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Editorial P

A Revista Dédalo foi concebida como um

instrumento de prevencido de acidentes -

aeronauticos e de difuséo dos preceitos e da
filosofia da Seguranga de Voo para o piblico
interno da Aviacdo do Exército e para a
comunidade de aviagio do Pais.

Para tanto, sua distribuicio tem por meta
atingir o pessoal de todas as areas e niveis
hierarquicos da Aviagéo do Exército e das Forgas
Irmas e Auxiliares, e o maior niimero de pessoas
envolvidas nas diversas dreas de atuagio na
Aviacdo brasileira. Seu perfil editorial tem por
premissa a permeabilidade ao amplo espectro
de leitores que compdem o piiblico-alvo e, para
isso, arienta seus articulistas a elaborarem seus
textos em linguagem formal, técnica, precisa,
porem de facil entendimento aocs leitores. Em sua
diagramagéo, vale-se de técnicas de editoragio
ede recursos visuais para ilustrar e complementar
os textos, tais como fotografias, ilustragdes,
infograficos, figuras e quadros, tudo para tornar a
leitura leve e agradavel, favorecendo melhor
entendimento e absorgio dos conceitos e
informages que objetiva transmitir.

A linha editorial busca diversidade e
amplitude em relagio aos diversos aspectos da
Seguranga de Voo. Por isso, além da almejada
variedade tematica, ha prospeccéo de articulistas
fora da Aviagdo do Exército, de outras forgas e de
organizagbes civis, para permitir o viés de outros
pontos de vista e a salutar troca de experiéncias
e conhecimentos.

A presente edigio foi feliz nesses intentos,
pois apresenta artigos de outras forgas e da
comunidade da aviagdo civil. Temas atuais
inerentes a atuagdo da Aviagdo do Exército sdo
abordados, a exemplo de operagbes em dreas
urbanas e do emprego de modernos recursos
tecnologicos, como os Oculos de Visao Notuma.

Otima leitura a todos.
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EVOLUCAO JURIDICA, CONTRADICOES E TENDENCIA
ATUALIZANTE DA SEGURANCA DE VOO NO B

Todos que trabalham com Seguranga de Voo em uma
organizagdo sabem como & tormentoso lidar com um incidente,
acidente ou qualquer agdo que afete a seguranga das operaghes
aéreas, especialmente aqueles que causam danos, lesdes oumortes.
Esse & um assunto que nds, aviadores, em algum momento da
profisséo tivemos que enfrentar. Saber tratar e entender os fatos
apresentados e diferencia-los de sensacionalismos, subjetivismose
prejulgamentos constituem dificil tarefa.

Para entendimento da complexa trajetéria juridica da
Seguranga de Voo no Brasil, apresentamosaqui uma breve evolugio
historica das leis e decretos que foram formatando seu caminho no
Pais, um percurso repleto de contradigtes.

Sabemos que a partir da década de 20 teve inicio importante
desenvolvimento da aviagio militar e da aviagdo civil. Naquele periodo
as atividades de investigacdo de acidentes eram organizadas e
direcionadas nos moldes do inquérito policial. A tinica finalidade das
investigagoes era apurar responsabilidades. A Marinha realizava o
Inquénito Policial Militar (IPM), e o Exército, o Inquérito de Acidente
Aeronautico. Em ambos os casos eram realizadas investigagtes
com o objetivo de atribuir ou ndo responsabilidades.

Sabe-se que até o inicio dos anos 30 ndo existiam formas de
controle ou registro das ocorréncias relacionadas a aviagio civil
brasileira. Apos a criagdo da Forca Aérea, em 1941, esses
procedimentos foram reformulados e unificados sob a
responsabilidade da Inspetoria Geralda Aeronautica. Foiimplantado,
entdo, o inqueérito técnico sumario paraa investigagdo dos acidentes
aeronauticos. Apesar da mudanga do nome do procedimento, o
modelo da instrugdo continuava sendo o inquérito. E & esse modelo
que perdura até os dias de hoje, embora nio seja reconhecido
expressamente & ndotenha mais o nome de inquérito, mas somente
o de sua (lfima pega, o relatério final.

A primeira Constituigio Brasileira que tratou do assunto foia
de 1934. De forma pioneira, em seu artigo 5%, inciso XIX, letra 2’
imputou & Unido competéncia privativa para legislar sobre direito
aéreo, pois a Constituigio anterior, de 1891, nada mencionava sobre
iss0. As demais Constituigbes Federais trataram do assunto dando
competéncia privativa a Unifio para legislar sobre direito aéreo. A
Constituigdo de 1945 e a Emenda Constitucional de 1959 utilizaram
a expressdo diei evorndl/fco exatamente comoa Constituigdo
de 1983 (An. 22, inciso ).

Cumprindo norma constitucional da época, em abril de 1948
foi aprovado, pelo Decreto N° 24.749, 0 Regulamento para o Servico
de Investigagdo de Acidentes Aeronauticos, que padronizou
procedimentos para a
investigagdo. Segundo
a norma, o objetivo da
investigagdo  era
elucidar o ocorrido e
sUas causas, constatar
as consequéncias e
tirar ensinamentos.
Para isso, valia-se de
providéncias
preventivas ou medidas
repressivas. Ainda
sobre isso, 0 decreto

W \
dizia que, havendo indicio de crime ot htravengéo, sena instaurado

Inquérito Policial Militar, paralela ou posteriormente a investigagio
doacidente.

Observamos que o modelo de investigagio (instrugdo do
procedimento) adotado desde o inicio foi 0 mesmo utilizado nos
inquéritos policiais. Fica evidente que até hoje o sistema tem
incorporado o termo investigagdo como referencial e, muito embora
tenha evoluido, ainda insiste em seguir esse say27 motivando
discussdes sobre sua utilizagio ou ndo em processos judiciais.

De 1948 a 1965 a norma priorizou a investigagdo, dando
menos atengdo ao seu carater preventivo, tanto que o Decertode
1948 ndo cita em nenhum momento a palavra ‘prevencdo”. Em
1949, 0 Regulamento foialterado pelo Decreto N° 26.511, somente
no que dizia respeito a constituicio da Comissdo de Investigagio, e
apenas em 1962, por meio de nova alteragdo, dada pelo Decreto
N° 604, & citado o Anexo 13 da Convengdo de Chicago de 1944,
que frata da investigacio de acidentes aeronauticos. Com a incluséo
do Anexo 13, inicia-se uma nova perspectiva na investigagio, pois o
seu carater preventivo comega a tomar corpo nos procedimentos
realizados até entéo.

Em 1951 nasce a sigla SIPAER, que identificou o Servigo de
Investigagdo e Prevengio de Acidentes Aeronauticos, apesar de o
Decreto N° 24.749 mencionar apenas investigagio. Em 11 de outubro
de 1965, pelo Decreto n® 57.055, a estrutura do SIPAER éalterada
e a sigla passa a significar atividade de Investigacdo e Prevenciode
Acidentes Aeronauticos, agora com novo regulamento. A missdo
eraorientar e supervisionar a prevengdo de acidentes aeronauticos
e executara sua investigagdo. O Decreto manteve em seu textoa
regra de que, em havendo indicio de crime ou de contravengdo, a
autoridade aerondutica mandaria instaurar, em paralelo ou
posteriormente, o Inquérito Policial Militar (IPM), a Sindicanciaouo
Inquérito Administrativo competente. Um fato novo foi a separagéo
das pessoas nos procedimentos, ou seja, quem participasse da
investigacdo ndo poderia participar do IPM ou da sindicancia. A
questdo mais relevante desse decreto & que permitia o envio do
Relatério Final a autoridade policial do local do acidente,
independentemente de solicitagdo, para que pudesse instruir o
inquérito policial. Vé&-se que o Relatério Final poderia ser
encaminhado a autoridade local, sem que sequer houvesse
formalizagdo do pedido, diferentemente da filosofia atual. Mais uma
vez encontramos, nas normas revogadas, motivos que geraram as
diversas interpretagdes sobre a utilizagio desses relatorios em agbes
judiciais.

A partir de 1966, inicia-se um processo de geragdo de
conhecimento e busca de técnicas mais modernas de prevengioe
de investigagdo de acidentes aeronauticos. Como resultado desse
movimento realizado pela Forga Aérea, em 1971, com o Decreto N°
69.565, foi criado o Centro de Investigacio e Prevengio de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA), com atribuigbes e responsabilidades de
6rgéo central do SIPAER. Em 1972, o Decreto N® 70.050 aprovou
o Regulamento para o Servigo de Investigagdo e Prevengdo de
Acidentes Aeronauticos, dando nova roupagem ao Sistema. O
carater preventivoassume sua postura definitiva, atribuindo & policia
judiciaria responsabilidade para a realizagdo de investigagio nos
casos e ilicito penal. Entretanto, o Sistema insiste com a terminologia
da investigagio e com o modelo de instrugdo inquisitivo.



Com isso, a noma dividiu asagbes em razio dos objetivos: o
CENIPA investigaria somente para promover a prevengdo de
acidentes asronauticos, e a policia, por meio do Inqueérito Policial,
colheria elementos sobre materialidade do fato e indicios de autoria
para propositura de agdo penal. Acuriosidade e acontradigio estdo
no fato de que, nosdois casos, utiliza-se o termo investigagdo, e em
ambos buscam-se os fatores que deram causa ao acidente, cada
um com uma finalidade. Essa agdo perdura até os dias de hoje,
consolidada com a publicagdo da Lei n® 12.970, de 2014, que alterou
o Codigo Brasileiro de Aeronautica e que é questionada por uma
Acio Direta de Inconstitucionalidade (ADI 5667).

O crescimento da atividade aérea no pais provocou a
necessidade de dinamizar as atividades de Seguranga de Voo.
Conceitos foram atualizados e, em 1982, com o Decreto N° 87.249,
o CENIPA passou a ser uma organizagdo autdnoma. Agora
denominado sistema, & ndo mais servigo, o SIPAER adquire novo
patamar administrativo, permitindo ao CENIPA tornar-se mais
funcional, objetivo e dindmico no seu trabalho de prevengio de
acidentes e incidentes asronauticos.

Nessa mesma ocasido foi criado o Comité Nacional de
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CNPAA), em cujo férum,
sob adiregio e coordenagio do CENIPA, relinem-se representantes
de diversas entidades nacionais, plblicas e privadas ligadas as
atividades aeronauticas.

Em 2005, com a criagéo da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil
(ANAC), o papel do CENIPA consolida-se. Atualmente, é da andlise
técnico-cientifica de um acidente ou incidente aeronautico que se
retiram valiosos ensinamentos. Assim, com melhor definigdo sobre
a aplicagdo do inquérito, & adotada uma nova filosofia, que até hoje
tem na prevengio do acidente o seu fundamento, muito embora
ainda seja utilizado o modelo investigativo de inquérito.

Parece que na investigagio e nas agdes decorrentes de fatos
que ja ocomreram se gastam muito mais energia e trabalho do que
na pesquisa e nas agbes preventivas e preditivas. E importante
dizer que, havendo repercusséo juridica, a policia ou o judiciario
poderdo utilizar todos os meios de provas legais para a formagdo de
seu juizo. Essa & uma regra universal. Como afastar da Justica um
documento plblico, como o Relatério Final, que apresenta
informagdes de interesse plblico?

Nesse sistema ha uma relativizagdo da regra universal da
ampla defesa e do contraditério, corroborando sua origem e sua
caracteristica inquisitiva. Chega a ser tdo complexo e
contraditério esse sistema que, mesmo tendo carater
exclusivamente preventivo, serve-se de técnicas e construgio
tdo proximas as de um inquérito que sua ndo utilizagdo é
dificultada em um processo judicial, especialmente quando aponta
condutas humanas como fatores contribuintes (causas).
Curiosamente, mas ndo coincidentemente, o relatério & a (iltima

peca de um inquérito. /—

Nessa evolugdo, talvez o que falte para o Sistema seja
mudar os paradigmas da investigagio e abandonar esse modelo
ou essa forma utilizada pelo inquérito, e, também, ndo entrar em
discussdes subjetivas, principalmente nas que analisam condutas
e aspectos psicoldgicos e fisioldgicos das tripulagdes. Sabemos
que ndo & uma tarefa facil ater-se especificamente as ages que
podem melhorar a Seguranga de Voo e ndo exclusivamente as
que contribuiram para a ocorréncia do acidente. lsso porque a
atengdo & mantida nas causas, especialmente nas humanas, o
que, indiretamente, aponta responsabilidades, e ai a discussédo
é retomada.

Investir mais em pesquisa, prevengio e predigio é o
melhor caminho, pois investigagdo & assunto para a policia e
para a justica. O CENIPA aperfeicoou seus processos de analise
e pesquisa de um acidente aeronautico, porém precisa atualizar
a forma e abandonar modelos que induzem ou conduzem ao
inquérito, especialmente as terminologias e a forma de construgio
do relatério. Embora o sistema acredite na filosofia da prevencéo,
a Lei n® 12.970/2014, que trata do acesso a informagdes do
SIPAER e do sigilo nas investigagdes de acidentes aéreos no
Brasil, esta sendo questionada pela Procuradoria Geral da
Repliblica por meio de uma Agdo Direta de Inconstitucionalidade
(ADI 5657), com pedido de liminar ao STF. Segundo a ADI, as
analises e conclusdes da investigagio do SIPAER néo podem
ser utilizadas para fins probatérios em processos e
procedimentos administrativos e judiciais Além disso, restringe-
se 0 acesso de pessoas e orgdos envolvidos as informagbes que
séo de seu legitimo interesse e necessarias ao cumprimento de
sua misséo constitucional, como o Ministério Pblico e a policia
judiciaria. Com isso, percebemos que o sistema, ao se tornar
hermético, gera mais conflitos que solugBes.

A historia mostrou que o sistema abandou o inquérito,
porém manteve a investigagdo, que é o seu modo de atuagio.
Manteve também modelo e forma de instrugdo semelhantes.
Talvez esteja ai o paradigma a ser vencido. Essa relagdo de
controle e poder ndo fortalece o SIPAER. E recomendavel
abandonar agora a investigagio e adotar um modelo que tenha
relagdo com o que se pretende: exclusivamente a prevengdo de
novos acidentes. Deve-se pesquisar e propor agdes para
corregdo e melhorias do sistema e deixar a investigagdo paraa
policia. Devem ser pesquisadas apenas as causas, com o intuito
de apontar as melhorias, e ponto. E preciso transformar a
pesquisa de um aciderte em procedimentos ou recomendagtes
que melhorem efetivamente a seguranga, abandonando-se esse
modelo investigativo.

O sistema evoluiu muito nessas décadas, mas se o objetivo
& manter relagdo harmoniosa e complementar com o Judiciario
e com a Policia, sua atualizagdo ajudara muito a seguranga da
aviagdo e das pessoas, e o Brasil podera ser o pioneiro nisso.

Fexto: Cel Euardo Alexsndre Beni
O gufor é formado em Direifo, Doufor em Seguranca e Ordem
Priblics, especialista em Direifo Piblico e Direifo Aeronsultico,
glém de possuir cursos de Qualidade, Seguranca de VYoo e
SGE0 Coronel dg Resarva da Policia Militar de 8o Paulo, por
mais de 20 anos lrabalhou no Grupsmento de Radiopsiruths
Adrag- “Jodo Negréo” E pilofo comercisl de helicdptero e
instrufor de voo. Afusimente é socio-fundador da empress
Evoluigi Treinamento & Desenvolvimento, e facilifador e edifor
o sife Resgalfe Aeromédico.




INCREMENTO DA CONSCIENCIA SITUACIONAL PELO USO DE
FERRAMENTAS INFORMATIZADAS

E inegével que uma baixa consciéncia situacional do individuo
ou da organizagdo, aliada ou néo a outros fatores contribuintes,
pode levar ao acidente asronautico. O Relatério de Prevengio (Rel
Prev) & uma ferramenta proativa que tem como principal finalidade
manter o nivel de alerta dos integrantes da organizagdo sempre
elevado, fazendo com que todos estejam atentos as condigtes que
podem contribuir para uma ocorréncia aeronautica.

