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A Forga Naval estara mais segura v
com @ ponto da Thales |

Onde quer que vocé veja o ponto da Thales
Vocé encontrard nossa experiéncia lider ]
mundial em prover solugdes na medida certa

projeto e infegragao de equipamentos, Servigos
& apoio. Em ferra, no mar e no ar, a Thales se
Gedica a crar um fuluro mais seguro em todo o

aro leitor,

THALES

mundo.

Com o Searchwater a deteccdo de
alvos é estendida para muito além
do horizonte,

As aeronaves Tracker e Turbo
Tracker tem varios anos de

Search:
um sistema 4

a
eficacia dos meios e a seguranca
das operactes aéreas.

Plataforma multi-missao:
Defesa em profundidade para a
Forga Naval

Controle de area maritima (C'l)
Operagoes SAR

Controle da ZEE

0 Searchwater jé teve
em combate e a aprovac:

muitos anos de uso. A combinago
dos dois ¢ garantia da operacéo
confidvel do sistema,

dos componentes, oti
desempenho, introduc

néo disponiveis na época do projeto
original e adaptacdo da ir
homem-maquina aos dia
Tudo isto resultou em um s
alto desempenho e baixos custos de
aquisicao e operaca

erface

A escolha perfeita
para a Marinha
do Brasil

Embora estejamos vivendo uma época de severas resirigoes orgamentérias, a criafividade
e a dedicagdo nos permitiu concretizar esta ediggo e erguer um brinde, parabenizando a
DIRETORIA DE AERONAUTICA DA MARINHA — DAer — pelos seus 80 anos e o SERVICO DE
INVESTIGAGAO E PREVENGAO DE ACIDENTES AERONAUTICOS DA MARINHA ~ SIPAAStM —
pelos seus 30 anas

Neste oportunidade, a Revista da Aviagao Naval — RAN — EdicGo Especial de Aniversario,
presta um reconhecimento a todos os que contribufram com seu frabalho e sua experiéncia
para consiruir e apoiar tecnicamente a nossa Aviagdo Naval, bem como disseminar @ douttina
de Seguranca de Aviacdo, preservando vidas e meios aeronavais. A citaggo dos nomes dos
Direfores da DAerM simboliza uma justa homenagem @s ripulacdes desta Diretoria, desde a
criaggio, que com fenacidade, esmero e invulgar profissionalismo, dedicarom parte de suas
vidas em busca de uma Aviaggo Naval operativa e segura. A eles, o nosso “BRAVO ZULU” |

Nesses 30 anos de existéncia, o SIPAAerM tem, insistentemente, rabalhado em prol da
Seguranca de Aviagao, buscando em seus Simpésios, Autos de Investigacdo, Vistorios de
Seguranca, Relatérios de Perigo, Cartazes de Seguranca, peribdicos técnico-informativos, entre
outros, cumprir a diffcil farefa da Prevengao, elevando o nivel de Seguranga em fodas os afividades
aéreas.

Além dos artigos voltados para a filosofia de Seguranca, apreseniamos, nesfe exemplar,
um pouco da DAerM e do SIPAAerM, fozendo uma breve alusdo go seu histérico e a atual
que o leitor se identifi

estrutura. Essa ediggo & mais uma f com a qual
a fim de contribuir para manter acesa a chama da Segurangd de Aviagdo:
O Exm® Sr. Comandante da Marinho Almirante-de-Esquadra SERGIO G- F. CHAGASTELES,

brinda-nos ao enviar & RAN uma mensagem, versando sobre assuntos atuais, nGo apenas de
inferesse da Aviaggo Naval, mos de foda a Marinha.
ALVARO LUIZ PINTO

Vice-Almirante
Chefe do SIPAAerM


http://www.thales.defence.com

Revista da Cood- Moo 4SOOY(

Aviacdo Naval <=

REVISTA INFORMATIVA DE SEGURA' NCA DE AVIACAO

Sumario

Revista da Aviagdo Naval
Publicagio do Servigo de Investigagao ¢
Prevengao de Acidentes Aeronduticos da
Warinha - SIPARerTA

R. Primeiro de Margo, 118 / 13? Andar
Rio de Janeiro, RJ - CEP 20010-000
tel (21) 3870-5031 / 3870-5032 /
38705474 / 3870 5475 | 3870 - 5476
Fax: (21) 3870 - 5034
E-mail:53@daerm.mar.mil br
50@daerm.mar.milbr

Diretor e Chefe do SIPAAeri:
Vice-Almirante.
Alvaro Luiz Pinto

Vice-Diretor e SubChefe do.
SIPAAeri:
Capitao-de-Mar-e-Guerra
Jorge da Silva Machado

Chefe do GE-SIPAAerM
Capitao-de-Mar-e-Guerra
Wilson Silva da Rocha

SubChefe do GE-SIPAAerM
Capitao-de-Mar-e-Guerra
Carlos Augusto Andrade Marcondes

Equipe
Copydesk e Redagdo

CF (T) Roberto Simas Cordeiro

CC Luiz Carlos Gavalcante Gampos
GG Carlos Alberto Macedo Junior

Expediente |

Responsave\ pela Editoragdo e
Divulgac:
1°T(AA) Josiane Souza de C. Brito

Equipe Técnica
SO-AV-UN Daniel Moura Ramires

1° SG -AV-CV Joao Carlos das Dores
2°SG-AV-MV Nilton Antonio Corréa
2 SG-AV-CV Carlos Luis Vitorino

3 SG-ES Edmilson R. do Nascimento
GB-AD Bérbara Brito dos Santos
CB-ES Lisandro Duarte da Silva
MN-QS Anderson dos Santos Pinto

Designer & Arte Final
Lucia Moreira.
(21) 2208-4377

Revisdo
Marcio Alouquerque

Fotolito Grafica
Multiscan J. Sholna

0 conceitos enitidos pelos autores nio. reprssanam,
necessarlaments, o ponto de vista da SIPAer!

. T

Exclusivi
4 Mensagem do Comandante da Marinha para a RAN

Aviagao Naval & Cia.
8  ODiaSeguinte

13 Carquals
19 OsFatores na Formaga Pilotos de. 40 e Ataque
2 Para que os Outros Sobrevivam
26 De Todos Nos Para Todos Vocés
28 Acidentes em Exibigdes Aéreas
32 Policlinica Navelde o Padio da Aldsia
Alta il com Risco Zero

3%

38 Simuladores ﬂe V6o - HU-2
42 Simuladores de V60 — HA-1
44 Simuladores de V60 ~ SH-3

Caderno Especial

48 DAerM80 Anos

53 Diretores de Aeronautica da Marinha

5 Poster da Aviagao

60  Aviagdo Naval Hoje

62 SIPAAerM 30 Anos

70 Umpouco de Historia

Seguranga de Aviagao

74 Umminuto de Siléncio

76 As 40 Maiores Mentiras em Aviagdo

78 Vistoria de Seguranga de Aviagdo na Fragata Bosisio
88 Metereologia e Oceanografia ~ Vocé esté Preparado?
92  Cartaaum Amigo

Aconteceu Comigo

95 Atengéio ao Combustivel

99 Pouso na Praia

101 Plunk Plakt Zum! N&o Vai a Lugar Nenhum

107 Bravo Zulu - Laureas de Seguranca de Aviagao
109 Debriefing - Carta ao Leitor

110 Debriefing - Glossario Aeronaval



mailto:53@daerm.mar.mil.br
mailto:50@daerm.mar.mil.br

c 6 O pensamento
estratégico passa
por reflexdes,
buscando maior
participagdo da
sociedade na
conformagéo do
perfil politico-
estratégico
brasileiro, refletido
na politica de
defesa nacional
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COMANDANTE DA MARINHA

EXMO. SR. ALMIRANTE-DE-ESQUADRA
SERGIO G. F. CHAGASTELES

Vrvemas tempos de
significativas
transformagdes politicas, sociais
& econdmicas, tanto em ambito
global e regional como no plano
nacional. Somos testemunhas
de que, neste inicio de século,
confiitos de diversas naturezas
conformam um ordenamento
mundial incerto, em que
predomina a dinamica das
disputas de poder e de
mercado. Vamos assistindo ao
agravamento de assimetrias
entre os paises ricos, os
emergentes e os pobres,
gerando dependéncias,
submissdes e alargando
distancias nos campos da
ciéncia, da economia e do
ccomeércio, entre outros.

0 processo evolutivo do
sistema internacional parece ter-
se intensificado, especialmente
na dltima década, algo que
estimula a busca por novas
fundamentagées para a postura
€ a conduta polftico-estratégica.

No plano interno, o
processo de consolidagéo
democrética do nosso pais
trouxe avangos importantes na
4rea politica e social, bem
como em sua organizagao
institucional. Por outro lado,
esses avangos ainda néo foram

suficientes para atender as
crescentes demandas sociais,
que néo raro extrapolam a
capacidade de resposta do
Estado

Nesse cendrio, a disputa
por recursos orgamentarios
tornou-se muito mais acirrada,
demandando pleitos e
argumentagdes sintonizados
com os imperativos politico-
econdmicos e estratégicos do
momento. S&o tempos de
cobranga, em que a
transparéncia e a justificagao
dos gastos publicos vém
exigindo debate continuo com
a sociedade.

Sa0 tempos em que as
relagdes entre civis e militares
ascendem a novo patamar e o
sisterna de defesa nacional se
acomoda a uma nova estrutura.
Paralelamente, o pensamento
estratégico passa por reflexdes,
buscando maior participagéo da
sociedade na conformagéo do
peril politico-estratégico
brasileiro, refletido na politica de
defesa nacional.

A esses tempos,
chegamos com uma Marinha de
porte médio, de certa forma
compativel com nossa insercéo
no cenrio internacional e com
as possibilidades atuals do

nosso pafs. No plano
material, a despeito da
escassez de recursos e de
outras dificuldades,
contamos com um poder
naval relativamente moderno
para os padres sul-
atlanticos.

Entretanto, a par da
complexidade inerente ao
processo de projetar,
preparar e manter o poder
naval, 0 quadro orgamentario
dos ltimos anos
vem impondo
graves desatios &
Marinha, A
disponibilidade
declinante de
recursos para
custeio e
investimentos
tem sido um
parametro
determinante no
planejamento de
alto nivel
conduzido pela
Administragao,
especialmente
pelas peculiaridades
inerentes aos meios navais.

Apesar de ter havido
progressos no
desenvolvimento de
tecnologias autéctones, os
navios, aeronaves, carros de
combate, sistemas e outros
equipamentos de alta
tecnologia — como os
utilizados na aviagio naval —
ainda tém baixos indices de
nacionalizago, 0 que nos
toma dependentes do

% @ A congquista da
capacitagao para
operar avioes
embarcados elevou
0 poder naval

brasileiro a um novo

patamar. Uma
conquista que foi

possivel gracas
aos sacrificios e
esforgos,
continuos e
integrados, de
todos os setores

mercado externo, Muito nos
afetam as variagtes
cambiais desfavoraveis

Além disso, os
programas de longo prazo
desenvolvidos na drea de
ciéncia e tecnologia e de
construgao naval demandam
aplicagao continua
tempestiva de recursos. A
degradagao ou interrupcdo
do fluxo de recursos gera
atrasos que se acumulam, &
a extensdo
demasiada dos
cronogramas pode
até mesmo tomar
obsoletas as
tecnologias
utiizadas,

N&o obstante 0
dbices decorrentes.
de nossa realidade
orcamentaria, fomos
capazes de obter
diversos éxitos no
preparo da Forga,
entre os quals
gostaria de destacar
0s avancos verificados na
Aviagéo Naval Brasileira,
certamente motivo de
orguiho para toda a
Instituigdo. Nos titimos anos,
a conquista da capacitagéo
para operar avides
embarcados elevou o poder
naval brasileiro a um novo
patamar. Uma conquista que
ol possivel gragas aos
saciificios e esforgos,
continuos e integrados, de
todos os setores da Marinha,
cujos efeitos se refletiram no

Revista da AviacdoNaval 6.



‘ ‘ As imagens dos
pousos e decolagens das
nossas aeronaves AF-1,
inicialmente no Porta-
Avides ‘Minas Gerais” e
posteriormente
no “Sdo Paulo”,
ganharam o mundo e se
estamparam em
indmeras reportagens de
revistas especializadas,
dando prova inequivoca
da capacidade de

nosso pessoal o0

bem-sucedido empreendimento de
operacionalizar a aviagéo
de asa fixa embarcada.

As imagens dos pousos e decolagens das
nossas aeronaves AF-1, inicialmente no Porta-
Avides “Minas Gerais” e, posteriormente, no “Séo
Paulo’, ganharam o mundo  se estamparam em
intimeras reportagens de revistas especializad
dando prova inequivoca da capacidade de nosso
pessoal

Entretanto, se muito foi feito em termos de
aviagao naval, temos consciéncia de que muito
ha por fazer para o aprimoramento da
capacidade de defesa aérea da forga naval: a
modernizagéo dos avides AF-1, a obtengao de
aeronaves de alarme antecipado, a
capacitagéo para o reabastecimento de
combustivel em voo, a formagao de pessoal

para completar os efetivos planejados, a

ampliagéo e o melhor aparelhamento dos

esquadrbes localizados nos distritos navais,
obras

de infra-estrutura e

desenvolvimento de
bases, investimentos
em seguranga de

aviagdo e em prevengdo

de acidentes aeronduticos,
sis alguns dos pontos que
tém merecido a atengao -
especial da Administragao, 29

confianga emana dos.
e progressos jd alcangados,

afinal, somos hoje uma
Marinha capaz de operar
uma aviagao de asa fixa
embarcada, com
reconhecida capacidade de
construgéo naval e que j&
domina a tecnologia inerente
20 ciclo do combustivel para
propulsdo nuclear. Sao
avangos que conferem
credibilidade a0 pais em
termos de defesa,
contribuem para o poder
dissuasdrio nacional e
respaldam a postura
estratégica formulada na
nossa Politica de Defesa. &

...Investimentos
em seguranga de
aviagdo e em
prevengao de
acidentes
aeronduticos, eis

O fato é que a cada
progresso correspondem
novas responsabilidades e
novos desafios. Se
contemplarmos nossa
histéria, desde a criagdo da
pioneira Escola de Aviagao
Naval em 1916, veremos
uma trajetdria marcada pela
aceitagao e superagao de
grandes desafios. A
capacidade de operar uma
forga naval nucleada em um
porta-avides, com aviagio
de interceptagio e ataque
embarcada, foi, sem ddvida,
o mais recente “grande
avango” de nossa Marinha.
Um avango que agrega valor
& capacidade dissuaséria
nacional e melhor
instrumenta o sistema de
defesa a fazer frente a
quaisquer desafios que
sobrevenham nos proximos
anos.

alguns dos pontos
que tém merecido a
atengao especial da

@

9 SERGIO G. F. CHAGASTELES

- Almirante-de-Esquadra
Comandante da Marinha

Administragéo =
)

Apesar de todas as
dificuldades, nossa postura
& de otimismo e confianga.
Um otimismo consciente
que nasce da crenca na
capacidade brasileira de
superar dificuldades e da
perspectiva de que um
futuro melhor para o pafs ird
se refletir em nossas
Forgas, aliviando o quadro
conjuntural de dificuldades
orgamentarias que
atravessamos. A nossa

Campos da Andrade Nato
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Temperex 2002 - qualificagio de Oficial de Langamento no NAe “Sao Paulo®
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O Dia Seguinte

SEQUELAS EMOCIONAIS DECORRENTES
DE UM ACIDENTE AERONAUTICO

CAP. QFO MARCIA REGINA MOLINARI BAI

Os acidentes envolvendo o
submarino Kursk da
Marinha Soviética, o Boeing 747-
400 da Singapore Airines, em
Taiwan, a plataforma de
petrdleo P-36 da Petrobras, na
Bacia de Campos ~ RJ, e mais
recentemente os atentados de
11 de setembro, em Nova York,
&0 apenas alguns exemplos
que nos fazem lembrar o quanto
a sociedade moderna &
vulnerével & ocorréncia de
desastres.

Eventos frauméticos podem
ser definidos como experiéncias
fora da classe de ocorréncias
otineiras na qual a pessoa se
sente indefesa e sem
possibilidade de reagdo. Sao
situagdes onde a pessoa
vivencia ou testemunha um
evento que envolve morte,
ameaa de morte, ferimentos
graves ou ameaga 2 integridade
fisica. Podem se referir a um

8 towmro 2002

0

trauma individual, como por
exemplo assalto, acidente
automobilistico, seqiestro, ete.
ou a desastres que afetam uma
comunidade inteira. Com relagéo
a0 desastre, este pode ser
natural - enchente, terremoto,
ete..—ou produzido pelo

homenn ~ acidentes industriais,
aeronéuticos, guerras, efc...

0 estudo sobre as
respostas emocionais a eventos
traumaticos comegou durante a
186 21 Guerra, onde termos
como “shell shock”, “neurose de
guerra’ e 'fadiga de batalha®
eram empregados com
freqéncia, em referéncia aos
sintomas apresentados por
alguns A partir de

A maior probabilidade de
ocorréncia do Transtorno por
Estresse Pés-Traumético —
PTSD - ocorre em individuos
que sobreviveram a acidentes,
querra, desastres naturais,
seqiestro, etc.

Além dessas situagdes

1980, foi

e

o
conceito de Estresse Pos-
Traumatico, que englobou uma
série de transtomos emocionais
reativos a acontecimentos
traumticos.

ainteg fisica.
e avida, esse disturbio pode se
desenvolver em individuos que
esto repetidamente expostos a
cenas resultantes de acidentes
ou incéndios. Em aviagao, este

FotosiAcenve do SIPARGHM

aspecto merece atengdo
especial, pois 0 PTSD nao se
limita a passageiros &
tripulantes; envolve também

bombeiros, equipes de resgate,
médicos e outros profissionals.

expostos com freqiéncia a
cendrios de acidentes.

De maneira geral,
resposta individual ao evento
traumético pode ser transitéria
ou de fonga duragdo.

Para a maioria das pessoas,

os sintomas pés-trauma sao
transitérios e apds algumas

Acima: sequéncia fotografica da
aeronave UH-14 Super Puma e de
sua aproximagao para pouso, por
ocasizo do regresso de uma
missdo, mosirando o inicio

do seccionamento do_ Pylon,
posteriomente dependirado no
cane de cauda, culminando com o
crache da aeronave na dgua, em
setembro de 1990

Ao lado: a Equipe de Crache no
combate a incéndio na aeronave
UH-12 Esquilo , apds coliséo com
obstculo no NF ‘Baréo de Tefe',
novembro de 1995

Abaixo: UH-12, no detalhe,
apresentando avarias provocadas
1o rotor de cauda, apds o impacto
1o trincaniz

semanas o equilibrio 6
restabelecido. Para outros, no
entanto, os efeitos do trauma.
podem durar um longo periodo
de tempo, meses ou anos, apds
sua ocorréncia e afetar sua vida
profissional, familiar e social

As conseqiiéncias de um
evento traumético sobre o
comportamento humano n@o.
A0 necessariamente ruins.
Algumas pessoas apés uma
experiéncia traumatica

profissional e reorientam seus
valores e metas.

reorganizam sua vida pessoal e

Estudos recentes sugerem
que entre 10-30% dos
individuos que experimentam
algum evento traumético
desenvolvem o transtomo por
estresse pés-traumético. Sendo
assim, compreender os motivos
que levam determinadas
pessoas a apresentar o
transtomo, reveste-se de
fundamental importancia para
uma atuagéo preventiva eficaz.

Neste sentido, a severidade
da experiéncia traumética pode
ser considerada um fator
necessario porém nao suficiente
para o desenvolvimento do
transtomo. Atualmente,
acredita-se que as experiéncias
subjetivas de cada pessoa 530
tdo importantes quanto as
caracteristicas objetivas do
trauma.

Pesquisas tém evidenciado
que individuos que j4 tenham
experimentado uma situagdo
traumética, anteriormente, com
antecedentes genético-




constitucionais de doengas
psiquidtricas, que estejam num
estado de estresse prolongado,
ou néo recebam um sistema de
apoio adequado apds o trauma,
S0 mals vulneraveis.

O transtomo por
estresse pés- traumético
‘apresenta uma constelagao de
sintomas similar A reagdo aguda
de estresse (ASD). A diferenca
refere-se a0 curso de tempo. Na
ASD, 0s sintomas ocorrem
dentro de 4 semanas do evento,
traumatico e so solucionados
em perfodo idéntico. No PTSD,
os sintomas persister por mals
de um més ou surgem apés um
més do evento.

Individuos com PTSD,
repetidamente, revivem o trauma
por meio e imagens intrusas,
sonhos e pensamentos durante
a vigilia. Estas lembrangas s&o
vivenciadas sob a forma de
imagens, sons, cheiros ou
sentimentos, e o individuo
usualmente acredita que o
evento traumtico ird acontecer
de novo, A exposigio &
situagdes que se assemelham a
algum aspecto do evento
traumético causam intenso
estresse, fazendo com que o
individuo evite lugares,
atividades e pessoas que tragam

de volta suas lembranas.
Evidencia-se uma incapacidade
de relembrar aspectos
importantes da situagéo
traumatica.

Observa-se, também,
sintomas persistentes de
excesso de excitagio, nao
presentes antes do trauma, sob
aforma de dificuldade de
adormecer ou permanecer
dormindo, dificuldade de

o
=

A direita:aeronavel IH-68
Bell Jet Ranger, apds perda
de controle no solo, em
abil de 1995.
Abaixo: Aeronave UH-12

de Alcatrazes, em dezembro
de 1991

concentragao,
hipervigilancia, respostas
de sobressalto
exageradas e
iritabilidade excessiva. A
falta de habilidade para
controlar sentimentos
agressivos, pode
culminar em violéncia
fisica. E provavel que
ocorra uma diminuiéo
marcante do interesse por
atividades anteriormente
significativas e um
distanciamento social da familia
migos.

Identificar o mais
precocemente possivel a
presenca de sintomas criticos,
bem como implementar
medidas que reduzam o impacto
do evento traumatico é de
fundamental importancia para
acelerar os processos normais
de recuperagao e prevenir o
ocorréncia do PTSD. Uma.
dessas atividades refere-se a0
debriefing de estresse, o qual
deve ser desenvolvido por
pessoal especialmente treinado,
imediatamente apos a ocorréncia
do evento.

O primeiro passo no
processo de debriefing &
clarificar aos individuos que os
sintomas que apresentam séo
normais. e esperados para as

cireunstancias. Isto permite que
0s sintomas se tornem menos
assustadores e ajuda a
reconquistar algum senso de
controle sobre o corpo e as
emogges. Em um segundo
momento, & importante
reconstruir a historia do evento,
reviver os fatos e emogdes em
um ambiente de seguranga. A
narrativa dos fatos traumaticos —
0.que viu, ouviu, reagdes de
pavor, ndusea, etc.— em um
ambiente sequro, propicia uma.
compreenséo mais realista do
evento. Um sinal de recuperagio
& que as lembrangas deixam de
ser incontrolveis. Finalmente, o
debriefing possibilta a


mailto:simtech@simtech.com.br

Adestramento da Equipe de Manobra e Crache - CBINC -

Os prejuizos determinados pela

de um

1o convéo do NAe “Séo Paulo”

estatisticas, podem afetar, em
muito, a qualidade de suas vidas
Oferecer um sistema de suporte

aer

ultrapassam em muito o niimero de
feridos, mortos ou as perdas materiais.

expressio dos sentimentos de
pesar, raiva, trsteza, etc. o que
assinala a capacidade de livrar-
se, em cerla medida, do trauma
& comegar a olhar para frente.
0s prejizos
determinados pela ocorréncia de
um acidente aeronautico
ultrapassam, em muito, o nimero
de feridos, mortos ou as perdas
materiais. Englobam, também, as
seqiielas emocionais dos
sobreviventes, das pessoas
ligadas afefivamente &s vitimas e
dos profissionais que trabalham
o resgate. A tristeza, a dor e o
sofimento dessas pessoas,
mesmo no fazendo parte das,

12 Noverbio 2002

vi2)

, atraveés de
profissionais especializados, &
fundamental para estabilizar as
reagdes emocionais &
comportamentais desencadeadas
pelo evento e restabelecer o senso

de seguranga e confianga na vida. &

Esquadrao em adestramento da Equipe de Manobra e Crache

Folos: SO-VN Daniel Moura Ramires @ acervo do SIPAAe

CARQUALS

(Carrier Qualifications / CQ)
GOSHAWKS E BUCKEYES TOCAM NO CONVOO

Antes de obterem
suas “asas de ouro”, os
pilotos navais
selecionados para caga
(jatos) e E-2/C-2 devem
completar a qualificagio
em aterrissagem diurna
em navio-aerédromo.

Motivo de muito
orgulho dos aviadores
navais, por ser o ponto
de “separagao entre
homens e meninos”
(apesar de ser
realizado por mulheres
também), a qualificagdo
normalmente ocorre a
bordo de um Navio-
Aerédromo na costa
leste dos Estados
Unidos da América. O
uso do T-2C (Buckeye)
parao “CQ’esta
limitado & instrugdo de
pilotos destinados &
comunidade de E-2/C-2,
enquanto que o T-45A/C
(Goshawk) é utilizado na
tarefa de qualificar
os pilotos de caga de
Marinha dos EUA.

Traduca

Awagao Naval & Cia. e

Ermerson Gaic Roberto
ista “Combat Aircraft

ediado na Base Aérea
=) Naval (Naval A Stion/
W NAS) Corpus Christi,

Texas, 0 Comando Naval de
Treinamento Aéreo (Naval Air
Training Comand/ NATRACOM)
possui um orgamento anual de
USS 400 milhdes e emprega
mals de 9000 pessoas entre
civis e militares, incluindo 1100
instrutores provenientes da
Marinha (USN), Fuzileiros
Navais (USMC), Forca Aérea
(USAF) e de paises
estrangeiros, registrando
anualmente cerca de 330.000
horas de V60, com mais de 700
aeronaves, para colocar asas
em 900 pilotos e 800
navegadores. Para atingir tal
meta, 0 NATRACOM conta com
5 “Alas de Treinamento Aéreo”
(Training Air Wing/TRAWING)

localizados na Flérida, Mississipi
& Texas. Cada TRAWING
possui, normaimente, dos a trés
esquadrdes de instrugio sob
sua subordinagao.

Néo obstante, devido a0
programa de treinamento
conjunto ordenado pelo
Congresso Americano, o
NATRACOM divide agora com o
Comando de Treinamento e
Educagdo Aérea (Alr Education
And Training Command/ AETC)
da Forga Aérea (USAF) a tarefa
de treinar pilotos da Marinha,
Fuzileiros e Guarda Costeira e
também da Forga Aérea @
estrangeiros. Assim, o
treinamento conjunto de pilotos
com a Forga Aérea é conduzido
na Vance AFB (Air Force Base/
AFB), OKahoma, onde 0s
oficiais-alunos (Student Naval
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Aviator ~ SNA) recebem
treinamento primério em T-378
da USAF & na NAS Whiting Field,
Fidrida, onde cadetes da Forga
Aérea voam T-84C da Marinha
Toda a instrugao de V00
comega na NAS Pensacola,
Fl6rida, onde os homens e
mulheres provém de trés fontes
recrutadoras. Aproximadamente
40% séo provenientes da Escola
Naval Americana (US Naval
Academy), 40% de unidades do
quadro de treinamento de oficiais
da reseva (Naval Reserve
Officer Training Corps/ NROTC)
20% da Escola de Ofctals
Candmaws (Officer Candidate
School/ OCS). Em Pensacola, ‘o
bergo da aviagdo naval’, 0s
alunos passam seis semanas
m “instrugdo pré-vo de
aviagao" (Aviaion Preflight
Indoctrination/API), estudando
engenharia, aerodinamica e
navegacdo aérea, sendo,
também, submetidos a testes
fisiolégicos de aviagdo
recebendo treinamento de
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sobrevivéncia no mar. A0
completar o API, 0s SNA € 03
alunos para "Oficial de V6o
Naval’ (Student Naval Fiight
Officer/ SNFO) — navegadores,
oficiais téticos, operadores de
sistemas em aeronaves etc.—
seguem seus respectivos canais
de instrugdo primaia.