Conforme a Teoria do Diagrama de Sangue, também
conhecido como Blood Priority (Figura 1), o nivel de consciéncia
situacional da organizagéo eleva-se abruptamente quando ha um
acidente e, mesmo apds a implementagdo de medidas para a
mitigagdo dos fatores contribuintes, ha um decréscimo apbs certo
periodo de tempo, vindo a elevar-se novamente apds um novo
acidente. A grande vantagem do Rel Prev é manter a consciéncia
situacional de todos os integrantes da organizagio sempre elevada,
sem que ocorra perda de pessoal ou material. Isso pode serobtido
por meio da divulgagio das situagdes de perigo relatadas pelos
préprios integrantes da organizagdo e da implementacdo das RSV
{Recomendagdo de Seguranga de Voo) propostas.

Blood Priority
(Prioridade de Sangue)

Atencio

Frgura 7 - Blood FPriorty

Noentanto, para implementa-las, ao Oficial de Seguranga de
Voo (OSV) ndo basta apenas elaborar recomendagdes e obtera
autorizagdo do Comandante. Ha também a necessidade de
acompanhar o cumprimento dessas recomendagbes, o que &
possivel por meio do Sistema Gerencial de Investigagio e Prevengdo
de Acidentes Aeronauticos do Exército (SiGIPAAerEx), um sistema
informatizado concebido pela AvEx (Aviacio do Exército).

O SiGIPAAerEx

0 SiGIPAAerEx passou a ser utilizado na AvEx a partir de
margo de 2015, sendo o seu banco de dados alimentados por
especialistas de Seguranga de Voo de fodas as unidades aéreasdo
Exército Brasileiro. Integralmente desenvolvido pela Diviséo de
Informatica do CAvEx (Comando de Aviagdo do Exército), &
constantemente aperfeicoado por meio de sugestées enviadas pelos
proprios usuarios do sistema e esta disponivel apenas na rede
intema do Exército, sendo possivelacessa-lo pelos computadores
das organizagbes da AvEx. Trata-se de uma grande facilidade,
pois, apesar de as caixas de Rel Prev ainda estarem fisicamente
espalhadas pelas organizagdes, elas passaram a ser menos
utilizadas, tendo em vista o fato de os militares preencherem o Rel
Prev no proprio computador de trabalho.

Sua tela inicial destina-se ao preenchimento do Rel Prev, &
tem todos os campos de formulario ja amplamente conhecidos pelos

envolvidos com a atividade aérea que ja tiveram nogbes de
Seguranga de Voo, além da unidade aérea para qual o relator do
fato deseja enviar o Rel Prev. Ha possibilidade de o militar preencher
o Rel Prev sem identificar-se; porém, quando ele informa o seu e-
mail, passa a receber a confirmagdo da entrada do Rel Prev no
banco de dados e 0 seu nlimero de identificagio no sistema. Além
disso, sua identificagdo facilita 0 /&azbsci da analise do Rel Prev
apds ter sido analisado e aprovado pelo Comando do Batalhdo. Ha
também a possibilidade de o relator do fato anexar arquivos de
imagem durante o preenchimento, o que é extremamente facil de
realizar, devido a ampla utilizagio de smapores. atualmente. Tal
fato toma o relato muito mais completo & facilita a compreenséo do
responsavel pela analise, bem como das pessoas que acessarem o
sistema em busca de informagBes no banco de dados, apés a
finalizagdo de todo o ciclo.

Apds o preenchimento, o Rel Prev entra no banco de dados,
e o OSV percebe um novo relatdrio em sua caixa de entrada, ao
acessar o sistema. Caso constate como adequado que determinado
Rel Prev ssja analisado por outra unidade aérea, podera envia-lo
pelo proprio sistema. Como exemplo hipotético, o relato de um
problema de manutengio de alta complexidade que o OSV de um
determinado BAvEx (Batalhio de Aviagdo do Exército) julgar que o
B Mnt Sup Av Ex (Batalhdo de Manutengio e Suprimento da Aviagio
do Exército) tem mais condigbes de realizara analise, por possuir
militares com mais experiéncia em manutengio de 3% e 4° escaldo,
em seus quadros. Na maioria dos casos, o Rel Prev é analisado na
unidade para onde foi enviado inicialmente pelo relator.

Em qualquer momento da analise, se for constatado que um
determinado fato apresenta risco elevado, ha a possibilidade de o
0SV sekecionar a opgdo "DIVULGAR COMO SITUAGAO CRITICA”,
e o proprio sistema enviara o Rel Prev a todos os elos de Seguranca
de Vooda AvEx, proporcionando o alerta oportuno para que medidas
efetivas sejam tomadas imediatamente.

Na caixa de entrada, apés protocolar o recebimento do Rel
Prev e tomar conhecimento do fato, o OSV inicia sua analise.
Concluida essa fase, o Rel Prev é enviado pelo sistema para
aprovagio do Comandante, que pode envia-lo novamente ao OSV
para nova andlise ou homologa-lo e aprovar as recomendagdes de
seguranga propostas. Em seguida, o OS5V, de posse dos dados
obtidos durantea sua pesquisa e daandlise dofatorelatado, passara
a alimentar o sistema com as informagdes que servirdo de base
para futuras pesquisas pelos militares da AvEx, conforme taxonomia
do manual de investigagdo do Comando da Aeronautica. Nessa
fase também serdo inseridas as Recomendagfes de Seguranca de
Voo (RSV) que serdo enviadas aos responsaveis pela sua
implementagdo, os chefes de sectes administrativas e os
comandantes de esquadrilhas. Tais recomendacbes, que apds
aprovagdo do Comandante do Batalhfo tornam-se ordem do
comando, sfo protocoladas pelo operador no momento em que
toma conhecimento delas. Em seguida, registra se foram cumpridas
total ou parcialmente, atribuindo uma porcentagem para fins de
acompanhamento. A operagdo do sistema acarretou um aumento
infimo da carga de trabalho, e tornou-se de extrema valia no controle
da execugdo das RSV, sendo um auxilio ao chefe de segdo ou
comandante de esquadrilha, por registrar e informar os prazos e
acdes a serem executadas.



Vale salientar que, em qualquer momento, os comandantes
de batalh&o e os operadores do sistema podem realizar umaauditoria
e constatar se ha alguma pendéncia na execugdo de determinada
RSV, tomando possivel que determinado setor possa ser auxdliado
na sua execucio.

Outragrande vantagem do sistema & estar disponivel a todos
os tripulantes para a realizagdo das atividades aéreas. Outro
exemplo: durante a preparagdode um &7y com a suatripulagio,
o comandante de aeronave que pretende utilizar guincho para
cumprira sua misséo pode fazer uma pesquisa acerca de ocorréncias
com o uso desse recurso no banco de dados do sistema, valendo-
se de um filtro, para verificar cerca de meia centena de ocorréncias
no banco de dadosdo SIGIPAAerEx. Entdo, pode fazera leiturados
Rel Prev que julgar mais importantes, promovendo a consciéncia
situacional de toda a sua tripulagdo e aumentando o padréo de
seguranga de voo no cumprimento de sua misséo aérea (Figura 2).

Nesse primeiro momento, o sistema auxilia no controle da
implementagiodas RSV emanadas da analisedos Rel Prev, porém
vislumbra-se que, num futuro préximo, as recomendagbes de
seguranga oriundas de investigages também serdoacompanhadas
e gerenciadas pelo sistema.

Mesmo que muitos considerem o “zero acidente” como
hipotético, ele deve inspirar e nortear todas as atividades dos
envolvidos na Seguranga de Voo, e qualquer atitude para alcanga-
lodeve serimplementada portodos os integrantes das organizagBes.
Para tanto, a mentalidade de Seguranga de Voo deve ser difundida
em todos os niveis, sendo fundamental paraa prevencio de acidentes
aeronauticos. O SiGIPAAerEx, uma ferramenta que utiliza a
informagdo como base para identificagdo de condigbes de risco e
implementagio de medidas para sua eliminagdo ou para mitigagio
de seus efeitos, ao tornar disponiveis as informagdes sobre
ocoméncias asronauticas do Exército de forma facil e rapida, contribui
significativamente para a operacionalidade da Aviagdo doExército e
paraa seguranga das operages militares.
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CONDICIONANTES PSICOFISIOLOGICAS DO YOO MONOMOTOR
OFFSHORE

Dados divulgados nos Programas de Prevengéo de Acidente
Aeronautico (PPAA) da MB e em outros orgdos oficiais deixam
explicito que cerca de 80% dos fatores contribuintes em acidentes e
incidentes aeronauticos e em ocorréncias de solo téma contribuigio
de aspectos relacionados aos fatores humanos. Logo, faz-se
necessario que tais fatores, complexos e subjetivos, sejam estudados
a fundo, preferencialmente com utilizagdo de ferramentas da
metodologia cientifica, de forma que possam ser propostas solugies
as situagBes de risco a eles associadas.

Voos monomotores o#%4orz sdo exemplos de operagbes
intrinsecas as missdes da Marinha do Brasil (MB), nas quais aspectos
relacionados aos fatores humanos tém grande incidéncia, devido a
sua complexidade e a falta deautomagéo. Acrescentem-sea presséo
do tempo, a incerteza das tarefas e a excessiva carga de trabalho.
Tais aspecios fazem com que esses voos exijam elevada consciéncia
situacional por parte dos Aviadores Navais. A sobrecarga de frabalho
na cabine da aeronave fem potencial para provocar condicionantes
associados ao aspecto psicologico do fator humano, tais como
estresse e ansietdade da tripulagéo, e seus efeitos serdo tdo mais
graves quanto maior o tempo que os pilotos forem expostos a tais
cenarios. O estresse e a ansiedade podem levar ao retardo na
reacio e a tomada de decisdo equivocada. Logo, para essetipode
voo um grande niimero de variaveis deve ser considerado em um
Gerenciamento do Risco Operacional (GRO). A meteorologia, por
exemplo, tem ai um papel preponderante, ja que uma mudanga
climatica ndo prevista pode afetar as decisées de uma tripulagéo,
especialmente ao operar uma aeronave com nivel de automagéo
reduzido, o que impde a tripulago intensa carga de trabalho fisico
e cognitivo.

No intuito de avaliar a incidéncia de aspectos relacionados
aosfatores humanos em misstes o7&/4# e trazer recomendagdes
de seguranga importantes para a mitigagdo dos riscos a elas
associados, a Divisdo de Prevengio e Pesquisa do SIPAAer vem
ampliando as investigagbes sobre o assunto, ja expostas na tese
“Condicionantes Psicofisiolégicas do Voo Monomotor &#%fore
nas Missdes da Marinha do Brasil”, defendida por este autor na
Linbry-Aiddie Asronauics Universiy (ERAU), Dapiona Beszali—
EUA, em 2015.

O referido estudo, do qual neste artigo se faz um resumo,
consistiu da aplicagdo de um questionario validado para medir o
estresse e seus sintomas associados em 82 aviadores navais da
Marinha do Brasil que executam voos monomotores ofs/ore Os
resultados indicaram que pilotos novatos e experientes diferem
significativamente e estatisticamente emseus niveis de estresse.
No mesmo questionario, os pilotos da Marinha puderam relatar
suas preocupagdes de seguranga acerca de helicdpteros
monomotores operando o7%%ore. tendo-se concluido
que de fato podem causar nos pilotos niveis agudos de
estresse. Os dados obtidos levam a crer que se faz
necessaria uma investigagio mais profunda para tragar
pistas consistentes sobre como tais operagies afetam
psicologicamente as tripulagdes durante as missées
da Marinha.

Pressupostos Tedricos

O comportamento humano é resultado da genética, da
experiéncia individual e do ambiente. Logo, cada piloto tem tragos
de personalidade caracteristicos e seus proprios métodos de lidar
com estresse e demais condicionantes psicologicos durante as
missdes na MB. Frente a uma ameaca ou situagio de emergéncia,
o individuo pode apresentar reagies normais ou anormais.
importante que o piloto tenha conhecimento das possiveis reagies
anormais ao estresse, de forma a avaliar se a suatomada de decisdo
em uma situagio de emergéncia sera acertada. Alguns pilotos podem
nédo demonstrar nem ter consciéncia de seu estado e, assim,
responder a emergéncias de forma inadequada, aleatonia ouilégica.

O estresse pode ser definido como “0 processo mediador em
que demandas desencadeiam uma tentativa de adaptagdo que
resutta em angiistia quando o organismo ndo tem &xito em satisfazé-
la.” Ndo se trata apenas de uma reagio aguda a um estimulo, pois
traz efeitos nocivos para a salide, quando se toma cronico. A resposta
ao estresse ocorre em niveis fisiologicos, comportamentais e
cognitivos. Seus efeitos estdo relacionados no Quadro 1:

Reacao

Sintomas

Distlrbios do sono, enxaquecas, tensao muscular,
infeccGes de baixo grau, sudorese, secura da boca,
nauseas, dores de cabega e tremores.

Fisiologica

Ansiedade, perda de interesse, baixa autoestima,
sentimentos de perda de controle, irritabilidade,
depressao, distimia e agressao.

Psicolégica

Dificuldades na concentragdo, omissdes, erros,
lentiddo, falhas de julgamento, déficit de memdria,
desatencao.

Cognitiva

Desmotivagao, tendéncia a pular itens e utilizar
atalhos, distracao, lentidao ou hiperatividade e
alteragtes do humor.

Comportamental

Qusadfo!- Reacoes 80 osiresse
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Ansiedade e depresséo sdo sintomas que, com o tempo,
podem ser vivenciados pelos profissionais. A ansiedade apresenta-
se como comportamentos com objetivode evitar situagdes de risco
em potencial. Frequentemente pode ser combinada com o medo,
dando origem a exprassdes de agressividade, fuga e congelamento.
Ja a depressdo consiste em um espectro de distirbios de humor
que oscila, desde o nivel moderado ao mais severo. Pesquisas
mostram que ansiedade e depressdo estdo frequentemente inter-
relacionadas. A ansiedade é possivelmente um dos fatores

psicologicos cruciais que afetam os pilotos da MB.

-




Em nossas operagies, cada voo é significativamente diferente,
e a possibilidade de se ver frente a uma experiéneia ameagadora e
imprevisivel ndo constitui um fator de tranquilidade.

Para melhor compreensdo de como as condicionantes
psicoldgicas relacionadas ao voo afe4rs monomolorcitadas acima
afetam negativamente as respostas dos tipulantes, faz-se necessario
abordar, além de conceitos advindos da fisiologia e da psicologia,
alguns pressupostos tedricos, tais como: O Modelo de
Processamento de Informagdo Humana, de Wickens (HIP), a Curva
de Resposta ao Estresse e a Teoria de Recursos Miltiplos, também
de Wickens.

0 modelo de processamento de infformag&o humana (HIP)
de Wickens (Figura 1) demonstra como a informagéo é processada
noser humano. A informagéo de entrada (som, visio) é registrada
pelos sentidos (Sensory Regisfer), passa pela percepgdo
Perceprion) que é alimentada por recursos de atengio 4#erson
Resowees) e memdria de longa duragio L ong 72 Mermory! A
informagéo sera finalmente tratada pela memoéria de curta duragéo.
A fungio "selegio de respostas’ /Aesponse Saector)/recebe a
informagdo tratada pela percepgio, e a resposta entéo selecionada
étransmitida para o 6rgio de execucdo das respostas /Aesponse
Lysoutory que enviaum Aseabsor para o registro sensonal. Entéo,
corregdes sdo feitas e todo o processo recomeca.
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Figura 1. OFrocessamenio de informagéo Humans

Do ponto de vista bioquimico, os recursos de atengdo
alimentam o Sistema de Processamento da Informagdo Humana
com adrenalina, hormonio que até certo volume aumenta sua
performance. Pesquisas mostram que existe um limite ideal de
estresse dentro do qual o ser humano & capaz de trabalhar sem
danos. Essa area é chamada de “Zona de Conforto de Estresse™. A
Figura 2 mostra que, a partir de certo ponto, a performance do ser
humano passa a ndo mais aumentar, pois o corpo entra na zona de
dsress na qual efeitos colaterais serdo provocados e danos
poderdo ocorrer.
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Finalmente, a Figura 3 mostra a Teoria de Recursos Multiplos
de Wickens, que aborda a habilidade do ser humano para executar
varias farefas ao mesmo tempo, em série ou simultaneamente.
Essa habilidade, entretanto, & limitada, e os pilotos militares, mesmo
os mais bem treinados, podem sofrer degradagdo em sua
performance devido ao nlimero excessivo de /pus, o que
frequentemente acontece nos voos monomotores o#%ore Um
exemplo de #27 nesse contexdo seriam os comandos executados
pelo piloto em voo pairado sobre uma embarcagio, situagio em
quetodos os seus membros sdo usados simultaneamente. No caso,
haveria uma sobrecarga cognitiva gerando estresse maior que o
ideal.
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A Figura 4 explica como o nivel de automagfio em aeronaves
monomotoras incluiu apenas comandos basicos e foi classificado no
Modelo de Rasmussen de automagio no nivel s#s (habilidades
baseadas em “pé e mdo’). Os comandos basicos poderiam ser
facilmente realizados por pilotos automaticos (PA), entretanto sdo
disponibilizados somente em aeronaves bimotoras. Atualmente, para
operar sobre 0 mar, a maioria dos esquadrdes de emprego geral
conta com o Airbus AS350BA, UH-12, helicdptero civil, monomotor,
com nivel extremamente baixo de automagfo mas adaptado para
executar operagbes militares. Logo, pilotos de parte significativa da
frota de helicopteros da Marinha do Brasil realizam tarefas complexas,
contando apenas com as habilidades de voo psicofisicas adquindas
em treinamento, ou seja, suas habilidades de “pé e méo’”.
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E assim que esses pilotos operardo no contexto o4%/ore em
que serdo submetidos a enorme carga de trabalho, mesmo em
missdes navais basicas, como um voo de Reconhecimento.
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Figura 4 Moadk/o o Resmussen

Os voos em aeronaves monomotoras séo classificados pelo
modelo de Rasmussen na primeira faixa, devido ao seu baixo nivel
de automagéo e por exigir dos pilotos a execugdo de todas as
tarefas de cabine. No contexto o#%/0 tais voos podem propiciar
aocorréncia de alleragdes psicoldgicas e fisiologicas, comoesiresse
e ansietade, que serdo mais frequentes em diferentes tipos e fases
do voo, em decorréncia da variagio de carga de trabalho. A
autorrotagdo, por exemplo, exige que o piloto nos comandos
administre varias etapas, fais como aproximar o vento para um
pouso suave, inflar o sistema de flutuacéo e ejetaras portas. Mesmo
sendo um procedimento bastante treinado, o gerenciamento de
emergéncias em uma situagio comoessa aumenta naturalmente o
nivel de estresse na tripulagdo, o que podera afetar a sua tomada
de decisdo. Nesses casos, cabe a fripulagdo gerenciar todos os
riscos associados ao procedimento, considerando aspectos do
ambiente, da aeronave e de seus proprios componentes.

Com o tempo, e apds exposicdo sucessiva a situages
similares, podem surgir no individuo alteragtes psicologicas, tais

como estresse agudo, ansiedade, depresséo, raiva e medo, que
impactardo dreas cruciais para o processo de tomada de deciséo,
como memoria de curto prazo, memdria de longo prazo e selegdo
de respostas. Conclui-se, ao se observar o modelo HIP de Wickens,
que a incidéncia de alteragbes psicolégicas deconentes de voos
monomotores sobre areas sem alternativas de pouso, como é o
caso do voo o7%%ors pode prejudicar as fungbes cognitivas
necessarias a tomada de decisdo em situagdes criticas.

Metodologia e Resultados

No ano de 2016 foi realizada, com o apoio de professores
PhD da ERAU, e no intuito de contribuir para melhor compreenséo
de questdes relativas ao fator humano na aviagio Naval da MB,
pesquisa quantitativa por meio de um questionario distribuido a
todos os Aviadores Navais. Responderam ao questionario 82
aviadores, de forma voluntaria, respeitando-se o Cédigo de Eticae
Pesquisa Internacional, no entanto apenas 73 questionarios foram
validados.

A analise dos resultados trouxe descobertas significativas,
sendo uma delas ade que, quanto mais experiéncia o piloto adquire
nas operagdes, maiores sio seus niveis de estresse e ansiedade.
Das 73 respondentes, 15,1% reportaram nivel elevado de estresse,
13,7% reportaram nivel moderado, & 4,1%, nivel severo. Em relagdo
a ansiedade, 9,6% dos pilotos reportaram nivel elevado, 11,0%
reportaram nivel moderado, e 4,1%, nivel severo. Os resultados
relativos a depresséo néo foram significatives, entretanto 9,6% dos
pilotos reportaram nivel elevado para essa condigo, & 4,1%, nivel
moderado. Para maior confiabilidade dos dados, foi realizada uma
comparagio cruzada com os sintomas fisioldgicos apresentados.
Tanto pilotos com menos de 500 horas de voo como pilotos com
mais de 500 horas de voo reporiaram ter experimentado todos os
sintomas fisiologicos correspondentes as trés condigbes. Outro dado
relevante foi o de que a maioria dos participantes avaliou o voo em
aeronaves monomotoras como mais estressantes, quando
comparados com ovoo em aeronaves bimotoras. Esse fato revelou
a preferéncia de 86,1% dos pilotos da MB em voar aeronaves
bimotoras, contra 11,1%, que reportaram acreditar que ndo ha
diferenca no voo nos dois modelos, e 2,8%, que preferiam voar
aeronaves monomotoras.




Foi realizada, em seguida, uma analise qualitativa das
respostas obtidas, de forma a investigar mais a fundo questdes
como a referente a preferéncia dos pilotos pelo modelo bimotor. A
Tabela 1 enquadra os fatores que influenciaram essas respostas,
tais como Fator Humano, Fator Técnico e Fator Ambiental. No
Fator Humano, Seguranga e Carga de Trabalho corresponderam
a 50,00% e 19,35% das respostas, respectivamente. No Fator
Técnico, Dualidade de Sistemas, Autorrotagdo e Automagdo
corresponderam a 27,42%, 14,52% e 8,06%, respectivamente. No
Fator Ambiental, Voos Offshore e Voo sobre Florestas
corresponderam a 40,32% e 16,13%, respectivamente.

Como os pilotos basearam suas respostas N ("TP'MH
Seguranca 31 | 50.00
Carga de trabalho 12 | 19.35

Fator Humano | Confiabilidade 7 11.29
Tomada de decisdo 6 9.68
Estresse 5 8.06
Performance da tripulagdo | 1 1.61
Dualidade de sistemas 17 | 27.42
Autorrotagao 9 14.52

Fator Técnico |Automacéo 5 8.06
Capacidade IFR 5 | 8.06 1"
Bimotor 2 3.23
Recursos da ANV 2 323
Performance da ANV 1 1.61
Curva do Homem Morto 1 1.61
Voo Offshore 25 | 40.32
Voo sobre florestas 10 | 16.13

Fator Ambiental | Regides polares 1 1.61
Ambientes hostis 1 1.61

Tabe/z I- Falores que inilueneiaram yoo oisiiore am 18/acso 8o mve/

o6 comforfo

Nofa Da andlise feila pelo pesquisador alguns fernmos poden se
Sobrepor For exempla o quesio perormance” pode esiar relacionada
Buale conr 8 aeronave. quanio comr 0 membre az ipuiardo. /550 ocorre
Porgue o particioante née explcoy 4 resposts daas com prorundidade
suficiente para que Josse fefls essa distincda

Conclusfio e Recomendagoes

Em primeiro lugar, deve-se considerar que qualquer relagio
de causa e efeito referente aos dados da pesquisa & meramente
especulativa. Embora os dados sejam significativos, para que sejam
consistentes faz-se necessaria a reaplicagdo do instrumento nos
préximos anos. Além disso, o estudo tem como uma de suas
limitagbes o niimero reduzido de participantes. Era esperado que
ao menos 80% dos pilotos dos esquadrdes operativos participassem
da pesquisa, no entanto apenas 33,19% efetivamente pammparam
As limitagbes do estudo, entretanto, ndo se sobrepdem as suas
descobertas, que foram relevantes e que abrem portas para
pesquisas futuras nesse campo.

Os dados obtidos apontam paraa possibilidade de que alguns
pilotos da MB ja venham sofrendo as consequéncias de niveis agudos
de estresse, ansiedade e depressdo. Assim, a fim de abordar
adequadamente o assunto e elaborar as recomendages
necessarias para mitigar e diminuir a incidéncia dos fatores
contribuintes que afetam nossos recursos humanos, ha necessidade
de mais estudos, de forma a tragar um quadro relativo & incidéncia
de tais alteragbes psicoldgicas nos pilotos da MB.

Quanto aos aspectos relativos a operagdo de aeronaves
monomotoras, foram levantadas algumas possiveis recomendagtes
a serem seguidas, de forma a atenuar os riscos decorrentes da
elevada carga de trabalho relatada pelos pilotos. A principal delas
versaria sobre a possibilidade de migragio para aeronaves de
modelos bimotores, especialmente no que concerne as operagbes
o%%ores, notumas e sobre florestas. Tal medida possibilitaria que
as tarefas de maior complexidade descritas no modelo de Rasmussen
fossem delegadas a tripulagio, enquanto a automagéo seria
responsavel pelas tarefas mais simples, como exemplo, o hover.
Nesse cenario, as asronaves monomotoras seriam utilizadas apenas
em missdes sobre terra, que exigem mais habilidades de "pé e
méo” dos pilotos.

A migragdo para as aeronaves bimotoras seria o passo
principal para atenuar os riscos relacionados a elevada carga de
trabalho mental da atividade de voo, mas ndo a (nica. Outra
recomendagdo importante sera o incremento das atividades de
CRM nas tripulagbes. Os resultados da pesquisa indicam que o
estresse e a carga de trabalho podem afetar os pilotos, diminuindo
a sua consciéncia situacional durante cada fase do voo. Logo, os
psicologos de aviagdo deveriam aplicar os conceitos oriundos da
“Teoria de Recursos Milltiplos™ de Wickens, com o objetivo de treinar
adequadamente os tripukantes na percepgio, selecio de respostas
e execugdode suastarefas, com o usodeferramentas, por exemplo,
dinamicas de grupo. Tais ferramentas, integradas em um programa
de treinamentoem CRM, tém o potencial de estimular a coordenagio
da equipe, a consciéncia compartilhada da situagdo e a comunicagio
entre as tripulagbes de voo da Marinha do Brasil.
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CONTROLE DE VIBRACAO EM HELICOPTEROS:
EFICIENCIA NA SEGURANCA DE VOO

Atualmente, no campo tecnoldgico as aplicagbes de vibra-
¢bes na engenharia sdo muitoimportantes, mas constituem grande
desafio para os fabricantes de helicdpteros. O desbalanceamento
das pas do helicopiero resulta em vibragtes de baixa frequéncia
que precisam ser controladas, para '[...] melhorar a eficiéncia da
tripulagdo, proporcionar uma operagdo com seguranga, fornecer
conforio aos passageiros, garartir confiabilidade dos equipamentos
eletronicos e mecanicos e minimizar a fadiga do rotor e da fusela-
gem da aeronave.”!

A vibragdo esta sempre presente, pois, de fato, nada esta
parado na natureza. A maioria das atividades humanas envolve
alguma forma de vibragio. Nos ouvimos porque o timpano vibra,
nds vemos porque ondas luminosas se propagam. A respiragio
esta associada a vibragdo dos pulmdes, os batimentos cardiacos
sdo movimentos vibratérios do coragdo, a fala se fundamenta na
vibragdo das cordas vocais e 03 movimentos humanos envolvem
oscilagdes de bragos e pernas. Em muitos outros campos da ativi-
dade humana, fendmenos apresentam variaveis cujo comporia-
mento & oscilatério (economia, biologia, quimica, fisica, etc.).
Exemplificando: na engenharia, projetos de maquinas, fundagbes,
estruturas, motores, turbinas e sistemas de controle exigem que
questdes relacionadas a vibragdes sejam consideradas.

Geralmente a vibragdo ndo & boa, pois causa desgaste ex-
cessivo de pecas, fraturas, alivio de aperos, deficiente funciona-
mento de relés, fraturas de soldas em equipamentos eletronicos,
ruido e desconforto. No caso da Aviagdo do Exército Brasileiro, que
opera helicopteros, a vibragdo & um fator constante e se toma um
assunto relevante para o corpo organico e material da Aviagio.

Considerando que o ser humano & o maior bem num sistema
magquina-homem, toma-se de suma importdncia conhecer os da-
nos que as vibragbes podem lhe causar. Os efeitos da vibragdo no
homem dependem, entre outros aspectos, de suas frequéncias. As
frequéncias baixas sdo as mais prejudiciais — de 1 até 80-100 Heriz
(Hz). Nessas faixas de frequéncia ocorre a ressonancia das partes
do corpo humano, que é considerado um sistema mecénico com-
pleto.

A ressonancia € um fendmeno conhecido: sempre que a
frequéncia natural de vibragdo de uma maquina ou estrutura coin-
cide com a frequéncia da forga extema atuante, o resultado sfo
grandes deformagfes e falhas mecénicas. Nos helicopteros tam-

ne

-

bém ocorre esse fendmeno fisico que, dependendo do amorteci-
mento existente, prodiuz oscilagdes divergentes e pode causar o
colapso da estrutura da aeronave.

O corpo humano & um sistema extremamente complexo.
Quando estudado como um sistema mecénico, apresenta grande
niimero de ‘elementos’ lineares e ndo lineares com propriedades
mecanicas diferentes de pessoa para pessoa. Biologicamente, a
situagio & mais complexa, especialmente quando efeitos psicoldgi-
cos sdo incluidos. Assim, quanto a resposta do homem para vibra-
¢des e choques, & necessario considerar os efeitos mecénicos e 0s
psicolagicos. Os conhecimentos sobre conforio, fadiga e diminuigdo
da eficiéncia séo baseados em dados estatisticos coletados na pra-
tica e em condigdes experimentais.

Os principais sintomas relacionados com a frequéncia da vi-
bragdo estdo apresentados na Tabela 1. “Acima de 100 Hz, as
partes do corpo absorvem a vibragdo, néo ocorrendo ressonénci-
as.”?

Colocando em foco a Aviagdo do Exército, que opera com
maquinas com varios componenies rotatives, os helicopteros, os
pilotos e mecanicos sdo os que mais sofrem com esse fendmeno
fisico.

Tome-se como exemplo o helicoptero Fennec AS A2 da Avi-
agdo do Exército, cujo rotor principal realiza 385 rotages por minu-
to {rpm) 8 no solo. Ora, se o rotor gira 385 vezes em um minuto, em
um segundo ele faz aproximadamente 6 4 rotagbes, que & o mes-
mo de 6,4 Hz. Essa frequéncia, conforme a Tabela 1, & prejudicial
ao ser humano. Como exemplos, podem ser citados estudos refe-
rentes a dores na coluna em pilotos e mecanicos. Com a vibragdo
produzida pelo helicdptero, agravada pela postura de seus ocupan-
tes, normalmente essas dores surgem apés 300 horas de voo,
podendo ser ainda mais precoces, e os tripulantes apresentarem
alguma deformidade na coluna. Os sintomas aparecem quando o
voo é prolongado ou quando ha grande carga de trabalho, ou seja,
esta associado a intensidade do voo (mais de cinco horas por diae
50 horas por més).*

1 ROSEN, A, BEN- AR, R Mathematical Modelling of Helicopter Rotor Track and Balance:
Theory, soens of Sowndsnd Whefon 1997, 200, p. 589 —803.

2 Apostila do curso Nogfies sobre vibragies da empresa CF - Sotpdes aw Frewengio

3 Helicdpterosdo Brasi SA —HELIBRAS, Manua de Manutencao AS 550 versdes AZ 112 G2
4 DAMY, Luiz Fabiano. Analise do Espactro de Fraquéncia de Vibragao da Aeronave Esquilo

AS-355F2 2008, af. Trabaho de Conclusao de Curso (Graduagan) — | natituto Tecnolbgico de
Aemnautica, Sa0 Josd dos Campos.