A instrugdo primaria de v60
para o SNA, é conduzida em
T-34C Turbo Mentor na NAS
Whiting Field, na NAS Corpus
Christi e em T-378 na Vance
AFB. A Instrugéo priméria em
Corpus Christi e Whiting Field
dura 22 semanas, durante as
quais 0s alunos recebem
treinamento académico em terra
& em simulador, e voam cerca de
66 horas em T-34C. A instrugao
de voo consiste em seis
estégios: familiarizagio (FAM),
instrumentos basicos, precisdo e
acrobacia, familiarizagao noturna
e rédio-instrumentos, Um
processo seletivo é feito ao
completar-se a instrugao
primaria quando, baseados nas

necessidades da Marinha e da
performance e preferéncia dos
alunos, os SNA devem escolher
uma entre as cinco
comunidades: caga (strike —
principalmente F-14, F/A-18,
EA-6, S-3 e também T-45A/C);
E-2/C-2; maritimo (Maritime —
principalmente P-3, mas
também outros turbo-hélices
como C/KC-130); asa rotativa
(Rotary — todos 0s tipos de
helicopteros); e E-6. Somente
aqueles que solicitarem e forem
aceitos para caga e E-2/C-2
passarao por uma qualiicagéo
em NAe (Carrier Qualification/
CARQUAL/ CQ), antes de
receberem suas “asas de ouro”
0s alunos selecionados
para caga sdo enviados para a
“TRAWING ONE" na NAS
Meridian, Mississipi, ou para a
“TRAWING TWO" na NAS
Kingsville, Texas. Os que forem
para Meridian, I permanecerdo
por 48 semanas, durante as
quais voarao 100 horas em
Rockwell T-2C Buckeyes para

Preparagao para o langamento da aeronave AF-1, no conv6o do NAe “Sao Paulo”

treinamento intermediirio e 90
horas no Boeing T-45C
Goshawk para treinamento
avangado. A instrugao em
Kingsville dura somente 41
semanas e 0s alunos voam
somente 176 horas como
treinamento intermediario e
avangado num tnico modelo, o
Boeing T-45A Goshawk. Isto se
deve ao fato de que o sistema
de instrugo em T-45A faz uso.
intensivo de instrumentos e
simuladores de vo visuais de
ultima gerag&o. Durante essas
duas fases de instrugao, os SNA
aprendem taticas de ataque,
emprego de armas, manobras
de combate aéreo e, como serd
detalhado em seguida, passam
por qualificagéo de pouso a
bordo,

Ao completar com éxito a
instrugdo avangada, os alunos
recebem suas “asas de ourt
reportando-se ja como
aviadores navals qualificados,
a0s esquadrées de prontidao da
esquadra (Fleet Readiness
Squadrons/FRS), onde
transicionardo para as suas
futuras aeronaves e ao término
do curso no FRS, serdo
designados para os esquadrdes
operativos.

Os SNA que forem para a
comunidade de E-2/C-2 serdo
enviados para a NAS Corpus
Christi para instrugao em muti-
motor (fase que dura 14
semanas) apds completarem a
instrugdo priméria e além de
receberem a instrugao
académica comum, voardo 44
horas no Beech T-44A Pegasus.
Ao final, reportar-se-&0 a NAS
Meridian, onde permanecerdo
23 semanas e voarao 87 horas
em T-2C Buckeyes para

Cada enganche é avaliado pelo LSO segundo a tabela abaixo:

‘Nograde” 2 pontos
“Bolter” 2,5 pontos.
“Fair’ 3

oK 4 pontos

Nota: “ batier” toma

dos cabos do

completar a instrugéo avancada
e tornarem-se qualificados em
NAe. Apés receberem suas asas
de ouro, 0s novos aviadores
navais iro para o E-2/C-2 FRS,
0 VAW-120, na NAS Norfolk,
Virginia.

QUALIFICACAO EM
NAVIO-AERODROMO!
(CARQUAL/CQ)

A crucial CARQUAL separa
s SNA de caga e E-2/C-2 dos
demais SNA (e de todos o
pilotos que ndo sao aviadores
navais), que néo precisam
submeter-se a esse exigente rito
de passagem, que comega com
detalhadas palestras ministradas
por oficiais de sinalizagao de
pouso (Landing Signal Officers/
LSO). Apds dois v60s no
aer6dromo, sob a observagdo de
um instrutor no assento traseiro
de seus Buckeyes ou Goshawks,
05 SNA devem executar com
sucesso 10 voos de “prética em
terra para pouso em NAe" (Field
Carier Landing Practice- FCLP)
antes de receberem permissdo
para “tocar no convoo”.

opioto 6

Embora a maioria dos
aviadores fosse para bordo em
Buckeyes, os T-2C sdo agora
‘considerados inadequados para
carqual de piotos de caga. Mais
lento e mais leve do que os T-45A
© T-45C, 0s Buckeyes 56 vao
para bordo de NAe para a
qualificagdo dos SNA para

-2/C-2.

A qualificagao em NAe para
SNA esta limitada a operagdes
diumas em condigdes boas a
razoavels de tempo. A
experiéncia noturna, tida como
“muito desgastante’, & em
condictes degradadas de tempo,
somente é realizada quando os
aviadores navais estiverem em
um FRS pela primeira vez.

Para completar a carqual
inicial, cada SNA deve fazer
quatro “toques e arremetidas” no
NAe (tendo o gancho igado), 10
aterrissagens completas
(enganches) e 10 catapultagens
(ver quadro acima).

Para se qualificarem, os
pilotos devem obter uma média
de 2,4 pontos. Como 3 dos 4
graus equivalem a 25 ou mais
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em pegar um



pontos 6 somente um é inferior
22,4 pontos, essa média parece
baixa e fécil de atingir

Entrefanto, néo é esse 0 caso.
As curvas de avaliagéo dos LSO
s30 uma mera sombra daquelas
usadas nas instituigoes
consideradas mais “polticamente
corretas”.

Obviamente, a grande
maloria dos pilotos qualficados
o da Marinha ou dos Fuzikeiros
Navais e continuaréo voando
Greyhounds (C-2A), Hawkeyes
(E-2C), Homets
(FA-18), Prowlers (EA-68),
Shadows (ES-34), Tomeats
(F-14) e Vikings (S-3) paraa
USN ou Harrers (AV-88),
Homets (F/A-18) & Prowlers
(EA6B) para 0 USMC. Outros
pilotos da Marinha e dos
Fuzieiros voardo Buckeyes
(T-2C) e Goshawks (T-45AC)
para o NATRACOM até
receberem a designagdo para a
comunidade de sua escolha.

Eles o sao, entretanto, os
inicos. Nos intercambios, os
pilotos da USAF t6m que fazer
0 carqual antes de serem
designados para esquaddes de
NAe. Além disso, Trawing One
treina pilotos para 0 Comando de
Aviacién Naval Argentina, Forga
Aérea Brasileira, Aviazone per la
Marina Viltare ltaliana, Arma
Abrea de la Amada Espanhola,
@igualmente para Kongbin Tha
Han Lur (Tailandia) e
Aéronautique Navale (Franga).
Gom excegao dos pilotos
tailandeses, que so treinados
para voar AV-8A (ex-espanhois)
para seu NAe HTMS

Os pilotos dos nossos AF-1 estéo realizando o
estégio avangado na marinha americana, incluindo a
qualificagéio de pouso em porta-avides.

E‘s’@@&@

Chakkrinareubet, todos os futuros
pilotos de NAe estrangeiros
passam pelo mesmo carqual que
os plotos da USN & USMC.

GOSHAWKS E SKYHAWKS

O novo T-45A/C Goshawk foi
desenvolvido a partr do treinador
primério biplace Bae Hawk com o
proposito de substituir a ambos T-
2C (treinador intermediario) e o
TA-4J Skyhawk (treinador
avangado). A maritimizagéo do ja
testado Hawk terrestre néio
resultou tio féci quanto se
acreditava e sua entrada em
servigo, inicialmente programada
em 1991, foi adiada. Finalmente,
0 primeiro V60 em instrugéo em
Goshawk ocorreu em 11 de
fevereiro de 1994 e a primeira
turma de 10 SNA cursando o
T-45 graduou-se na NAS
Kingsville em outubro daguele
ano.

Instrutores com experiéncia
em ambos, TA-4J ¢ T-45A/C,
afirmam que o Goshawk tem
“pernas curtas” com véos de
treinamento tipicos que duram
entre 1,1 e 2,0 horas de acordo
com o perfil da misso. Alguns
deles, dizem que esta endurance
relativamente curta faz do
T-45A a plataforma ideal para
treinamento dos futuros pilotos
6 F/A-18, uma vez que os
acostuma a zelar pelo
combustivel, Mais
especificamente, tais instrutores
indicam que um tipico v80 por
instrumento no Goshawk tem
duragdo entre 1,2 ¢ 1,6 hora
contra 1,5 € 2,6 horas no
Skyhawk. &
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Compary

A Grifon

DE RADARES DE HELICOPTEROS PARA EMPREGO NAVAL
————

A SOLUCAO INTELIGENTE AO ALCANCE DO SEU BOLSO

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

RADAR RDR 1400
EM OPERAGAO NOS HE SUPER PUMA E
ESQUILO (B) DA MARINHA DO BRASILE
'NOS HE PANTHER E BLACKHAWK
DO EXERCITO BRASILEIRO

UH-14 SUPER PUMA *

RADAR RDR 1500
PROPOSTO PARA
MODERNIZAGAO DOS.

SH-3 SEAKING *

RADAR AN/APS 147

SELECIONADO PARA O
PROGRANA “LAMPS” DA
MARINHA DOS ESTADOS

UNIDOS PARA O HE
ASW/ASUPW “SEAHAWK

Representante exclusivo:

SIMTECH

Rede de Assisténcia Técnica no Brasil

RADAR AN/APS 143

SELECIONADO PELAS.
MARINHAS DA AUSTRALIA
DA NOVA ZELANDIA

PARA O HE ASW/ASUPW.

UH-12 ESQUILO *

RDR 15008

“SEASPRITE”

* Fonte: Senvio de Relagtes Pubicas da Marinha

SIMTECH  Rua do Mercado 17, 14 andar ~ Centro — Rio de Janeiro — RJ
Tel (21) 25322801 ~ Fax (21) 2240-1242 ~ simtech@simtech.com.br
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MWW e mbraer cam. by

novagan & Excelgnela

Folos: CF(T) Roberto Simas Cordeiro e acervo do SIPAAeri

Os Fatores Psicologicos Intervenientes na
Formacgéo de Pilotos de Interceptacio e Ataque

Temperex 2002. Catapultagem o NAe “Sdo Pauo!

€T (T) Fernando Antonio Gongalves

Este artigo tem como propdsito contribuir para a
andlise da formagao de pilotos de avibes de
interceptagao e ataque, baseando-se na avaliagao dos
fatores psicoldgicos intervenientes nesta formagéo. Este
artigo foi fruto das observagées realizadas durante o
acompanhamento psicoldgico, junto aos pilotos da
Marinha do Brasil, em cursos de formagdo de pilotos
de asa fixa, nas visitas regulares ao 2%/ 52 Grupo de
Aviagdo, sediado na Base Aérea de Natal/ RN e
Academia da Forga Aérea (AFA).



Pressupostos Tedricos

formagao de pilotos de

caga nos centros de.
treinamento ndo depende
exclusivamente da instrucao
técnica e tedrica (manobras,
pousos e decolagens,
acrobacias aéreas,
procedimentos operacionais,
estratégias cognitivas de solugio
de problemas em voo, etc), mas,
também, de uma boa relagao
psico-afetiva com os pilotos-
instrutores, pois a formagdo de um
“cagador’, além de envolver uma.
selegéo e treinamentos técnicos
para tomar-se piloto, também
envolve uma selegdo e
aprendizagem psicologica/
comportamental. Esta selegdo &
aprendizagem ocorrem por uma
relagao psicoldgica dinamica entre
o piloto-aluno e o piloto-instrutor,
baseado em um processo
psiquico denominado
Identificagio. O instrutor, que
certamente est4 adaptado as
condigbes de trabalho e posstii o
comportamento caracteristico de
um piloto de caga, promove, de
forma inconsciente no aluno, a
internalizagao das qualidades
psiquicas e comportamentais
necessrias aos futuros pilotos
de caga. Se o piloto-aluno s
identifica com o seu instrutor,
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“A formagdo de um “cagador”, além de envolver

uma selecdo e treinamentos técnicos para tornar-se piloto,

também envolve uma selecéo e apren:iizagem
psicolégica/ comportamental.

A direita: adeslramento da aeronave.
AF-1, em Sao Pedro da Aldeia

que & um piloto de caga, é
porque ele possui, mesmo que
de forma incipiente, as
qualidades emocionals,
psicoldgicas e motivacionais de
seu instrutor,
conseqiientemente, de um
“cagador’. Neste caso, através
de um processo também
inconsciente, o piloto-aluno
“internaliza” estas qualidades
psiquicas e caracteristicas de
comportamento do piloto de
caga. Este processo de
identificagéo pode ser
entendido, de outra forma,
‘como uma aprendizagem por
imitagao ou modelago.

Cabe ressaltar que a
aprendizagem por modelagao &,
normalmente, muito longa, pois
implica em desenvolvimento de
atividades psicomotoras,
intelectuais (cognitivas) e
emocionais. Este é um dos
fatores que explicam a duragéo
geralmente longa da formagao
de um piloto miltar e,
especialmente, de um piloto de
interceptagao e ataque.

Na interagéo dos pilotos-
alunos com o corpo de
instrutores e demais pilotos
veteranos, pela aprendizagem
por modelagao, eles irdo
internalizar um vasto nimero de

OS SEGUINTES PASSOS OCORREM NA APRENDIZAGEM POR MODELAGA(

1. Aquisiio

O individuo observa
um modelo que se
comporta de
determinado modo!
e reconhece os
tragos distintivos do
comportamento do
modelo.

2. Retencio 3. Desempenho
Os tragos de Quando o
comportamento do comportamento do !
modelo sdo modelo ¢ aceito ot
amazenados na adequado pelo
memoéria do individuo de acordo:
individuo. com os seus valores
morais e sua
motivagao, &

tendendo a levar 2
conseqiéncias
positivas, & suscetl
de ser reproduzid®:

de um piloto de caga:
vocabulario, formas de se
expressar verbalmente, rotinas,
forma de vestir-se, de expressar
emogdes, adogao de valores
morais, modos de reagir as
condibes ambientais, etc.
Varias pesquisas demonstram
que todos os pilotos de caga
operacionais apresentam
caracteristicas de personalidade
padronizadas. Qualquer variagao
em relagéo a este modelo leva,
cedo ou tards
desqualificagéo, exclusdo do
grupo de pilotos de caga,
afastamento da atividade aérea
ou até mesmo a incidentes/
acidentes aeronduicos. lsso s
compreende, se levarmos em
conta, que a menor queda da
motivagao ou da agressividade
pode imediatamente
comprometer a performance de
um piloto de caga.

Ese processo de
identificagéo ocorre nos dois.
sentidos: os pilotos mais
experientes falam dos jovens
pilotos quando eles chegam:

“ Esse aluno nao tem jeito de
piloto de... (tipo de aeronave:
helicéptero, avido de caga ou de
transporte, etc)” e este veredicto
& frequientemente confimado
durante o cursof treinamento,
com o consegiiente:
desligamento do jovem piloto-
aluno. Ressalta-se que este.
veredicto estd baseado em
avaliagdes subjetivas
relacionadas 2o tipo de aeronave
e, conseqientemente, a missao
desempenhada que o piloto-
aluno estd se candidatando a
exercer. Esta aptiddo particular
dos pilotos veteranos em julgar
0s pilotos mais jovens passa por
uma necessidade de
reconhecer-se nos seus colegas

caracteristicas de personalidade,
de sua motivagao e de sua
habilidade psicomotora como
piloto de caca. Apesar de ser
subjetiva e dependente das
caracteristicas psicolégicas do
instrutor, esta formagéo-selegao,
através do desenvolvimento de
um processo de identificagao,
N0 & menos eficaz. Deduz-se
desta andlise que a qualidade de
um instrutor néo depende s6 de
seu valor pedagogico ou
habilidade técnica como piloto,
mas também de sua
representatividade psicoldgica
e relagao as qualidades
psiquicas e motivacionais
requeridas pela tarefa que ele é
encarregado de representar
perante os seus alunos, ou seja,
0 comportamento exigido &
esperado pelo grupo de 0 que
slgnifica ser um piloto de caga.
De modo que 0 né principal da
selegao psicolégica e
treinamento dos pilotos de caga,
na parte prtica da formagdo
aerondutica ¢, principalmente, a
relagéo instrutor-aluno baseada
neste processo de ‘Identlicacao
Profissional’.

CONCLUSAO

Portanto, na formagao de
piloto ocorre um sutil
processo psicoldgico de
adaptagéo do piloto-aluno
nao apenas &s condides de
trabalho propriamente ditas,
mas também ao
comportamento, valores
morais e  ideologia dos
pilotos do esquadréo e da

Durante o estégio
intermedirio na Armada
Argentina, 0s seguintes
oficials da esquerda para a
direita, de pé: CT (FN) Tonini e
CT Godoy; agachados: CT
Fonseca Jr. e CT Raynold

Forga Armada nos quais estd
inserido. Junto com a selegdo
médica, psiquica e intelectual,
qualificadas como selecao
objetiva, ha uma selecdo
subjetiva, psicologica, sobre
cada piloto-aluno em particular,
efetuada pelos instrutores
durante o curso de formagao,
resultante da dinamica das
relagdes interpessoals, que
acompanham a progressdo

do aluno desde o seu ingresso
10 centro de treinamento/
esquadrao até a sua qualificacéio
como piloto de caga. Ento, o
piloto-aluno para ser aprovado,
devera adotar, de forma
inconsciente ou n@o, a cultura do
grupo de pilotos de caga, ou
seja, 0 conjunto de crencas e
valores compartiihados que
estabelece os comportamentos
@ percepgao do mundo pelos.
membros deste grupo. Esta
cultura grupal provoca uma
identidade, uma personalidade
coletiva que diferencia um grupo
do outro.Caso o piloto-aluno néo
adote 0s lemas, normas e regras
estabelecidas pelo grupo ao qual
deseja se incorporar, ele serd
discriminado pelos.
companheiros e pilotos mais
experientes, tendo como certa a
sua exclusao ou desqualificagéo. &




“Para Que os Outros
Sobrevivam’

Recentemenle li

‘em um excelente artigo,
uma frase do Major Fabre do
Esquadrdo EH-1/67 "Pyrenées”
da “Armée de I Air” (Fora Aérea
Francesa), que resume bem a
tendéncia mundial sobre a
“Busca e Salvamento em
Combate (C-SAR”

- "Em nosso século, néo da
mais para chegar para um piloto
de combae e dizer: “toma um
biheto de ida, rapaz. Agora vé
pega-los

Movido por um forte aspecto
financeiro ( a formagao de um
piloto de anv. de interceptagdo
elou ataque custa
aproximadamente dois milhdes
de ddlares e consome, no
minimo, dois anos), 0 espago
conquistado pelas missces de
C-8AR é um consenso no que
tange ao pensamento de todos.
0s envolvidos em operagoes
aéreas miltares dos paises
chamados “desenvolvidos’.

Nos Estados Unidos da América
desde a década de 60, mais

precisamente, em 1966, com a
criagio do ARRS (Airspace

Rescue and Recovery Service),
assunto vem sendo explorado &
desenvolvido com muita atengo.

No Brasil, apesar de vir
fazendo experiéncias, desde a
década de 80, com concitos

o
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baseados na Guerra do Vietna,
apenas, recentemente, a FAB
vem se mostrando
particularmente empenhada em
‘adaptar e preparar seus
componentes materiais e
humanos para atender a esta
tendéncia mundial, mormente em
fungao dos reduzidos orgamentos
e das prioridades estabelecidas
no passado. Um passo
importante para a evolugao do
C-SAR, na Forga Aérea, foi a
realizagéo em Junho de 2000 da
Operagao “ANJO PATRIOTA', em
conjunto com a USAF que contou
com anv do Esquadroes 939° ¢
929° Rescue Wing do lado
americano e, do lado brasileiro,
com membros de todos os
esquadrbes de helicopteros da
FAB.

Com a reintegragdo da
aviagao de asa fixa & nossa
Aviagao Naval, adveio a
possibilidade da execugao das
tarefas de interceptagéo e ataque
polas anv AF-1 a partir do NAe
“Sdo Paulo’, ou mesmo de bases
em terra, 0 que sem divida foi
um salto para capacidade
operaiiva da Esquadra. Sabemos,
entretanto, que a aplicagéo desta
aviagao em um confiito, &
mesmo em tempos de paz,
demanda um esforco hercleo, &
s meios e pessoal envolvidos.

sa0 de valor inestimavel. Ao
decolar do NAe para uma misséo
de ataque ou um exercicio
rotineiro, em territério amigo ou
inimigo, ¢ desejavel dar a nossos
Aviadores Navais a certeza de
que alguém encontra-se
preparado para trazé-los de
volta, e esta cerleza serd dada
por meio de uma capacidade de
realizar operagdes de “C-SAR"

O MODUS FACIEND!

Alguns paises como a
Franga, vém aumentando
gradualmente sua capacidade de
C-SAR. Na Marinha Francesa os
SUPER FRELON da Flottile 32F,;
durante muito tempo foram
empregados nas Operagdes
Especiais, no SAR e no C-SAR ,
tendo inclusive participado do
conflito dos Balcas com duas anv

embarcadas no entdo Porta-
Avides *FOCH"

Transportando as tropas de
Comandos da Marinha, essas.
anv parciparam de uma
operagéo de C-SAR juntamente
com forgas norte-americanas,
(quando um avido F-117 foi
abatido, tendo o piloto ejetado ao
Sul de Belgrado. Entretanto,
devido & sua obsolescéncia,
dentro em breve serao
substituidos pelos NH-90 que
trardo & “Aeronavale " um salto de
tecnologia em suas operagdes,
particularmente no C-SAR.

Em 1980 a "Armée de [ Air’
alterou a misséo do Esquadrao
EH-1/67 a fim de que a unidade
se dedicasse inteiramente as
Operagdes Especiais e C-SAR.
Nesta oportunidade, as anv AS.
330 PUMA daguele esquadrao

Operagao com deulos de visdo
notuma - Resgate No Mar

ANV Super Frelon da marinha
fracesa em operagdo SAR

aumentaram a capacidade de

receberam a capacidade de
aproximagdo automética* (as anv  sobrevivéncia da anv e,

conseqientemente, a chance de
sucesso nos resgates.

UH-14 do Esqd HU-2 possuem a
mesma capacidade, desde seu
recebimento, tendo inclusive
modernizado o sistema)
Atualmente, suas anv sdo
dotadas também de langador de
chaff, flares e detectores de
aproximagao de misseis (RWR)
Entretanto, o vulto e a
complexidade das operagoes
levaram a determinagdo da
necessidade de reaparelhar o
EH-1/67 com um novo vetor
capaz de ir mais longe (no
alcance dos avides de ataque e
interceptagao), transportando
mais peso, sendo ainda mais
furtivo. A Eurocopter
desenvolveu, entao, 0 COUGAR
MK2, que para atender os
requisitos da ‘Armée de ' A",
recebeu varios recursos que

Nas forgas armadas
amencanas muitos pilotos
levem a vida aos lendarios “A-1
SkyraAder" (avido a helice mais.
conhecido por SANDY) e a0

ANV Super Frelon da marinha francesa
em operagao com tropas de comandos
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helicoptero “JOLLY GREEN
GIANT". Durante a Guerra do
Vietnd, o primeiro ficava
circulando sobre o piloto abatido,
literalmente atraindo o fogo
inimigo, enquanto o segundo
realizava o salvamento. Todavia,
de I& para c4, muita coisa
mudou. Apos as operagdes do
ARRS no sudoeste asiético, 0s
procedimentos operacionais
foram aperfeioados, para
atender as necessidades da
OTAN, e, rapidamente, as.
equipes de resgate foram se
tornando muito parecidas com as
equipes de Operagoes

Especiais, que, posteriormente,
foram enquadradas em um tnico
comando. Na Guerra do Golfo, o
emprego dos helicopteros do *Air
Force Special Operations
Gommand” (AFSOC) para
Operagdes Especias foi tao
intenso, que as missdes de C-
SAR receberam prioridades mais
baixas, 0 que resultou em um
niimero elevado de pilotos
capturados. Com este
aprendizado, mudangas foram
ogo feitas na estrutura

Representagéo grafica da penetragao
na linha do litoral inimiga

~as

organizacional que privilegiaram
as missoes de C-SAR, tendoa
resposta vindo logo a seguir nas
operagdes sobre as anfigas
provincias da lugoslévia, onde
nenhum piloto foi capturado.
Evidentemente, o resgate
em terrt6rio inimigo possui um
planejamento complexo que
envolve diversos fipos de anv
sempre em alerta maximo
Embora as anv MH-60 PAVE
HAWK e MH-53J PAVE LOW na
USAF e os HH-60H SEA HAWK
na US NAVY, sejam o centro da
operagao, & necesséria uma
preparagéo dos “corredores’ de
aproximagao com avides de
contramedidas eletrénicas, por
meio da defesa inimiga. O
comando e controle da operagdo
passam pelo emprego de postos
de comandos aéreos, que
calculam a posigéo do piloto
abatido e organizam o
cronograma das operagdes, e por
anv AWACS que formece as
informagdes sobre o inimigo.
Pode, ainda, ser necessrio o
emprego de anv de ataque para
suprimir defesas antiaéreas ou,

simplesmente, neutralizar tropas.
terrestres. Somente entao os
helicopteros de resgate, quase
sempre cobertos pelo manto da
noite, entraréo em agao.

AS ACOES NA MARINHA
DO BRASIL

Durante muitos anos, a MB
adestrou e cumpriu 0 SAR em
proveito de suas forgas organicas
& da populagao civil, por meio da
Salvaguarda da Vida Humana no
Mar. Dotada exclusivamente de
helicépteros, ndo era uma
prioridade o desenvolvimento de
uma doutrina de C-SAR.
Felizmente, fortes ventos a
impulsionaram e, hoje, &
ponderavel a necessidade de se
pensar no assunto.

Como até muito bons oficiais
podem pensar que 0 SAR e 0
C-SAR séo missoes de
planejamento e execugdo
bastante semelhantes, 0 que ndo
& exatamente uma verdade,
apenas para exemplifcar,
podemos citar algumas
diferengas basicas:

Amissao SAR nao exige
uma 4o furtiva, quase

procedimentos intemos e

que, com custo material

sempre notuma e invariavelmente
Abaixa altura, Ao contrério, as anv
SAR devem ser vistas &
estabelecer comunicagdes com
todos os Orgaos possiveis para
faciltar as fainas de salvamento,
Em uma misszo SAR, a anv ndo
precisa se preocupar com sua
autodefesa, estando com suas
atengdes inteiramente voltadas
para sua prépria navegagao, auto-
nomia e procedimentos de busca.
Além disso, 0 tempo de exposicao
da anv sobre o acidentado pode
ser um fator de auxilio para que
outras unidades possam localizar
@ prossequi nas buscas.

Em uma missdo de C-SAR, o
planejamento deve contemplar o
envolvimento de anv de
interceptagao inimigas e defesas
antiaéreas, de onde se pode
depreender que o tempo de
exposicao das anv de resgate
(normaimente usam-se duas)
deve ser o minimo possivel. No
mar, um resgate & luz do dia, sem
uma severa restriao as
emissGes eletromagnéticas, em
um ambiente saturado por guerra
eletronica, estard fadado a
engrossar as listas de mortos em
combate, além de, na pior das
hipéteses, denunciar as agoes da
Forga Naval

Contudo, neste “maremoto”
de exigéncias, existe um ponto a
nosso favor. Desde 1986, a MB
conta com as anv UH-14 SUPER
PUMA que, na época, e ainda
hoje, possuem uma elevada
capacidade de emprego em
missoes de Operagdes Especiais
e Resgate. Quase intutivamente,
durante 15 anos o Esquaddo
HU-2 dedicou seus

de seus Aviadores:
Navais precipuamente ao SAR e
As operagdes com as equipes do
Grupo Espeial de Retomada e
Resgate (GERR) do GruMec e do
Batalh&o Tonelero,
desenvolvendo uma cultura

O tempo de
exposigao da
aeronave sobre o
acidentado pode
ser um fator de
auxilio para que
outras unidades
possam localizar
© prosseguir nas
buscas

organizacional e um ambiente
propicio & implantagao de uma
doutrina de Salvamento e
Resgate em Combate. Além
disso, jd estd prevista a aquisicéio
de tanques adicionais e
cortadores de fio que aumentarao
0 raio de agdo e a capacidade de
V60 abaixo da cobertura radar.
Evidentemente, um Esquadréo de
Emprego Geral tem uma gama
de missdes muito ampla, que vai
desde o transporte administrativo
a0 esclarecimento notumo. Seria
muito dificil, por motivos tais
como horas de adestramento e
preparar as equipagens, cumprir
também, a misséo de
C-SAR.

Com as atuais possibilidades
do UH-14, podemos depreender

baixo, & possivel
ampliar a capacidade de
autodefesa e doté-la de
configuragdes para uso de éeulos
de visao notuma(OVN), contando,
ento, com uma anv melhor
preparada para o cumprimento de.
missées de C-SAR. Entratanto,
sob um ponto de vista particular,
a acdo inicial seria realizar um
estudo para reavaliar o propdsito
da atual missdo da Unidade
Aérea, a fim de orientar os
esforeos da Unidade, no sentido
de atender as Operagdes
Especiais e a Busca e
Salvamento em paz e em
combate.

E uma tendéncia natural, o
‘aumento da capacidade operativa
da aviagao de Interceptacdo e
Ataque.