Sintomas relacionados com a frequéncia da vibragao

SINTOMAS FREQUENCIA
Sensagéo geral de desconforto 4-9

Dor na cabega 13-20
Dor no maxilar 6-8
Influéncia na linguagem 13-20

Dor na garganta 12-19

Dor no peito 5-7

Dor no abdémen 4-10
Desejo de urinar 10-18
Aumento do tdnus muscular 13-20
Influéncia nos movimentos respiratérios 4-8
Contragées musculares 4-9

Tabels 1. Principais sinfomas relscionsdos & frequéncia oz vibragéo

Fonfe: Apostia oo Curse Nogdes Sobre Vibracoes oz empresa CF -
Sofugoes em Frevencdo - (Rffpriliviozifla com oo 1406697 rocoes-
sobre-vibracoes---cp-soficoes-em-prevencan)

Ha necessidade de um alerta sobre o preocupante
monitoramento da vibragdo, no que diz respeito a prevengéo de
acidentes. Tendo em vista o que a vibragfo pode causar no ser
humano e no helicdptero, fica claro que o seuexcesso pode com-
prometer o bom andamento da operagdo, sendo assim um vildo
paraa Seguranga de Voo.

Leia-se a nota que consta na pagina 4-13 do Manual de
instrugdo para mecanicos - THM, esquilo® %

NOTA: As vibragbes sdo perigosas e desconfortaveis.
Perigosas pois:

- 08 elementos do rotor trabalham em condigSes de
grandes esforgos (risco de deterioragdo por fadiga)

-0 controle do helicoptero se torna dificil.

Conclui-se que a andlise de vibrages & uma ferramenta
poderosa no auxdlio a prevengio de falhas, visto que, além de dimi-
nuir o custo de manutengio, prolonga a vida Uil de um helicoptero
e preserva o bem maior, o fator humano.
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NA PREVENCAO NAO SE PODE ESQUECER O QUE O PASSADO ENSINOU

Variados estudos acerca de erros humanos eacidentes foram
realizados de 1920a 1950, em todo o mundo. Sdotrabalhos técnicos
que ainda hoje precisam ser considerados, para que se tenha uma
prevengio efetiva em determinado sistema. Assim, precisamos
relembrar especialistas como Jonh Fletcher e Douglas, que ja
instigavam em suas pesquisas a necessidade de atengdoatodae
qualquer ocorréncia em um sistema. Willie Hammer, por sua vez,
indicava como fundamental a preocupagdo com a parie técnica dos
instrumentos e de qualquer outro equipamento, o que auxiliou o
entendimento, & época, dos chamados erros humanos. Obviamente,
neste breve relato historico néo podemos nos esquecer de Bird,
que abordou em seus trabalhos os danos a propriedade, e de
Heinrich, que, em 1931, ja apresentava sua preocupagio com 0s
acidentes que ele intitulava “sem lesdo’.

Sem divida, a longa pesquisa do Insurance Company of North
America, (ICNA), publicada em 1959, parece ter agregado e
confirmado todas as pesquisas e estudos daqueles verdadeiros
baluartes da Prevengdo de Acidentes. Com um levantamento
realizado em 297 empresas das mais variadas atividades, com um
total de 1.750.000 empregados, em torno de 3.000.000.000 horas-
homens trabalhadas, totalizando 1.753.498 oconéncias cadastradas,
o|CNA pode finalmente confirmar que, a cada vez que um evento
incapacitava algum profissional, encontravam-se 10 que provocavam
pequenas lesdes e 30 que traziam algum dano aos equipamentos,
e também outros itens que caracterizavam apenas danos a
propriedade. Confirmou, também, que, bem antes da ocorréncia
dle um evento incapacitante oucom grandes perdas, ocorriamcerca
de 600 eventos que ndo deixavam lesbes ou danos visiveis e que
ndo tinham o devido tratamento.

~ Todos esses estudos obviamente néo surgiram do nada. Na
ade, o mundo mais: e\rolwdo aepoca passou porprocessos
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de ressarcimento financeiro, quando da ocorréncia de lesdes aos
trabalhadores, acreditava-se que os grandes eventos tinham como
causas essenciais exatamente as condigbes fisicas existentes no
ambiente de trabalho. Para eliminar essas causas, acreditava-se
que nada seria melhor que concentrar todos os esforgos nas
inspegdes.

Sequencialmente, novas tesesapareceram, dentre elasa de
que a maioria dos acidentes era provocada pelo ser humano, de tal
forma que se pontuava que essa realidade estaria em torno de
85%. Esse posicionamento perdurou por trés décadas, fazendo
com que se investisse intensamente na redugio dos famosos Afos
Inseguros. Esse segundo momento ficou conhecido na histéria
prevencionista como o periodo das Inspegbes e Observagbes.

Na década de 1950, tanto nos EUA como na Europa, uma
nova preccupagio comegou a surgir. Trabalhadores simplesmente
adoeciam, mas nada recebiam, mesmo no seu afastamento total,
pois ndo se estabeleciam vinculos entre os problemas de saiide
apresentados e a vida laboral. As legislagbes comegaram, enfim, a
tratar desse novo aspecto, e os estudos clinicos comegaram
finalmente a estabelecer uma relagdo entre os danas a saiide do
trabalhador e o seu trabalho na indiistria, o que fez com que um
novo custo fosse agregado ao patronato. Esse periodo passou a
ser tratado como o da Higiene Industrial, atualmente Higiene
Ocupacional, e existe uma vasta gama de estudos que interfersm
diretamente nas legislages de varios paises, por meio de suas
Organizagdes Técnicas, aexemplo da ACGIH - Amerzan Contrance
of Governmenial indisstid Hygrenists, ou mesmo da ABHO —
Associagio Brasileira de Higienistas Ocupacionais, da qualeste autor
& membro técnico desde 1995 pdde acompanhar os varios avangos
na area.
Para que tenhamos 1d6|a da profundlﬁi;s@ ]




O objetivo era mostrar ao mundo que, quanto a esse risco,
era preciso redobrar os cuidados com o trabalhador do periodo
notumo, pois as células humanas, para se replicarem, precisam se
abrir, & no periodo noturno esse processo ocore muitas vezes mais
que no diurno. E & nesse momento da replicacio que o ser humano
se torna mais suscetivel & contaminagdo, podendo ocorrer maiores
danos ao organismo.

Enfim, ja na década de 50, com uma visdo mais geral dos
fatos e um enorme aprendizado, chega-se a0 momento que perdura
até hoje e que podemos chamar de Seguranga Sistémica, com
obtengdo de excelentes resultados. Ha envolvimento total das
pessoas, equipamentos, meio ambiente e materiais, com foco na
Prevencdo e Controle de Perdas no Sistema.

Devemos pensar noaumento expressivo da atividade sindical
cobrando melhorias na seguranga, nos proprios consumidores aos
poucos exigindo maior qualidade nos produtos e no grande avango
das pesquisas médicas, que vem reduzindo o niimero de mores
chamadas naturais e vinculando-as ao exercicio de determinada
profissdo. Ha que se observartambém o proprio desenvolvimento
tecnoldgico, as legislagbes cada vez mais restritivas e, sem divida,
o custo maior dos equipamentos, que néo podiam nem podem ser
submetidos a perdas, o que, em muitos casos, pode levar uma
empresa a faléncia. Ndo precisamos ir muito longe para saber o
custo total de um acidente na aviagio comercial

Retomando os estudos citados no inicio do texto, observa-se
que o do ICNA revelou que ainda hoje muitos gestores ndo
conseguem antecipar acidentes em seus sistemas, constatando
problemas somente quando da ocorréncia de perdas de vidas
humanas. E nesse momento que se verificam varias informagbes
tratadas de forma simplista, ou por vezes nem tratadas, quando
ocorréncias similares ocorrem em determinado ambiente laboral.
Apés alguma morte no trabalho, ndo & incomum informes como
‘nossa, igual ao dia em que aquela magquina quebrou’, “lembram
do dia que fulano ficou pendurado’, e outras situagbes similares. E
o entendimento a época foi, simplesmente, que as causas basicas
fundamentais que geravam perdas significativas ou néo,
exclusivamente aos sistemas em si, eram as mesmas que em algum
momento contribuiriam para a oconréncia de acidentes com vitimas
fatais oucom forte incapacidade para o trabalho.

Em um exemplo simples, tomando como base a construgio
civil, poderemos visualizar rapidamente as descobertas outrora
realizadas. Imaginemos a construgdo de um edificio qualquer em
que, diariamente, blocos utilizados para fechamento das paredes
caem e se destroem ou quebram alguma pega, em decorréncia de
um erro de armazenamento ou de transporte, gerando prejuizos
para a obra. Podemos imaginar também guindastes que param por
falta de manutengio e de uma checagem diaria, gerando horas e
horas de atraso na obra e contribuindo para multas e para a ndo

Sistemas de ultima geracao para
aeronaves de asas rotativas

COMPUTADOR
DE MISSAD
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entrega do edificio. Ou, ainda, para ndo nos alongamaos nos varios
aspecios de uma obra, as paralisagdes diversas por inclinagbes nio
desejadas deandaimes, por falta de uma checagem diaria dos seus
componentes principais e a consequente retirada dos trabalhadores
para reorganizar a sua condigio comrata de uso. Pois bem, nesses
eventos, enquanto ainda estdoa produzir perdas para o sistema, as
causas basicas que se apresentam serdo as mesmas que, a0 se
alinharem a outros fatores, contribuirdo em algum momento para
perda de vidas em um ambiente laboral. Nos exemplos apresentados,
a realidade pode ser a de um profissional que pereceu devido a
queda de algum material em sua cabega, pordesequilibrar-se e cair
de um andaime, ou mesmo por ser atingido pela queda de um
guindaste. Isso simplesmente porque ndo foram analisados os
primeiros eventos citados como passiveis de colocar vidas humanas
em perigo.

Ndo podem ser esquecidos 03 graves erros do passado,
citando aqui, como exemplo, o que ocorreu no final dos anos 50,
quando ocorreu uma forte queda nosindices mundiais deacidentes,
contudo seguidos de um forte aumento, na década seguinte.
Demorou-se muito para se perceber que o desenvolvimento industrial
favoreceu a implantagdo de sistemas com tecnologias mais
complexas, e varios deles com maior potencial de energia liberada,
altas velocidades na produgdo e, obviamente, consequente elevagio
dos riscos.

Realmente, as novas pesquisas trazem novidades, e
observamos, em varios sefores, periodicamente, a compra de algum
novo pacote de seguranga, pelos gestores. Mas devemos estar
atentos, pois muitos desses pacotes deixam de lado exatamente a
realidade ja descoberta ha décadas, focando apenas na perda
humana e, com isso, concentrando-se muito na sua protegio.
Acontece que, a depender da energia liberada em um evento, os
resultados esperados podem néo ocorrer. As evolugdes tecnoldgicas,
de fato, devem ser seguidas do desenvolvimento e da aplicagdo de
novas técnicas de prevengio, que certamente awxdliardo na redugio
de acidentes. E preciso, independentemente de qual pacote de
seguranga o sistema utiliza para prevenir perdas humanas, insistir
em trabalhar com as ocorréncias que efetivamente trazem apenas
perdas naquele ambiente, por mais que paregam insignificantes,
antes que se manifestem em sua pior forma. Contabilizar tais perdas,
para apresenta-las acs gestores de nivel hierarquico mais elevado,
constitui excelente forma de mostrar quio importante pode sera
agdo de prevengio na redugio dos custos do sistema, incentivando
assim os investimentos em seguranga. E essas ligdes ja foram
ensinadas no passado.

Texfo: Sidney Jones de Sanlans Menezes
Oautor d copsuffor ldenico em Prevencdo s Acidenfes
Aeronguticos / Prevengdo g Acideniss no Trabatho e Conlrole de
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USO INADEQUADO DE DRONES: UM PERIGO REAL PARA A AVIACAO

Em todo o mundo, & inegavel o desenvolvimento crescente
das Aeronaves Remotamente Pilotadas (ARP). Diversos modelos,
tamanhos e funcionalidades dessas aeronaves, comumente
chamadas de drones, sfo desenhados nas pranchetas e executados
com esmero, sejam eles para o mercado civil, sejam para a frente
de batalha, em emprego militar.

Como tudo que & novo, as ARP trazem muitos beneficios,
mas também alguns problemas. O maior deles é a interferéncia
causada no espago aéreo ocupado pelas asronaves regulares, pois
oferecem risco a milhdes de pessoas, se operados de forma
inadequada

O objetivo de escrever este artigo é alerar os leitores da
Deédalo para os riscos da atividade aérea em decoméncia do aumento
do emprego inadequado de drones e de sua interferéncia no espago
aéreo (risco critico de colisdo com outras asronaves). Pretende-se
intensificar o alerta situacional das tripulagbes e contribuir para a
Seguranga de Voo, sem contudo criminalizar a operagéo dos drones
pelos aeromodelistas e operadores comerciais, que em sua maioria
tém seguido corretamente as orientagbes e a legislagdo em vigor.

elg importante ressaltar: ‘Drones sdo bons’, se cometamente
operados e adequadamente tratados como aeronaves que
compartilham o espago aéreo com as demais; no entanto, se
operados de forma irresponsavel, so potencialmente perigosos
paraaaviagio.

A mitica do voo mudou. Desde a histéria de Dédalo & lcaro,
pai e filho, o imaginario do homem & o de conseguir voar, sem
limites. Criangas desde novas brincam com avides de papel, ou
mesmo simplesmente estendem seus bragos perpendicularmente
80 cOrpo para correr & imitar o som de uma aeronave. GeragBes
inteiras de rapazes sonharam em conquistar as meninas como Tom
Cruise, do filme Top Gun, com manobras amojadas e demonstragio
de resiliéneia e testosterona, fato que aumentou, & época, os indices
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de alistamento na Marinha norte-americana. Depois, Leonardo de
Caprio e seu disfarce de piloto comercial, sempre rodeado de belas
aeromogas e fazendo viagens pelo mundo. Infalivel recurso de
captagdo de recursos humanos, diriam alguns.

Hoje a mitica do voo pode ser vivida por meio de pequenos
monitores de video, utiizando a técnica chamada FPV #~7s/Person

Vo). cameras transmitem o voo e ddo aos operadores a sensagio
de estarem “a bordo’, no entanto sem o incdmodo do barulho, do
calor e das cargas G. Talvez daqui a algum tempo reconhegamos
este periodo como “A época magica da aviagio’.

Os drones, que agora podem ser encontrados em variados
tamanhos, gostos e a disponibilidade dos cartées de crédito de
diferentes cores, passaram a fazer parte das listas de presentes do
Papai Noel. O problema é que muitos ndo entendem que o novo
presente pode matar as renas do velho Noel, impedindo que ele
volte no ano seguinte, s for utiizado de forma irresponsavel e fora
dos limites estabelecidos no espago aéreo.

A dualidade da maioria desses equipamentos, de uso civile
de grande utilidade militar {Forgas Armadas, policias e bombeiros),
com grande capilaridade na economia dos equipamentos
tecnolégicos, também tem pemmitido a visibilidade e a divulgagdo
dos adequados procedimentos para sua operagdo, resguardando
a aviagdo regular desse novo companheiro nos ares.

A legislagiio mundial tem acompanhado esse crescimento. O
fortalecimento das legislagbes nacionais tem permitido o
enquadramento da operagéo, colocando “no lado negro da Forga®
aqueles que ainda insistem em ignorar as regras. O problema esta
nas pessoas que decidem pilotar um drone & que ndo tém qualquer
nogdo do risco oudas regras que devem ser seguidas, ou, se tém
esse conhecimento, empregam o equipamento de maneira
inapropriada.




Em entrevista dada em 2015, o entdo Diretor-Geral da |ATA,
Tony Tyler, apresentou que “a situagdo era real. Temos uma série
de relatorios elaborados por pilotos, relativos a drones que estavam
particularmente a baixas altitudes em tomo dos aeroportos. Ndo ha
como negar que os drones constituem uma ameaga real e crescente
a seguranga da aviagdo comercial’ (tradugdo do autor).