Acredito que a evolugéo das
unidades aéreas, nesta quarta
fase da Aviagao Naval, seja um
processo natural e necessario.
As opinides aqui colocadas séo
de carter pessoal, e ndo tém a
pretensdo de ser uma solugao
para os problemas aqui
mencionados. Apresentar idéias
reflete nao apenas o desejo, mas
0 dever de estarmos prontos
para cumprir, com exceléncia, as
tarefas a nés atribuidas:

. Capacidade de efetuiar
aproximagdes para o mar no
periodo notumo utilizando

sistema automatizado de
aproximago e v6o pairado

' Pedro: Circuito de guarda

de aeronave diumo

~ Paulo: Circuito de guarda

de aeronave noturno
INALIS VIS ET VIRTUS
(Nas Asas a Forga e a Virtude) &




De todos nés para todos voces

uando nés militares, nao
Qenvomuas em atividades
aéreas, embarcamos na
DAerM para nela servir, nos
sentimos um pouco inseguros
& desconfortaveis, pois s6
conheciamos da Aviagao
Naval as matérias publicadas
em BONO. Ou seja, sabiamos
apenas de sua existéncia. Isto
nao significa que, hoje, nés
salbamos muito do assunfo.
A DAerM tem, em sua lotagéo,
algumas especialidades
alheias & Aviagéo Naval
Dessa forma, no
abordaremos aqui técnicas
experiéncias aeronavais,
pousos e decolagens ou
sobressalentes. Nosso intito
& escrever sobre as pessoas
da Aviagao Naval,

A primeira impressao
que se tem é de pessoas
totalmente diferentes. Olham-
nos desconfiados. Eles,
também, devem nos achar
assim. A primeira vista, num
olhar répido e supericial, eles
parecem ser um grupo seleto,
um grupo fechado, que ndo
aceita estranhos, que ndo
aceita novos s6cios, que
tratam os “outros” com um
certo distanciamento
diplomatico e educado.

Mas, é s6 impressao.

N6s, 0s estranhos &
Aviagao Naval, temos essa
barreira a quebrar: ndo
pertencermos a ela. Eles s6
falam de Aviagao Naval, de
missdes, de vistorias de
seguranga de aviagdo. E o
assunto preferido deles.
Nunca haviamos ouvido tais
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termos: VSA, Visitec em
helipontos, OSAV/ASAV, &
uma imensidzo de termos
préprios da aviagao. Era para
nos uma Marinha diferente:
uma Marinha que voa. E tem
voado alto, a ponto de
vislumbrar um futuro melhor
para a Aviagao Naval.
Demora-se um tempo
para quebrar o verniz inicial
entre estranhos. Assim o
éramos, uns para os outros.
As barreiras iniciais 530
superadas com o tempo &
confianga, de ambas as
partes. Mas, o fato concreto
de néo ser aviador naval, este
&imutavel, pois nem o tempo,
nem confianga, nem
competéncia, conseguira
mudar. Apos algum tempo,
percebe-se porque 0s
achavamos diferentes — todos
tém uma caracteristica em
comum: Orgulho. Mas néo no
sentido pejorativo. E um
orguiho de encher o peito de
pertencerem 4 Aviagéo Naval
A forma como externam
esse sentimento, é falando da
aviagao com entusiasmo.
Cabe no peito a asa dourada,
amostra, na farda. Mas ndo
cabem no peito a admiragao,
o ardor, o fogo sagrado. Na
Aviagéo, 0 mais importante &
o ser humano. Percebe-se
iss0 no dia a dia, nas
conversas, nas solicitagdes de
verbas para sequranca, na
desolagéo quando existem

importantissimas para a
Seguranca de Aviagao.

AR) AIDE ANTONIETA FAE

Uma outra caracteristica
que Ihes é peculiar é 0 senso
de humor. Talvez seja uma
nuance necessaria ao Piloto,
para quebrar algo to tenso e
sério como voar, ser
responsavel pela vida de
outros seres humanos.
Voltando a falar em senso de
humor, este &, por muitas
vezes, critico, até 4cido,
todavia muito sutil.
£ quando querem batizar
alguém, principaimente nés
mulheres, fingern, em um véo
qualquer, que precisamos
utilizar todos 0s
procedimentos ensinados no

‘riefing’ pré-v6o, fazendo um
“eatro” digno de prémio
“Moliére”, s6 para nos verem
em panico. E aps um voo
tranqtilo, contam essa estoria,
logicamente, exagerando um
pouco as nossas reagoes,
para todo o esquadréo, muito
sérios e compenetrados.

Essas pessoas, que a
principio achavamos bizarras,
deixam-se cativar, a0
perceberem nosso propssito
benéfico para com o que
mais se orgulham: a Aviagao
Naval

Talvez, o que eles ainda
n&o tenham percebido, & que
nés, nao-aviadores navais,
que trabalhamos na
administragao, apoiando-os,
N&o trazemos a asa dourada
na farda, ostentada com
altivez. Mas, com certeza, a
temos fixada no, agora, alado.
coragao.

Também temos orguiho
profundo de estarmos voando.
alto e seguros, com eles.

familia GRIFO, foi selecionado por sua
capacidade de alcancar os

pre-requisitos da Forga Aéera Brasileira.
Atualmente, mais de 300 Radares GRIFO
equipam diversas Forgas Aéreas ao
redor do mundo

International Marketing - Via G.B. Grassi, 93 - 20157 Milano - Italy
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Quase todas as Forgas Aéreas do r_nunda
pagam um alto prego em vidas, _de muito
bons e altamente qualificados p/lqtzfs, em
acidentes relacionados com exibigoes "
aéreas. Depois do acidente a pe'rgunrar é
quase sempre a mesma: como é possivel
que tdo bom piloto tenha cometido uma
falha de pilotagem tao grave, que terminou
pagando com sua vida? Cen:amenre, nes
podemos citar inimeras razoes como
explicagdo, mas jé é muito tarde.

Como piloto e Investigador de Acidentes,
desejo transcrever alguns conceitos sobre
problemas comuns que afetam os pilotos
nas exibigoes. Vou tratar de descrever os
sintomas e deixar que cada um dos leitores
tire suas prdprias conclusdes. Minha
intencao é falar aos pilotos sobre assuntos a
eles relacionados.

7O}

AU OMODORO LUIZ E. OR
TRADUGAO: CC S DA

10 GONGALE:

BOA CRITICA
motivo, poucos comandantes.

Os pilotos designados para
realizar uma exibigo area
8005 que tém maior
adestramento, maior experiéncia
& melhores qualificages de véo.
Nas Forgas Aéreas, experiencia
€ hierarquia militar caminham
normalmente juntas, razao pela
qual, usualmente o esquadréo
ou esquadiha, quase ndo
existem outros pilotos mais.
antigos e com experiéncia
superior a0 piloto escalado para
esse tipo de operagéo. Por esse
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tém tempo e autoridade moral
para realizar criticas que o piloto
escalado para exibiao, esteja
disposto a aceitar. E comum
escutar depois de um acidente
comentarios de outros pilotos ou
superiores, de alguma sugestao
ou adverténcia que formularam
ao piloto e que lamentavelmente
coincidem com o fator causal do
acidente, mas que em um
momento, no foram aceitas
pela vitima.

COMPETITIVIDADE
ENTRE PILOTOS
Em muitos casos, o

Comandante pode decidir
designar o piloto, analisando qual
realiza melhor uma rotina de
exibigo, dadas as
caracteristicas particulares dos
pilotos de combate. Esse tipo de
selegéo pode levar algum piloto,
1o afa de demonstrar sua
habilidade, a incorrer em riscos
excessivos ou em manobras que
Superem sua real capacidade.

Folos publicadas na Internet

9
X

Acidente ocorrido em exibigo aérea. No alto da foto, &
direita, imagem do piloto ao ejetar-se

Muitos acidentes ocorreram
nessas competigoes prévias.

ATENGAO AOS DETALHES

Durante a preparagéo das
exibigoes, o piloto tende a
prestar mais atengao aos
parametros de entrada de cada
manobra; velocidade, altitudes,
posigdes de entrada, regimes de.
poténcia, efc., mas nao d4 a
mesma atengao aos mesmos

pardmetros na saida e © @
cada manobra ou como
cada manobra estd
conectada a outra. Eu
poderia dizer, que na
mente do piloto existem
partes da exibiggo que
ele conhece com grande
detalhe e outras partes,
geralmente manobras d¢
transicao, que ele nao
considera perigosas ou
dificeis e que ele pode
controlar facilmente com
sua habilidade. Muitas
vezes, estas zonas
cinzentas sao as que
produzem o acidente

Em muitos casos,
o Comandante pode
decidir designar o
Ppiloto, analisando
qual realiza melhor
uma rotina de
exibico, dadas as
caracteristicas
particulares dos
pilotos de combate.
Esse tipo de selecao
pode levar algum
piloto, no afa de
demonstrar sua
habilidade, a incorrer
em riscos
excessivos ou em
OUTROS PILOTOS manobras que
AMIGOS, FAMILIA E superem sua real
MULHERES LINDAS capacidade.

Em muitos casos, Q
durante a exibigao o piloto 8
& tentado a empurrar os.
limites ou fazer algo
diferente quando sabe
que esté sendo observado
por outros pilotos. Ele
pensa que vai demonstrar

a0s outros, quantas colsas
podem ser feitas com esse
avido, as quais aqueles
desconhecem e, muitas vezes,
nem ele sabe. Em outras
ocasides, o piloto estd em

Sequiiéncia do acidente sobre o piblico, ocorrido na
lerénia, em juiho de 2002.
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contato com o publico antes de
decolar para a exibigao, &
durante 0 V60, uma parte de sua
mente estd dedicada a pensar
em alguma pessoa do piblico
que esté observando a exibigao
— amigos, amigas, familiares etc.
O piloto deve voar para si
mesmo e néio para o publico.

ORDENS CLARAS E TEMPO
PARA PRATICAS
Em algumas oportunidades,

o piloto recebe direfivas pouco
claras e vagas de seu
Comandante sobre o tipo de
exibigao que tem que realizar,
poucas horas ou minutos antes
do v6o. Em muitos casos, o
piloto ndo tem o adequado
tempo para praticar por diversas
razges: disponibilidade de
avides, meteorologia, problemas
de manutenggo, etc. Portanto,
quando ele decola para realizar
& exibigdo, o tem uma clara
idéia do que vai fazer. Esses
fatores podem ter
conseqiiéncias fatais.

MUDANCA DE CENARIO,
METEOROLOGIA

Em algumas circunstancias,
o piloto realiza a prtica em um
aerddromo diferente de onde
deve realizar a exibigao. A falta
de conhecimento e familiarizagio
podem produzir falsas
sensagdes de altura, e a falta de
referéncias conhecidas pode
levélo & desorientagao O
mesmo acontece quando as
condigdes meteorolégicas so
marginais para a exibigao, e o
piloto pode tentar realizé-la
utiizando as margens de
Seguranca. Em geral, pode-se
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Em alguns
casos, o piloto ainda
nao se estabilizou
em uma rotina de
exibigao e esté
tentando incorporar
novas manobras
durante a mesma
a6

)

dizer ser esta uma das
condigdes de maor risco, dado
que, na hipdtese de
meteorologia ruim, o piloto
desiste da exibigao; mas em
condigdes marginais, em muitos
casos o piloto pode receber
pressio por parte dos
organizadores para realizar a
exibigao.

FALTA DE UMA ROTINA DE
EXIBICAO ESTAVEL
Em alguns casos, o piloto
ainda ndo se estabilizou em
uma rofina de exibigo e esta
tentando incorporar novas

manobras durante a mesma.
Muitas dessas manobras as
quais ele nao esta familiarizado,
podem originar situagdes
perigosas.

OUTRA PEQUENA EXIBICAQ
ANTES DA PARTIDA

E muito comum que o piloto,
depois da exibicéo, permanega
no aeroporto e que a pedido dos
organizadores, do piiblico, ou
por si mesmo, decida realizar
algumas passagens ou
manobras depois da decolagem
de partida. Em geral, o piloto
N0 tem uma rotina prevista,
esquece dos minimos e dos
obstculos, e normalmente o
peso da aeronave &,
consideravelmente, maior que
© habitualmente utilizado para
exibicao, alterando e

Baseado no que foi dito anteriormente &
para que a sua aplicagao seja mais simples,
transcreve-se, a seguir, uma “lista tentativa® de
recomendagdes para os Organizadores e os
Pilotos. Obviamente, cada um deve adapta-ias
de forma conveniente a cada caso particular.

Recomendagdes

AOS ORGANIZADORES:

= escolha do Piloto (evitar
seledo mediante sistema
competitivo);

= escohae andlise das
rotinas de exibigdo;

. aprovagdo das rotinas
pelo Comandante do
Esquadrao/Esquadrilha;

= controle da habilidade do
piloto para executar as.
manobras;

= detecgdo das manobras
ou condigbes potencialmente
perigosas;

= andlise de outras rotinas
alternativas;

= designagiio de
controlador terrestre mais
antigo que o piloto; e

= informe pos-exibigo,
mencionando situagdes
perigosas.

AOS PILOTOS:

conhecimento completo
& qualidades de véo do aviao;
- conhecimento das suas
limitagdes pessoais;
= preparagao da exibigio;
- andlise das manobras de
exibigéo, manobras perigosas;
= discutire analisara
ex‘mgéo com outros pilotos;
= réticas e criticas de
outros. pnaw
= diminuigéo gradual de
alturas ~ determinar as alturas
minimas sequras;

praticas, aprovagao

qualificagao do piloto para
realizar exibigoes ;
= padronizagio da andlise
prévia do cendrio;

minimos meteorolégicos
para cada tipo de rotina;

evitar demonstragdes ndo
previstas, por mais simples que
paregam.

a da
aeronave. Em muitos casos,
uma inocente passagem baixa
pode terminar em acidente fatal

Concluszo

Concluimos a respeito do
que fol dito, que os acidentes
durante exibigdes obedecem,
em geral, 2o fator causal Piloto.
Esse é talvez o mais complexo,
J4 que nele intervém uma.
grande quantidade de
diferentes aspectos, cada qual
com sua dose de risco, dos
quais, o piloto que realiza as
exibigdes, deve estar ciente.
Mesmo assim, o Comando
deve extremar as medidas para
que o piloto designado para
realizar exibiges, as realize
com o maior profissionalismo e
0 menor risco.




No apoio ao futuro

Centro de
Treinamento
Fisiolégico

CF (MD) JOAO E. PITANGA MATOS
CC (MD) LUIZ C. BARBEDO FROES

HISTORICO

1590 - O Padre jesuita José
Acosta descreve pela primeira
vez os efeitos organicos da
alttude em seu livro *Mal da
Montanha’, escrito em suas
peregrinagdes nos Andes
Peruanos.

1835 - Dr. Junod, médico
francés, constrci a primeira
cémara de descompressao para
estudos com o home,

1874 - O fisiologista francés
Paul Bert, discipulo de Claude
Bernard, professor de Fisiologia
na Academia de Ciéncias de
Paris, instalou em laboratorio,

uma camara de descompresséio
onde os balonistas eram
submetidos a testes hipobéricos,
Visando futuros voos. Recebiam
de Paul Bert misturas de
oxigénio, nitrogénio, e orientagao
sobre a alfftude em que deveriam
ser usadas, Naquela época,
ainda ndo se tinha um
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conhecimento perfeito sobre o
uso do oxigénio nas situagdes de
hipoxia.

1906- Com a inveng@o do avido
pelo brasileiro Alberto Santos
Dumont, 0 ser humano
experimenta pela primeira vez
0s efeitos das aceleragdes nos
deslocamentos tridimensionais
as répidas mudangas de
temperatura e pressao
atmosférica.

1917- O médico americano Dr.
Theodore Lyster, cria na Franca,
o primeiro laboratério de
pesquisa a fim de estudar os
problemas decorrentes das
atividades aéreas e apoiar as
Unidades Expedicionérias
Aéreas Americanas.

1951 - Inicio do Treinamento

Fisiologico no Brasil, a partir da
instalagao da primeira camars
hipobérica na Escola de
Aeronéutica no Campo dos
Afonsos.

2001- O Comandante da Marinha
determina a implantagdo do
Ncleo de Treinamento
Fisiolégico, a ser construido no
Complexo Aeronaval de Sao
Pedro da Aldeia

ASPECTOS RELEVANTES
0 senso de equilibrio
espacial do homem & ineficiente
para orienté-lo corretamente na
atividade aérea. O
reconhecimento do mecanismo
das iluses e da desorientagdo
espacial, por parte dos pilotos,
permite uma agéo profilética

eficaz, visando minimizar as
conseqiiéncias desses eventos.

E evidente a contribuigao
tanto das lusGes quanto das
desorientagdes espaciais nos
acidentes aeronauticos ocorridos.
na Aviagéo Naval, pois segundo
andlise dos Relatdrios de
Investigagao de Acidente, estas
acarretaram o falecimento de
dez tripulantes e um prejuizo
superior a setenta milhges de
dolares & MB

Muitos acidentes foram
provavelmente evitados pelo fato
da maioria das aeronaves na MB
operarem com dois pilotos nos
V80s por instrumentos, havendo
desta forma uma supervisio
mutua na cabine. Por serem
monopilotados, 0s cagas AF-1
apresentam maior
suscetibilidade a tais fenomenos,
recomendando-se ento, que
seus pilotos sejam submetidos a
situagdes de treinamento que os
permitam reconhecer as ilusGes
de v60 em condigoes
plenamente seguras.

O treinamento fisioldgico
proporciona estas condigoes, a0
possibilitar que o piloto
experimente todas as situagoes
adversas do ambiente aéreo de
forma controlada e sem riscos, &
visa basicamente:

- Demonstrar as deficiéncias
fisiolgicas e as reals limitagoes
individuais;

- Melhorar o desempenho
através do exercicio repetitivo; e

- Doutrinar o individuo para o
pronto e eficiente emprego de
seus equipamentos.

Equipamentos que Constituem um Centro de
Treinamento Fisiolégico (CTF)

Camara Hipobérica

Simula a despressurizagio
decorrente da ascensao na
atmosfera e possui 0s seguintes
objetivos:

smonsirar e praticar o uso
do equipamento de Gxganir

it a prética da
respiragao sobre presso;

- Experimentar os efeitos
mecanicos das diferengas de
pressao barométrica;

rimentar e observar os
efeitos indiiduas da hipéxia; e

e
necessérias em u
deswmpressau o

m pode ser empregada
G traje
pressurizado, a fim de:

- Adestrar os pilotos a0 uso
destas roupas e dos equipamentos
a elas relacionados; &

- Testar a capacidads de
protegdo destes trajes.

Simulador de [
Desorientagéo
Espacial

Utiizado 4
para demonstrar
a0s piotos as
ilusoes
vestibulares,
funcdes, fmitagdes e deficiéncias do
sistema do equilirio hu
quando expasto a movimentos em
armbients \idmensionel

Poderd, ainda, ser de grande
valia para dessensibilizagao
labirintica de candidatos a piloto &
aeronavegantes que sofram de
aerocinetose (‘motion sickness’)

Cadeira de Ejegdo
Simulada

Empregado para treinar os.

pilotos nos procedimentos

apropriados que antecedem a
jecao.

Esta familiarizado produziré
confianga na equipamento, reduzira
0 tempo de hesitagao entre a
tomada de decisdo de abandonar a
aeronave e o acionamento do
punho de efegao, permitindo ao
aeronavegante executar o
posicionamento fisiologico
‘adequado para evitar as lesdes
tipicas de uma ejegao.

Cadeira de Barany

Utiizada com objetividade &
técnica, simula ilusdes de equillbrio
importantissimas e refativamente
comuns na pratica didria do v60
miltar, pois a maior parte das.
ilusdes em vdo, decorre de.
sensagdes que t&m origem no
labirinto.

Varios simuladores foram
desenvolvidos para demonstrar
reproduzir no solo algumas dessas
sensagdes. Embora esses aparelhos
apresentem maior ou menor grau de
sofisticagao, todos se apdiam o
principio basico das cadeiras.

rotatdrias.
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Camara de Viso Noturna

© obetivo da instruco de
simulagao da visdo noturna &
explicar o funcionamento do
visual em condigoes de
baixa Juminosidade, além de
demonstrar fodas as lusdes
visuais decorrentes.

Este treinamento pode ser
incrementado com a uliizagao de
Geulos de viso notuma (de fentes
vermelhas).

Centrifuga Humana de
Aceleragdo “G”

Utiizado para simular grandes
aceleragdes comuns &s aeronaves
de alla performance, além de
adesirar os pilotos nestas situagdes,

A centrifuga se constitul num
equipamento mandaidrio para o
treinamento fisioldgico dos pilotos
das aeronaves de alta performance
miltar, mesmo nossos AF-1, pois
apesar de estes operarem
nomalmente em até +6G, as
manobras de combate aéreo

certamente expordo piloto e

aeronave a picos momentancos de

aceleragdes G superiores aos limites
tolerdves. E preciso lembrar, neste
ponlo, que a perda de consciéncia

Ginaleta fo primeiro descrita na |

Guera Munda) com aeronaves bem

aquém dos sta forma, ndo

s este tipo de
treinamento, uma vez que atuamos
em combates aéreos simulados com

N0s805 pilotos.

2 (

A Policlinica Naval e o CTF

Por delerminagao do Diretor
Geral do Material da Marinha, e
partir de incansavel trabalho de
conscientizagao exercido pela
Diretoria de Satde da Marinha, em
9 de fevereiro de 2001, constituiu-
se um grupo de trabalho com o
objetivo de conduzir estudos sobre
as necessidades de Treinamento
Fisiologico para Aviadores Nay
bem como avaliar os custos para
realizélo.

Este grupo, que contou com a
participagao de um oficial médico
membro do Departamento de
Medicina de Aviagao da PNSPA,
sugeriu, comoinha de agao, a
implantagdo de um Niicleo de
Treinamento Fisiol6gico no
Complexo Aeronaval de Séo Pedro
de Aldeia, prevendo-se a
construgdo de uma estrutura fisica
apropriada, onde seriam
inicialmente instalados um
simulador de desorientagao
espacial e um simulador de visao
noturna.

NSPA vem contribindo,
significativamente, para a
implantagao do Niicleo do Centro
de Treinamento Fisioldgico,
prestando assessoria técnica
especializada em Medicina de
Aviagao e preparando-se para

fomecer pessoal qualficado para
sua operagéo, contando,
inclusive, com oficial médico
recém-cursado na US Navy.
Neste contexto, o referido
Niicleo, se tormar o ponto de
pariida para as pesquisas no
campo aeromédico, dentre elas a
que levara a identificagéo do perfil
fisiolégico ideal do Aviador Naval,
visando atingir o melhor de sua
proficiéncia mediante o pleno
aproveitamento dos meios aéreos
pelas equipagens, reduzindo
assim, os riscos de acidente.

Concluséo

Neste trabalho, discorremos
sobre o histérico do treinamento
fisiolégico, sua importancia para
a seguranga de aviagao, 0s
equipamentos que constituem
um CTF, além do papel da
PNSPA neste cenario,

Desta forma, podemos
concluir que, com a criaao de
um CTF em Séo Pedro da
Aldeia, num futuro proximo,
ocorrera um franco
desenvolvimento das Ciéncias
Aeromédicas, a um custo muito
aquém dos prejuizos causados &
MB, decorrentes de acidentes
aeronduticos diretamente ligados
ao fator fisiologico. ~&

Fotos: Acervo da Poicinica Naval de SPA
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otos. Em-

leram o treinamenty ndivel F'urq-‘
v60 6 0 investimento

de pilotos, de habilitagao no véo por
> de manobras taticas,

ia das emergé m aviagdo possui alto grau

impossiveis de se inadas em um véo

determinadas emergéncias em or,

630 que um piloto que nao o tenha feito, nao obterd

controle da aetonave em algumas situagoes, tendo como

a um acidente que poderia ser evitado. Praticar
ospilotosa

tos. Porém,
rcitada por um p' iodo, tende a decai
lficagdes para pouso a bordo notumo, vo
por insirumento, Fast Hr;,“L c
Oleitor N podera conclulr, apds a leitura dos artigos que
seguem, que a MB tem tido excelente retomo do seu investimento em
simulador de 6o, p iadores N: ubmetidos aot
tiveram a chance




Super Puma

m uma época de restrigoes

orcamentarias e de incertezas
na drea economica, omos
constantemente levados a optar,
tanto navida pessoal quanto na
profissional, por investimentos
sequros, Vistosos e de preferéncia
dereformo imediato, isso quando
ainda podemos investi...

E indiscutivel que a atividade
aerondutica é dispendiosa e
extremamente sensivel. Na
maioria das vezes, 0s custos
operacionais envolvidos na
condugao das aeronaves

ddlares. Em se tratando de
aeronaves miltares, a utiizagéo de
seguros é praticamente impossivel
de ser concretizada.
Um exemplo mais recente da

grandiosa soma envolvida na
aquisigio de meios aeronauticos,
€ alicitagao internacional em
curso pela Forca Aérea Brasileira,
no projeto FX, de reequipamento
de sua frota de cagas
interceptago.
Estima-se um contrato de cerca
de 800 milhdes de dolares para
um pacote inicial de 12

am
Aeronaves sofisticadas, de.
geragdes mais recenes,
incorporando uma série de
avangos tecnolgicos, beiram
facimente 0s 20 mihdes de
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aeronaves, 65
milhdes por aeronave. Valores
astronomicos para qualquer pais
e fabricante.

Imagine o desafio de
preparar uma equipe de.

profissionais para operar tal
equipamento em sua plenitude &
com niveis elevados de

seguranga. O famoso “Steve
Austin”, mais conhecido como o
Homem de Seis Milhdes de
Dolares, do famoso seriado de

TV da década de 80, pareceria
“desvalorizado”

O investimento para
qualificar um piloto como
Comandante Operativo de
Aeronave exige muito tempo de
convivéncia com o meio aéreo,
que s6 vem por meio de muito
estudo, horas na cabine,
dedicagéo e motivagao.

Como regra geral em nossa
Aviagao Naval, um profissional
6 comega a atingir a sua
méxima qualificagao operativa
apos 3 anos e meio de
Esquadrdo e cerca de 400 horas
no modelo. Um custo bastante
elevado e nem sempre facil de
quantificar.

O dia-a-dia vivido
intensamente nas diversas
missdes realizadas por estes
pilotos incrementa, lentamente, a
experiéncia e bagagem de cada
tripulante, a ponto do mesmo

sentir a necessaria confianga e
dominio da maquina que tanto se
orgulha de operar. Os *sustos”
passados, as experiéncias bem-
sucedidas e os problemas
enfrentados por companheiros,
servem de ligéo neste complexo
processo de crescimento por que
passa o profissional da aviagdo.

O plloto precisa estar
adestrado, constantemente, na
teoria e na prética. O contato
quase que didrio com a sua
atividade, a fim de nao
comprometer o seu desempenho

quer seja motor, quer seja
psicoldgico, & bastante
desejavel. A utilizagao de
simuladores de v6o e de
modulos para treinamento em
computador (CBT) ampliam,
sobremaneira, o nivel de
capacita técnica das
tripulagdes que os empregam.

Ao ser enviada a segunda
equipe de pilotos do Esquadrao
HU-2 para Stavanger, Noruega,
para realizagao de um
treinamento de dez horas em
simulador da aeronave UH-14,
Super Puma, (a primeira equipe
foi enviada ha 4 anos)
acreditdvamos estar “polindo”
uma equipe de pilotos que j
estariam maduros para a
realizagao de qualquer tipo de
missao com o “Pégasus’. Afinal,
foram enviados 6 pilotos, todos.
COA, com uma média de 800
horas de v6o no modelo e mais
de 1.000 horas na carreira.

Acreditavamos também
sermos profundos conhecedores
dos “segredos” da aeronave que
operamos, pois sao cerca de
25.000h voadas desde a criagio
do Esquadréo em 1986, com
uma média de 2.000h por ano.
Ao chegarmos & empresa
Helikopter Service, que realizaria
nosso treinamento, descobrimos
que esta empresa havia voado,
apenas no ano de 2001, 130.000
horas, a sua maioria com
aeronaves Super Puma AS-
3321. Os instrutores de voo que,
tao bem receberam nossos
tripulantes, tinham em média
8.000h em UH-14. Estes
nimeros impressionantes
demonstraram, desde o primeiro
instante, o quanto teriamos a
aprende

Ao iniciar o estagio prtico de
emergéncias, acreditavamos num
parcial sucesso de - "Top
Gun’, Cavaleiros do
muilcs 00s qualsitiiados db
“Gomendadores” por contarem
com mais de 1.000h no modelo 6
conhecedores das experiéncias
transmiidas pela primeira equipe
que realizou o treinamento. Ledo
enganol No comego o estégio,
apesar da forte motivagdo dos
tripulantes, um estudo “afiado”
das emergéncias e hrmlaqaes da
aeronave, n0ssos AVN na
conseguiram éxito na

lentificagéo e solugao das panes
simuladas pelos instrutores,
muitas com caracteristicas
bastante parecidas entre si mas
com procedimentos totalmente
diferentes.

Inicialmente, o cendrio
noturno encontrado no simulador
diicultava a realizagao das
manobras. As sensagoes de
vibrages nos pedais e
comandos, 0s ruidos produzidos
pelo simulador, o cenério que
girava a cada perda de rotor de
cauda, os instrumentos
cintilando, tudo contribufa para
aumentar a adrenalina daquele
ambiente. O simulador era
pacifico apenas antes do
acionamento dos motores, apds
a decolagem qualquer coisa
podia acontecer , e acontecia

Através de repetidas
demonstrages, exercicios
préticos de coordenagdo de
cabine e pacientes e oportunas
intervencGes dos instrutores,
nossos pilotos conseguiram um
elevado nivel de e

emergéncias impossivels de
serem treinadas no modelo. As
temidas emergéncias com o
rotor de cauda, apagamento dos
dois motores e consequente
PoUSo em auto-rotagdo de uma
aeronave de 9 toneladas
passaram a ser dominadas de
maneira satisfatoria e os iniciais
“craches” passaram a ser
substituidos por pousos
controlados, gerando uma
eenorme satisfagao pessoal nos
tripulantes com o crescimento
profissional observado em um
periodo 30 curlo.

Nossos pilotos voltaram da
Noruega transmitindo, euféricos,
os ensinamentos colhidos. O

criaram reflexos condicionados
que possibilitaram a identificagao
das panes e resolucdo de

“check-list” de em
fase final de conclusao no
Esquadréo, foi um instrumento
criado apos esta experiéncia



0 helicdptero Super Puma em adestramento, realizando Vertrep

impar. De simples e répida
consulta, ele reduzira,
sobremaneira, a perda de tempo
durante a ocorréncia de um
imprevisto em voo. A importancia
da correta interpretago da
emergéncia e a ligéo de que nem
sempre teremos tempo de anular
uma agéo realizada também
mostrou-se vital. Muitas vezes, é
melhor no atuar quando a
dlvida existe, porém, em outras
casos, a divida de nao atuar
foma-se desastrosa. Identificar o
inicio de emergéncias que ndo
permitem diivida foi fundamental.
E inegavel que, com o
passar do tempo, estes pilotos
perderao os reflexos adquiridos e
o

A importancia
da correta
interpretacdo da
emergéncia e a
ligdo de que nem
sempre teremos
tempo de anular
uma agao
realizada também
mostrou-se vital.

0 patamar de proficiéncia destes
aeronavegantes,

conquistado. No entanto, a
mudanca de comportamento
durante diversas fases de vo e
uma constante lembranga
daquilo que foi praticado elevam

40 Novemiro 2002

de capacitar
um razodvel niimero de pilotos.
em um periodo curto de apenas
uma semana, com um custo de
menos de cinco horas de vo no.
modelo, & um inegavel passo

para o aprimoramento dos
indices de seguranga. Este
investimento representa menos
de 0,1% do prego estimado da
aeronave. A aquisigéo de
simuladores sofisticados, que
podem chegar facilmente a duas
vezes o prego de uma aeronave
nova, s&o questionaveis em uma
frota modesta e de limitado
numero de tripulantes. A
Hellkopter Service mantém seu
simulador funcionando em média
18 horas por dia, 7 dias por
semana, atingindo seu principal
objetivo de manter seus pilotos
bastante adestrados, € em
segundo plano, alugando o
espago para outras empresas
operadoras de Super Puma,
desta forma recuperando o
investimento efetuado na
aquisigio e manutengéo deste
sofisticado equipamento.

Ha muito tempo, empresas
de aviagao civil que visam lucro e
Véem na seguranga um fator
indispensavel, seno o primeiro
na captagéo de clientes,
investem pesado na formagdo e
manutengao da qualificagdo de
seus tripulantes em simuladores
de voo. E, sem duvida, o melhor
& mais barato meio de elevar a
qualificagao técnica de seus
funcionarios e atingir elevados
parametros de seguranca.

Um investimento silencioso
em um mercado milionario, onde
0s prejuizos diretos e indiretos em
um acidente 2o inaceitéveis por
envolverem cifras estratosféricas
acredibilidade do operador e
principalmente, vidas humanas de
valor infinito e incomensuravel. &

SUporte no estado da

arte para o Contil
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HA-1 SIMULADORES DE V

A alividade adrea envolve um
alto risco, que exige
gerenciamento continuo dos
pilotos para reduzi-o ao aceitével,
demodoa preservar a vida
humana e reduzir 0 dano material.
Quando a situagao de risco &
conseqiiéncia de faha do
equipamento, por ser
imprevisivel, & imperafivo o
conhecimento detalhado das
agoes ‘imediatas” previstas para
cada emergéncia, o que somente
pode ser obtido pelo
adestramento adequado.
Porimpossibilidade de
simulagéo na propria aeronave,
ou por envolver risco inaceitavel
para a vida humana e para o
material, algumas emergéncias,
N30 s treinadas, como por
exemplo: Fogo ou Perda de um
ou dois Motores, Vazamento de
Combustivel, Perda Elétrica Total
AC ouDC e Falhas do Sistema
Hidrdulico, da Transmisséo
Principal e do Controle do Rotor
de Cauda.
ra contrapor-se a essas
emergéncias, & necessario que o
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Piloto execute as "agoes
imediatas” preconizadas em
manual, apds uma répida e

=

desenvolverem, em equipe, um
processo mental de diagnose da
emergéncia, a partir das.

b

precisa da avaria,
capacidade esta adquirida

durante o treinamento em
“Simulador de V60" da aeronave
AH-11A, 0 que de outra forma,

por agéo incorreta ou retardada,
pode colocar a aeronave e seus
tripulantes em situago de alto
risco e conseqiiéncias
desastrosas.

Desde o ano de 1997, 0
Esquadréo HA-1 envia seus
pilotos para fazer o Estagio
Préico em LimitagGes e
Emergéncias em simulador da
aeronave Lynx na “Royal Navy”, O
estégio nao visa ensinar nenhum
procedimento, visto que todos ja
estao previstos nos manuais
brasileiros, mas sim mostrar, de
forma pratica, as indicagdes das
principais emergéncias e as
agdes para contorné-las da
melhor maneira possivel.

Para caca emergéncia, &
enfatizada pel

a condugao das *agoes

imediatas” e “acdes subseqiientes”

~ sob a supervisao do co-piloto—

atomada de decisao quanto ao
prosseguimento da miss&o ou
néo;
- a escolha do local de pouso (s
*logo que possivel’ ou “logo que
pratico”);

acondugao de um processo de
GRO quanto a possivel evolugao
da situagéo de emergéncia; e

a continuada reavaliagéo da
deciso durante todo o vdo,
quanto a prosseguir com a
mMiss&o ou seguir para o local de
POUsO previamente escolhido, em
fungao das novas variaveis que
S0 apresentadas pelos
instrutores ou observadas pelos
estagidrios.

O estagio proporciona uma

evolugao no nivel de

q aos
de

pilotos:

que somente podem ser
praticados em simulador de voo
“Lynx’". De outra forma, estes
procedimentos seriam
experimentados pelos pilotos em
situacdes reais de emergencia,
com resultados imprevisiveis para
os tripulantes e equipamentos,
quase certamente desastrosos,
néo fosse o conhecimento
adquirido previamente.

E inegavel a capacidade de
reacdo adquirida neste estagio.
Por meio de repetidas
demonstragdes e exercicios de
pratica de coordenagao de cabine
em emergéncias, atinge-se um
nivel onde as agdes imediatas
tendem a tomar-se reflexos

condmmauns © as agoes

das panes. Pralicar emergéncias
em simulador, capacita os pilotos
a reagirem da melhor forma no
menor tempo possivel as panes
da aeronave, o que ceriamente
nAo ocorreria com o simples
estudo tedrico dos
procedimentos.

Podemos presumir que as
acorréncias abaixo descritas, nao
resultaram em perdas maiores,
em virtude do treinamento em
simulador pelos pilotos:

- o acidente da N-4009 (Perda
do Rotor de Cauda), no qual o
piloto conseguiu efetuar o
0uso “N1o conveo’, apds Perda
do Controle do Rotor de Cauda
& com a aeronave girando sem
controle, praticamente sem
danos para 0s 08 milftares a
bordo e com danos materiais

Treinador da aeronave Lynx

proporcionalmente bastante
reduzidos;

- o incidente aeronautico da N-
4003 (perda de um motor),
causado pelo travamento do
elxo de acionamento do motor;
- o incidente aeronautico da N-
4013 (falha de um motor),
causado pela avaria do
sistema de controle de.
combustivel do motor;

- 0s incidentes aeronauticos ja
ocorridos até o presente em
sete aeronaves (Falha da
Transmissao Principal), devido
aquebra do eixo de.
acionamento do resfriador de
dleo da MG

A demora na identificagdo,
ou a indevida agao do piloto, em
cada uma das emergéncias
acima, poderia ter acarretado o
agravamento dos danos aos
componentes em pane (0 custo
do item novo &
aproximadamente

U$1.800.000,00 para um motor
U$1.300.000,00 para uma MGB),
ou a perda da aeronave com
lesao ou morte dos seus
ocupantes, o que seria pior.

Qutro beneficio adquirido
durante o estagio em simulador
na Royal Navy é a oportunidade
de aprendizagem e a pratica das
técnicas de Gerenciamento de
Cabine (‘Crew Resource
Management - CRM"), c
resultados bastante sausia\cnos
para o aprimoramento da
Goordenagéo de Cabine entre 0
pilotos e o Gerenciamento de.
Risco.

Pode-se concluir que a MB
tem excelente retomo do seu
investimento nesse estagio, &
medida que todos 0s alunos
submetidos adquirem capacidade.
muito superior na conducao
operacional das aeronaves Lynx,
dentro das melhores condigdes
de seguranga possiveis,
preservando tao valioso

patriménio material e acima de
tudo vidas humanas.

)
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Guerreiro arriando o domo para uma busca anti-submarino

44 Nownbo 200

evolugdo tecnologica da
Aawacéo ocorrida nas tltimas
décadas trouxe uma maior
seguranga para 0s V60S No que
concerne ao fator material, tanto
no projeto quanto na fabricagao
da aeronave. Aeronaves de
dllima gerago possuem, na sua
concepgao, sistemas que s&o
duplicados e, até mesmo,
quintuplicados, para evitar que
uma determinada falha venha a
por em risco a seguranca do voo.
Observando-se as estatisticas de
Acidentes Aeronauticos desde os
primérdios, com aeronaves
dotadas de motores & reagao até
os dias atuais, constata-se que.
houve uma sensivel queda no
nimero de acidentes com o
inoremento tecnoldgico que foi
aplicado a Aviagao.

Por outro lado, a despeito de
toda essa tecnologia, muitas
vezes a intervengao do piloto em
uma situagao de emergéncia 6
falha devido a ser uma
ocorréncia que ele nunca
presenciou na pratica, apesar de
ter tido todo o treinamento
tedrico para tal. Algumas
emergencias, devido aos riscos
inerentes, ndo podem ser
treinadas como numa situagao
real, 0 que toma o trabalho do
piloto mais dificil, tanto para a
sua identificagao como na
tomada da atitude correta. Nesse
momento entra um fator

importantissimo, que muitas
vezes condiciona o sucesso ou
n&o de uma recuperagéio numa
situagao de emergéncia: o fator
tempo. Como exemplo pratico,
considerando-se um véo anti-
submarino (ASW), tipico de uma
aeronave SH-3, caso ocorra a
perda de um motor em véo
librado, o piloto teré apenas
cerca de 2 segundos para. reagir
antes que o nimero de rotagdes
do rotor principal caia a um
determinado valor no qual o
“crash’ ou pouso n'agua seja
inevitavel. O tempo para reagéo
@ minimo, entaa, como o piloto
pode identificar e reagir a uma
pane dessa natureza sem nunca
ter passado ou treinado tal
situagao? A resposta seria o
treinamento dessa emergéncia
em simulador, onde as condigoes
que sd0 impostas sdo muito
préximas de uma situagao real, o
que propicia ao piloto a correta
identificagéo e tomada de atitude.
em tempo suficiente para que o
acidente possa ser evitado.

O treinamento em simulador
de aeronave SH-3 permite ndo
apenas aumentar a capacidade
do piloto na correta identificagao
das emergencias, como também
Ihe d4 proficiéncia suficiente
para que ele consiga controlar a
aeronave quando aquela
situagao j4 se consumou. Por
exemplo: uma decolagem apss
um pouso monomotor na dgua

pode ser executada com
seguranga caso o piloto tenha
recebido o treinamento
adequado nesse tipo de
manobra em simulador. Este
tipo de emergéncia nao ¢ difici
de ocorrer quando em
operagdes ASW, existem
Vrios relatos da Marinha dos
Estados Unidos de situagdes
como esta citada, em que o
piloto obteve sucesso em uma
decolagem monomotor da
4gua apds perda de poténcia
em *hover’, gragas ao
treinamento realizado em
simulador. Outra emergéncia
bastante critica, e que ndo
pode ser treinada, 6 a perda do
Sistema de Estabilizagao
Automética em *hover’ ASW.
noturno, onde as chances de
recuperagAo, com sucesso, da
aeronave, nesta situagao, sao
minimas para quem nunca a
treinou em simulador. Segundo
relatos de pilotos que j&
realizaram este tipo de
treinamento em simulador de
V60, somente apds diversas
tentativas é que se conseguia
obter algum sucesso na
recuperagéio da aeronave e
salvar a tripulago de um
possivel “crash” no mar. O

piloto, aliada a uma reducdo
expressiva no tempo de reagdo,
fruto de um condicionamento, o
qual pode significar em salvar ou
N0 uma aeronave e
principalmente os seus
tripulantes.

Sendo a operagdo anti-
submarina tipica do Esquadréo
HS-1, onde a aeronave fica
*hoverando” a 50 pés da.
superticie do mar, “presa’ por um
cabo que pode arriar o domo
sonar até uma profundidade de
1,500 pés, a uma distancia de
até cem milhas néuticas da
costa, é extremamente
importante que se realize o
treinamento de diferentes fipos
de emergéncias. Caso as
equipagens possuam o
adestramento em simulador,
aplicar-se-do técnicas que
poderdo salvar as tripulages e
as aeronaves.

O custo para a formagdo das
equipagens de Aeronave SH-3 &
alto. A Marinha do Brasil possui
um patriménio muito grande
em termos de material e
principalmente, de pessoal que
deve ser preservado da melhor
forma possivel, Para que o
Esquadréo possa cumprir a
missao a ele designada, na sua

de
em simulador de v60 ¢, sem
duvida, um passo muito
importante para o aumento da
confianga e seguranga do

plenitude, o em
simulador é uma ferramenta
fantéstica que aumenta
consideravelmente a seguranga
das tripulagdes em voo e a do
equipamento. ~&

st da Avagio Naval 45




DAerM
sipAAerM




criagdo da Escola de
Aviagao Naval, em 23 de
agosto de 1916, marcou o inicio
da aividade aérea na Marinha.
Com o desenvolvimento dos
meios aéreos, observado apés o
término da Primeira Guerra
Mundial, o entéo Ministro da
Marinha, Almirante Alexandrino
Faria de Alencar, resolveu
reorganizar a estrutura de.
aviagdo existente e criar, em 18
de novembro de 1922, a
Diretoria de Aerondutica da
Marinha, inicialmente
denominada de Comando de
Defesa Aérea do Litoral, tendo
por primeiro comandante o
CMG Protogenes Pereira
Guimardes, e como atribuigbes
a condugao de fodos os
assuntos afeitos & Aviagdo
Naval. Possua diretamente

subordinada a Escola de
Aviagéo Naval e, posteriormente,
os Centros de Aviagdo Naval do
Rio de Janeiro, Santos & Santa
Catarina. Essa década foi
marcada pela consolidagdo da
atividade aérea na Marinha & na
realizago pioneira de ‘raids"
pelo territério nacional e nos
paises da Bacia do Prata.

No decorrer da década de
30, foi dada nova organizagdo &
Aviagao Naval que, sob o
comando do Diretor de
Aeronduiica, passou a ser
constituida: do Corpo de
Aviagao da Marinha,
congregando todo o pessoal
aeronavegante, da ativa e da
Reserva Naval Aérea; da Forga
Aérea da Marinha, composta do
Servio Aéreo da Esquadra e do
Servigo Aéreo de Bases,

DAerM

particularmente do Correio
Aéreo Naval; da Escola de
Aviagao Naval; das Oficinas
Gerais de Aviagao Naval e do
Almoxarifado de Aviagéo Naval,
ambos situados na Ponta do
Galeao; das Bases de Aviagio
Naval do Rio de Janeiro,
Santos, Santa Catarina, Rio
Grande e Ladario; dos Campos
de Pouso do Sul (Marambaia,
Upatuba, Vila-Bela, Iguape, S&o
Francisco, Joinvile, Tubaréo e
0Osorio) e do Norte (Barra de
S0 Jodo, Sao Tomé,
Conceigao da Barra e llhéus); e
dos Servigos Especiais de
Aviagao, comportando, dentre
outros, a Medicina de Aviago,
No periodo acima citado, a
Aviagao Naval participou
ativamente dos fatos histéricos
ocorridos no Brasil. Durante a

“A Diretoria de Aeronutica da
Marinha esteve presente, como Orgao
Técnico, na condugdo dos programas de

aquisigdo e de modernizagdo de
helicdpteros de ataque AH-11 “Lynx”, na
modernizaggo dos SH-3D “Sea King"” e no
recebimenta dos helicdpteros UH-12/13

Revolugao Constitucionalista de
1932, cumpriu missdes de
bombardeio e reconhecimento
no Estado de Séo Paulo, Em
1933, cooperou com o Exército
na 40 da

No inicio da década de 40, a
Segunda Guerra Mundial
transcorria em terras européias
€ a avassaladora atuagao do
Poder Aéreo dos paises

brasileira e na garantia de.
nossas fronteiras amazonicas,
com o desdobramento da 42
Divistio de Avides de
Reconhecimento e Bombardeio,
para Tabatinga - AM. No
transcorrer da Guerra do Chaco,
em 1934, entre Paraguai e
Bolivia, garantiu os interesses
brasileiros nas calhas dos Rios
Parand e Paraguai, com o envio
de avides de caga, bombardeio
e de reconhecimento para a
Base de Aviagéo Naval de
Ladario; durante a Intentona
Comunista de 1935, realizou
missGes de bombardeio s
instalagdes sob dominio dos
amotinados; e durante o ltigio
entre Peru e Colombia,

£ digno de registro que, a0
findar essa década de 1930,
foram construidos sob licenga,
inicialmente com material
importado e posteriormente
usando-se material fabricado no
Brasil, nas instalagdes das
Oficinas de Aviagao do Galeao,
40 avioes Fokker Wolf FW 44 J,
empregados na instrugao
priméria de voo, & 15 FW 58 B,
bimotores, destinados a0
treinamento avangado do
pessoal aeronavegante, fato
precursor da industria
aerondutica do Brasil

3 Itélia
e Alemanha e Inglaterra, teve
forte repercusso no seio da
comunidade de aviagao
brasileira, que motivou o
governo brasileiro a criara
Forga Aérea Nacional, mais
tarde denominada Forga Aérea
Brasileira, e extinguir a Aviagao
Naval e Militar, com a

aqueles oriundos do Teatro de
Operagdes do Pacifico,
enfatizaram a necessidade da
existéncia de um componente
aeronaval vinculado & Esquadra,
capaz de realizar & apoiar, no
mar, as operagdes taicas navals.
Nesse contexto, acompanhando
a evolugao da guerra naval, foi
decidida pela Alta Administragao
a0 da

de
todo o inventario de material
aerondutico existente, Bases de
Aviagéo e parcela ponderavel do
pessoal aeronavegante, para
compor a nova Forga. Encerra-
se, assim, a primeira fase da
Aviagéio Naval e da Diretoria de
Aerondutica da Marinha.

Os ventos que sopraram
desse conflito, particularmente

Naval a

Aviagao Naval, com a reativagao
da Diretoria de Aerondutica da
Marinha, a 4 de agosto de 1952.
Assumiu o cargo de Diretor, o
Contra-Almirante Olavo de
Aratijo, Aviador Naval que
participou do esforgo brasileiro
durante a Primeira Guerra
Mundial, cumprindo missdes de
combate em céus europeus.

em helipontos de plataformas de petréleo e de navios mercantes

“Esquilo’” e UH-14 “Super Puma?’,

‘nacionais e estrangeiros e 39 Vistorias Técnicas em navios e OM da MB"
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A reativagéo da Diretoria de
Aeronautica da Marinha marca o
inicio da segunda fase da
Aviagao Naval, quandoa
Marinha procurou acompanhar a
evolugao do emprego do meio
aéreo em proveilo de uma Forca
Naval, buscando a aquisigao dos
primeiros helicopteros e avioes
para o Navio-Aerédromo Ligeiro
“Minas Gerais’, a criagao do
Centro de Instrugéo e

conquistou, pelo desempenho e
profissionalismo, sempre:
presentes nas diversas
operagdes realizadas, o respeiio
& 0 reconhecimento nacional e
internacional no emprego de
aeronaves de asa rotativa. Nesta
fase, a Diretoria de Aerondutica
da Marinha esteve presente,
como Orgao Técnico, na
condugéo dos programas de
aquisigao e de modernizagdo de
helicspteros de atague AH-11

Aeronaval e do
Comando da Forga Aeronaval
Nesta nova fase, a Diretoria de
Aerondutica passou a ter carater
eminentemente técnico, tendo
como atribuigao principal, &
época, manter estreita
cooperagéo com o Ministério da
Aeronautica, coordenar os
assuntos da Marinha com ela
relacionados e trafar de 10dos 0s
assuntos que se referiam &
Aviago Embarcada.

Esle periodo foi encerrado
com a promulgagdo de Decreto
Presidencial, datado de 26 de
janeiro de 1965, que restringia o
uso de aeronaves de asa fixa &
Forca Aérea Brasileira

De 1965 até 1998, ocorre a
terceira fase da Aviaggo Naval,
durante a qual a Marinha

“Lynx’, na modernizagdo dos
SH-3D “Sea King” e no
recebimento dos helicépteros
UH-12/13 *Esquilo’ & UH-14
“Super Puma’

Em 8 de abril de 1998, por
meio do Decreto Presidencial
n°2.538, fol estabelecido que a
Marinha passaria a dispor de
avides e helicépteros destinados
a0 guamecimento dos navios de
superficie e helicépteros de
emprego geral, todos organicos
& por ela operados, necessarios
ao cumprimento de sua
destinagao constitucional”,

Este Decreto veio ao
encontro do anseio de muitas
geragdes de marinheiros — a
recanquista do direito de possuir
e tripular seus meios aéreos de

asa fixa, concretizado com a
aquisicao, junto ao governo do
Kuwail’, de 20 aeronaves tipo
A-4KU monoplace & 3 TA-4KU
biplace, modelos SKYHAWK
(denominados, respectivamente
de AF-1 ¢ AF-1A, na MB), dando
inicio a quarta fase da Aviagao
Naval. A Diretoria de Aeronéutica
gerenciou o Empreendimento
Modular constituido para executar
o processo de obtengéo dessas
aeronaves de asa fixa,
parlicipando ativamente da sua
aquisigdo. Posteriormente,
conduziu a inédita elaboragéo na
MB dos Boletins de Langamento
e Recolhimento (BLR) para o
binomio AF-1 Skyhawk / A-11
NAel. “Minas Gerais", 0s quais
consiituem normas técnicas de
procedimentos imprescindiveis 4
relizagao, com a necessaria
seguranga, das operages de
avioes a partir de navios-
aerodromo. Vencido o desafio da
confecgao dos BLR, foi realizado
o processo de certficagao e
homologagéo desse avido para
operagao a bordo do NAeL.
“Minas Gerais” que, a 18 de
janeiro de 2001, culminou com os
primeiros pousos e catapultagens
nesse navio, de uma aeronave a
reagéo pilotada por um Oficial de
Marinha. A esta fase inicial de
emprego de aeronaves de asa
fixa a bordo de NAe da MB, veio
agregar-se o Navio-Aerddromo
*Sa0 Paulo” - A-12, novo
capitanea da Esquadra, adquirido
damarinha francesa. Goroando
180 importante fase, a DAerM, no
periodo de 1°a 6 de agosto,
Supervisionou o programa de
V008 testes para validar os BLR
para o NAe Sao Paulo e estendé-
l0s a toda a faixa operacional de
Pesos da aeronave (até 24.500 Ib),

arte integrante da comissao de
Certiicacdo do NAe “So Paulo"
para a operagao embarcada dos
AF-1

Atualmente, a Diretoria da
Aerondutica da Marinha
encontra-se estruturada de forma
2 atuar como um dos Grgaos do
Setor do Material da Marinha,
nas atividades normativas,
técnicas e gerenciais
relacionados com a Aviagao
Naval. Organizacionalmente, &
composta dos Departamentos de
Planejamento, Aviagdo, Técnico,
Administracéo e do Grupo
Executivo do SIPAAerM.

O Departamento de
Planejamento (DAerM-10) tem
como principais alribuigdes a
supervisao dos recursos
financeiros, o preparo técnico do
pessoal aeronavegante, e as
atividades ligadas a elaborago e
aplicagéo da legislagdo
aerondutica da Marinha.

Especificamente, ao
Departamento de Aviagao
(DAerM-20) compete: orientar &
emitir parecer sobre obtengéo e
modernizago de meios;
administrar a geréncia de
abastecimento de materiais de
aviagao de sua jurisdigao, além
de supervisionar, confeccionar e
distribuir a Documentagéo
Técnica aplicada ao material
aeronautico em uso na Marinha;
analisar e implementar, por meio.
de Diretivas Técnicas de Aviagdo
(DITECAV) solugbes técnicas &
procedimentos nao previstos, ou
descritos de forma incompleta,
nos manuais dos fabricantes,
porém avaliados como
imprescindiveis & correta
manutengdo das aeronaves e que
atendem s necessidades da MB.

E digno de registro que este

Departamento, no

cumprimento de suas tarefas,
analisou, nos (timos dois anos,
mais de 600 Direfivas Técnicas
© emitiu as correspondentes
Instrugdes Técnicas, refativas
aos sistemas instalados nas
aeronaves; efetua o controle do
inventario do material
aerondutico, com o propdsito de
otimizar o quantitativo existente,
integrando o Banco de Dados da
MB - SINGRA, possbilitando,
desta forma, o registro do.
material solicitado aos Depdsitos
Navais e 0 acompanhamento de
sua demanda, coletando
subsidios para a
complementagao

das dotagdes de

base e bordo,
bem como
ensejando a
otimizagao dos

recursos
financeiros
alocados &
Diretoria; e
adquire, distribui e

controla toda a Documentagéo
Técnica de Aviagao em uso
na MB, que consta de,
aproximadamente,
4.200 manuais de

exemplares
de revistas
e

“A DAerM analisou,
nos diimos dois aros,
mais de 600 Diretivas
Técnicas e emitlu &5
correspondentes
Instrugdes Técnicas,
relativas aos sistemas
instalados nas aeronaves”

periddicos,
perfazendo
um total

bilidade

da
Biblioteca.
Técnica.



Ela se encontra em processo de
plena informatizagao, com a
qual se espera que haja uma
maior divulgagao para toda a
MB de todo 0 seu acervo
técnico, por intermédio de
Consultas via ‘web", 0 que
possibiltara uma plena
integragao e agilidade para o
usudrios do Sistema de
Publicagdes Técnicas de
Aviagao.

Ao Departamento Técnico
(DAer-30) compete,
essencialmente, fomecer
subsidios para a selegdo dos
meios aéreos durante 0
processos de obtengao, prover
suporte técnico & aquisigao do
material aerondutico correlato o
propor as listas iniciais de
sobressalentes desses novos
meios; cuidar da nacionalizagéo
do material aerondutico; propor
as configuragoes das aeronaves
da Aviagao Naval e especificar as
caracteristicas técnicas do
material aeronautico; estabelecer
& acompanhar os programas de
manutengo das aeronaves e do
material aerondutico da MB e
elaborar estudos para definir
1eparos nesses meios e seus
equipamentos; planejar e
supenvisionar as afividades
relacionadas as alteragdes
efetuadas nos meios aéreos da
Marinha; e contribuir para a

seguranga das operagdes aéreas
1o ambiente naval tanto interna
como extemamente & MB, em
nivel nacional

Para desincumbir-se a
contento de suas tarefas, no que
conceme & selego de meios
suas configuragdes, bem como &
especiicacdo de equipamentos,
0 Departamento Técnico tem
concortido para dotar o brago

52 enbio 2002

aéreo de nosso Poder Naval de
aeronaves & altura da missdo da
Marinha: da obtengao de
aeronaves no ‘estado da arte”,
como os Super Lynx, & dos cacas
subsonicos AF-1A Skyhawk,
passando pela modermizagéo dos
SH-3A/B Seaking, aeronaves
detentoras de extenso cabedal de
senvigos prestados, 4 serem
revigoradas em sua capacidade
de prestar servigos compativeis
as atuais necessidades
operacionais da MB.