Com o objetivo de conscientizago, diversas campanhas foram
idealizadas e executadas, em todo o mundo, para alertar sobre a
necessidade de os operadores observarem as areas adequadas e
o3 limites de operagdo com os drones. A filosofia de prevengio,
velha conhecida da aviagdo regular, passou a ser o grande
impulsionador de boas praticas com esses novos equipamentos e
seus pilotos remotos, para lazer ou para emprego comercial.

Aqui, a estratégia de implantagio e operagdo de ARP no
espaco aéreo brasileiro emitiu atribuigbes a diversos setores, entre
eles duas para os elos de seguranga de voo: acompanhar as
operagdes de ARP no espaco aéreo a fim de coletar a estatistica de
ocorréncias (ocorréncias no solo, incidentes e acidentes) e
estabelecer recomendagBes e nomas de seguranga especificas
para a operagdo segura dessas aeronaves em espago aéreo
nacional.

As atividades de Prevengdo de Acidentes Aeronauticos devem
agora incorporar rotinas e agdes adequadas para a inclusdo dos
ARP, que apresentam caracteristicas que os diferenciam das demais
aeronaves, por exemplo, a possibilidade de encontrar dificuldades
para ver e evitar outros trafegos /sesand 2vovd cqpaciy/ Portanto,
& necessario o estabelecimento de regras especificas visando a
prevencio deacidentes aeronauticos envolvendo ARP. Nesse ponto,
a publicagdo das Instrugdes do Comando da Aeronautica |CA 100-
40, Sistemas de Asronaves Remotamente Pilotadas e 0 Acesso ao
Espago Aéreo Brasikeiro, de 2015, trousxe alivio para todos.

Em relagdo as atribuigdes da Agéncia Nacional de Aviagio
Civil {ANAC), foi publicado importante arcabougo legal para a
operagdo de ARP no pais: o RBAC-94E (Requisitos Gerais para
Aeronaves ndo Tripuladas de uso Civil). Do mesmo modo, para a
operagdo de ARP foram publicadas instrugbes complementares
pela ANATEL e DECEA, como a Circular de Informagtes
Aeronauticas AIC-N 17 (Aeronaves Remotamente Pilotadas para
uso Recreativo-Aeromodelos), AIC-N 23 (Aeronaves Remotamente
Pilotadas para uso em proveito dos Orgdos Ligados aos Govemos
Federal, Estadual ou Municipal) e a AIC N-24 (Aeronaves
Remotamente Pilotadas para uso exclusivo em Operagbes dos
Orgaos de Seguranca Piblica, da Defesa Civil e de Fiscalizagio da
Receita Federal).

As empresas ou pessoas fisicas proprietarnias de ARP precisam
homologar seus equipamentos com a Anatel. Os drones possuem
transmissores de radiofrequéncia em seus controlesremotos e, em
alguns casos, no proprio veiculo aéreo, para a transmissdo de
imagens, inclusive os de uso recreativo, como os de aeromodelismo.
A medida da Agéncia tem como objetivo evitar interferéncias dos
drones em outros servigos, a exemplo das comunicapdes via satélite.
No processo de homologagdo séo verificadas as caracteristicas
técnicas de transmisséo dos equipamentos.

Os avistamentos de drones por aeronaves e as “quase
colisbes” #regr-iss) tém sido mais frequentes nas zonas de
aproximagdo e pouso dos aerddromos, podendo ter consequéncias
devastadoras. Essa potencialidade também tem gerado bastante
desinformago, levando acasos de faksas noticias levantadas sobre
drones como possiveis causadores de grandes acidentes
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aeronauticos, noticias que séo
descartadas logo em seguida, na
mesma velocidade.

Empresas de captagdo de
imagens aéreas aproveitam-se da
tecnologia disruptiva, de facil acessoe
custo relativamente baixo, & vendem
para seus clientes a ideia de que o céu
ndo é mais o limite e de que tudo se
pode fazer, colocando em riscoaqueles
que se aproveitam das benesses da
invengdo de Santos Dumont.

E como mitigar os riscos
existentes para a aviagdo? Prevencio,
Prevengio e Prevengio —velha rotina
conhecida nossa, em aviagdo - e
algumas praticas efetivas que podem
ser colocadas rapidamente em
operagdo:

ORENTACOES

PARAUSUARIOS DE g

DRONES

- Divulgar as consequéncias e riscos, considerando a
pratica nociva do seu mau uso para a vida de terceiros, como
exemplos, as campanhas “Drone Legal’, da Secretaria de
Aviagdo Civil, e o “Drone Consciente’, capitaneado pelo
DECEA, ambos com foco no usoadequadoe legalizado dessas
aeronaves;

- Fiscalizagéo efetiva das normas em vigor;
- Mapeamento e disseminaggo das areas criticas para
a operagdo, devido a recoméncia de avistamentos de drones;

e

- Orientagdo para amigos e parentes.

Como muitas das extrapolagdes dos limites para o uso do
espago aéreo tm o Unico objetivo de aumentar o nimero de “likes’
em redes sociais, & importante ter consciéncia de que “likes’ podem
custar vidas. Assim, todos devem ser atentos e responsaveis. Uma
boa dica & colocar em agdo um dos mantras da Filosofia SIPAAer:
‘0 proposito da prevengio de acidentes ndo é restringira atividade
aérea, mas estimular o seu desenvolvimento com seguranga.”

Aprendamos com Dédalo, e orientemos corretamente os
operadores de drones, assim como ele orientou seu filho fcaro a
néo se aproximar do Sol em seuvoo, pois a cera que prendiam suas
asas poderiam se derreter. Para aqueles que ousarem repetir a
incredulidade de [caro sobrara apenas o rigor da lei.

Texto: CF Alessandro Pires Black Pereira
Oaulor & oficial ds Marinha do Brasil, gradusdo em Ciéncias
Navais pals Fscola Naval Reslizou o Curso de Pilofsgem Militar na
Academig o Forca Adres (12 furma da Merinha nagusla
Inslituicgo), o Curso de Aperfeicoamenio em Aviagso Naval no
Cenlro de inskruggo e Adestramenio Aeronaval Almirante José
Maria do A maral Oliveira (CIAAN) e 0 Curso Advanced Helo
Instructor no Training Air Wing FIVE - Helicopfer instructor
Training Unit (HITU) na U 8 Navy. Afusimenfe é o Capitdo dos
FPorios o'e Sergipa




PENSE EM EMERGENCIA

Algumas vezes, uma emergénieia em voo pode gerar uma ansiedade o grande a ponto de difieultar a
execugao dos procedimentos, Como pode o pilofo se preparar para confornar essa sifuagio?

Alguém falou, certa vez, que existem dois tipos de pilotos:
aqueles queja vivenciaram umaemergéncia e aqueles queainda a
vivenciardo.

Néo se pode negar que aemergéncia & uma possibilidade na
vida de qualquer aviador & que seria bom que sempre estivesse
preparado para reagir adequadamente, antes que as coisas se
complicassem.

O segredo para lidar com uma situagio de emergéncia ndo
se limita a apenas conhecer o @%#at#s7 Envolve, antes de tudo,
saber diagnosticar a situagéo para poder aplicar os procedimentos
corretos. A dificuldade ou o afraso em identificar o que esta se
passando pode agravar circunstincias que, de outra forma, seriam
contornaveis. Foi o que aconteceu durante um voo em um
monomotor turboélice com um tripulante ainda pouco experiente
como modelo. Durante a descida, o piloto observouo acendimento
das luzes "gerador” e “hidraulica” no painel de alarmes. Apds a
tentativa de rearmar o gerador, sem sucesso, e verificando que a
pressdo hidraulica caia, ele reagiu rapidamente, comandando a
extenséo do trem de pouso antes de perder totalmente o sistema.
Em seguida, atuou no manete de poténcia para compensar a perda
de velocidade. O avido ndo respondeu e continuou perdendo
velocidade e altura. 56 entédo o piloto entendeu o que estava
acontecendo. Na verdade, ao guiar suas agbes pelo painel de
alarmes, ele ndo reconheceu que a sequéncia de acendimento das
luzes era decorréncia da parada da turbina. Como a falha do motor
em monomotores turboélice ou a jato ndo & tdo evidente quanto em
um avido com motor convencional, ele reagiu pelos estimulos que
detectou mais facilmente, ou seja, a sequéncia de acendimentos
das luzes de alarme. A interpretagfo errnea e a aplicagfo de
procedimentos inadequados levaram a uma situago irreversivel:
aeronave com o trem travado em baixo, motor parado, grande
razdo de afundamento e a baixa altura, sem tempo para tentativa
de uma nova partida em voo. Perdeu-se um avido devido, entre
outros fatores, a falha em identificar a situagéo e reagir comretamente

E perfeitamente compreensivel que, no caso de uma
anomalidade em voo, o piloto seja tomado por alguma dose de
apreensdo, embora ninguém aceite admitir isso abertamente. No
entanto, como esta & uma conversa entre pilotos, & possivel tratar
do assunto sem ressalvas. Por exemplo, quando um motor para, ou

quando perdemos orientagdo espacial e entramos em atitude
anomalem IMC, parece que nossos cérebros congelam por alguns
instantes. Tentamos pensar em algo para fazer, mas a resposta
pode demorar. Um dos componentes dessa apreensdo é o medo
do que pode acontecer. Se o motor para, o piloto ndo tem medo de
planar. A preocupagio & com o que possa acontecer no final desse
planeio.

Outro motivo de ansiedade & ndo saber o que fazer numa
situagdo critica, como no caso da desorientagio espacial em voo
por instrumentos. Se o tripulante souber como minimizar o perigo,
sera capaz de se concentrar na agdo. Quando ndo souber, sua
mente focalizara no desastre que podera ocorrerem alguns instantes.
O medo & inevitavel em uma situagéo de emergéncia. O panicoéo
medo elevado a um nivel que congelaa mente. Com treinamento,
pode ser evitado ou, a0 menos, administrado. Se o panico aparecer,
deveremos estar aplos a responder com alguma agdo que esteja
firmemente implantada em nossas mertes, antes mesmo de haver
tempo de pensar sobre o que esta ocorrendo.

Nunca é demais enfafizar que, em qualquer situagio anomal,
a prioridade deve ser VOAR e CONTROLAR o avido. Parece dbvio,
mas a realidade mostra que ndo tem acontecido assim. Manter o
controle da aeronave tem precedéncia sobre qualquer outro
procedimento. Mesmo que a aeronave esteja pegando fogo,
devemos primeiro voar e controlar o avido, e depois tentar apagar
o fogo. Logicamente, isso & muito mais facil de falar do que fazer,
mas é fato comprovado que muitos pilotos vivenciaram acidentes
porque priorizaram o combate & emergéncia em detrimento do
cortrole da aeronave.

Assim sendo, e lembrando sempre daquela prioridade de
voar e controlar o avido, os passos vitais dos procedimentos de
emergéncia devem estar memorizados e exercitados, de forma que
o condicionamento favorega uma resposta automatica do piloto artes
que o panico o domine. Esse condicionamento realmente funciona.
Se treinarmos um procedimento de emergéncia, simulando a
operagio e atuando nos controles e dispositivos, praticando os
movimentos e gestos na cabine, mesmo com o avido estacionado
no patio, teremos a mesma resposta instintivamente, quando uma
verdadeira pane ocormer.
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Durante uma parada de motor que experimentei no inicio da
carreira, coloquei o avido na atitude de planeio (controle da
aeronave) e minhas méos procuraram a seletora do tanque de
combustivel, a bomba elétrica e os magnetos (procedimentos), antes
mesmo de ter tido tempo de pensar no que estava ocorrendo. |sso
s6 aconteceu assim porque eu havia passado por um intensivo
treinamento de procedimentos de emergéncia. O motor voltou a
funcionar, e s6 entéo entendi que havia deixado de monitorar o
combustivel e que um dos tanques havia secado. A velocidade de
resposta foi essencial porque era um voo a baixa altura e fez muita
diferenga para que um acidente fosse evitado. Por isso, & importante
que alguns procedimentos sejam efetivamente praticados, & ndo
apenas memorizados, para que se condicione uma resposta motora
inicial até que o cérebro volte a funcionar. Atriste realidade, entretanto,
éque, depois da instrugdo basica, dificilmente o piloto se aplica nos
treinamentos a ponto de condicionar suas respostas. Nesse caso,
quando o panico aparecer, ele tera que aguardar um pouco até que
seu cérebro volte novamente a ago. E isso podera consumir um
tempo precioso.

Para lidar com uma emergéncia técnica em voo, portanto, &
necessariosaber realizar os procedimentos e até mesmo condicionar
algumas respostas. Apenas memorizar as agbes vitais ndo é
suficiente; & preciso, acima de tudo, reconhecer e entender o que
esta acontecendo. Uma luz de gerador no painel pode significar
uma falha de gerador, mas também uma pane elétrica total ou
mesmo um apagamento de motor. Pergunte-se, entdo: Quais séo
0s sintomas quando um motor para? Quais sédo os simis que a
aeronave apresenta? O que os instrumentos indicam ? Quais luzes
se acenderam? Quais sdo as reagbes aerodinamicas resultantes do
problema? O piloto que ndo tem uma resposta correta para essas
perguntas pode ver-se em situagio complicada de uma hora para
outra.

Certa vez, voandocomo passageiroem um pequeno bimotor
turboélice, surpreendi-me com o 424y de decolagem feito pelo
comandante: “A& caso de fala db molor 4008 & 108030, Jaemos
& ldeniacin do mobr empane. Yamos confimar com ospedas
o /e o peaal gue estver dino serd o db motorem pane” Eo
copiloto concordou com o &g incometo. Fico imaginando o que
teria acontecido se aqueles pilotos tivessem experimentado uma
pane na decolagem logo apds a rotagdo. No minimo, certa confusdo
na cabine em um momento especialmente critico & respostas
inadequadas poderiam conduzir a uma tragédia.

Sera que nds, pilotos, estamos realmente aptos a diagnosticar
uma emergéncia e aplicar os procedimentos necessarios? Vejamos
alguns exemplos de casos veridicos, colhidos nas investigagdes de
acidentes.

Os tripulantes de um helicoptero Bell 205, voando sobre o
mar, observaram a queda de RPM no tacometro de rotagio da
turbina de N2. Eles interpretaram a indicagdo como sendo uma
falha do motor, comandaram uma autorrotagio e executaram uma
amerissagem forgada. Nédo fizeram um cheque cruzado para
confimar a pane, que era falha apenas do tacdmetro, e ndo da
turbina. O helicoptero teve perda total, dois fripulantes afundaram
com os destrogos e um ficou gravements ferido.

Em outro caso, um Learjet entrou em emergéncia quando os
pilotos identificaram um grave desbalanceamento de combustivel
entre os tanques das asas. Eles concluiram que os dois motores
estavam consumindo de um s6 tanque, ja prestes a ficar vazio, &
que isso implicaria parada iminente de ambos os reatores. Se
conhecessem melhor o sistema, saberiam que, por construgio,
cada tanque de asa daquele modelo s6 abastece o motor de seu
préprio lado e, portanto, perderiam apenas um dos motores, e ndo
os dois, como imaginavam.




Fizeram um trafego de emergéncia
apressado e mal planejado, e a aeronave perdeuo
controle devido ao desbalanceamento excessivo e
aos procedimentos incorretos na cabine. O Learjet
girou violerntamente e atingiu o solo de dorso. Todos
0s seis ocupantes a bordo morreram em
decorréncia de erros cometidos a partir de uma
situagio que ndo oferecia motivo para pénico.

Se, porum lado, a falta de treinamento e de
conhecimento vai se evidenciar durante a
emergéncia, por outro lado os excessos no
treinamento poderdo ser desencadeadores de
acidentes. Certa vez, um bimotor EMB-110
Bandeirante decoloude Montes Claros para Belo
Horizonte, com o copiloto operando. Durante a
subida, como treinamento, o comandante reduziu
e embandeirou o motor direito. Foram feitos os
procedimentos previstos e novamente retomada a
subida. Ao atingirem o FL 100, o comandante
reduziu, embandeirou e cortou os dois motores
simultaneamente, para demonstrar ao copiloto as
caracteristicas de voo naquela situagéo.
Aproximadamente dois minutos depois, tentou dar
partida normal nas turbinas, mas ndo conseguiu.
Pretendeu entdo uma partida sem arranque,
infrutifera. Nessas circunsténcias, a (inica opgdo
foi um pouso de emergéncia em uma rodovia,
resultando em danos graves na aeronave,
decorrentes daquele treinamento ndo previsto e
desnecessario.