No tocante & manutencao
programada e & execugdo de
reparos, 0 Departamento
Técnico implementou € tem
mantido, no Brasil ha 14 anos
& no exterior nos (ltimos oito
anos, uma politica de
qualificagdo e cadastramento
de empresas e orgaos extra-MB
habilitados a prestarem servigos
nos materiais aeronauticos da
Aviagdo Naval e, no momento,
desenvolve esforcos para
identificar msmuwcoes do parque
nacional capazes d
nacionalizar serwcos e itens
aeronduticos, de modo a reduzir
a nossa dependéncia
tecnolégica de outras nagdes
Ainda neste tema, 0 DAerM-30
elabora e mantém atualizadas
as Instrugdes Permanentes
contendo as Diretrizes de
Qualidade para os servigos
realizados pelas Organizagdes
Miltares Prestadoras de
Servigos Industriais (OMPS-i) ¢
pelos Esquadrbes da MB.

Cabe ressaltar que, em
consonancia com estas tarefas,
sofreram auditorias de
qualidade e foram qualificadas
para prestarem servios &
Aviaggo Naval, cerca de 50
‘empresas nacionais e
estrangeiras e foram

nacionalizados equipamentos
de apoio aeronatico, tais como
méaquinas de lavagem de
compressores de turbinas
aeronduticas, *Kits” de
dobragem de pas e “kits” de
manobra de aeronaves.

Em relagao a sua
contribuigao para a seguranga,
das operagoes aéreas, no
ambito da MB, 0 Departamento
Técnico, além de elaborar
estudos para implementagao de
areas para operagéo de
aeronaves em navios € OM de
terra, também verifica as
condigoes de operagéo aérea
daqueles navios e dos
helipontos destas OM. No
ambito extra-MB, mas, ainda no
ambiente naval, realiza
inspegGes para homologagdo de
helipontos em navios mercantes
nacionais, estrangeiros e em
plataformas maritimas de
extragao de petrdleo, operando
em aguas jurisidicionais
brasileiras.

Cumpre destacar que, no
desempenho dessas atividades,
de janeiro de 2001 até agora, ©
DAeri-30 realizou 71 vistorias
técnicas em helipontos de
plataformas de petréleo e de
navios mercantes nacionais e
estrangeiros e 39 vistorias
trjcmcas em navios e OM da

B.

O Departamento de
Administracao (DAerM-40) apéia
0s demals departamentos, no
tocante aos assuntos
administrativos e financeiros.

Ao GE-SIPAAerM — DAerM-
50 (nivel departamental) cabe as
alividades relacionadas com a
Prevencao e Investigagao de
Acidentes Aemnawcus na
Marinha,

DEFESA AEREA DO LITORAL

MG ~ PROTOGENES PEREIRA GUIMARAES
18/11/1922 a 05/12/1923

DA MARINHA
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CMG - PROTOGENES PEREIRA GUIMARAES
Ool 151035 5 0aI0R/ 1934

CC — ANTONIO AUGUSTO SCHORCHT (Interino)
09/06/1931 a 02/07/1931

CMG - HERACLITO DA ORACA ARANHA
0210871924 a 23/12/1924

CMG — OSCAR GITAHY DE ALENCASTRO
02/07/1931 2 06/04/1932

CMG ~ HENRIQUE ARISTIDES GUILHEN
23/12/1925 a 19/01/1926

CA ~ ADALBERTO NUNES
06/04/1932 4 17/05/1934

|

CF ~ CARLOS ALVES DE SOUSA (Interino)
19/01/1926 a 14/12/1926

CA -DARIO PAES LEME DE CASTRO
17/05/1934 a 11/06/1935

CA — ALVARO NUNES DE CARVALHO
14/12/1926 a 19/03/1930

CF - DARIO PAES LEME DE CASTRO (Interino).
19/03/1930 a 15/04/1930

CA - TANCREDO DE GOMENSORO
15/04/1930 a 18/11/1930

CF - DARIO PAES LEME DE CASTRO (Iniefino)
18/11/1930 a 26/11/1930

CA — PROTOGENES PEREIRA GUIMARAES
26/11/1930 a 09/06/1931

CA ~ ANTONIO AUGUSTO SCHORCHT
11/06/1935 a 27/10/1937

CMG - RAUL FERREIRA VIANNA BANDEIRA
27/10/1937 a 01/02/1938 o

CMG - ARMANDO F TROMPOWSKY DE
01/02/1938 a 18/11/1941 X

(CMG ~ FERNANDO VICTOR DO AMARAL SAVAGET
18/11/1941 a 15/01/1942




CMG - JOSUE DA GAMA FILGUEIRAS LiMi gy

NDO AUGUSTO P 1
CA - OLAVO DE ARAUIO 31/10/1963 a 26/12/1963 VA/ORLA'\L AMARAL AFFONSO CMG ~ PAULO CESAR DE PAIVA BASTOS (Interir
28/05/1953 a 06/12/1955 | g 22l 05/04/1991 4 25/04/1991

oro0n 7 CA -~ CARLOS FREDERICO VASCONCELLOS DA SILVA'
06/12/1955 a 16/03/1956 2200 8 10000000 22/1211978 a 12/0211979 S

E U: V] &
VA-OLAVODE ARAIO CMG - ALVARO DE REZENDE ROCHA (Inrng v _joSE MARIA DO AMARAL OLIVEIRA VA~ LUIZ ALBERTO DF CARVALHAL JUNQUETRA
16/03/1956 a 13/11/1956 Lnases s 1asioer 12002/1979 a 10/11/1980 2700411992 4 0710471995 1

B 05 PAIVA MEIRA GO ] AE - ANTONIO CEZAR DE ANDRADE i/ ARNALDO RAMOS SERQUEIRA (iieff) ]
(CMG ~ HELIO DE ALMEIDA AZAMBUJA (Interino) VA - JOSE SANTOS DE SALDANHA DA GAM4 E CMG — ROGERIO MULLER (Interino) I VA ~AIRTON RONALDO LONGO (interino)

13/11/1956 2 27/05/1957 18/06/1964 a 20/08/1965 10/11/1980 a 28/11/1980 07/04/1995 4 14/09/1995

VA ~ FERNANDO ALMEIDA DA SILVA Ao £
27/05/1957 a 06/03/1959 20/08/1965 a 19/10/1965

28/11/1980 a 24/11/1982

CMG - JOSE UZEDA DE OLIVEIRA (Interin) VA - FRANCISCO ARIPENA LEAO FEITOSA
130971995 2 20/12/1996

CA ~ ROBERTO DE GUIMARAES CARVALHO ] |

CA - LUIZ SERGIO SILVEIRA COSTA.

06/03/1959 2 04/03/1961 19/10/1965 a 18/05/1967 24/11/1982 2 29/08/1984 20/12/1996 a 15/04/1997

CA - LUIZ CLOVIS DE OLIVEIRA
04/03/1961 a 17/04/1961

VA - ARMANDO ZENHA DE FIGUEIREDO VA —RENATO DE MIRANDA MONTEIRO! CA -~ JORGE DE CARVALHO LOPES

18/05/1967 4 30/04/1969 29/08/1984 4 12/03/1985 15/04/1997 a 19/02/1998

ed bt

g

MG - JOSE LEITE SOARES JUNIOR ([nterino)

17/04/1961 a 22/07/1961

l {
VA — AUREO DANTAS TORRES CMG - CARLOS F. VASCONCELLOS DA SILVA' VA - LUIZ FERNANDO PORTELLA PEIXOTO |
] 19/02/1998 a 07/04/1999.

b

30/04/1969 a 19/04/1971 | 12/03/1985 a 29/03/1985

> 1 VA - CLAUDIO JOSE CORRFA LAMEGO VA - RICARDO ANTONIO DA VEIGA CABRAL:
CMG - NEY PARENTE DA COSTA (Interino) & 29/03/1985 a 15/05/1987 07/04/1999 a 30/07/2001
19/04/1971 2 29/04/1971 7
E VA-W, 3VES SIQUEIRA CA - SERGIO LOESCH SOARES (interino) ¥
VA~ ROBERTO FERREIRA TEIXEIRA DE FREITS A WANDNRIEA RV 00772001 & 27/08/2001
i 15/05/1987  28/03/1988 5 4 = *
29/04/1971 a 21/05/1973 =
= VA - ALVARO LUIZ PINTO j’ k
CA~CARLOS FREDERICO V. DA SILVA (Interino) 27/08/2001 a

§
VA~ JOSE DA SILVA SA EARP 111988
4 28/04/19
21/05/1973 a OQ/OS/IDL e

VA~ CARLOS HENRIQUE REZENDE DE NOROYS VA - MILTON MARCIANO
09/05/1975 a 01/09/1977 28/04/1988 a 23/07/1990

VA - LUCIO MARTINS MEIRA
22/07/1961 a 30/09/1961

i

CMG ~ JOSE LEITE SOARES JUNIOR (Interino)
30/09/1961 A 05/10/1961

q

VA~ AUGUSTO H. RADEMAKER GRUNEWALD
05/10/1961 a 03/08/1962

VA - AUGUSTO ROQUE DIAS FERNANDES!
03/08/1962 a 02/01/1963

%!

- . A~SERGIO GITIRANA FLORENCIO CHAGASTELES
CMG - JOSE PAULO MACHADO CHAGAS (1% 23/07/1990 2 05/04/1991
01/09/1977 2 19/01/1978

 VA-10SE SANTOS DE SALDANE
= HA DA G,
a 02/01/1963 a 31/10/1963 e

i

VA - WALDEMAR DE FIGUEIREDO COSTA J CA - ACYR DIAS DE CARVALHO ROCHA || VA - AYMARA XAVIER DE SOUZA
£
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AVIACAQ fyaL HOJE

ESQUADROES
HU-1 Hi1 Hsy e HU-2 HU-3 HU4
Avagao: S/1981  Alvacdo: 27161961 | Atvagi: g 8 Alvacao: 1891988 Atvacao: >
S o 15651197 a30: 31111995
Emprogo: Geral | EMprego: INsiuGio. | Emprages g fecarecimento | EMprego: Geral Emprego: Geral Ammwﬂm
S Foria: Aguia Foria: Garga Fonia: Guaneiy s Fonia: Pégasus Fotla: Tucano Fone: Gav
Aetonaves: 8 UH-12  Aeronaves: 19 168 Aetonaves; 7 g 1 0o Aoronaves: 7UH14  Aeroraves: 6UR2  Anoaves 3 UFkA2
COMANDO 8UH-13 8 Siiahgraves: 13 AHTIA il
DA FORGA |
AERONAVAL
¢ £ AERONAVES
OM DE APOIO 6 6 2 Y=
A S\ >
A Diretoria de Aerondutica gerenciou; de janeiro de 2001, culminou com os primeiros S 4 | 4
Empreendimento Modular constituido para execuz!  pousos e catapultagens nesse Navio de uma | "FALCAO s’

Centro de Instrugio
€ Adestramento
Aeronaval

Base Aérea Naval
de Sao Pedro da
Aldeia

Depésito Naval
de Sao Pedro
da Aldeia

Policlinica
Naval de Sdo
Pedro da Aldeia
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o processo de obtengéo dessas aeronaves de s
fixa, participando ativamente da sua aquisiga:
Posteriormente, conduziu a inédita elaboragéo na g
dos Boletins de Langamento e Recolhimento (BR
para o binomio AF-1 Skyhawk / A-11 NAeL ‘M
Gerais”, 0s quais constituem normas técnicas ¢
procedimentos imprescindiveis & realizagdo, com
necessdria seguranga, das operagdes de avides:
partir de navios-aerddromo. Vencido o desafio &
confecgao dos BLR, foi realizado o processo ¢
certificagdo e homologagao desse avido pa
operagdo a bordo do NAeL “Minas Gerais” que,

aeronave a reagao pilotada por um Oficial de Marinha.
Aesta fase inicial de emprego de aeronaves de asa
fixa a bordo de NAe da MB, veio agregar-se o Navio-
Aerédromo “Sao Paulo’— A-12, novo capitanea da
Esquadra, adquirido da marinha francesa. Coroando
a0 importante fase, a DAerM, no periodo de 19a 6
deagosto, supervisionou o programa de voos testes
para validar os BLR para o NAe ‘Sao Paulo” e
estendé-los a toda a faixa operacional de pesos da
aeronave (até 24.500 Ib.), parte integrante da
comissdo de Certificagéo do NAe ‘Sdo Paulo' para

a operagao embarcada dos AF-1. % %

AH-11A Super Lynx

SH3-AB Sea King ‘

1H-68 Bl Jet Ranger



Um minuto de prevengéo
pode evitar semanas
de investigacao

RANCA

i

S

SEGU

MARINHA DO BRASIL

SERVICO DE INVESTIGAGAO E PREVENGAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

0 Servigo de Investigagao e Prevengao de
Acidentes Aeronduticos da Marinha (SIPAAerM) foi
criado com o propésito de orientar e supervisionar o
Programa de Prevengdo de Acidentes Aeronauticos da
Marinha (PPAA). Previa, também, que toda ocorréncia
aerondutica que sobreviesse a uma aeronave da
Marinha seria alvo de uma investigagéo detalhada,
conduzida pelo SIPAAerM. Seu ambito era nacional
podendo, eventualmente, estender-se a investigagoes no
estrangeiro, a critério do Ministro da Marinha.

Nos arquivos do SIPAAerM constam o primeiro
acidente aeronautico investigado, datado de 06-06-1958;
o primeiro incidente aerondutico, datado de 16-09-58 & 0
primeiro acidente de pista, datado de 17-09-58.

Ha, também, indicios de uma estruturagao do
SIPAAerM jd entre os anos de 1967 e 1968. Nessa
estrutura o SIPAAerM estaria sediado na BAeNSPA,
diretamente subordinado ao Gomando de Operagtes
Navais (CON) e assessorado tecnicamente pela
Diretoria de Aerondutica da Marinha - DAerM. Sua
composigao consistia de uma Chefia, que assessorava
CON na condugao do PPAA; das Comissdes de
Investigages de Acidentes Aeronduticos da Marinha
(CIAAM); dos Oficiais de Seguranga das OM, do
Conselho de Investigagao e Prevengao de Acidentes
Aeronduticos da Marinha, 0 CIPAAerM, que solucionava
divergéncias nas conclusdes de acidentes aeronduticos
& discutia assuntos de importancia capital; e uma
Secretaria.
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As Comissoes de
Investigagdes eram duas, sendo
uma no NAeL, acionada para
investigar ocorréncias
aeronauticas em Navios, & outra
na BAGNSPA, para ocorréncias.
na drea de SPA e adjacéncias.
Ambas eram compostas de, no
minimo, quatro membros, a
saber: Presidente; Médico de
Aviagao; Oficial de Seguranga
da OM que opera a aeronave; €
Oficial de Manutengéo. Ao
término da investigacao, as
Comissdes remetiam o Relat6rio
Final para o SIPAAerM, que
elaborava um extrato sucinto da
investigagao e o enviava aos
Esquadrdes de Aeronaves,
visando eliminar a possibilidade
de sua repetigao,

O SIPAAerM visava,
prioritariamente, preservar vidas
humanas e salvaguardar bens
de alto custo da Fazenda
Nacional, respeitando a
legislagao aerondutica em vigor.

0 SIPAAerM € o
responsavel pela
elaborapao e condugao

PPAA,
acompanhanda e
apoiando todas as

atividades exercidas
com o objetivo de
ampliar a capacidade do
elemento aéreo do
Poder Naval

99
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Em 25 de janeiro de 1972, 0
Decreto n? 70,050, assinado
pelo Ministro de Estado da
Aerondutica, estabeleceu que a
Aerondutica regeria a execugao
da atividade de Investigagdo e
Prevengao de Acidentes
Aeronauticos no Brasil,
passando a ser responsavel por
TODAS as investigagdes de

acidentes aeronauticos no pais,
Por conseguinte, houve uma
desmobilizagao da estrutura de
investigagao de acidentes
aeronauticos da Marinha, entao
existente.

Pouco tempo depois,
através da Ordem do Dia do
Ministro da Marinha, de n® 18,
datada de 18 de outubro de
1972, foi criado em caréter
provisério, o Niicleo de Servigo
de Investigagéio e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos da
Marinha, a fim de planejar,
dirigir, coordenar e controlar as
atividades relacionadas com a
Investigagao e a Prevengéo de
Acidentes Aeronduticos na
Marinha, mantendo intercambio
com Entidades Piblicas ou
Privadas afins. Esta seria, de
acordo com os documentos
disponiveis alé o momento, a
primeira estruturago oficial do
SIPAAerM.

Nesta nova constituicéo, o
SIPAAerM passou a ser

“No ano de 2002, 0 Grupo-Executivo do Servigo de. Investigaf?

o Wﬂ_.‘

Folos: Acervo do SIPAASMM & Esquadra HU-3

chefiado pelo Diretor de
Aeronautica da Marinha
e eraintegrado
organizagdo
administrativa da
DAerM, em nivel de
assessoria, e possuia
um Assessor chefe e as
Divisdes de Investigagdo
& de Prevencéo.
Estavam também
vinculados ao
SIPAAerM, os Oficiais
de Seguranga de V6o
das Unidades da
Aviagdo Naval e as
Comissdes de

&0 d

T

Na sequéncia, exersicios realizados por ocasido de

Vistoria de Sequranca de Aviagdo (VSA), realizada

pelo GE-SIPAAeiM:

Combate a Incéndio
FRemogao de ferido

Primeiros Socorros.

Adestrame;
nto de Combate a Incéndio e Salvamento em
aeronave

e
Acidentes Aeronauticos
da Marinha.

Suas normas e instrugoes
eram emanadas por meio de
publicagdes denominadas
AEROMARINST, emitidas pelo
Diretor de Aeronautica da
Marinha.

Em 18 de outubro de 1874,
0 entdo Ministro da Marinha, AE
GERALDO AZEVEDO
HENNING, através do Aviso
Ministerial n 1330, criou as
Instrugdes Reguladoras para o
Servigo de Investigagdo
Prevengao de Acidentes
Aeronduticos da Marinha.

A época, toda ocorréncia
aeronautica com aeronave da
ME, da qual resultasse danos
pessoais & material, seria objeto
de estudo do SIPAAerM, por
meio da cadeia de autoridades
que o integrava, obedecendo s
normas emitidas pelos Ministros
da Marinha e da Aerondutica,
que dispunha sobre Investigagao
de Acidentes Aeronauticos
(DIRETRIZ AERONAUTICA-
MARINHA N2 01/74)

0 SIPAAerM continuava a
ser chefiado pelo DAerM, porém
passava a ser organizado sob a

© Prevengao de Acidentes Aeronauticos — GE-SIPAASTM =
realizou 38 Vistorias de Segurana de Aviagdo (VSA) em
unidades aéreas, navios, he ntos, bases e hospitais:
As Segoes de Investigacdo e Prevencao de Acidentes. Aerond

om sua arte, em navios da

T Relatéros Finde Ge Ackantes Asronduticos, 16 SIES
e ncidenies Asrondutios o sincs Sieses do OcoTT o)
S0l0, além de ter recebido e analisado mais de 1.500 RS
de Perigo, até o final do més de Setembro.

Confeccionou e distribuiu mais de 2.600 itens re\amonad

operam aeronaves

0 SIPAAerM distribuiu, em
cos 1S!FAA), realizaram 28 Vistorias de ‘Seguranga de AV e
3 ta da AVBQﬁn Naval, n° 61. Além
periédico mensal “O
oot Getibuido para todas a5
Organizagdes Miitares da MB que

forma de um sistema,
constituldo pelos seguintes.
elementos: Grupo-Executivo
(GE-SIPAAerM); Conselho de
Investigagao e Prevengao de
Acidentes Aeronduticos
(CIPAAer); Comissao de
Investigagéo de Acidentes
Aeronduticos (COMINVAAe
Oficiais de Seguranca de
Aviagdo das Unidades Aéreas
da MB (OSAV). Por sua vez, o
GE-SIPAAerM era composto
das Divises de Investigagao e
de Prevengdo e Pesquisa

As CominvAAer




continuavam em nimero de duas
& eram localizadas no NAeL
Minas Gerais ¢ na Base Aérea
Naval de Séo Pedro da Aldeia
Possufam a mesma estrutura
das antigas CIAAM e, ao témino
de suas tarefas de investigagéo,
elaboravam e remetiam a0
SIPAAerM os Autos de
Investigagao de Acidentes
Aeronéuticos.

A estrutura do SIPAAGIM
ganhou depois, o Oficial de
Seguranga de Aviagdo de Navio
(OSAN) & o Oficial de
Seguranga de Aviagao em OM
de Fuzileiros Navais (OSAVFN)
Atualmente estes Elos sao
denominados Agente de
Seguranca de Aviagao (ASAV).
Sua estrutura administrativa foi
acrescida das Divisdes de
Divulgagéo e Vistorias de
Seguranga de Aviagéo,

Em novembro de 1997, o
Ministro da Marinha revoga a
Portaria ento em vigor e
determina que o DGMM
confeccione Normas
Reguladoras para o SIPAAerM.
Em 19 de fevereiro de 1998,
aravés da Portaria n.2 0009, o
DGMM aprovava as Instrugses
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EVOLUCAO DA PUBUCAC%U DE
SEGURANCA DE AVIACAO

Reguladoras para o Servigo de
Investigago e Prevengéo de
Acidentes Aeronauticos da
Marinha que reestrutura todo o
Servico e vigora até hoje.
Conforme visto, no minimo,
desde 1958, as atividades de
investigago e prevengao de
acidentes aeronauticos j&
existiam na MB. Desde entdo,
foram confeccionados 135
Relatérios de Acidentes
Aeronduticos, 336 Relatérios e

Sinteses de Incidentes
Aeronduticos e 156 Relatdrios de
Acidentes de Pista/Sintese de
Ocorréncia de Solo
Nos anos de 1996 e 2001
obtivemos a marca recorde de
zero acidentes, trabalho este
fruto de uma moderna e rigorosa
politica de Seguranga de
Aviagao, conduzida de acordo
com o Programa de Prevengao
de Acidentes Aeronauticos
(PPAA), documento anual no
qual a Marinha expressa a forma
como pretende agir para a
ofimizagao dos indices de
seguranga de aviagdo. Desse
programa, constam agdes
diversas que visam otimizar a
capacidade da Marinha em
Investigar Ocorréncias
Aeronauticas, conduzir Vistorias
de Seguranga de Aviagao e
implementar agoes de prevengao
nos diversos elos do sisterma
Atualmente, o SIPAAerM,
além de elaborar o PPAA para a
MB com diretrizes e
Recomendagdes de Seguranga a

PERIODICO MENSAL

serem destinadas a toda a
Marinha, é responsavel pela
elaboragdo e emissao de todos
os Relatorios Finais de Acidentes
e Incidentes Aeronauticos que
envolvam aeronaves da MB,
Também é o responsével pela
realizagao das Vistorias de
Seguranga de Aviagao nas
principais Unidades Aéreas da
MB (Esquadrbes de Aeronaves,
Base Aérea Naval de Sio Pedro
da Aldeia e Navio Aerddromo.
“Sao Paulo’). Realiza, a cada

(continua na pagina 63)

SIMPOSIOS DE SEGURANCA

01 Simpésio d

anualmente, até 0.ano de 195 7
dessa data, esse evento omot
17 Simposios-

somando, até hojé,

e Seguranga de AViagao

ocorreu em 1975 € passc! 58
5 ¢ passou a realizar-st

i . 1983. A partir

e bianuel,

CARTAZES DE SEGURANGA

Paffifia o D0E:

y

Cabe ao SIPAAerM a
confecgdo de publicagoes que
divulguem a doutrina de
Seguranga de Aviagéo na MB
tais como esta Revista da
Aviagéo Naval e o periodico
“O Convéo’”. Edita também,
cartazes e calenddrios
abordando perigos,
ensinamento, charges e
chamadas de Seguranga,

a fim de manter viva a chama
da mentalidade de Seguranga
de Aviagéo.

2
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emitidas pelo seu
Chefe.

8 responsavel Pela realizacdo das Vistorias de
'¢d0 nas principais Unidades Aéreas da
Base Aérea Naval de Sdo

MB (Esquadrées de Aeronaves,

Pedro da Aldeia e Navio AerGdr

omo... 99

| [
CENIPA ‘
T —

SIPAAEREX

: formago, alravés de um

‘ St Z'ZZZ%:EZZ":K:;Q’L MB estdgiono GE-SIPAAerM.
oot et ; tais como esta Revista da 0 SIPAAeM mantém,
el G Aviagao Naval e 0periécico  também, estreito ¥
domidas o Soolren iy “0 Convoo. Edita também, relacionamento com os 6ga0s
Allache condiedes s cartazes e calendérios simiares dos Comandos da
ESquadiDes do eroTEic abordando perigos, Aerondutica e do EXrcito
Presta apoio na forma de ensinamento, charges e (CENIPA e S\PAevEx){( e
pelstes misiacas o e Segincaia) assaqlrando umaag| o
fomecimento de parte do

fim de manter viva achamada  importantes informagBes sobre

material necessdrio para as e Seguranga de  Seguranca de Aviagdo.
mentalidade de Seg

atividades de prevengzo de

2 Enfim, o SIPAAEIM § 0
: Aviagdo. He 2
acidentes aeronduticos e responsével el eleboragio o
: a de
O pessoal do SIPAAerM acompanhamento do Fator condugao d;::;i":;"lss
analisa e processa “’("R"S‘:S ) Humano, moniorando . B ‘da Marinha,
Relatorios de Perigo (RelPer 5 I d
i do e apoiando
elaborados na MB (2674 RelPer pessod serorevecatinng - acompaEnee < ARl R
somente no ano de 2001), oo geseo ez b todas s aividdas excrci
incluindo os principals perigos adequagaodé quaridado &> S;;;Zl:aés do elemento aéreo
o o m jiaga
extraidos destes relat6rios € médicos de av‘;ag:zz - do Poder Naval, através da
Ppauta de discussdo e psicologos & do pessoal &
do ano s, Conduz, presenvagao do p
abordando-os no PPAA Unldaédes :;:;:o o material da MB envolvidos com
Seguinte. tanbém, 2 =leRED a5 operagdes aéreas. &
» £ i : Cabe ao SIPAAerM & Oficiais de Seg! e
A Poraria Interminiserial ~ Marinha, Exéreito ¢ Asrondutica - no, 001, de § do agosto de 1995, | confecgao de publicagdes aue Aviagéo, apds O ours
oabeece procedimentos paa serem aplicados em caso de acidente ou e incidonss scxonfurcs. |
Chvovendo seronave /o infia-estruturaaerondurca de iferentes forgas aradas o o
cimbio de assuntos de interesse da prevencdo de acidentes aeronduticos, | 69
v Avacao vl




UM POUCO DE HISTORIA

SIPAAerM - Criagdo e Consolidagao

Niicleo do Servigo de:
Prevengao e Investigaio
de Acidentes Aeronduticos da
Marinha - SIPAAerM, foi criado
pelo Almirante Teixeira de Freitas
em 18 OUT 1972. A necessidade
de malor compreensao do que
era esse sistema e a falta de
amparo legal para a sua
existéncia fizeram com que 6 s
consolidasse em 1974, embora,
neste interregno, tenha instituido
08 seus primeiros fundamentos
nas unidades aéreas
A primeira noticia que tive
sobre 0 SIPAAerM, ocorreu nia
Base Aérea Naval de Sao Pedio
da Aldeia. All, no 12 Esquadréo
de Helicopteros Anti-Submarino
(HS-1), 0s entéo Tenentes Paulo
de Paula Mesiano e Herbert
Chrockat de S4 Jacobs
esforgavam-se para dar vida e
dinamizar as suas normas
iniciais, Com tal intuito, também
publicaram os dofs primeiros
numeros da revista “Seguranga
de Aviagao em Foco (SAFO),
feitos com todo o carinfo,
impressos em mimedgrafo e
distribufdas as, entdo, poucas
OM da Aviagéo Naval. Na
mesma ocasiao, o suico Henry
Cotting — veterano da | Guerra
Mundial - dava utilissimas aulas
praticas e teéricas sobre saltos
©Om pdra-quedas, equipamentos
de seguranga, ¢ de
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sobrevivéncia na selva e
no mar. Foi o pioneiro dos
grandes profissionais que
a Marinha tem tido nesse
setor. Os Médicos de
Aviagéo ~ cursados nos
Estados Unidos - também
lutavam pela implantagéo
da mentalidade de
Seguranga de Voo,
Foram eficientes
instrutores nos nossos
cursos de formagao, e
colaboradores das
incipientes revistas de aviagéo e
dos Simpdsios de Seguranga
que surgiram mais tarde, A
Marinha deu valor a esse
trabalho e fez dos Dr, Hadoran
Calazans e Marco Antonio
Montenegro, Almirantes e
Diretores de Satide. Foram,
Juntamente com outros médicos
Aviadores Navais, como os Dr.
Demderito, Gabritch, Milton,
Byron e Lais, eficientes Médicos
de Esquadrao e membros das
Comissdes de Investigagio de
Acidentes Aeronduticos.