Alguns instrutores defendem que a
preparagio do piloto para a emergéncia deve ser
a mais realista possivel. Essa é uma abordagem
bastante discutivel, pois frequentemente coloca a
aeronave em situagbes criticas, algumas vezes
irmecuperaveis. A realidade tem demonstrado que
muitas vezes a simulagio viraemergéncia real. Em
1983, um Boeing 737 tinha acabado de decolar de
Manaus, quando testemunhas viram que ele iniciou
um intenso rolamento lateral, passou para o dorso
e colidiu com o terreno. Néo houve sobreviventes.
As investigages revelaram que, apds sair do solo,
o comandante reduziu o manete do motor
esquerdo. O copiloto tentoucontrolar o avido, mas
manteve uma atitude de arfagem reduzida, e a
aeronave comegou a descer. Depois de alguns
segundos, percebendo que a situagio se
complicava, o comandante avangou o manete de
volta para poténcia maxima. O restabelecimento
inesperado do empuxo, conjugado com as agies
do copiloto nos comandos para manter o cortrole
em condigdo monomotor, fez o avido girar para o
voo de dorso, o que causou o acidente.

Por isso, o instrutor deve sempre pesar a
necessidade de freinamento de uma emergéncia
simulada contra os riscos associados ao voo real.
Se alguma coisa sair errada, 0s prejuizos serdo
muito maiores que os beneficios.

A preparagdo de um piloto para algumas
emergéncias criticas pode ser feita no solo, de varias
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formas, seja conversando numa sala de 47247 na cabine de um
avido estacionado, ou —a melhor opgdo — no simulador de voo.
Algumas empresas de aviagdo ainda nédo perceberam a valia do
treinamento em simulador. Os beneficios sdo inestimaveis, pois
permitem que o piloto se capacite para identificar situagbes que
nunca poderiam ser reproduzidas com seguranga novoo real, além
de condlicionar as respostas motoras para essas ocorréncias.

Uma otima recomendagfo para se preparar para
emergéncias envolve pesquisar os acidentes ocorridos com o tipo
de sua aeronave ou com o tipo de sua operagdo. Atualmente, uma
busca na Internet, em #ebsies especializados, traz um nimero
sem fim de relatérios de investigacio que podem ser usados para o
aprimoramento profissional. Por que entdo cair novamente nas
mesmas amadilhas ou cometer o3 mesmos erros de outros que se
acidentaram e deixaram sua experiéncia para nosso aprendizado?

Pilotar um avido todos nbs sabemos, &tarefa facil. No entanto,
operar um avido com seguranga significa atuar em um nivel bem
mais elevado, o que exige profissionalismo do tripulante. O
profissionalismo emaviagdo envolve vontade, capacidade e satisfagdo
por operar corretamente em todas as situagbes. Exige cumprimento
dos procedimentos padronizados e também: néo ter praguiga de
fazero ofeotiarem todos 05 voos e em todas as fases do voo; fazer
um planejamento antes da decolagem; conhecer os sistemas, os
limites da aeronave e os seus proprios limites; antecipar-se aos
possiveis problemas, anormalidades ou emergéncias que podem
OCOfTer em voo, OU Seja, pensar nas emergéncias antes que elas
acontegam.

Néo se deve pensar que essas recomendagdes servem
apenas para o ‘novinho” em instrugdo. Muitos pilotos experientes,
com sua autoconfianga aumentada, deixam de se preparar
adequadamente. Confesso que confio mais em um piloto pouco
experiente que se preparou para o voo, do que em um piloto
experiente que ndo se prepara mais. Esse (ltimo podera ser vitima
do excesso de autocorfianga.

Profissionalismo em aviagdo é uma atitude. O piloto que ndo
tiver uma postura correta estara sempre no fio da navalha.
Independentemente da habilitagio ou da licenga que possui, da
escola de formagio que tenha frequentado, dos avides que tenha
voado e do tempo que esteja na aviagdo, de receber para voar ou
de pilotarcomo /4oy 6 a ATITUDE do piloto com relagioa atividade
aérea que vai ditar o seudesempenho & o seu nivel de seguranga
na operagio. Estar preparado para emergéncia & uma das marcas
desse profissionalismo.

Fexto: David Branco Fitho

O autor, oficial ds Reserva ds Forpa Adres Brasileirs, na qusl

trabalfrou por 22 anos, 8 gradvado no Curso o'e Formagéo de
Oficiais Aviadores pels Academiz da Forga Adres, especislizado em

Investigardo e Prevengéo de Acidentes Aéreos pelo Cenfro de

Invastigavdo 8 Prevengdo de Acidenies Aeronsulicos fCENIPA ) e

pelo infernational Flight Safely Officer Coursa, Southern California
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{8g0 Josd dos Campos, SP)

REFERENCIAS

DAVISSON, Budd. Get-down-itis, Fiight Training Magazine, www aopa org'news-and-mediafall-news'
1999 sz piemberflight-training magazine/get-down-tis. Acessn em 17 de agosto de 2018,
Relatérios Finaisde Acidentes - CENIPA



FATORES HUMANOS NO CONTROLE DE TRAFEGO AEREO: A PSICOLOGIA
COMO APOIO AO GERENCIAMENTO DA SEGURANCA OPERACIONAL

Air Traffic Cortroller {ou Controlador de Trafego Aéreo -
CTA) é o profissional que garante a separagio de aeronaves no
espaco aéreo e em aeroportos ao redor do mundo de forma segura
e organizada. Sua fungfo vai desde a autorizagdo para o
acionamento da aeronave, decolagem e pouso, transmissdo de
informagdes e instrugdes necessarias ao voo, até a vetoragio de
aeronaves que voam por meio de instrumentos ou que declaram
emergéncia em decorréncia de algum tipo de pane.

O servigo, trazido para o Brasil no fim da década de 1930,
funcionava de forma ainda incipiente. Apds a Segunda Guerra
Mundial, uma nova fase teve inicio, por meio de uma rede global de
Servico de Controle de Trafego Aéreo, com o apoio
de torres de controle, salas de trafego (atuais salas
AlS — Aeronautical Information Service — Servicode
Informagdo Aeronautica), estagdes de comunicagio

PSICOLOGIA NA AVIACAO ENO CONTROLE DE
TRAFEGO AEREO

O grafico abaio, disponibilizado pelo CENIPA (Centro de
Investigagio e Prevengio de Acidentes Aeronauticos) em documento
de 2015, confimma o envolvimento do aspecto humano na maioria
dos fatores contribuintes associados acs acidentes aeronauticos
investigados entre 2005 e 2014. De forma direta ou indireta, a agdo
humana tem participagéo em quase todos os fatores relacionados.
Os dados sdo recentes, mas a relagio Fatores Humanos xincidentes/
acidentes aeronauticos esteve presente na maioria das ocomréncias.

FATORES CONTRIBUINTES EM ACIDENTES
AERONAUTICOS DE 2005 A 2014

e outros recursos. Desde aquela época, a atividade INFLUENCIA DO MEIO AMBIENTE [N 1,14%
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O trabalho da Psicologia nas atividades aeronauticas, que
teve inicio na década de 1970, vem analisando, estudando e
buscando mostrar, por meio de pesquisas e dados estatisticos, os
altos indices de participagdo das falhas humanas nos acidentes
aeronauticos. Inicialmente os estudos se concentraram no
mapeamento dos aspectos cognitivos e de personalidade que
indicavam o perfil ideal para o bom desempenho na atividade de
CTA. Tem sido analisada também a relagdo do homem com os
sistemas automatizados que déo suporte & sua atuagdo no meio
aeronauttico, seja nas modemas aeronaves, quase que integralmente
automatizadas, operadas pelos pilotos, seja nos sistemas de
navegacdo, controle, comunicagdo, meteorologia, entre outros que
compdem as ferramentas de trabalho dos operadores em solo.

Alem da formagéo técnica, o Controlador de Trafego Aéreo
precisa de diversas habilidades para desenvolver eficientemente
seu trabalho. As mais importantes sdo as habilidades cognitivas,
para o processamento de informagdes (receber, selecionar, buscar
e integrar essas informagBes), tomada de deciséo, resolugdo de
problemas, agilidade de raciocinio, comunicagio, boa capacidade
de memorizagio, atengio e concentragio, conhecimento profundo
das normas, controle emocional, resisténcia ao estresse e
capacidade de adaptagdo as mudangas operacionais. Sdo
necessarias também habilidades sociais, de relacionamento
interpessoal e até mesmo de ordem fisiologica, parase adaptar aos
turnos de trabalho, que incluem o periodo noturno. Tendo em vista
que tantos aspectos psicoldgicos e cognitivos estdo envolvidos no
desempenho da fungdo e na Seguranga Operacional do SISCEAB
(Sistema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro), os psicologos
que trabalham em ATS (Servigo de Trafego Aéreo) tém buscado
ampliar sua gama de pesquisa e conhecimento, mostrando a
necessidade de atuagies mais efetivas nessa drea.

Filirar maltiplas informages e concomitantemente tomar
decisdes, seguir as normas em vigor e ser compreendido na
comunicagdo sdo habilidades que se formam a partir dos primeiros
anos da infancia, quando os blocos de sua construggo sedimentam-
aecomo oompetenclas

Tendo em vista a multiplicidade e complexidade das fungbes
requisitadas para o bom desempenho da fungdo de CTA, fica evidente
que ha demanda de trabalho para o profissional de psicologia nesse
campo. Destaca-se que ele tem capacitagdo e recursos técnicos,
ndo apenas para desempenhar suas atividades, mas também, e
principalmente, para acompanhar o trabalho dos CTA. Isso porque
o operador esta constantemente sujeito a influéncias de inlimeras
vanaveis psicologicas, sejam elas individuais, coletivas, psicossociais
ouorganzacionais.

OS5 CONCEITOS DE FATOR HUMANO E
SEGURANCA OPERACIONAL

A psicologia no ambito da Aviagdo utiliza-se do conceito de
Fator Humano para atuar no ATS. A ICAO assim define o termo
Fator Humano:"[...] o homem com suas capacidades, necessidades
e limitagdes, interagindo com maquinas, equipamentos,
procedimentos e outras pessoas em determinado ambiente” (DOC
9758-AN/966). Os aspectos humanos, portanto, estdo presentes
em todos ou quase todos os Ambitos de trabalho de uma determinada
fungdo, nesse caso a do Controlador de Trafego Aéreo.

As interagbes homem-homem e homem-maquina estdo
presentes integralmente na atuagio do CTA. Tais interagbes podem
levar a conflitos, dilvidas, questionamentos e problemas diversos,
impactandodiretamente a sa(ide psicologica desses profissionais e,
consequentements, a Seguranga Operacional. Este (iltimo conceito
preconiza que os fiscos a seguranga sejam mantidossob controlee
em um nivel razoavel.

A |CAO considera que o Gerenciamento da Seguranca
Operacional 0 '[...] estado em que o risco de lesbes as pessoas,
de danos aos bens ou ao meio ambiente se reduz e se mantém em
um nivel aceitavel, ou abaixo deste, por meio de um processo
continuo de identificagio de perigos e gerenciamento de riscos”.

Como apoio & Seguranga Operacional, a Psicologia visa
identificar condicdes latentes, perigos potenciais, falhas oubrechas
nos prooessos e snstemas ou qualquer outra snmgao que consmua
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Esse momento constitui uma possibilidade de escuta. A
exposigdo de possiveis problemas emocionais, psiquicos,
comportamentais ou cognitivos pode ocorrer como consequéncia.
Nesse contexto, o psicélogo ndo tem como papel proceder o
atendimento terapéutico clinico, mas estabelecer um primeiro
contato com o operador, orienta-lo e, se necessario, encaminha-lo
conforme sua situagdo-problema.

A Eurocontrol ( fvgpear Organizaton for e Saely of Air
Nayjgaror - Organizagdo Europeia para a Seguranga da
Navegacio Aérea) trabalha para desenvolvere gerenciarum sistema
tnicode Trafego Aéreona Europa. Auilia os 41 Estados-Membros
na realzacio de operagbes seguras e eficientes. A Organizagdo
visa fornecer resultados concretos que melhorem o desempenho
do sistema de ATS. Para isso, conta com profissionais de diversas
areas, incluindo psicdlogos, para o desenvolvimento de pesquisas e
projetos em varias frentes de trabalho, destacando-se aqui as
atuagdes em freinamento de pessoal, desempenho humano no
ATS e Seguranga Operacional.

A fim de nortear o planejamento desses projetos e as
intervengdes necessarias, a Eurocontrol categorizou as areas em
que os Fatores Humanos estéo diretamente envolvidos, o que os
torna passiveis de participar direta ou indirstamente da ocoméncia
deincidentes no ATS oude serem identificados como falhas latentes.

CATEGORIAS RELACIONADAS A0S
FATORES HUMANOS

5. Trabalho em Equipe
e Comunicacéo

2. Organizacéo e
Gestdo de Pessoal

MG amsamon &

4, Procedimentos, Papeéis
e Responsabilidades

3. Treinamento e
Desenvolvimento

Human Factors Pie, EUROCONTROL

A Hlman Faciors Az (figura acima) elenca seis setores em
que problemas relacionados aos Fatores Humanos podem ser
dentificados de forma mais seletiva e pontual, facilitando assim a
intervengdo e a proposigdo de agdes mitigadoras das questdes
levantadas ou dos problemas idertificados.

Por fim, & importante ndo desconsiderar a existéncia e a
interferéncia dos Fatores Humanos em todas as areas de atuagio
do homem, mesmo naquelas que demandam maior automatizagio.
Em algum momento do processoo ser humano tem sua participagio,
o0 que ja constitui uma demanda para a atuagio da Psicologia.

Os erros podem ocorrer em qualquer esfera, mas devem ser
gerenciados e mantidos sob determinado controle. Assim, poderdo
ser mitigados antes dealguma consequéncia mais séria, & os danos
decorrentes, minimizados.

O ATS aumenta constantemente, e seu operador, o CTA,
requer acompanhamento para a manutengio de qualidade de vida
e de trabalho adequadas, visando manter o nivel da Seguranga
Operacional o mais elevado possivel, paraassim garantir eficiéncia
e seguranga ao SISCEAB. Para isso, o profissional de Psicologia
pode e deve ser cada vez mais empregado no contexto do ATS,
visto que ainda ha muito a fazer por esses profissionais que se
dedicam a ajudar na garantia de decolagens, pousos e voos cada
vez mais seguros.

Weo podemos mudsr  neiLe.28 FUMERE 1MES POJRIIOS MUdsr
85 CORTIEO0S SO0 85 GUES 85 possoes lrabeliem
{J. REASON, 1997)
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A SEGURANCA DE VOO TATICA:
A SOBREVIVENCIA DO HELICOPTERO EM OPERACOES URBANAS

Apés o final da Il Guerra Mundial, os exércitos do mundo
passaram a se preocupar com operagdes militares no interior de
localidades. Os diversos conflitos que se seguiram a Grande Guerra
demonstraram que combater em ambiente urbano exige técnicas e
taticas especiais. Para a aviagdo de helicopteros, as gueras do
Golfo, especialmente a segunda, e as missdes da Forga de Defesa
Israelense na Faixa de Gaza foram escolas que criaram novos perfis
de voo, técnicas de ataque, armamentos e taticas de emprego
adaptadas as caracteristicas peculiares das cidades. Em ouira
verlente, as policias dos diversos paises passaram a utilizar as
aeronaves de asa rotativa em apoio as agbes de suas forgas.
Contudo, a caracteristica do combate assimétrico, associada ao
aperfeipoamento dos armamentos utilizados por infratores da lei nos
centros urbanos, fez com que os empregos de helicdpteros militares
e policiais se aproximassem ainda mais. Dentre outros pontos em
comum, a capacidade de sobrevivéncia dasaeronavesemambientes
urbanos de grande intensidade de conflito & um aspectoque une as
aviagbes militares e policiais.

Este arfigo apresenta uma visio de como mitigar riscos taticos
de helicopteros em operagdes em ambientes urbanos, incrementando
a capacidade de aeronavegabilidade e sobrevivéncia sobcondigies
de alto risco e elevada infensidade de combate.

Considerando-se as experiéncias de outros exércitos, em
especial dos integrantes da Organizagio do Tratado do Atlantico
Norte, o ensinado no Curso de Piloto de Combate da Aviagdo do
Exército & as expenéncias colhidas pela Aviagio do Exército durante
as operagoes de Garantia da Lei e da Ordem e Grandes Eventos
definem que uma aeronave, para maior seguranga em um ambiente
de combate urbano de grande intensidade, deve apresentar:

-Blindagem resistente a, no minimo, projetis calibre 7,62 mm
em toda a sua exdensdo e a .50 nas areas sensiveis (motor, cabine,
transmisséo, rotor de cauda). Essetipo de protecio gararte relativa
integridade da célula e preserva os sistemas vitais, oferecendo a
tripulagdo a oportunidade de refomar & base ou buscar uma area de
pouso fora da regidio da crise/conflito;

-Para-brisas, vigias e janelas laterais fabricadas com vidros
balisticos que suportem impactos de armas de calibre de, no minimo,
7,62 mm. Nas operagbes urbanas, disparos contra a parte superior
dos helicopteros sdo facilitados pelos perfis de voo adotados, que
levam os meios aéreos a se movimentarem no mesmo nivel ou, até
mesmo, em niveis mais baixos que os das posipdes das ameagas. A
resisténcia das areas envidragadas a projéteis visa proteger
principalmente os tripulantes, evitando-se que pilotos, mecanicos e
outros aeronavegantes sejamalvejados por disparos que perfurem
essas partes da aeronave;

-Sistema de alerta de lancamento de foguete/missil (MAWS).
Quando misseis ou foguetes portateis sédo lancados, o equipamento
informa aos pilotos e responde com contramedidas (Flares ou Chaff).
Como muitas forgas adversas (insurgentes ou contraventores) tém
usado misseis e foguetes de ombro, possuir o MAWS fornou-se
importante;

-Dois motores, separados por parede corta-chamas & com
reserva de poténcia que proporcione evasivas rapidas. Nesse aspecto,
duasanalises devem ser feitas. Inicialmente, possuir dois propulsores
permite que, caso um deles seja atingido, a asronave permanega
em voo sem necessitar do emprego da autorrotagdo. Com isso, a
escolha dolocal de pouso oua saida da area da crise torna-se mais
segura. Paralelamente, a boa disponibilidade de poténcia dos motores
pemite a realzagdo de manobras taticas que atendam as demandas
do emprego urbano sem que os tripulantes se preocupem
excessivamente com os pardmetros do helicoptero;

- Amamento mével que permita disparos oportunos em
diversas diregtes (canhdes méveis oumetralhadoras laterais). Esse
aspecto & uma unanimidade nas aviagbes militares, mas nas policias
ocorrem divergéncias, quando se considera a possibilidade de danos
colaterais. Nos exércitos, o apoio de fogo prestado pelos helicdpteros
no interior das localidades & importantissimo, inclusive por substituir
outras armas, como a artilhana. Ja as forgas de seguranga plblica
ponderam se o risco de atingir inocentes compensa o incremento no

poder de fogo;




-Tanque “autosselante”, que evita vazamentos de combustivel
e a propagacdo do fogo. Mesmo blindados, alguns helicopteros,
quando atingidos por grande quantidade de projéteis, podem fer
sua protegio danificada. Os tanques “autosselados’ servem como
complemento aos outros meios de defesa. Além disso, impedem
que o combustivel vaze paraa cabine e cause incéndios;

-Sistema de extingdo automatica de fogo no compartimento
do motor. Extintores na regifio dos propuksores permitem que os
tripulantes controlem incéndios nessa area sensivel da aeronave
sem realizagdo de pouso. Essa capacidade complementa as demais
no intuito de proporcionar uma evasiva segura da area do conflito,
em caso de disparos inimigos;

-Sistema de observagio termalivideo de alta definigio que
permita a observagdo de ameagas a longa distincia e de maneira
segura. Esses equipamentos permitem a localizagdo de alvos e
ameagas ou a busca de informagBes sem que seja necessario expor
o helicoptero a regides hostis. Ndo sobrevoar um ponto critico tem-
se mostrado agio fundamental para garantir a sobrevivéncia da
aeronave no interior de uma localidade durante uma crise. Na
execugiode missdes de reconhecimento e vigilancia de regides de
interesse, cAmeras com grande zoom e capacidade termal
proporcionam a capacidade de “ver sem ser visto”;

-Assentos blindados e #7445/ para complementagdo da
blindagem externa e para seguranga dos tripulantes em pousos de
emergéncia. Caso o pouso em emergéncia em area hostil se torne
inevitavel, assentos adequados, associados acs amamentos laterais
eindividuais, podem garantir a sobrevivéncia dos pilotos, mecanicos
de voo e artilheiros;

- Permitir que os tripulantes operem com éculos de visdo
noturna (OVN). Nesse aspecto, assim como no caso do armamento
lateral, as aviagfes militares e policiais encontram-se em condigbes
diferentes. Durante operages urbanas em conflitos armados, as
forcas militares podem causar um apagamento total das luzes da
localidade, permitindo que as aeronaves voem com OVN,
desfrutando da seguranga da escuriddototal e inviabilizando a agdo
das ameagas contra os helicdpteros. Em outra situagdo, durante
agdes contra a criminalidade, as aviagbes de seguranga piblica
dificiimente terdo condigbes de cortar o suprimento de energia elétrica
dacidade, tendoem vista o prejuizoa populagdo local. Dessa forma,
o emprego dos OVN por meios aéreos policiais toma-se dificultado
pela interferéncia da iluminagdo terrestre na pilotagem e na
observagdo do ambiente operacional.

Por outro lado, para alcangar um nivel elevado de seguranga
dos helicopteros em ambiente urbano de “alta infensidade’, apenas
aeronaves bem equipadas ndo garantirdo o sucesso de todas as
operagbes. As tripulagbes devem adotar técnicas de voo e taticas
de combate, de forma a minoraras agbes inimigas. Essas taticas e
técnicas sdoguardadas em segredo pelas forgas militares e policiais.
Saber como voar em ambiente urbano & um diferencial que faz com
que as forgas armadas ou de seguranga piblica sobrepujem
possiveis ameagas. Mesmo sem aprofundar a abordagem desses
aspectos reservados, & possivel concluir que ndo basta possuir
aeronaves bem equipadas, se as tripulagbes efou fragbes as
expuserem a condigbes de risco, por adotarem perfis de voo
inadequados.
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Fofo: Chiistian Rundell- US Army. Aeronave reslizndo pouso
Sequro 8pos ser slingids por disparos no lancador de fogueles

O gerenciamento dos riscos em uma operagdo com
helicoptero no interior de cidades baseia-se naanalise das ameagas
técnicas e faticas e contribui paraaumentar a seguranga dasagdes.
Fios, antenas, torres e outros obstaculos associados as condigbes
meteorolbgicas e do terreno exigem analise detalhada e carregada
de prudéncia. Muitas aviages utilizam formulanos que atsdliam nessa
tarefa. Ja a analise tatica demanda um estudo de situagdo que
contempleas caracteristicas das forgas adversas e outros aspectos
que possam influenciar nas operagbes. Mesmo em agbes inopinadas,
um breve trabalho mental ou de equipe deve ser realizado pelos
tripulantes e ssus comandantes, considerando-se sempre a questio
risco sersus beneficios. Agdes impensadas e precipitadas
normalmente levam ao fracasso das operages. Ndo subestimar as
forgas adversas e estar coma consciéncia situacional no maior nivel
possivel sdoafitudes fundamentais para alcangar sucessoe eliminar
baixas.

Bons equipamentos, boas técnicas e taticas acompanhados
de estudos de situagdo bem executados sdo fundamentais para
minimizar as possibilidades de as forgas militares e policiais terem
seus helicopteros atingidos ou abatidos por inimigos ou infratores
da lei. Sobreviver em um ambiente urbano, em um conflito ou crise
de grande intensidade, ndo é uma questdo de sorte, mas uma
conjungio de maquinas, homens e conceitos bem empregados.
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ae Combale pelo Cenlro de Inslrugdo de Aviscgo do Exéroilo.
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O PERIODO CRITICO CREPUSCULAR E A CONTINUIDADE DAS
OPERACOES COM HELICOPTEROS

Toda organizagio militar tem por objetivo obtengdo de eficiéncia
operacional, ouseja, capacidade para cumprir, de maneira adequada
e com economia de meios, todas as missdes de combate previstas
na sua base doutrinania. Para tanto, deve investir no incremento do
nivel de capacitagdo operacional, principalmente no que se refere a
preparagéo dos seus recursos humanos e matenais. A exceléncia
na capacitagiodo pessoal, 0 emprego comreto e eficiente do material
e0 estabelecimentode doutrinas e normas operacionais adequadas,
e sua fiel observancia, sdo fundamentais para a operacionalidade &
paraa Seguranga de Voo.

A evolugéo da doutrina militar tem demonstrado a importincia
da realizagéo de operagdes de combate noturnas, principalmente
apds o advento dos equipamentos de visdo noturna. Partindo dessa
premissa, o emprego sficiente desses equipamentos tomou-se de
fundamental importancia para o desenvolvimento operacional da
Aviagio do Exército.

Para incrementar o seu nivel de capacitagio operacional,
desde 1995 a Aviagio do Exército tem especializado os seus pilotos
em cursos nos exércitos americano e francés, sobre o emprego dos
6culos de viséo notuma em operagbes aéreas, o que possibilitou ao
Esxército Brasileiro, a partir de 1997, realizar operagdes com
aeronaves equipadas com essa tecnologia. Atualmente, quase todas
asaeronaves e pilotos da Aviagdo do Exército estdo capacitados a
cumpnir missdes operacionais com dculos de visdo noturna.

Sabe-se que a continuidade das operagdes asromdveis sdo
essenciais no combate moderno, em que mais e mais Forgas de
Superficie necessitam de apoio de fragbes de helicdpteros. Para
exemplificar, considerem-se os casos que seguem:

- Incursdo aeromével na qual, por razdes taticas, seja
impositiva a decolagem de uma fragdo de helicopteros momentos
antes do pdrdo sol e 0 pouso 20 ou 30 minutos depois dele em uma
area ndo preparada;

- Escolta aérea de um comboio, em ambiente urbano, realizada
durante a madrugada, momentos antes de o sol nascer; e

- Vigilincia asromével em que seja necessaria longa
manutengio do esforgo aéreo, passando do periodo diumo para o
notumo.

Esses casos ilustram situagdes plenamente factiveis dentro
de um quadiro tatico de emprego da Aviagdo do Exército (AvEX). Os
helicdpteros, para cumprir as missdes impostas, teriam que passar
do periodo diurno para o noturno ou vice-versa, cruzando o que se
convencionou chamar de Perpoi Crifico Crapusctiar

Dentre as missdes constitucionais das Forgas Armadas, existe
ade Garantia da Lei e da Ordem e, nos (iltimos anos, vem crescenco
o emprego da Aviagio do Exército nessas operagdes, que sdo
realizadas tanto de dia quanto a noite. Geralmente, as operagdes
aéreas de combate estdo limitadas principalmente por restrigdes
meteoroldgicas (teto e visibilidade). Contudo, quando se trata de
operagbes noturnas com Oculos de Visdo Notuma (OVN), além da
meteorologia existe mais um componente restritivo a operagdo-a
iluminagéo.

A maioria dos OVN utilizados pelo mundo, incluindo os da
AvEx, sdo equipamentos passivos, de intensificagdo da iz residual
(demandam iluminagdo minima), que, ao serem acoplados ao
capacete de voo, permitem ao tripulante ver o terreno e conduziro
voo visual a baixa altura durante a noite.

Visgo oo terreno pelss fenles db OV



Dessa forma, seria possivel pensar que, [wcrasszemeo
desde que as condigdes meteoroldgicas
permitissem, a continuidade das operagdes
aeroméveis poderia ser mantida, passando-se do
voo diurno para o notumo simplesmente realizando

Location:

SBTA Taubaté

a configuragdo, em voo, para uso dos OVN. A |Zacitude/ Longitude:
23.028 045.50W

prafica revela, no entanto, que as coisas ndo séo
tdo simples assim. Start Time/ Date:

Os OVN possuem duas fungbes
extremamente importantes para 0 Seu |rime offset:

funcionamento: Controle Autométicode Brilho (ABG |79300 (caleulated)

- sigla em inglés) e Protegdo Cortra lluminagdo
Intensa (PMC —sigla em inglés). A primeira garante
que, em um ambiente com grande iluminagdo, os
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6culos ajustem o brilho da imagem para garantir
melhor visualizagdo dos contrastes. Obviamente, esse recurso tem
um limite, e af reside a importancia da segunda fungio: proteger o
equipamento quando ele for expostoa um ambiente excessivamente
luminado. Esses dois mecanismos fazem com que os 6culos, ao
serem expostos a tais ambientes, percam a capacidade de fomecer
uma imagem clara do terreno e dos obstaculos, chegando a
obscurecer a visdo externa do tripulante.

Esse fendmeno pode ocorrer apds o pdr do sol ou antes do
nascer do sol, quando o sol prové iluminagio residual, o que pode
influenciar o sistema de cortrole de brilho dos OVN (AN/AVS-6 e
AN/AVS-9), impedindo o seu uso e, a0 mesmo tempo, fornecendo
pouca iluminagédo residual capaz de permitir ao olho humano
identificar detalhes importantes do terreno ou do inimigo, interferindo
sobremaneira na continuidade da missio asromével, o chamado
Farioab Crifico Crepusctisr

Com o objetivo de tentar determinar melhor os efeitos desse
periodo para as operagdes aéreas, foram feitos estudos a respeito
das influéncias da luminosidade do sol ocasionadas pelo creplisculo
solar no voo visualcom OVN.

Nesses estudos foram realizados dois voos, que serviram
como base experimental cujo objetivo principal seria responder as
seguintes questdes:

1. Qual é o Paroab Crifico Craousctiar ?

2. Qual é ainfluéncia dessa condigdo para a continuidade
das missdes de voo?

O primeiro voo foi realizado em ambiente urbano, na regidio
de ltu — SP, com o objetivo de coletar dados sobre a influéncia do
creplisculo quando o voo ocorre sobre regides iluminadas. Para o
segundo voo foi escolhido o setor sul de Taubaté — SP, com vistas a
identificar as mesmas infludncias sobre uma regidio pouco iluminada.
Em ambos os voos as condigbes meteorolbgicas permaneceram
estaveis e sem nuvens significativas que pudessem influenciar na
luminagdo solar. Foi estabelecida uma ficha de observagio que
discriminava quatro dados que cada tripulante teria que preencher
a cada cinco minutos de voo, conforme sua percepgio visual do
terreno e obstaculos e sua avaliagio quanto a seguranga para
aproximagdo e pouso. As observagtes ocorreram desde 15 minutos
antes do pér do sol até o momento em que foi possivel o uso
continuo e sem restrigbes dos OVN, apds o pordo sol. Para isso, foi
estabelecida uma altura de seguranga do terreno de 1.000 pés AGL
em area reconhecida. Foi empregado, como fonte para o
planejamento e levantamento de dados, o sofirge Solar Lunar
Almanag Prediction (SLAP), que é utilzado pela Aviagdo do
Exército dos Estados Unidos da América.
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Exemplo de predicgo de luminosidade do sol faite no SLAF

Ao término do experimento observou-se que:

1. Até dez minutos apds o pdrdo sol, o voo pode ocomer
sem quaisquer restrigdes. £ possivel realizar pouso com méxima
cautela;

2. A partir de dez minutos apés o por do sol ainda ndo era
possivel utilizar os OVN, porém ja se observava ligeira degradagio
de detalhes dotermeno. Haviadificuldade para observar antenas
e fios e risco médio para aproximagédo e pouso em areas ndo
reconhecidas;

3. A partir de 15 minutos apds o pordo sol ainda ndo era
possivel utilizar os OVN. Grande dificuldade para ver detalhes
do tereno e obstaculos, tais como torres, postes, fios, inclusive
o5 de alta-tenséo. Alto risco para aproximagio e pouso, mesmo
em areas reconhecidas, devido a dificuldade para avaliar
distancias e alturas. Necessidade de uso de faréis, para
seguranga;

4. A partir de vinte minutos apds o pordo sol foi possivel
configurar os OVN, desde que a aeronave se mantivesseaproada
na diregio oposta ao sol poente {azimute geral 30(F) ea nascente
da lua (azimute geral 100°);

5. Somente a partir de 25 minutosem area iluminada e de
trinta minutos em area ndo iluminada foi possivel utilizar os OVN
sem qualquer restrigdo advinda da iluminagio residual do sol; e

B. Quando o voo foi realizado sobre area iluminada,
percebeu-se que, apds o periodo critico, as luzes da cidade
acendem-se, luminando toda a superficie. Em fungéo disso, a
utilizagdo dos OVN pode ser antecipada, pois seu mecanismo
de controle de brilho passa a usar a iluminagdo da cidade (mais
clara que a do céu crepuscular) como referéncia para ajuste.
Esse fendmeno ndo ocorreu no voo sobre area ndo iluminada,
pois a luz do sol, apds o crepiisculo, permanece mais tempo
interferindo no sistema de controle de brilho.