0A0 MAURICIO

NORIO

Era raro, pouco antes
daquela época, se falar em
SEGURANGA DE VOO em seus
aspectos praticos. A Aviagao
Naval recomegava a existir. Nao
podiamos, pois, ser
absolutamente intransigentes
com as normas de seguranga,
caso contrario, nao se
estabeleceria a nova
especialidade. Nao havia
experiéncia acumulada nem
horas de voo suficientes para a
formagao de instrutores. Os
proprios helicopteros, os
saudosos SAKURA e Bell, ndo
possuiam comunicagao intemna.
nem tinhamos os “modernos”
capacetes de v60. Os instrutores
gritavam nos ouvidos dos
alunos, para transmitir-hes 0s
ensinamentos. N&o havia como.
obter ajuda de outras

corporagdes. A Aviacao Naval
o fora reconhecida e os seus
helicopteros eram considerados
OVNI (Objetos Voadores Nao
|dentificados). Nao podiamos
nem voar em Aeroclubes. S6
pousavamos nos Navios
Hidrogréficos que tinham
plataforma de v60, nos
Cruzadores e no NAeL “Minas
Gerais”. Em terra, s6 treinavamos
nos *Quadrados” (dreas
demarcadas para instrugao de
V60, em SPA) e fora da Base
Aérea Naval de Séo Pedro da
Aldeia, a entao MACEGA, 56
pousévamos quando em voos de
“cross country” ou em missoes
hidrograficas - diga-se que estas
misses eram altamente
gratificantes, pela quantidade de
horas de véo que faziamos em
operagdes reais e pelo
sentimento da importancia de
nossa participagao em fainas tao
necessarias, produtivas e
valiosas.

Os aviadores que voltarar de
seu curso nos Estados Unidos
trouxeram uma maior
conscientizagao da necessidade
de se obedecer os procedimentos
de Sequranga, pois viram a maior
Marinha do planeta fazer seus
pilotos seguirem-nos
religiosamente, com resltados
muito positivos. Tomavamos
conhecimento dos procedimentos
de Seguranga de Aviagao por
meio dos cursos que 0s N0SS0S
aviadores faziam no estrangeiro;
pelas publicacdes oficiais &
revistas especializadas das
marinhas americana, inglesa,
francesa e canadense. Com €552
fontes adaptamos, & nossa
realidade, a organizagdo € 85
diretrizes SIPAER, entao vigentes:

Afilosofia SIPAER
sintetizada na maxima: “s6 s
aproveita de um acidente aéreo
0s ensinamentos que dele
Pudermos colher para evitar sua
repeticao’, consubstanciada por
meio das Investigagdes de
Acidentes Aeronauticos (1AA),
necessitava, entretanto, de
maiores explicagdes e difusao
Caso contrério, pareceria obra de
aviadores querendo se liviar da
responsabllidade de possiveis
erros, apurados em um Inquérito
Policial Militar (IPM). A IAA
procura fatores contribuintes ao
acidente, processa-os e emite
recomendagdes que visam a
evitar sua repetigao, através do
Relatério Final de Acidente
Aerondutico - impessoal e com
classificagdo ostensiva. Caso
sejam constatadas

era Oficial de Seguranga de Véo
do Esqd. HU-1 (12 Esquadrao de
Helicdpteros de Emprego Geral),
em 1968, um trdgico
acontecimento despertou a
minha vontade de lutar pela.
ativaao, legalizagao &
funcionamento pleno do
SIPAAerM: um acidente
aeronautico ocorrido na liha da
Trindade no pode ser alvo de
1AA, sob a alegagao da falta de
amparo legal, tendo sido
instaurado um IPM. Apesar do
tipo do helicéptero acidentado
néo ser indicado para operar em
navios com plataformas de voo,
mormente médios e pequenos,
foi mantido nessas operacdes e,
também, mantida a ameaga de
IPM caso tal aeronave se
acidentasse. Em conseq@iéncia
disso e depois de varios

do

regulamentos em vigor, o
encarregado da IAA solcita que
tais fatos, sejam apurados
através de um IPM, Este sim,
com o intuito de fixar
responsabilidades e punir os
possiveis infratores. Os
Relatorios de Acidentes
Aeronduticos, base do Relatério

HU-1, para onde s6 voltaria
como Comandante em uma fase
das mais felizes de minha vida.
Em 1972/1973, fui designado
para sewir no Departamento de
Operagoes da DAerM, onde
estava situado 0 embrido do
SIPAAerM. Senti que chegara a
oportunidade de lutar por ele.
ment

Final, s80. -
documentos privilegiados e nao
podem ser utizados como
ovidéncia de contravengoes
disciplinares ou d&
responsabildade do pessoal
com propdsito de puniao. Por
s, conseguem atingir &
verdade com maior facilidade &
1apidez. Tais procedimentos
sio adotados por todas as
aviagdes do mundo, com
grande eficAcia:
Quandoseviano
Departamento de Operagdes &

difundir sua filosofia na Marinha
como um todo e, principalmente,
tomé-lo aceitavel pelos nossos
chefes. O saudoso Almirante
JOSE DA SILVA SA EARP, entdo
Diretor de Aerondutica da
Marinha, como nao podia deixar
de ser, assumiu @ tragou as
diretrizes para 0 bom exito do
projeto. A sua lideranca e
prestigio entre os Almirantes &
Oficiais fez com que o SIPAAerM
comegasse a ser aceito por
todos. Faltavam, no entanto,
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do Brasil. Afirmou

com a FAB, pois
as leis brasileiras determinavam
que a responsabilidade pela
Investigagdo de todo acidente
aéreo em nosso pafs, era da
Aerondutica. Esse fato fazia com
que as IAA s6 fossem realizadas
nas OM de Aviagéo que, na
época, eram subordinadas 20
Diretor de Aeronatica da
Marinha — Chefe do SIPAAerM. A
situagéo também era esdrixula,
pos os avides do NAel “Minas
Gerais” eram da FAB. Em caso
de acidente, como proceder?
Aconteceu entao, uma fatalidade.
Um dos nossos SH-34J (Baleia)
caiu devido a0 mau tempo, perto
da Base Aérea de Santa Cruz.
Dois sargentos da FAB morreram
no acidente. Houve um impasse
para a instauragéo da IAA, 0 que
trouxe o problema a tona.

A Diretoria de Aeronautica da
Marinha recebeu, logo depois, um
oficio do MM encaminhando e
mandando atender 2o aviso em
que o Ministro da Aeronautica
Brigadeiro ARARIPE MACEDO
solicitava que a Marinha e a
Forga Aérea estudassem
apresentassem uma proposta
consensual para a investigagao
de acidentes aeronduticos

envolvendo as duas Forgas.

Comegaram os contatos

formais e informais com o
SIPAER da Forca Aérea que era
chefiado pelo Inspetor-Geral da
Aerondutica. As démarches,
entretanto, n&o prosperaram até
ser.nomeado Inspetor-Geral, o
Tenente-Brigadeiro FARIA LIMA,
Fui mandado & Brasilia, onde o
Brigadeiro, com fisionomia
sisuda, perguntou-me se eu
conhecia a lei. Pois a lei dava &
FAB, 0 direito e a obrigagdo de
investigar todos os acidentes.
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que este era 0 pensamento
majoritario da Aerondutica e que
o assunto era explosivo &
polémico entre 0 Brigadeiros.
Quando pude falar, disse,
respeitosamente, que estava ali
por ordem do meu Chefe, para
atender solicitagdo do Ministro da
Aerondutica. Temerariamente,

operagtes no NAeL “Minas
Gerais”, com 0s N0ss0s
helicépteros ou com avides da
Forga Aérea (dela fariam parte
oficiais da FAB); e outra, sediada
em SPA, para investigar os
acidentes ocorridos com nossas
aeronaves em qualquer lugar do
Pajs. Também seria mista caso a
Forga Aérea estivesse envolvida,
Erao

mostrei 0s quea
DAerM trocara com varios
érgios da Marinha com o intuito
de agilizar a ativagdo do
SIPAAerM, demonstrando o
n0sso pensamento,
extremamente profissional, &
as dificuldades que também
enfrentévamos para a sua
aceitagéo plena na Marinha.
Uma semana depois, recebi um
telefonema do Brigadeiro Faria
Lima, solicitando que fossemos o
mais breve possivel a Brasilia
para resolver o problema
definitivamente. O Almirante S&
Earp me instruiu com a sua
reconhecida sabedoria e me
despachou para a Capital. Para
aquela primeira reuniao, também
foram os Comandantes Paulo
Mesiano e Ghrochatt. Foi
formado um grupo de trabalho
com o Goronel-Aviador Pinneiro
Grande, Majores-Aviadores:
Peralta e Longuinho, sob a

Legalizagéo do SIPAAerM

Comegou-se a estruturar o
SIPAAerM, cujo Chefe continuou
aser o Diretor de Aeronautica
da Marinha. Criou-se 0 Grupo-
Executivo para coordenar as
suas atividades e um Conselho
de Investigagao e Prevencao de
Acidentes Aeronauticos. Nesse
principio, chefiei o Grupo-
Executivo, que contava com um
desenhista, Walter Veiga; um
escrevente, CB-ES Oswaldo e
com os SG-Nelson de Souza e o
GB-Inacio de Loyola. O
Conselho tinha como membros
natos, o Chefe do Grupo-
Exeoutivo (GE), o Presidente da
Junta Especial de Satide para o
Pessoal Aeronavegante
(JESPA), os Oficiais de
Seguranga (OSAV) das OM de
Aviagdo e os Encarregados das
duas Divisdes do GE.

o i das normas

Santos. Nasceu assim a Diretriz
FAB/MARINHA 01/74, que foi
assinada pelos Ministros
Henning e Araripe Macedo. No
Gabinete do MM, o padrinho
dessa Diretriz fol o Comte
Wiadimir Pereira Carvalho, meu
colega de turma, Em
consequéncia, a MB criou duas
Comisses de Investigagao
(CominvAAerM): uma para
investigar os acidentes nas

do SIPAAerM passou a ser
obrigatério para toda a Marinha.
Na época, j4 existiam, fruto do
trabalho de varios Oficiais que
serviram na DAerM,
AEROMARINST instituindo as
Comissdes de Investigagdes de
Acidentes Aeronéuticos, o Plano
Pré-Investigagéo, os Relat6rios
de Seguranga, o Oficial de
Seguranga de V6o etc. Estas
publicagGes foram revistas e,

quando necessario, atualizadas,
Comegamos a elaborar o Manual
de Seguranga de Aviagao,
constituido por AEROMARINST
que normatizavam as atividades
do SIPAAerM.

Ainda na gestéo do
Almirante Sa Earp, criou-se as
Vistorias de Seguranga de Voo
com suas varias listas de

i b

que, editado trimestralments,
continha sinopses e referéncias
bibliogréficas de artigos
publicados por revistas técnicas
aeronduticas nacionais e
estrangeiras. Griou-se uma
hemeroteca de aviagao na
DAer. Elaborou-se o primeiro
Programa de Prevengao de
Acidentes Aeronduticos da MB.
o

o Plano
de Emergéncia Aerondutica,

as Vistorias de
Seguranga de V6o, que se
4 vida normal de

os
de investigagao. Oficiais de
Marinha cursaram Seguranga de
Aviagao na Forca Aérea
Brasileira. Criou-se 0 emblema
do SIPAAerM. Constava de um
globo terrestre — meio e campo.
de agao de nossas asas - tendo
como centro as silhuetas de um
homem e de um helicoptero —a
nossa maquina. Ao fundo uma
ancora - simbolo de nossa
MARINHA (hoje, ele incorpora o
perfil do avido A-4). Instituiu-se
a Laurea “Distingdo de
Seguranga de Aviagao” e sua
regulamentagao para as OM de
Aviagdo, BANSPA e NAeL
“Minas Gerais”. Mais tarde,
também foram incluidos os
navios que operam os n0ssos
meios aéreos. Reiniciou-se a
publicagéio do SAFO com a
numeragao que se seguia 20s
dois primeiros ndmeros editados
no ESQDHS-1.

O Almirante S Earp foi
substituido pelo Almirante Carlos
Henrique Rezende de Noronha.
que logo se mostrou um
entusiasta do SIPAAerM. Em sua
gestao foram realizados 0s
primeiros trés Simpdsios d&
Seguranga de Aviagdo. Criado 0
Boletim Informativo—BOTIN =

nossas OM. Publicou-se o
“Lembrete para quem vai voar de
helicdptero”. Fundiu-se o SAFO
com 0 BOTIN - nascendo o
“BISAFO" que, posteriormente,
fesgatou 0 nome ‘Revista da
Aviago Naval” para 0 nosso
peridico atual (4 haviam sido
publicados sete nimeros em
1938 ¢ 1939). Insituiu-se o
OSAVN, Oficial de Seguranca de
Aviagéo de Navio. Introduziu-se
Seguranga de Aviago nos
curriculos de formagéo de nossos
especialistas, eto. Fornulou-se
proposigao da M8 na Vil
Conferéncia Naval Interamericanat
criagao de um sistema

O Almirante Orlando
Augusto do Amaral Afonso
subsituiu o Almirante Noronha &
imprimiu a sua reconhecida
competéncia aos trabalhos do
SIPAAerM. Realizou o IV
Simpésio de Seguranga de Véo;
publicou, entre outras, a
AEROMARINST, que detahava
0s procedimentos e tragava um
oteiro para a execugdo das
Investigacdes de Acidentes
AeronAticos, e revisou todas as
Normas de Seguranca Aéreas
em vigor. Também coordenou as
Vistorias Técnicas de V6o, et
Com 0 seu trabalho, como tantos
outros oficiais que n&o eram
Aviadores, abrigou a asas da
Aviagdo Naval em seu coragao.
Desembarquei do SIPAAerM
/DAerM em 1978, e fui comandar
0 EsqdHU-1. Todavia, nunca
deixel de acompanhar sua vida
ditosa. Hoje, /4 na reserva, velo,
com o passar dos anos, as
saudades e as lembrangas da
Mainha crescerem. Tento
prolongar aquele tempo néo me
afastando das lides do mar.
Entre as minhas melhores
des esta a luta vitoriosa

erma i
formagaes sobre Sequranga de
Vigo, Fez-se o primeiro Plano de
Emergéncia para a Base Aérea
Naval de Sao Pedro da Aldeia &
eristalizou-se na MB a Flosofia
SIPAAerM, como eminentemente
proventiva, visando a incrementar,
através da SEGURANGA, as
operagdes abreas.

0 bom desempenho do s

M, & época, fez com g
S anos e xigao
da DAerM fossem arquivados.
Evitoy-se assim mals um
sastre.

pela ativagdo do SIPAAerM, pois
dela participei dando o melhor de
mim.

0 SIPAAerM continua a s
aperfeigoar e a ser U,
salvando vidas preciosas @
poupando 0 nosso valioso
material aéreo.

E respeitado devido a maior
competéncia profissional e
dedicagdo dos Oficiais,
Aviadores Navais, ou no, que
14 serviram e dos que ainda
servem, pois 0 SIPAAerM &,
antes de tudo, MARINHA. 5=




FATO - ACIDENTE AERONAUTICO - PERDA DE CINC

“A aeronave - N 7083 - UH-12
Esquilo Mono “ALBATROZ" do
Esquadrao HU-5 — Rio Grande do
Sul— decola, aproximadamente,
& 10n30min do dia 16 de agosto
de 2002 para cumprir Uma missao
de patrulha naval pelo fitoral em
apoio ao IBAMA, com o objetivo
de identificar barcos de pesca em
situagdo legal. A bordo estio o
CT-FN Marcelo MUNIZ Reis, 0 1°
TEN Eduardo ROBERT de Souza
Campos, 0 CB-AV-MV José
ADEILDO da Silva Melo, & 0s
fiscais do IBAMA Srs. ENvis Imar
Martins e José Alfredo da Silva
Gongalves....eles nunca mais
regressariam”.

Nesse momento sentimos.
um aperto no peito, uma imensa.
tristeza envolve a todos,
particularments 0 SIPAAerM e
seus ELOS que tém buscado,
incansavelmente, difundir a
filosofia de Sequranga de Aviago,
utiizando ferramentas que
permitam aumentar a eficécia
operacional e reduzir 0s riscos a
niveis aceitaveis.

Até aquele momento,
nossas estatisticas eram
estimulantes, mostrando que,
desde 15 de setembro de 1998,
ndo tinhamos acidentes com
vitimas fatals, Estavamos ha 3
anos e 11 meses sem acidentes
fatais. Sem divida, essa & uma
. marca signifcativa, considerando

as peculiaridades do emprego
naval das nossas aeronaves.
Entretanto, como “explicar” esse
inforttnio com o Esquadrao HU-
5, apontado estatisticamente,
até entéo, como o Esquadrao
detentor dos melhores indices
de Seguranga. Entdo nos
perguntamos, como evitar a
formag#o de fatores
contribuintes que resultam em
Incidentes ou Acidentes
Aeronauticos? Onde
falhamos??? Sabemos que
quando ocorre um acidente
houve falha na prevenco.
Contudo, como detectar tal falha
quando um Esquadrao
apresenta requisitos que.
demonstram um elevado nivel
de Sequranga, tais como:
planejou e executou a criagao de
um mecanismo capaz de simular
uma “MINI-UTEPAS”;
objetivando adestrar seu pessoal
& eliminar custos com
treinamentos fora da OM; em
2001, néo sofreu Incidente
Aeronatico ou Ocorréncia de
Solo; elaborou considerdvel
quantidade de Relatérios de
Perigo— RelPer; e mostrou
dtimo desempenho em sua
dlima VISTORIA DE
SEGURANGA DE AVIAGAO —
VSA

Sabemos que a aviagao &
uma atividade que envolve

Um minuto de Siléncio

1T (AA) JOSIANE SOUZA DE CARVALHO pypg

0 VIDAS E PEADA TOTAL DA AERONAVE.

fiscos, conseqiientemente o
perigo é eminente. Por essa
razéo, o SIPAAerM tem investido
muito em disseminar o processo
de uma poderosa ferramenta da
prevengdo: o Gerenciamento do
Risco Operacional ~ GRO, que
auxilia na decisdo usada em
todos os niveis para aumentar a
eficacia operacional, por permitir
a antecipagéo aos perigos,
reduzindo potenciais perdas e
aumentando a probabilidade de
sucesso no cumprimento da
missdo, visto que os riscos sao
mais facilmente controlados
quando os perigos s&o
identificados.

Embora estejamos
consternados diante dos fatos,
acreditamos que, aps a
concluséo dos Autos de
Investigagao e a elaboragao do
Relatdrio Final, teremos algumas
respostas que auxiliaréo o
SIPAAerM a continuar
desenvolvendo instrumentos
eficazes para esse diffcil trabalho
da Prevengéo.

No momento, 0 nosso
firme propdsito é de ndo nos
abatermos. Essas vidas perdidas
n&o seréo em vao, Nossa busca
&m prol da Seguranga vai
continuar com maior empenho &
intensidade, em nome de todos
aqueles que perderam suas vidas

T8 (55 21) 2679 1741 « Fax: (95 21125
* Tel. (55 21) 3325 3877 * Fa*

Quando se trata de helicépteros, a
Turbomeca pensa em tados os detalhes
para garantic a vocé um suporte técnico
com qualidade total. Agora vocé vai dispor
de um atendimento completo no Brasil:
venda, locagio e troca standard de
motores, pecas e componentes, treina-
assisténcia técnica, repero e
revisao geral. Sao duas oficinas altamente
qualificadas e dotadas dos mais mudern:s
equipamentos, uma no Aeroporto de
Jacarepagué (apoio a0 clientk:)] & outra em
&m (reparo e revisao gerall.

::::mque.')além do sficencia, ok ::::
rapidez de stendimento, & ;.;r;end”
montou também um plertdo pere S
saus operadores 24 horas por,

isso) pars faciltan &) euaivicat feTTE
certeza: aqui o cliente se gen

nuvens.

mento,

A PAIXAD £

1) 26791234
\os 21)3325 4018

NOSS0 MOTOR

Turbomeca do Brasil
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As 40 maiores M%

Tradugao/adaptaga oo
o

1, Quem, eu? Nao! Eu nunca voej ap,

dos minimos meteorolégicos.

2. N6s vamos chegar na hora, talvez atg

mais cedo.

3. Eu ndo tenho nenhum interesse em

voar na aviagao comercial.

4. Noés reparamos o equipamento

corretamente da primeira vez, ele

deve ter falhado por outra razao.

5. Foi a turbuléncia que prejudicou o mey

pouso.

6. Eu so uso éculos para leitura.

7. Mas ndo é que eu avistei a pista

justamente no MDA?

8. O tempo vai melhorar. Veja, j4 esta

ficando “visual”...

9. Néo se preocupe com 0 peso e o

balanceamento, j& transportei esse tipo de

carga antes.

10. Sistema inspecionado. Tudo esta OK.

11. A aeronave estd pronta.

12. Se paixarmos um pouco mais, vamos

conseguir avistar as luzes da pista.

13. Eu tenho 22 anos, nivel superior e mais

de 3.000 horas no modelo.

14. Aquele sobressalente que vocé pediu?

Eu despachei no mesmo dia.

15. Voce ndo precisa saber nada além do

que estd escrito no manual.

16. Calmna', Es_ta aeronave suporta pelo

Menos 20% acima de todas as limitagdes 9

manual.

r1n7-'t Em aviagao, nés somos bem pagos:

; uito I'hespenados © trabalhamos pouco-

m%él Néo se preocupe, conhego esta

Ten%uma €0mo a palma da minha mao:

4o, el de 2.000 horas nesse modelos

Voa Naol Eu n&o tenho a menor vontade %
0ar uma aeronaye de caca.

gg-mgas minhas muitas horas de v60, M2

ade sao de instrumento real.

aixo

iras em Aviacio

apelroe OO LU Carlos Cavalcante Campos - Revista Approach
o, N&O preciso ler esse “checklist”, ja sei
wdo de cabega.
2. E claro que isso voa. Tem asas, ndo tem?
3. Nos estaremos de volta antes do almogo.
24, N&o se preocupe, a aeronave estara
pronta pouco antes do final do expediente.
25. Temos voado bastante recentemente,
ndo precisamos nos requalificar.
26. Vocé vera! Eu sempre acerto da
primeira vez...todas as vezes
27. A aeronave acabou de vir da
manuten¢ao, como pode alguma coisa sair
errado?
28. Eu pensei que vocé tinha cuidado
disso...
29. Estou com a pista no visuall
30. Figue tranquilo. Esta Vistoria de_
Seguranga ¢ apenas uma “assessoria’
31. Tenho o trafego no visual.
32. Claro que sei onde nés estamos!
33. Estou certo de que o trem de pouso
estava baixado.
34. Nos entendemos o seu problema
perfeitamente e j& estamos fazendo algoa
respeito.
35. Proficiéncia de v6o & que € \mponame,
trabalhos administrativos néo vao ajudar na
Sua promog&o.
36. Eu nunca “joguei duro
em voo
37. E claro que eu acionei aquelas _cha\/esﬂ
38. Eu sou apenas um tripulante, na®
Penso em autopromogao..-
39. Confie em mim, sou um navegader
Natol

" com a aeronave

40.Eutenho amigos. Sou um vistoriador do
SIPAAerM.




Seguranca de Véo @ =
P
—— Vistoria de Seguranga
de Aviagdo na
Fragata Bosisio

Seguranga de Aviagdo é um assunto que
preocupa a todos os que estdo envolvidos
com qualquer tipo de atividade aérea. Para
os militares da Marinha do Brasil, essa
verdade néo é diferente e o Servico de
Investigagdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronduticos da Marinha-SIPAAerM vem
desenvolvendo um  trabalho de
conscientizagdo de seus oficiais e pragas,
visando manter o indice zero de acidentes
aeronduticos, indice este que, até o
momento em que escrevemos essa materia,
vem sendo mantido desde fevereiro de 2000,
sendo essa uma marca excelente para uma

forga armada, estando bem abaixo da média

militar mundial.

=

A F48 Bosisio com destaque para 6
1940 pare o convGo da Fragata. O hangar permaneco com as portas fochagas durant es aé
e as operagdes aéreas.
SEBAST

CAMPOS DE ANDRADE
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As 09:33 da manhd, o Lynx
prefixo N-4007 decola do
Aeroporto Santos Dumont sem
muito esforco (apesar de sermos
ito a bordo), taxia sobre a
taxyway *B” aguardando no
Ponto de espera o pouso de um
Brasilia da OceanAir para
proceder a decolagem. Apds a
autorizagéo da Torre do Rio,
Cruza as pistas 20 auxiliar e
principal e, j4 sobre a baia de
Guanabara, toma o rumo da
saida da boca da barra. J4
Ppassamos o fravés do Pao-de-
Aglicar e a proa magnética agora
195 A indicagdo do ADF,

sintonizado com a freqiéncia do
NDB instalado a bordo da F-48
“Bossio’, confirma as
indicagges obtidas do radar da
aeronave. Exatamente as
gh4smin, o N-4007 tocava o
convés de voo da F48 e iniciava
os trabalhos da VSA - Vistoria
de Seguranga de Aviagio no
referido navio.

AVSA é uma verficagao
efetuada pela Marinha do Brasil
em todos 0s seus navios e bases
que operam qualquer tipo de.
aeronave, Além destes, 05
esquadroes e helipontos
utilizados por suas aeronaves

cor

passam, anualmente, por, pefo
menos, uma VSA. O propssito
da VSA & observar todos os
pontos que envolvem a
seguranga das operagges
aéreas, verificando o nivel de
adestramento das tripulagges,
tanto de aeronaves quanto dos
navios, bases, esquadrées ¢
helipontos, para reagir a
qualquer tipo de emergéncia que
possa ocorrer por ocasio de
uma operag#o aérea,
identificando potenciais de perigo
as operagbes com aeronaves

Na verdade, a VSA da F-43
comegou no dia anterior, quando
a Comitiva de VSA embarcou e
iniciou 0s trabalhos de
verificagao e avaliagdo das
instalagbes e equipamentos do
navio. Agora, com a presenca
da aeronave, o verdadeiro
objetivo da VSA comegava a
tomar corpo: verificar “in loco"
seguranca das operagges
aéreas a bordo.

Logo apss o nosso
desembarque da aeronave,
$00U um alarme e todos os
envolvidos nos trabalhos do
convés de voo iniciaram uma
frendtica movimentagdo para
controlar um “CRASH"
da aeronave no convés de oo,
seguido de incéndio (ambos
simulados). Apés controlado o
‘Incéndio” a equipe médica
iniciou os procedimentos de
Primeiros socorros no 2P que
ficou preso” na aeronave apds
0 acidente. Em paralelo a isso,
iniciaram-se os procedimentos
de controle de avarias na drea
do convés de voo.

b ;
’Lén;;s Pronto para ser hangarado: “pentead®”s
hichs e 2998 rebatido e com os cabos do guincho’
"iulico presos aos trens e pouso.

Acima: hangar da Fragata Bosisio

Ao lado: aeronave pronta para ser hangarada

Agora o trabalho seria bem
mais fécil que no exercicio
anterior, mas ndo menos

importante para a seguranca das

operacGes aéreas. A aeronave

foi hangarada e desangarada no

diminuto espago disponivel em

uma fragata para essa manobra.

Primeiro é preciso *pentear a

aeronave, ou seja, rebater para

trés as pas do rotor principal e
rebater o cone de cauda,
diminuindo, assim, o volume da
aeronave. Presa por cabos de
ago, tanto pela bequilha quanto
pelo trem principal para evitar

que a mesma possa vir a cair no
mar, a aeronave & tracionada por

esses cabos, por meio de um
guincho hidraulico, que tem &

fungao de permitir o reboque da
aeronave para dentro e para fora

do hangar.

O terceiro exereicio consistiu

em armar e desarmar a
aeronave com um missi
Skua e um torpedo MK-46-

| Sea

Ambos os armamentos ficam
estocados em paidis especials
do navio e, na ocasio, eram
inertes, ou seja, sa0 armas
somente para treinamento,
embora possuam as mesmas
dimensdes e peso de um
armamento real. Quando o
armamento é real, essa.
manobra foma-se perigosa e o
treinamento constante garante a
seguranga dos tipulantes & do
préprio navio.

As 12h30min, o Lynx foi
novamente langado para trés
pousos na Bosisio, 0 que
requalficaria 0 CC Teixelra, que
além de Comandante Operativo
de Aeronave — COA, também é
o Gerente da frota de AH-TA
(designago ofical do Lynx na
Marinha do Brasil) a fazer 0s
exercicios noturnos. Como seu
checador e 2P da missdo, 0 CC
Muller acompanharia,
atentamente, todas as
manobras a serem efetuadas.

Primeiramente foi simulado
um pouso sob baixa visibilidade,
Qque pode ocorrer com nevoeiro
ou chuva forte. Nesse tipo de
aproximagdo a tripulagéo do
navio langa “flares” de
sinalizagao no mar para que a
aeronave encontre 0 “caminho”
sinalizado pelos artefatos
flutuantes, até o convés de voo
do navio,

Um instrutor acompanha
tripulantes durante o langamento
de “flares” na esteira do navio.
0s artefatos flutuantes e de
brilho intenso servem para
orientar o helicoptero durante as
aproximagdes em situages de
baixa visibilidade.

Jé no sequndo pouso, foi
simulado a perda de um dos
motores da aeronave exigindo
que o navio acelerasse a
impressionantes 29 nés de
velocidade, possibilitando um

ouso praticamente corrido da
aeronave. Para o terceiro pouso,
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foram *perdidas’ as
comunicages entre navio e
aeronave.

Foram efetuados mais
quatro exercicios envolvendo
manobras conjuntas entre navio
& helicdptero. O primeiro foi o
"VERTREP  Vettical
Replenishment’, ou seja, em
V60 pairado sobre 0 convdo, a
ripulagéio do navio fixaria ao
gancho de carga da aeronave
um peso que seria transportado
pela mesma, durante um circuito
completo a0 redor do navio, &
novamente baixado ao convés
de véo para recolhimento por
parte dos tripulantes do navio.
Esse recurso é largamente
utilzado para a transferéncia de
carga entre navios no mar. O

segundo foi 0 *PICK-UP”, no
qual o helicéptero utiizaria seu
guincho para recolher uma
carga que seria transportada em
outro ciretito completo, ao redor
do navio, para, entao,
novamente, em voo pairado
sobre 0 convés de voo, baixar a
carga para recolhimento por
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parte do navio. Esse exercicio
permile ao navio e 4 aeronave,
o treinamento de embarque de
carga através do guincho. Em
muias situagdes, essa
facilidade ¢ usada para
embarque de pessoal na
aeronave, vinda de um navio
que ndo possui as facilidades de
um convés de voo. O terceiro
exercicio foi o *HIFR-HELO
INFLIGHT REFUELING'
quando 0 navio manteve proa e
velocidade o helicptero,
utilizando-se do seu guincho,
recolheu uma mangueira de
combustivel para efetuar um
reabastecimento em véo.
Concluido o abastecimento, a
mangueira ¢ baixada até o
convés de v pelo guincho, e a
aeronave prossegue o seu v6o.
No caso do Lynx, seria mais
répido efetuar o pouso e
abastecer com a aeronave
pousada. Contudo, essa
manobra visa o treinamento da
tripulagéo do navio, no caso da
necessidade de reabastecer um
SH:3 Sea King ou um UH-14

Super Puma, aeronaves de
grande porte que nao tém
condigdes de pouso nos
conveses de 6o de fragatas ou
corvetas.

Nestes exercicios, a
integragao entre 1P, 2P e o fiel
da aeronave (responsavel pelas
operagdes com gancho de
carga externa, guincho, briefing
de seguranga para os.
passageiros, embarque &
desembarque de passageiros &
co-responsavel pelo
monitoramento de instrumentos
da aeronave), entre si e com 0
tripulantes do convés de v60, &
levada ao extremo, sendo toda a
operagdo coordenada através
de fonia e sinais onde, qualquer

mal entendido, por uma das
partes, provavelmente, pode
terminar em acidente.

O trabalno de comunicagao

entre o orientador e 0.
ripulantes da aeronave, que nos.
casos de manobras de HIFR,
VERTREP e PICK-UP inclui o
fiel, & de vital importancia para o
sucesso da operagdo, sob pena
de ecorrer um acidente no caso
de ma interpretaco por parte de.
um dos envolvidos na faina.

0 navio deve manabrar
rapidamente com motores @
leme de forma a permanecer O
mais perto possivel do
acidentado e permitir o
langamento de uma lancha
répida de resgate com uma
equipe formada por
mergulhadores e paramedicos,
enquanto um barco inflavel &
mantido em alerta caso alguma
falha ocorra com a primeira
lancha. Enquanto isso, 0
helicéptero permaneceu em véo
sobre o acidentado orientando a
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aproximagéio dalancha,
quelangouo
merguihador e recolheu o

velocidade e relagdo ao solo,
alttude (radio-altimetro) e a cor
do GPI—Glide Path Indicator,

ferido, p
primeiros socorros. Jda
bordo, 0 "acidentado’ foi
atendido por médicos &
encaminhadoa
enfermaria do navio.

Ohelicéptero
retornou ao navio e foi
langado, somente, apés
o por do sol, quando
entdo 0 CC Teixeira
efetuou trés pousos
notumos para revalidar
sua qualificagdo por mais
seis meses. Para 0
exercicios noturnos,
embarquei novamente na
aeronave e pude
constatar o alto nivel de
integragao necesséria
entre 0s tripulantes
durante as operages

noturnas por instrumentos,
abordode um navio. O 1P

olhaotempointeiro para o

painel de instrumentos,

enquanto o 2P, além de
suas fungdes bésicas,
aindatem deinformar

continuamente a

mostrar a0 piloto as cores dmbar
para “acima da rampa idea’,
Verde para‘narampa’ e
vermelho para “abaixo da rampa
ideal”.

Arapidez no lancamento dos
meios de resgate demanda muito
treinamento, pois dela geralmente
depende a vida de um membro
da tripulagéo de uma aeronave,
ou do proprio navio.

0O Glide Path Indicator-GPl,
localizado na lateral exterma do
hangar, é um conjunto ético que
através de um codigo de cores
indica a rampa ideal para a
aproximagéo das aeronaves,
garantindo assim uma maior
seguranca.

Ao final do dia, com os
integrantes da Comitiva de VSA e
os oficiais do navio reunidos, &
efetuada a leitura dos relatérios
preliminares. Individualmente
cada setor tem seu relatério
apresentado, apontando as
discrepancias observadas e
relacionando as mesmas com as
normas e procedimentos

O Glide Path Indicator-

Capitéo-de-Corveta Teixeira o comando da aeronave, no inicio da vistoria

pertinentes. Ao final de cada
relaterio de setor séo relacionadas
sugestoes para a corregao dos
problemas detectados. O
resultado final de uma VSA é um
relatério, compilando todos 0
setores avaliados, suas
discrepancias e sugestdes,
enquadrando o vistoriado na
condigao de satisfatdrio, ou nao,
para operar com aeronaves.No
caso da F48 ‘Bosisio, a fragata foi
enquadrada na condigao
satisfatéria, atingindo bons niveis
de seguranca para as operagoes
asreas.

Todo o treinamento de gue
participei tem como objefivo
principal a seguranga de v60, GUe
na Marinha engloba toda @
estrutura de seus meios navais

Em 1998, um oficial
brasileiro foi enviado aos
Estados Unidos para participar
do curso de *Aviation Satety.
Officer” no Centro de
Seguranga de Aviagdo da

marinha norte-americana em
Monterey, Califdria, e permitiu &
Marinha do Brasil ingressar em
uma nova fase da
implementagdo de novos
conceitos ligados a seguranca de
Voo, Desde entdo, o total
incentivo a melhoria dos niveis
de seguranga, por meio do
estimulo & gerago de relatdrios
de perigo e arealizagio de
Jomadas de Seguranga nos
esquadroes e navios da
Esquadra, vem sendo possivel.
Outros oficias brasileiros j&
partciparam do mesmo curso e,
a cada ano, novas técnicas sao
\razidas para o Brasil discutidas.
adaptadas a nossa realidade e
implementadas em nossa
Marinha.
O CIAAN - Centro de
Instrugéo e Adestramento
Aeronaval, localizado na Base

o S

O trabaiho de comunicagéo entre o orientador e os
tipulantes da aeronave, que nos casos de manobras
e HIFR, VERTREP e PICK-UP indlui o fiel, é de vital
importéncia para o sucesso da operagéo, s0b pena
g6 ocorrer um acidente no caso de mé interpretagéo
POr parte de um dos envolidos na faina

para o apoio a sua aviagao

Sob responsabllidade do
SIPAAerM, a disseminagao dos
conceitos e da politica de
seguranga de vbo tem garantdo
elevados (ndices de seguranca
Tais indices tém incentivado 2
Marinha a investir em treinamento
& cursos, inclusive no exterio’

GPI, localizado na
lateral externa do
‘hangar, é um conjunto
dtico que através de um
codigo de cores indica &

aproximagao das
aeronaves, garantindo
assim uma maior
seguranga
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Aérea Naval de Sao Pedro da
Aldeia, é 0 6rgdo da Marinha
responsavel pelo inicio da
formagao dos aviadores navais e
especialistas da drea de aviagdo.
Nesse Centro s langadas as
bases da seguranga de v60, com
o treinamento em simuladores de
escape de aeronave submersa
(UTEPAS), simuladores de véo,
sobrevivéncia e cursos de
formagao bésica, onde o jovem
oficiallpraga & treinado a valorizar
& respeitar os conceitos de
seguranca de v6o.

O conceito de Crew
Resources Management - CRM,
na Marinha, é bem antigo, porém,
aplicado de forma diferente que:
na aviagao civi, onde os
tripulantes periodicamente
participam de palesiras para a
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discussao do tema. Os miltares
tém, pela prépria formagéio, os
conceltos de equipe e de espifito
de corpo muito enraizados, o que
faz com que cada um tenha total
consciéncia da importancia de
suas fungdes e as de cada um a
bordo, seja de um navio ou de
uma aeronave, fazendo com que
espirito de equipe prevalega
sempre com o fim de manter a
integridade do grupo e do
equipamento.

Em uma situagdo real de
conflito, um militar & capaz de sair
para uma missio, sabendo que
sua aeronave poderd néo ter a
suficiente autonomia para
regressar & base ou ao navio.
Contudo, aceitaré a determinagao
de cumprf-a, pois sabe que toda
uma estrtura estard dedicada ao

seu resgate e de sua tripulagéo,
seja por ar ou por mar. Esse
espiito de cooperagao e
confianga, n&o somente baseada
1o companheirismo, mas em toda
aestrutura criada para esse fim,
faz com que se tenha uma relagéo
inica, de confianca e integragdo,
entre os membros dessa equipe
O continuado treinamento e
incentivo a observagao das
regras de seguranga de vGo tém
garantido a Marinha do Brasil um
baixissimo indice de acidentes
em sua histéria, e para o recente
inicio das operagdes de
aeronaves de asa fixa, varias
novas rotinas estao sendo
desenvolvidas e um treinamento
diferenciado sendo iniciado, mas
iss0 ja é assunto para uma outra
matéria. &
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Credilei, ‘sempre, aresposta a0
clima normalmente ameno
& conseqliente falta de impactos
negativos  significativos. No
entanto, lendo o artigo “Aspectos.
Psicologicos em  Acidentes
Aeronauticos e Propostas de
AgBes Preventivas” na RAN N°61,
me deparei com gritantes 18% das
causas externas devido as
condigoes meteoroldgicas!

Serd que estamos tirando
proveito do conhecimento do
ambiente? Nossos v00s sao
seguros? Sabemos como o
ambiente afeta o cumprimento da
missao? a respostas
complexas. Para respondé-las,
precisamos avaliar: o estégio atual
do METOC ¢ sua velocidade de
aperfeicoamento; o potencial de
risco do ambiente na seguranga;
a influéncia do ambiente nos
sistemas de armas; e as
ferramentas disponiveis para
auxilio a deciséo

AMeteorologia, na MB,
comecou, oficialmente, em 1888,
com & criago da Reparticéo
Central Meteorolgica. Durante
100 anos, os métodos de
previséo de tempo
permaneceram os mesmos,
baseados em modelos
concsituals (tendo estes evoluido
um pouco). No inicio da década
de 90, alguns Oficiais hidrografos

chegaram dos seus cursos de
mestrado, no pafs e no exterior,
trazendo idéias e desejo de
mudanga. Implementaram novos
métodos, organizaram
procedimento e colocaram em
operacéo a Previsdo Numérica
de Tempo no Servigo

Meteorol6gico Marinho (SMM),

entéo operado pela Diretoria de

Hidrografia e Navegagao (DHN)

&, hoje, pelo Centro de

Hidrografia da Marinha (CHM),

O uso da Previséo Numérica
tem permitido elaborar previsdes
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mais confidveis, com maior
resolugdo espacial e
confiabilidade. Para muitos, esta
evolugdo néo é tao visivel
porque ainda temos um gargalo
significativo. Numerosos
produtos graficos, cartas &
imagens precisam ser
convertidos em boletins, para
que nossos singelos recursos de
comunicagao consigam fazé-los
chegar ao mar. Essa conversao
impede que o detalhe seja
utilizado. Para 0s usudrios, a0s
quais & permitida uma banda
adequada, esses produtos
podem complementar os
boletins.

0 segundo aspecto, o
potencial de risco do ambiente
na seguranga, é fungao de
diversos elementos, em especial,
das caracteristicas da aeronave
& da capacidade do piloto em
identficar estes riscos e adotar
os procedimentos adequados e
oportunos. Néo me refiro aqui as
incertezas nas previsdes, mas ao
fato de, existindo uma situagao
conhecida de tempo, saber o
piloto reconhecer seu risco e
decidir corretamente o que fazer,

A influéncia do ambiente nos
sistemas de armas, o terceiro
aspecto, é um pouco difuso. No
entanto, em misses operativas,
6 0 mais importante. Apliquei o
termo difuso porque o efeito do
ambiente muitas vezes
transcende os nossos sentidos
Um piloto néo teria problemas
em identificar uma situagao de
baixa visibilidade ou um

cumulonimbus, e seus riscos.
Mas pensemos na misso. Bola
magual O piloto, o operador
sonar e o controlador sabem a
que profundidade o sensor deve
ser posicionado? Conhecem a
assinatura do alvo esperado, a
melhor profundidade de
penetragdo do submarino e o
comportamento do feixe sonoro?

Néio basta ser capaz de colocar a
aeronave no “dip’, é necessario
explorar 20 maximo a interagao
do sistema com 0 ambiente, a
fim de negar ou minimizar o seu
uso pelo oponente. Do contrério,
permitiremos que o submarinho
explore sua caracteristica
principal, a ocultagdo.

Pensemos em uma situagao
hipotética, com uma aeronave
decolando para uma misséo de
esclarecimento noturno, com
emprego de radar. No briefing, o
controlador informou a altitude de
V60, constante da diretiva, a fim
de prover a separagao vertical
necessaria. Apos o langamento,
a aeronave atinge 1.000 pés,
como determinado, e inicia o
esclarecimento. Uma lancha-
patrulha (LP) oponente, equipada
com MSS, se aproxima do corpo
principal, faz o ataque e se
evade sem ser detectada. Por
que a LP néo foi detectada pela
aeronave? Simples, havia um
duto elevado em 900 pés e a
subrefracéo permitia que uma
fragao minima da energia
eletromagnética do radar
atingisse a superficie. Néo havia
disponibilidade de radiossonda?
O controlador e o piloto
conheciam a climatologia dos
dutos na drea de operagao? O
radar estava ajustado para obter
améxima performance
(inclinagéo, escala, ganho,
atenuagdo, etc.)? Portanto, a
altitude de operagao de uma
aeronave nao deve ser ditada
por uma diretiva, mas sim
determinada, na cena de agdo,
em fungao das caracteristicas da
Propagacéo do seu radar
naquela situagao do ambiente, &
com o tipo do meio que deseja.
detectar,

Chegamos ao quarto
aspecto, as ferramentas
disponiveis para auxilio ao
Processo de deciséo. E

necessario que todos os
envolvidos na missao conhegam
as possiilidades a0 seu
alcance. Em especial, que o
Comandante, o Oficial/Chefe de
Operagdes, o controlador & o
piloto saibam os recursos
gisponiveis, 0u que poderiam
estar disponiveis, caso fossem
solicitados. Os recursos podem
estar a bordo, no SMM, nos
aerodromos, na Rede Nacional
de Estagdes Costeiras, etc.

Para cada um dos aspectos
abordados, & necessario deixar
bem claro que as respostas no
serao dadas por Oficiais
METOC. Essas respostas so
podem vir da interagao entre
aquele que conhece o ambiente
& tem uma nogao acerca da
aeronave (o METOC) e aquele
que conhece a aeronave e tem
uma nogao do ambiente (0
piloto)

A DHN implantou o curso de
METOC em 1992, tendo formado
11 turmas até este ano,
ampliando as possibilidades de
interagao entre METOC e piloto.
Alguns dos nossos jovens pilotos
jé receberam o “brevé de
METOC". E um comego, mas
ainda ha muito o que fazer.

0 apoio prestado pelo CHM
a aviagao pode ser, de um modo
geral, dividido em trés grupos:

a)Boletins de Informagdes
Climatolgicas: contém 0S
parametros médios da atmosfera
& do oceano, para uma certa
4rea, para um determinado
periodo do ano. Destina-se 20
planejamento de missdo cuia
antecedéncia seja maior qué &
validade dos Boletins de

Previsao;

b) Boletins de Previsao
Especial: estabelece ©
comportamento esperado 90
ambiente na drea de 0peragaS,
em fungao das necessidades 42

Forga. Destina-se ao
planejamento de curto prazo & a0
controle da agao planejada; &

©) Auxilios & Decisao:
documentos produzidos a partic
da consolidagao de parametros
ambientais taticamente
relevantes, previamente
estabelecidos, a fim de auxiiar o
processo de tomada de decisdo

Auxilios & Deciséo (AD)
podem ser implementados, por
exemplo, na forma de cartas
contendo as condicaes
ambientais minimas, médias ou
méximas (de mar, vento,
temperatura, cobertura de
nuvens, etc.) para langamento de
um MAS, conforme exemplo da
figura abaixo. Simples, branco
langa, encarnado nao langal
Pode ser utilizado pelo
Comandante que quer garantir 0
emprego eficaz de seu
amamento, posicionando-se na

g0 branca, como para negar

4 Forga oponente o uso de
armamento semelnante,
posicionando-se na zona
encamada.

Caso 0s parametros
ambientais sejam corretamente.

CHM/DPN - Auxilio
a Decisao
MAS HARPIA
00Z02SET2002
PROG 00Z + 72H

digoes para
o anto do (npoéico)
WAS Harpia, Em encamaco.
estdo representadas as
roas onde as condigoes
Gmbientais minimas 00
estdo presentes:

identificados, & possivel elaborar
AD para vrias situagdes: pouso &
recolhimento a bordo; minimos
meteorolégicos; melhor derrota
para deslocamentos; niveis de
turbuléncia e congelamento; e
outros.

Como exposto, as condides
ambientais podem afetar a
seguranga, e isto é facilmente
identificavel e mensuravel, de
modo objetivo ou subjetivo. Mas o
impacto no cumprimento da
misso & mais dificl de medir e
requer um aprimorado
conhecimento do ambiente, dos
sistemas de armas e de sua
interagao. A busca desse
conhecimento deve ser continua,
em virtude das alteragdes, da
constante evolugo tecrolégica
nos sistemas/aeronaves e das
mudangas na capacitagéo
humana. A interagdo entre
METOC e Piloto é fundamental na
identificagao das linhas de agéo a
serem seguidas. Precisamos fazer
esta ligao de casa. Nao hé tempo
a perder e nao existem
professores para ensinar.

Cabe a nds desenvolver
esta capacidade! =




Carta a um Amigo

Desde qgue o conceito de Gerenciamento do Risco
Operacional (GRO) foi introduzido na MB, tenho escutado
uma série de comentarios afirmando que a nova ferramenta
de prevengao a acidentes aeronauticos nada mais é do que
“hom senso’. Assim foi quando iniciamos as palestras de
introdugao ao GRO, assim foi quando o SIPAAerM trouxe
um palestrante da U.S. NAVY no XVII Simpdsio de
Seguranga de Aviaggo para falar de GRO e, mais
recentemente, em bate papo com um amigo no rancho.
Decidi, entao, escrever uma carta, a este meu amigo,
esclarecendo alguns pontos.

CC ALBERTO DUEK

Conceitos Envolvidos no Processo do GRO

1.0 GRO é uma ferramenta de auxilio & experiéncia; e
tomada de deciséio, usada em todos os i
niveis hierdrquicos, para aumentar a
eficécia operacional, por permitir a
antecipagdo aos perigos, reduzindo
potenciais perdas, aumentando, portanto, a
probabiidade de sucesso no cumprimento

3.Reduz o risco para niveis aceitéveis,
compativels com o cumprimento da misséo.
O nivel de risco a ser aceito em época de
conflito & muito maior que aquele que
devemos estar dispostos a aceitar em
tempo de paz, mas o processo & o mesmo.

da missao;
2 A aplicagao d
2.ncremer ¥ 920 do processo de Gerenciamento
o ;‘;ﬂ; quantidade e a qualidade de do Risco Operacional ird diminuir o mimeero
i o isponiveis para a tomada de de acidentes, reduzir as baixas e custos,
, por prover a melhor referéncia permitindo uma maior eficiéncia no emp‘regu

disponf
ponivel em termos de conhecimento e dos recursos disponives.
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Muitas vezes, chamamos a atengao para estes perigos que eram
o decorrer da investigagéo de um acidente

entanto, certamente esta ndo é a melhor forma de fazé-io, e 05
ensinamentos seréo de pouca valia para restabelecer a pronta
operacionalidade requerida do seu Esquadrao, para recompletar a frofa
destalcada de aeronaves, ou para consolar as familias dagueles que
pereceram a servigo da Patria.

Gomo vocé péde observar, alguns principios do GRO vao além do ‘bom
senso. Risco “zero” em aviagao é uma condigéo impossivel de ser
alcancada, Na verdade, qualquer afividade humana que implique nia

Transcortia 0 ano de 1979, més de dezembro, dia 18.

condugio de uma complexa méquina, envolvera uma certa dose de risco. Wit e e
Idenificar perigos e analisar os riscos nao nos livrard de confiar na nossa il nvoliall. : )
capacidade de julgamento e no nosso bom senso, mas vai nos obrigar a Tratava-se z{a criagdo do pm?welm nicleo de Umda.de Aérea
exercité-los e incrementé-los com uma metodologia. fora de Sdo Pedro da Aldeia, o Destacamento Aéreo da
Como um profissional reconhecidamente competente, tecnicamente Flotilha do Amazonas (DAeFlotAm). Contava o evgn_m
com a presenca do Ministro da Marinha, AE Maximiniano

bem capacitado e altamente motivado como vocé, pode tirar beneficio
da Fonseca, o Comandante da Forca Aeronaval, CA José Maria

desse “papo” de GRO?
Simples. Nao se deixe pegar desprevenido por algum perigo nao do Amaral e do CF Jodo Mauricio Tendrio Wanderley
identificado, que poderia ter sido revelado com a ajuda de algumas C do 50 “Pai do De ", 0 EsqdHU-

ferramentas de GRO. Usudrios do GRO possuem melhores chances de
——————— .

tomar decisSes acertadas e implementar medidas eficazes de controle do
fisco, do que o grupo que deixa todas as decisdes ao sabor da experiéncia,
intuigao e *bom senso’’

0s Trés Niveis de Aplicagéo do GRO

1. Tempo Critico - consideragéo répida das cinco etapas;

2. Deliberado - aplicagéio completa do processo das cinco efapas; e

3. Profundo - aplicagao das cinco etapas com andlise minuciosa.

Caro Amigo, despego-me, admitindo que de fato 0 GRO nao
representa uma mudanga completa na forma como se aborda a questdo
das decistes de risco na MB, mas introduz uma metodologia especifica,
que permite a0 pessoal se antecipar aos perigos e avaliar corretamente os
fiscos a eles associados. O GRO ¢ uma ferramenta adicional para os
Aeronavegantes minimizarem os riscos inerentes as operacdes aéreas,
Com o treinamento e uso continuo, o processo se tormard intuitivo, vindo a
ser aplicado, involuntariamente, como um auxilio eficaz & adogio de uma
linha de ago segura para o cumprimento da misszo,

Bons V6os rumo ao HEXA,

U forte abrago, %

ronaves do DAe.

2 irss primeiras 2
:’:hpamo o DAe FLOTAM, o 200 (oo i Negro
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tivado com trés helicdpteros

\UH-6 Bell Jet Ranger Il —
contando com apenas trés
pilotos, os CT Jorge da Siva
Machado, Jodo Bosco da Silva e
Avistides Leite Pereira - para
apoiar os Navios-Patrulha e
navios de Assisténcia-Hospitalar
da Flotiiha, com aeronaves
orgénicas em suas comissoes
nos rios da Amazonia, este
D i foi

além dessas, 0s necessArios
vbos de adestramento e de
famillarizagdo das tripulagoes
com aquela tao vasta e indspita
Regido.

A iniciar 05 V605 € 0
deslocamentos na Amazonia,
nos deparamos com um enorme
problema: as grandes distancias
& a auséncia de aeroporios e
infra-estrutura de apoio s

requisitado para uma série de
outras tarefas, desde efetuar
V60s de apoio &s Unidades do
Exército Brasileiro, & evacuagao
aeromédica em localidades
longinquas, bem como apoiar as
Organizagdes da Marinha na
drea do 42 Distrito Naval. Havia,

NP&FIU Teixeira navegando no rio
“Amazonas, em frente ao Parintins

fongo de suas
rotas. O combustivel de aviagéo
restringia 0 alcance e a
seguranga das operagd:

densidade/pressdo da regido,
refletindo diretamente na
poténcia da aeronave. Esta
dificuldade relacionada ao
combustivel, que condicionava o
cumprimento das misses, foi
eleita como nosso maior inimigo,
Para contornar esta deficiéncia,
iniciamos o estabelecimento de
uma rede de apoio de
combustivel, com a colocagéo de
tambores de querosene de
aviagéo, formando depdsitos em
locais selecionados ao longo das
calhas dos principais rios.

es
aéreas, de
nossos “Bellzinhos”, que tinham,
ainda, sua pequena autonomia
afetada pelos fenomenos da
elevada temperatura e

dessa agdo,
era preciso efetuar um
planejamento de misséo
criterioso e acurado. Outra
providéncia necessaria durante o

oo, era 0 olho constante no
instrumento indicador de
combustivel da aeronave, com
caloulos continuos para efeito de
autonomia. Tal fato exigia a
contribuigdo do fiel do helicéptero
que viajava no lugar do 2P,
auxiliando inclusive na
navegagao asrea, por sera
aeronave monopilotada.

Além do fator combustivel,
havia outro elemento
caracteristico da Amazonia que,
por vezes, surgia
intempestivamente e de forma
aleatdria, influenciando o véo: a
meteorologia. O tempo podeia
estar com céu claro e até
“Cavok'. De repente, formagdes
de nuvens apareciam,
provocadas pelo calor &
evaporagao da floresta e dos
tios, com uma partioularidade;
apés répido desenvolvimento
vertical, transformando-se em
Camulus e pequenos Camulus-
Nimbus, s famosos “CB’, estas
formagBes se espalhavam em
todas as diregbes criando reas
de instabilidade com fortes
chuvas que deterioravam
acentuadamente a visibilidade.

Somava-se, em muitas
dessas ocasibes, uma outra
restricio da Area Amazonica:
local para pouso. Poucas
cidades e clareiras naturais
existiam. O Vo0,
necessariamente em condigoes
visuals, era feito sempre com
atengo redobrada aos locais
que permitissem 0 pouso em
caso de emergéncia, pane
controlada ou falta de
combustivel.

A experiéncia que se quer
registrar ocorre no primeiro
grande deslocamento do DAe, no
percurso Manaus-Belém. Esta
missAo foi realizada via Macaps e
com trés aeronaves deslocando-
se em formatura, no més de abril
de 1980, Neste periodo, a
auséncia de locais para pouso no
baixo Amazonas é agravada
pelas chuvas constantes nessa
regido, que alagam extensas
areas a partr das margens do rio
para o interior.

Na conjuntura acima
relatada, voavamos sobre a
margem esquerda do rio
Amazonas, apés termos
abastecido as aeronaves na
dltima localidade dessa rota, da
nossa rede de combustivel em

Heliodptero do DA® FLOTAM apolando as forgas

tambores, que ficava na cidade
de Porto de Moz, na foz dorio
Xingd. Quando nos
encontravamos nas
proximidades da cidade de
Mazagao, a cerca de 40 milhas
de Macapé, notamos uma
aérea escura a nossa frente,
Simulava um pareddo de
nuvens pretas, estendendo-se
para dentro do rio, dando a
impressdo de estar colado com
a superficie da floresta e do rio
Checamos nosso combustivel,
calculando a autonomia para o
caso de termos que contomar
aformagao, e caimos para a
esquerda, avangando um
pouco para dentro da mata.
Verificamos, porém, que
ndo havia combustivel ‘

do Exéreito Brasileiro
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suficiente para chegarmos ao.
destino desviando da formago &
n&o conheciamos um lugar &
frente, que propiciasse Um pouso
sequro. Numa rapida troca de
informagGes entre as aeronaves,
conclumos que o mais prudente
seria voltarmos & ultima clareira
que passamos, anotada em
nossas cartas e a cerca de dez
minutos de v6o. Tomada esta
deciséio, voltamos e realmente
localizamos o local nas margens
do rio.

Entretanto, nos deparamos
com uma surpresa. S6 havia
Iugar para pouso de um
helicoptero. A pequena clareira
era circundada de grandes
arvores com frondosas copas.
Este particular das arvores
acabou sendo a solugdo.
Pousamos a primeira aeronave
que taxiou para debaixo das
arvores, cortou o motor, alinhou a
pa do rotor principal no sentido
longitudinal, abrindo espago para

outro pouso. A segunda aeronave
fez a mesma manobra, cabendo,
para alivio geral, todos os trés
helicdpteros.

Na Amazonia, quando a
chuva vem rdpida, quase sempre
passa rapidamente e ap6s uma
permanéncia de cerca de duas
horas no local, o tempo clareou
Como nao avistavamos o
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horizonte, o CT Leite decolou
com um dos Bell para subir,
avaliar as condigoes
meteoroldgicas e reporta-ias a
um de nds que no solo.
guarneceu a fonia

Com a visibilidade
restabelecida, decolamos
chegando a Macapd naquele
mesmo dia, s20s e salvos,
aumentando ainda mais, a partir
de entdo, o alertae a
preocupagao com relagéo &
autonomia e aos locais de
reabastecimento.

Outra experiéncia deste tipo
fol vivida num outro
deslocamento de Manaus para o
rio Moju, onde seria realizada a
Operagao Ribeirex II, com
diversos navios e Unidades do
42 DN e da Esquadra. Ao
cruzamos a floresta, no
percurso Parintins-Santarém,
novamente a meteorologia nos,
pregou uma pega. Tivemos que
desviar do mau tempo.
consumindo um combustivel
precioso. Utiizando o precedente
conhecido pousamos, antes da
situagéo ficar critica, numa aldeia
indigena que possuia uma
clareira circular rodeada de ocas
acerca de 35 milhas da foz rio
Tapajss. Nesta ocasido,
transferimos querosene de duas
aeronaves para a terceira e esta
fol com uma reserva adequada

até 0 aeroporto de Santarém
buscar combustivel para as
demais.

Hoje, apesar do maior
desenvolvimento da Amazénia e
de uma rede mais sofisticada de
apoio logistico, o sistema de
tambores colocados pelos navios
& aeronaves da Marinha em
determinados locais das calhas
dos rios, ainda é utiizado pelo
Esquadréo de Helicdpteros da
FlotAm, e a preocupagio com a
autonomia, com a meteorologia &
com a determinagao e
conhecimento dos locais passiveis
de pouso, continua a existir

O combustivel é um fator
importantissimo na seguranca de
V8o, principalmente em
aeronaves pequenas. Muitos
incidentes relacionados a ele
ainda acontecem, Recentemente,
tivemos uma ocorréncia de pouso
de emergéncia em um
descampado, 2o lado do
aeroporto de Macaé, por um Bell
Jet Ranger. A aeronave pousou
por falta de combustivel, por
estar com o instrumento indicador
descalibrado e ter voado até o
limite minimo de combustivel
permitido para v6o.

Outro caso recente, ocorrido
este ano, foi 0 pouso de
emergéncia numa fazenda do
interior paulista, de um Fokker da
TAM, por falta de combustivel.

Cabe o alerta: atengio ao prec
edeme conhemdo'
Atencao ao combustivel!

Aconteceu Comigo

_#’ foi ter presenciado um
“crache’ de um Ultraleve na
4gua, perigosamente préximo &
minha familia, numa pequena
praia do Rio de Janeiro, 0 que
levou-me a uma série de
reflexdes.

Poucos minutos antes do
acorrido, o ultraleve voava numa.
rota paralela & praia, amarado
uns 800 metros. Em algum
ponto defronte & praia, o motor
parou e o piloto manobrou de
modo a aproximar-se da arela,
fazendo uma curva de 180° para
adireita e, em seguida, nova
curva de 180° para a esquerda,
terminando a manobra
exatamente sobre a estreita
faixa de areia na qual me
encontrava, a uma altura
aproximada de 50 pés. Como
ainda houvesse pessoas aquela
hora na faixa de areia, o piloto
ainda prosseguiu na curva para
alcangar a dgua e ndo se

projetar na areia. Por sorte, &
questdo de alguns metros, néo
houve um “atropelamento’ de
banhistas no pouso, pois o
Ultraleve caiu a cerca de 4
metros das pessoas mais
préximas, no caso a minha
esposa e filhos.

0 que chamou, ou melhor,
justamente nao chamou a
atencao, foi o fato de.a
aeronave ndo estar produzindo
nenhum barulho, pois o motor
estava cortado, Tal fato retarda
a percepgo de que alguma
colsa vai mal, encurtando o
tempo, naturalmente exiguo, de
uma reagao de fuga, a fim de
safar a drea para um pouso de
emergéncia.

Imediatamente apés a
amerissagem, em que ninguém
se machucou, um misto de
alivio & revolta tornou conta das
pessoas que presenciararm o
evento, inclusive eu. Alivio por
o ter havido vitimas e revolta
pela fnfima distancia entre ©

Pouso Na Praia

CC (FN) Danilo Lagoudakis

ponto do “crache” e os.
banhistas. Afinal uma coisa &
uma aeronave cair numa.
rajetéria descontrolada no que
estiver em baixo, e outra, é ver o
piloto tendo opgAo de fivrar uma
érea ocupada, manobrar e
acabar 0 v6o em cima de
pessoas inacentes. Creio que se
tivesse havido algum dano
grave a algum banhista e 0
piloto tivesse se salvado
Incolume, como ocorreu, a
reagdo do publico presente
poderia ter sido violenta*.

Do ponto de vista do piloto,
mesmo sem ser “expert’ em
operagao de ultraleves, posso
dizer que a manabra para tentar
salvar sua vida e seu
equipamento fol perfeita. Duas
curvas de 180° & uma final,
aproada ao vento, na
arrebentagdo, a um metro de
profundidade e trés metros da
arefa fime. O ulraleve
mergulhou na dgua, mas foi
retirado dois minutos apds ©




Visite 0 nosso site:

www.daerm.mb/sipaaerm/index.htm

piloto ter sido socorrido pelo
pessoal da prala, 0 qual, tirando
uma pancada na cabega e 0
susto, nada soffeu. A aeronave,
ap6s um banho de dgua doce,
deve ter voltado a voar. O piloto
ndo usava capacete ou colete
salva-vidas

A manobra foi muito
parecida com as auto-rotagdes
dos helicopteros, para as quais
nos adestramos desde nossa
formag#o. Manobra que, em
caso de perda de motor'”, nos
permite alcangar um local de
pouso mais ou menos seguro,
em fungéio da rapida reagdo do
piloto, da altura do véo naquele
momento e, naturalmente, da
existéncia de local adequado
Recentemente, nossos pilotos
foram instruidos a evitar voos a
baixa altura, a menos que isto
seja estritamente necessério a0
cumprimento da misséo. Com
isto, aumentamos a opgdo da
escolha do ponto de pouso.

Em que pese o preparo do
equipamento e da equipagem
para um pouso na agua, como o
uso de flutuiadores, coletes
salva-vidas, balsas e técnicas
de escape de aeronave
submersa, entre outros, a tinica

chance real de salvar a asronave
estd num pouso seco. E o que
tenta doutrinar nos pilotos quando
da perda do motor: a busca
imediata por um local de pouso
safo em que as chances de
danos fisicos para a tripulagdo
sejam reduzidas e as de salvar o
material sejam elevadas.
Operando préximo a costa, a
praia, lotada ou vazia de
banhistas, pode ser uma opgéo
irresistivel

A responsabilidade pelo voo
& sempre do piloto em comando
e cada caso é sempre diferente
de outros, mas todas as missdes
que envolvam deslocamentos
sobre ou paralelos as faixas de
areia habitéveis devem ter a
preocupagéo com os banhistas
na areia, ou na arebentagao
préxima, levada em alta
consideragao, e esta deve andar
junto com a opgao pelo pouso na
agua. O briefing da misso, na
andlise do Gerenciamento do
Risco, deve tratar claramente
desta questao, pois os efeitos de
um acidente causador de vitimas
entre banhistas seriam bastante
desagradaveis. Pior, inclusive,
que  perda material da
aeronave.

osar do titulo jocoso, a experiéncia que
tentarei narrar Nao me pareceu engracada,
ndo eu estava hoverando a 400 pés, entre dois
Tos, preso a um fio de alta tensdo,
Antes de mais nada, devo dizer que resolvi
sscrever este arligo devido a uma solicitagdo de
o%u zeloso OSAV, para que eu pudesse
partilhar minha experiéncia com outros pilotos
& com isso, talvez contribuir, de uma maneira
menos formal, mas talvez mais abrangente, que
U relatorio final de acidente, para evitar novos
acidentes.

0 ocorrido se deu na Operagao Dragao XXXIlly
om novembro de 1998, na drea de Marataizes, fio
itoral do Espirito Santo. A OperagAo Dragao & um
dos maiores exercicios anuais da Esquadra
Brasileira e simula uma operacao anfibia em larga
escala, que culmina com o desembarque de alguns
milhares de homens a partir de uma Forga-Tarefa
Anfibia ao largo da costa.

Para uma melhor compreenséo do desenrolar
dos fatos, dividirei a narrativa em trés partes:
antecedentes, 0 V00 € 0 acidente.

qua
mor

Plunkt Plact Zum! N&o Vai a Lugar Nenhum

Como a aeronave estava.
abastecida com 3.500 Ib de
combustivel, 0 peso de
decolagem ficaria acima do
peso méximo de decolagem
previsto em manual.

CMG (RRM) ALBERTO DE OLIVEIRA JUNIOR

NDD GEARA, onde estava
pousando um SH-3, que
decolaria as 16h, também para
misséo de ressuprimento.

Ao receber a confirmagao
que o navio ndo efetuava
destanqueio, ficou evidente

SN

Nota;

- atando do ocorénciacom helcdoters, o o da grande
lesconhecer a aerodinmica
otativa poderia amainar um poss e
f 2 possivel sentimento de revolta, pois hé uma
espicie de sentimento geral de que, havendo perda db ot o halicdptero

cai feito uma peda ;
o7 oo ma pedta ¢ que naca mais pod se feito pera controlr  tajetoa

**A perda de motor & apenas i
¥ um dos motivos que pode levar um piloto
g helicaptero a realzar uma auto rotagéo. Astoneves multimotores %
{ambeim podem apresenta tal necessidade, mas as aeronaves

0lores 30 85 de maior probabilidade de ocorréncia de tal pane.

ANTECEDENTES

ui contatado, a bordo do

NDD Rio de Janeiro, meu
Navio-Mae, cerca de 15h15min
do dia 7 novembro de 1998, 0
DIA-D, dia doinicio dos
desembarques, para realizar uma
missdo de ressuprimento para
tropas em terra, que constaria do
transporte de
900 Kg de carga, juntamente com
700 Kg de cunhetes lastrados
com areia, transportados oMo
carga externa.

Enquanto mandei verificar
se 0 navio possufa capacidade
para destandueio, a fim de
reduzir o peso da aeronave,
busque outras alterativas que
atendessem & missao.

Outros fatores I
eram que haveria uma ‘janela”
de ataque por avides, 4ue
impediria as operagges com
helicopteros entre 17h e 180, &
que o por-do-sol seria as
18h55min. Além disso, o
transporte seria executado do

ivos

que o transporte de carga
interna e externa em

conjunto, ndo poderia ser
realizado, e que 0 tempo para
‘executar duas viagens seria
bastante exiguo.

Sugeri, entéo, ao oficial
de operagoes aéreas do
ComForTarAnf e a0 oficial da
ComForDbg que solicitara a
missdo a seguinte cronologia,
como esquematizada, &
seguir, e aprovada.
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NOLOGIA PLANEJADA
A7077 decolaria as 16he, |
logo apos a decolagem do. |
SH-3 eu pousaria e cortaria |

1

As 18h eu decolaria da ZD ‘
Lambari, com uma baixa |
fiotiia a bordo, voltaria ao |
NDD CEARA, o qual ja
estaria com minha rede de |
carga preparada no convéo. - | ‘
|
|

para receber a carga
interna, deixando a minha
fede de carga oestropo. |

‘J Apds cerca de 30 minutos, |

| ouseja, 16h30min, eu
decolaria, demandaria a
Zona de Desembarque (ZD) |
LAMBARI, pousaria e
oc;r(ana, antes de 17h, para. |
a descarga d i 265 10, voltara a0 NOD IO |
s gguar:;irga e s T — RO |

fechamento da janela, as || & EIJANEIHO Mo
te ! | || cfetvando pouso inal ao
| mesmo tempo em que o SH-,
— h—" | decolando do Matoso Mala,
| efetuando, também, seu pouso

final no NDD CEARA,
S e )

Apanharia, entéo, a

| | cargae deixariana ZD
Lambar, voltando ao
NDD CEARA, para
deixar a baixa fioticia,
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Os fatos ocorreram de
forma bastante diferente da
cronologia acordada, tendo se
desenrolado da seguinte
forma:

- Transmiti 0 “briefing”
Ppara os tripulantes, no convéo.
Guarnecemos cerca de
15h30min, como previsto e a
aeronave ficou pronta para
decolagem aproximadamente
s 15h50min, tendo sido
mantida no convo até cerca
de 15h58min, aguardando o
fechamento de uma “janela”,
que ocorreria as 16h. Lembro-
me bem dos horarios, pois
estava preocupado com o
“timing” da miss&o, tendo em
vista as *janelas”, o por-do-sol
€ a necessidade de uma
coordenagdo perfeita entre as
unidades.

_ Esta coordenag@o nao
ocorreu. Ful mantido algum tempo
1o “delta” do NDD CEARA &
quando informei que ifia apanhar a
carga interna & bordo, me foi dito
que o material deveria ser reirado
do SH-3, pois n@o havia material
para ns. Passou-se algum tempo &
© navio, aparentemente, apos
contato com o oficial de operagdes
aéreas da ForTarAnf, “encontrou”
nosso material.

- Ao pousarmos, eu pedi para
cortar a aeronave e desembarquei
minha rede de carga externa. Nao
ful autorizado a cortar a aeronave.
Constatel que apenas a ragio € as
baterias estavam no “Superdeck”

para serem embarcadas — a dgua,
nao. Pedi, novamente, para cortar &
poder ir a torre para efetuar a
coordenagdo, pois achei que poderia
haver o comprometimento da
misséo. O navio reportou sua
preocupagio com o retorno do SH-3
& eu refruquei que o mesmo
pousaria no Matoso Maia. O navio
declarou desconhecer esta
alternativa e perguntou se existia
alguma restrigéo operativa a
embarcar a carga com a aeronave
acionada. Declarei que nenhuma
além do desperdicio de combustivel.

Em algum momento, declarei minha
preocupagao de néo levar a 4gua e
conseqientemente, ter que pousar
novamente para embarcé-ia,
fazendo com que minha segunda
decolagem — apds as 18h —fosse
atrasada pela arrumagao da carga
externa no convoo. O navio reportou
que esta arrumagao seria exeeutada
de forma bem rapida.

- A carga foi embarcada — sefm
2 dgua — além de ter sido devolvida
nossa rede ¢ estropo, pois 0 Navio,
afirmou possui-los. N6s decolamos
para a ZD Lambari, pela ot
Chaco, como previsto na Orderm de
Operagdes.

- Pousamos na ZD
muito antes da 17h,
hora da abertura da
janela

- Ao l4 chegamos,
surgiu o transporte de
uma baixa real e de um
prisioneiro de guerra
ficticio para o NDD.
CEARA.

- Decolei as 18he
cheguei ao NDD
CEARA cerca de 10
minutos depos.

Pousei, desembarquei
os feridos - real e
ficticio - e o prisioneiro.
Regressaram comigo o
enfermeiro e dois
homens da escolta do
prisioneiro.

- Fol embarcada a
4gua, sendo que
algumas “bombonas” foram
devolvidas por estarem sendo
embarcadas sem tampa,
derramando agua.

- Aaeronave foi mandada
para © “delta”.

- A prontificagao do convoo
comegou a demorar e eu
estabeleci como tempo limite
para abortar a miss&o 18h30min,
uma vez que ainda teria cerca de
meia hora para realizar a missao,
antes do por-do-sol.

_ 0 CDH entrou na fonia,
ratificando minha decisdo. Neste
momento, o navio informou que
a carga estava pronta.

- |mediatamente, eu reportel
estar na final e 0 navio
determinou mintha arrem
declarou que 0 convo ndo
estava pronto, mas sim quase.
pronto.

- Apbs lsso, fui autorizado
2 apanhar a carga exiema.

etida e

- Oenvelope de vento
estava nos seus limites extremos,
mas pelo fato do navio estar
fundeado e haver reserva de
poléncia, a operagdo era
exeqiivel.

- A carga foi apanhada e o
PA (AFCS) comegou a
apresentar uma disfunao,
ocorrendo, por vezes, a “saida"
da LANE #2.

- Gomo, ao ser reengajada
ela voltava a funcionar, e
possivel continuar a missdo.

- Foi sentido, entretanto,
que a aeronave ndose
encontrava com sua
estabilizagao perfeita, sendo
necessArio COMpensar s Curvas.
com os pedais. Além disso, a
aeronave ficou mals instével
que o normal, que podera ser
atribuido & caracteristicas da
carga, que comegou a pendular
com frequéncia, limitando
avelocidade a 75 16s.

e




0 2P era um oficial novo e eu
nunca tinha voado cor ele,
temendo passar-ihe 0s
comandos, naquela situagao
difcil.

- Dessa forma, eu me sentia
bastante estressado, pelas
alteragoes do planejamento, pela
proximidade do por-do-sol e pela
dificuldade em pilotar a aeronave.
Acredito que a cadeia do acidente
tomou-se quase irreversfvel neste
momento, quando minha
capacidade de julgamento foi
comprometida de forma
imemediavel. Talvez eu devesse
ter interrompido & misséo neste
momento. Mas os piotos sa0
orgulhosos e tém como ponto de
honra sempre cumprir as missdes
que Ihes sao atribuidas, quase a
qualquer custo. Neste caso,
quase ao custo de nossas vidas...

- Como o Ponto Inicial era.
postado sobre elevages e a
carga externa se estendia bem
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abaixo da aeronave, optel por
fazer a curva para ZD, um pouco
antes do P!

- O computador de
navegagdo funcionava
perfeitamente ¢ estava
apontando, por meio do indicador
polar, para a ZD, tltimo
“waypoint" da rota.

- Durante a curva, avistel
um vale com configuragéo
semelhante & da ZD, estando a
seta doindicador polar
apontando, ligeiramente, para a
esquerda, 0 que eu interpretei
como uma degradagéio da
navegagdo DOPPLER, que
eventualmente acontece.

- Néo solicitei incisivamente
20 2P que navegasse a
aeronave enquanto eu pilotava.
Apesar de ter-he perguntado se
aquela seriaa ZD e ele ter
concordado, nao considerei sua
opinido preponderante para a
identificagao do local, tendo eu

tomado a deciséo praticamente
sozinho, Tive 0 sentimento de
que 0 2P raciocinou: “Se o chefe
diz que é a ZD, deve ser a ZD".

- Ao chegar ao vale, a luz
TCA piscou, indicando que
haviamos chegado ao fim da
rota, 0 que levou a crer que
estévamos no local certo.

- Avistei caracteristicas na
paisagem semelhantes a ZD
original.

- Cabe ressaltar que o para-
brisa estava salpicado pelo
borrifo do mar, comprometendo
sua transparéncia. Além disso, o
sol beirava as elevagdes e
estava obstruido por nuvens,
tornando a luminosidade quase
crepuscular,

- Aproximando-me do vale,
comece a verificar que, talvez,
aquele néo fosse o local da ZD.
Fui verificando que os pontos

que pensava serem fuzileiros
eram, na verdade, gado e que
havia um casario que a ZD ndo
possuia.

~Comecei a pensar no que
faria: deixaria a carga ali ou
tentaria arremeter? Haveria
fios no fim do vale? Nunca me
ocorreu que poderia haver no
principio.

-Eu havia dito a0 2P,
quando iniciei a final, que ia
fazer uma aproximagdo alta,
solicitando que fosse cantada a
velocidade e altitude RADALT, o
que foi feito.

-Quando o 2P cantou 300
pés, 40 n6s, o fiel gritou que
haviamos atingido uma alta
tensao, e que eu aljasse a
carga, 0 que eu ja estava
fazendo.

0 ACIDENTE
Apbs alijar a carga, avistei o
fio, transversalmente ao vale &
a0 sentindo de aproximagdo da
aeronave, e constatei que
gstavamos com 0 mesmo preso
na parte inferior da aeronave.
Minha primeira reagéo, em
face de outros ocorridos que ouvi
colegas relatarem, foi a de
prosseguir e romper o cabo. 4
Quando isso foi feito, 0 nariz
da aeronave baixou
verticalmente, tendo a mesma
afundado, vertiginosamente, em
direcao ao solo. A parti dai, e
até a aeronave se estabilizar no
“hover" acima da fiagdo, minhas
lembrangas sdo fragmentadas.
Lembro-me que, pelo menos
mais uma vez, tentei me fibertar
indo adiante efou baixando @
aeronave. Nestes casos, ocorria &
atitude de nariz baixo ¢ a aeronave
se descontrolava. Numa destas
vezes, acreditando que perdia 0
controle, 0 2P tentou tomar 0s
comandos, mas os soltou em
sequida, recuperando a confianga
em mim. Sua atitude, a0 invés de
me causar problemas, fortaleceu-
me. Senti que a tripulagdo estava
disposta a lutar junta até o fim.
Também, durante este
periodo de controle

comprometido da aeronave,
lembro que fui alertado pelo
Supervisor que a luz ‘power”
acendeu, tendo eu aliviado o
coletivo imediatamente.

E vivida na minha meméria
a postura da tripulagio: apesar
dos esforgos frenéticos para
sobrepujar a emergéncia, do
tom de voz alterado, todos se
mantiveram calmos em suas
fungdes e em seu esforgo de
me auxliar.

A extrema calma do 2P,
compativel com seu
temperamento de mineiro
“quietao”, aliada as informagdes
precisas do Supervisor, que, em
meio a0 caos, nao se descuidou
dos Instrumentos & a atuagéo do
fiel, o qual, a todo 0 momento,
informava a situagao do cabo,
salvaram a aeronave.

Incrivelmente, ndo falavam
todos a0 mesmo tempo, eeu
live tempo de processar as
informagdes e agir, ainda que
bastante por instinto

purante este periodo de
caos, tive oportunidade de
transmitir um MAYDAY,
ampliado pelo 2P, que reporiou
estar a aeronave presa a uma
alta tensao. O navio mée
perguntou: se @ aeronave U a

carga. O 2P respondeu que era
a aeronave, no obtendo mais
contato.

Finalmente, estabilizamos a
aeronave em *hover” e eu disse
a0 2P: “Vamos tentar romper o
cabo pra cima?”

Foi 0 que iz, puxando o
coletivo até 177 e passo. A
aeronave subiu com dificuldade,
tendo em vista o enorme seio
do cabo o qual, finalmente,
partiu-se, tendo eu notado um
dlardo na torre, do meu lado
direito. Ainda bem que nosso
“cavalo” era extremamente
forte...

A aeronave se libertou e eu
iniciel uma descida para
pouso, quando fui avisado, pelo
fiel, que ainda existia um fio
preso & aeronave, orientando.
paraé.

Eu girei a proa da aeronave
para 16, no sentido 0posto 20
que vinhamos e mandei 0
Supervisor guamecer o
“General Cut-Out Handle’, & fim
de aciond-lo, apds 0 pouso- O
2P instou-me & fazer o corte
normel e eu concordel.

Fiquei algum tempo em
“hover’, pensando na
possibiidade de aterrar o fo
preso & aefonave, e s valeria &
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Alteragdes muito significativas,
em relagdo ao planejado, em
meio a pressdes como a de um
“timing” apertado e pequenas
panes, formam o ambiente
perfeito para o virus do
acidente.

Nestes casos, & muito mais

préximas aonde o fio se partiv,
& possivel que a descarga
tivesse explodido a aeronave,
quando a energia s
restabelecesse. A ensao na
fiagao era de 138.000 volts.
Apés 0 pouso, determinei

pena, mandar a tripulagdo
abandonar & aeronave em vo0 &
pousar sozinho.

Porém, devido a ansiedade
de todos, inclusive a minha,
pousei e o supervisor cortou as
turbinas. Eu freiei o rotor &
determinel a evacuagdo répida  que a tripulago ea tropa

da aeronave, providéncia que embarcada — 0s trés FN — dificil estabelecer qual doming do
posteriormente se comprovou  isolassem a aeronave, e fuiem  acidente deveria ser retirado,
acertada, Em conversa posterior  busca de ajuda Algum tempo apés esse
com o responsavel da Aconcluséo a que chego, 6 acidente, eu me questionava se
ccompanhia elétrica,este de que devemos estabelecer teria, sequer, emitido um
declarou que, apds o curlo limites para interromper uma Relatério de Perigo, caso eu nao
inicial, ele tentou, algumas missao quando a confusao tivesse errado o vale e

vezes, “resefar’ o circuito. Sea  comega a se avolumar, ainda cumprisse a missao, pousando
fiagdo nao estivesse, por sorte,  que, aparentemente, se esteja  no NDD “Rio de Janeiro”, antes
aterrada em uma das torres em condigdes de realiz-la do por-do-sol. =

SEAL INSPECTION & TRAINING ﬁ

T oL SEAL

Assessoria
Técnica,
Cursos €

Treinamento
nas dreas

de offshore
e aviagdo

R.Dom Gerardo, 63 sala 1910 -
Tels/Fax.: (21) 2283-1099
2233-3118

Centro - Rio de Janeiro- RJ - CEP 20090-030
www.sealinspection.com.br
seal@sealinspection.com.br

2002

Organizagoes Militares que
receberam a Laurea de

Seguranga de Aviagdo

NPaFiu Pedro Teixeira

LAUREAS DE
SEGURANCA

T

RO

FEU DE SEGURANGA DE AVIAGAO

As OM que, no periodo de 1975 a
2002, obtiveram os melhores indices de
Seguranga de Aviagdo, 0 N0SSO

ANO

1975

1976

1977

1978

1979

1980

BRAVO ZULU !

oM

Esquadrio HU-1
Esquadréo HU-1
Esquadrao HI-1
Esquadrdo HI-1
Esquadrdo HA-1

Esquadrao HI-1

NPaFlu RAPOSO TAVARES
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1981

1982

1983

1987

1990

1991

1992

1993

1994

1995

Esquadrao HI-1
NPaFlu PEDRO TEIXEIRA

Esquadrao HI-1
FRAGATA UNIAO

Esquadréo HI-1
FRAGATA LIBERAL
NAeL MINAS GERAIS

Esquadrdo HS-1

CT SERGIPE

FRAGATA NITEROI
NPaFlu PEDRO TEIXEIRA

FRAGATA LIBERAL

FRAGATA LIBERAL
Esquadrio HI-1

NHi SIRIUS

NPaFlu PEDRO TEIXEIRA

NAsH OSWALDO CRUZ
DAE FLOTAM

FRAGATA DEFENSORA
NDD CEARA
NAsH OSWALDO CRUZ

NDD CEARA

FRAGATA CONSTITUICAO
NF GRACA ARANHA
Esquadrdo HU-1

NAsH OSWALDO CRUZ

FRAGATA NITEROI
CORVETA INHAUMA
EsquadraoHS-1
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1996

1997

1998

1999

2000

2001

NPaFlu PEDRO TEIXEIRA
FRAGATA CONSTITUICAO
Esquadrdo HU-2
Esquadrdo HU-3

CENIPA
NAeL MINAS GERAIS
NDCC MATTOSO MAIA
FRAGATA NITEROI
Esquadrao HI-1
Esquadrdo HU-3

BAeNSPA

FRAGATA UNIAO
FRAGATA LIBERAL
Esquadrdo HI-1
NApOe ARY RONGEL

CIAAN
FRAGATA GREENHALGH
Esquadrio HI-1

FRAGATA UNIAO
CORVETA JACEGUAY
Esquadrao HU-1

NF GRACA ARANHA
Esquadrio HU-5

NAeL MINAS GERAIS
FRAGATA RADEMAKER
NApOc ARY RONGEL
Esquadrdo HI-1
Esquadrdo HU-5

NAsH OSWALDO CRUZ

Debriefing

Atendendo a sugestdes de nossos fetores,
iniciamos, nesta Edigio, a coluna “Glossdrio
Aeronaval”, com o abjetivo de divulgar os
termos técnicos empregados pelo pessoal
envolvido em atividades aéreas.

Nosso agradecimento a todos os que.
colaboraram com as fotografias que ilustraram.
essa Edigao e, em especial, a0 Sefor de.
Iconografia do Servigo de Documentagéo da
Marinha, pela presteza em disponibilizar seu
acervo histérico.
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0O helicoptero mais eficiente do mundo para
missoes SAR de combale terrestre ¢ naval,

. helibras

www.helibras.com.br
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res Pratt & Whitney,
seguros, confiaveis.

Parabéns & Marinha Brasileira

809 aniversario da Diretoria de Aeronautica da Marinha
302 aniversdrio do Servigo de Investigagdo e Prevengdo de
Acidentes Aeronduticos da Marinha

%‘% Pratt & Whitney

A United Technologies Company

ww pratt-whitney.com
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