SLAP - SOLAR / LUNAR ALMANAQ PREDICTION
TABELA DE ILUMINAGAO SOLAR/LUNAR

Maximum Solar/ Lunar Illumination Sumary (Daily)

Location: SBTA Taubaté
Latitude: 23.028
Longitude: 045.50W

Start Date: 30 Jul 2015
Offset from Universal Time (UTC): -0300 (calculated)
Lunar Percent Illumination: 98%

Solar Summary Lunar Summary

Hour Altitude Azimuth Illuminance Altitude Azimuth Illuminance
(hhmm) (deg) (deg) (lux) (deg) (deg) (lux)
1715 4.8 292.3 4598.3 1.9 106.2 0.0038
1720 3.8 291.8 3551.3 2.9 105.7 0.0054 DEP
1725 2.8 291.3 2610.6 4.0 105.2 0.0073
1730 1.6 290.7 1668.3 5.2 104.7 0.0099%9
1735 0.6 2590.2 1071.6 6.2 104.3 0.0122
1740 0.9 289.7 430.8 7.3 103.8 0.0147

{(H) 1740P POR DO SOL

1815 -8.6 286.5 0. .8 100.8 0.0370
1820 -9.7 286.0 0.1 15.9 100.4 0.0407
1825 -10.8 285.6 0.0 17.0 100.0 0.0445

SLAP - SOLAR / LUNAR ALMANAQ PREDICTION

TABELA DE ILUMINAGAO SOLAR/LUNAR

Location: ITU
Latitude: 23.18s8
Longitude: 047.17W

Start Date: 30 Jun 2015
Offset from Universal Time (UTC): -0300 (calculated)
Solar Passage (time): 1212

Solar Passage (alt): 43.7

Hours of Daylight: 1043

Moonrise: 1629

% Illumination: 96

Lunar Passage (time): 2316

Lunar Passage (alt): 85.2

Begin Nautical Twilight: 0558

End Nautical Twilight: 1827

Hour Sol ALT Scl AZ Sol LUX Lun ALT Lun AZ Lun LUX
L7156 3.3 296.8 3095.2 9.0 105.8 0.0138 (DECOLAGEM)
1720 2.4 296.3 2248.8 10.0 105.4 0.015%
1725 1.4 295.8 1542.9 11.1 105.0 0.0182
1730 0.5 295.3 998.3 12.2 104.6 0.0205
(H) 1734 POR DO S0L

1735 -1.0 294.8 397.3 TS 104.2 0.0230
1740 il 294.4 181.6 14.3 103.8 0.0255
1745 = -3.1  2%3.9 = 72.8 = 15.4 = 103.4  0.0281
1755 B 293.0 8.3 17.6 102.6 0.0335
1800 -6.3 292.5 2.5 18.6 102.2 0.0363
1805 -7.3 292.1 0.7 19.7 101.8 0.0392

Tabalas de fuminacio fornecidas pelo SLAR

Conclui-se que o PERIODO CRITICO CREPUSCULAR nas condigbes
propostas para experimentagdo, constitui-se de aproximadamente trinta minutos apds
o por do sol, periodo em que o sol esteve entre 0° e -5° (FCVN) de inclinagdo,
fornecendo luminosidade menor que 400 lux. Além disso, a luminosidade residual
desse periodo impds restrigdes ao voo, fato que influenciou negativamente sua
continuidade. Observou-se também que, aproximadamente entre -3 e -4,5°de
inclinagdo do sol, ou dez a 25 minutos apds o pdrdo sol, tem-se o periodo mais critico
de operagdo, pois ndo & possivel realizar operagdes seguras a baixa altura sem OVN,
e nem & possivel o seu uso.

Sendo assim, caso seja necessana acontinuidade de operagfes ultrapassando
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os limites do pdr do sol, propde-se:

1. Caso a situagio tatica permita, marter-
se 0voo reto e nivelado em altitude segura, acima
dos obstaculos conhecidos, até que o periodo
critico crepuscular seja ultrapassado;

2. Ndo planejar a realizagio de substituighes
no periodo critico; &

3. Néo realizar aproximages e pousos
durante esse periodo (planejar que sejam
efetuados antes ou apds).

Acredita-se que as condigdes observadas
possam serandlogas para o periodo que antecede
o nascer do sol, mas & necessario fazer
experimentagdes, para obtengio de dados.

Desse modo, chega-se a um consenso
sobre a importancia do desenvolvimento de
estudos a respeito do tema, pois 0 voo noturno é
atividade essencial ao combate moderno, e as
organizagbes que estabelecerem o conhecimento
fundamentado quanto & operagio com éculos de
visdo notuma em qualquer ambiente terdo grande
vantagem operacionale atuardode forma eficiente
e segura. Sugere-se, portanto, a realizagfo de
estudos para obtengdo de resultados mais
consistentes.

Considerando as limitagbes impostas, a
exemplo do elevado custo da hora de voo das
aeronaves e do risco inerente a atividade aérea,
podem ser aplicados, para esses estudos, 0s
recursos oferecidos pelo Centro de Simulagio de
Aviagio do Exército, que podem ser perfeitamente
executados em ambiente virtual, envolvendo baio
custo e permitindo maior padronizagdo de
procedimentos e melhoria na qualidade do voo
sem apresentar riscos a Seguranga de Voo.

A utilizagio correta e eficiente dos éculos
de visdo noturna em qualquer ambiente
operacional, consubstanciada em plansjamento
que considere suas limitagbes, contribuira
sobremaneira para a capacidade operacional da
Aviagdodo Exército e paraa Seguranga de Voo.
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A NOVA SISTEMATICA DE UTILIZACAO DA INFORMACAO AERONAUTICA
EM FORMATO DIGITAL E SEUS IMPACTOS NA AVIACAO DO EXERCITO

No Brasil @ no mundo, a forma de oferecimento dos
Servigos de Informagdo Aeronautica tem passado por uma
transicio do AlS Asronautcsl ivormaton Service/ para o AIM
Aeronauics informaion Management) ou seja, o foco de
uma prestagio de Servigos de InformagBes passa a ser o
gerenciamento da informagdo, desde que & gerada, passando
por sua andlise e disponibilizagéo, até sua chegada ao usuario.
Nessa nova estrutura do AIM, os servigos de recebimento de
planos de voo estdo em migragdo, gradativamente, para as
Centrais de Recebimento de Planos de Voo (C-AlS) e para
aplicativos, otimizando-se assim os recursos humanos e
integrando-0s aos recursos tecnolégicos disponiveis ao AlS. No
mesmo fluxo caminham as Publicagbes Aeronduticas, que estdo
migrando do papel para o formato digital.

No ambito da Aviagdo do Exército — AvEx, o servigo AlS
atende as demandas de voos civis e militares, seguindo as
diretrizes do Departamento de Controle do Espago Aéreo,
DECEA, que porsua vez segue as normas da OACI, Organizagdo
Internacional de Aviagdo Civil. Esse servigo é prestado pela Sala
AlS e pelas Segbes de Navegagdo Aérea.

Ha de se considerar que demanda diferenciada de voos
na operagdo da AvEximpacta a prestagio do servigo AlS. Dentre
essas demandas encontram-se: voos de adestramento, voos
administrativos, miss6es de Garantia da Lei e da Ordem, Busca
e Salvamento, voos OVN, voo sobre selva ou terrenos
montanhosos, etc. Tal demanda sugere bastante cautela na
transigdo das publicagbes impressas para as digitais, no sentido
de manutengdo da Seguranga Operacional.

Publicactes Aeronauticas

A Documentagéo Integrada de Informagdo Aeronautica —
AP finfegrate Aeronautical information Publication) -
corresponde a um conjunto de documentos utilizados nas fases
de planejamento e execugdo do voo. Segundo a Instrugdo do
Comando da Aeronautica, ICA-53-7 (Brasil, 2017), a IAIP é
composta e disponibilizada aos usuarios com os seguintes
elementos:

a) Publicagdo de InformagBes Aeronduticas, AlP, suas
Emendas - AMDT e Suplementos AIP - SUP AIP;

b) Circulares de Informagéo Aeronauticas - AlC; e

c) Avisos aos Aeronavegantes — NOTAM.

As seguintes cartas compdem as Publicagdes de
Informagéo aeronautica — AIP:

a) Carta de Aerédromo (ADC);
b) Carta de Aerédromo para Movimento no Solo (AGMC);

c) Carta de Altitude Minima de Vigilancia ATC (ATCSMAC);

d) Carta de Aproximagdo por Instrumentos (IAC);

e) Carta de Aproximagdo Visual (VAC);

f) Carta de Area (ARC);

g) Carta de Chegada Padrdo por Instrumentos (STAR);

h) Carta de Estacionamento de Aerédromos (PDC);

i) Carta de Obstaculo (AQC);

J) Carta de Pouso (LC);

k) Carta de Rota (ENRC);

[} Carta de Saida por Instrumentos (SID); e

m) Carta Topografica de Aproximagio de Precisdo (PATC).
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Tendo em vista o
. dinamismo e rotati-
vidade da informagfo
aeronautica, cada con-
junto de publicagbes
deve ser atualizado a
cada vinte e oito dias, o
que corresponde a um
ciclo AIRAC - Asro-
nautical fnformation
: Reguiation and Coniol
ou ciclo de regulamentagdo e controle da documentagéo
aeronautica.

Segundo Aralijo Filho e Bertolino (1999), o niimero de
paginas dos principais Manuais de Informagbes Aeronauticas
ulirapassa 3.200. O Projeto de Redugéo de Impressédo (REDIMP)
estima que, em uma organizagdo como o Grupo Especial de
Ensaio em Voo — GEIV, por exemplo, a economia anual ao
substituir as impressdes por publicagbes digitais seria de R$
20.000,00.

Utilizacéio de PED

Uma das alternativas para a utilizagdo das publicagbes em
formato digital seria a utilizago de PED, Portabie Hectomic
Devizes. ou Dispositivos Eletronicos Portateis, em substituigio
as pastas de navegagdo tradicionais. A1CA 53-7 (Brasil, 2017)
trata da Disponibilizagio e Utilizagdo da Informagédo Aeronautica
em Formato Digital. A utilizagio de PED na aviagio militar ainda
ndo esta regulamentada, no entanto na aviagfo civil seu uso
esta previsto na segio 91.21 do RBHA 91, que permite a utilizagdo
de "[...] qualquer dispositivo eletrdnico portatil que o operador
da aeronave tenha verificado ndo causar interferéncia nos
sistemas de comunicages e de navegagdo da aeronave que
sera usado’. A “responsabilidade da permissdo quanto a utilizagdo
de PED recai exclusivamente sobre o operador e o piloto em
comando” e “[...] o operador deve assegurar-se que as
informagbes utilizadas sdo vélidas e atualizadas”. E mandatério
também que exista a bordo um meio alternativo de acesso a
informagéo disponivel, que pode ser impressa ou armazenada
eletronicamente.

A Instrugdo Suplementar - IS N® 91-002 (Uso de
Informagédo Aeronautica em Formato Digital) da ANAC, apesar
de ser direcionada a aviagio civil, pode servir de ponto de partida
para uma avaliagdo da utilizagdo das publicagdes em formato
digital no meio militar. A referida norma define de forma clara os
tipos de aplicativos e os equipamentos para rodar os aplicativos
que podem ser utilizados, bem como apresenta recomendagdes
e limitagbes para seu uso.

Pontos importantes na transicéio do modelo
impresso para digital

Tendo em vista a natureza de sua misséo, o tamanho da
frota, a quantidade de pilotos, dentre outros fatores, alguns
pontos sdo importantes a serem considerados na transigdo das
publicagbes impressas para as digitais, para que sejam mantidos
os niveis de seguranga operacional da AvEx, dentre eles:

a) Definigdo de um cronograma com as atividades a serem
realizadas, observando-se os processos de aquisigdo dos
equipamentos, como computadores e PED compativeis para o
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armazenamento e consulta da informagio, adaptagdo nas
aeronaves aos PED, adaptagfo dos pilotos (treinamentos),
adaptacio dos operadores & utilizagdo da nova sistematica {Salas
de Navegagdo, Sala AlS e Torre de Controle), normatizagdo
para a utilizagdo dos equipamentos na aeronave, avaliagio dos
riscos da nova sistematica, possibilidade de implementagdo da
nova sistematica de utilizagdo da informagéo digital nos
simuladores, etc.;

b) Definigdo do tipo de PED e do aplicativo que sera
utilizado na aeronave, observando-se especificidades da
aeronave, operacionalidade dos equipamentos e sua
compatibilidade com os sistemas de atualizagio de informagtes,
duragéo de baterias, custo de manutengéo, garantia, entre outros
aspectos;

c) Definigdo da quantidade de equipamentos a serem
adquiridos, observando-se a disponibilidade maxima de
aeronaves em operagdo, a quantidade de aeronaves que operam
IFR e a necessidade de um &gc4zp para cada conjunto de
publicagBes; e

d) Aquisicdo de computadores com seus respectivos
backyps nas Salas de Navegacdo, na sala AlS e na Torre de
controle, para armazenamento, consulta e atualizagdo das
publicagbes. Aquisicdo também de uma impressora compativel
com o sistema, para que, se houver necessidade, em missfes
especificas, a documentagio pertinente ao voo seja impressa.

Concluséio

O exposto enquadra-se em uma visdo de modernizagio
da gestdo adotada pela Forga Terrestre. Mostrou-se necessaria
e possivel a implantagdo de um processo para o uso das
InformagBes Aeronauticas no formato digital. Tal agdo trara
economia e eficiéncia na administragdo e maior comodidade
aos pilotos, que poderdo portar somente os PED, em vez das
volumosas pastas de navegagio.

Observa-se, portanto, a importdncia da busca pela
qualidade e constante melhoria nos processos em geral,
sobretudo em aviagio, na qual o custo da operagdo é elevado e
falhas em detalhes podem ocasionar perda de vidas. No caso
especifico da utilizagdo das publicagdes asronauticas no formato
digital, v&-se, ndo 56 economia de recursos financeiros, mas
também economia de meios, de mdo de obra e de tempo, fatores
tdo escassos na atualidade.

Texfo: 128yt Flgvio Roberfo Faciolls Theodoro
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O QUE ALGUNS
CHAMAM

DE ZONA

DE COMBATE,
EOLAR

O H225M é o helicoptero escolhido
para as zonas de guerra mais perigosas
do mundo. Estd equipado com uma
suite de guerra eletronica altamente
avangada para manter o piloto e a
tripulagao seguros. Radar, laser, chaff
e flare, e muito mais. Além disso,
possui a melhor capacidade de carga
util, a velocidade mais alta e o melhor
alcance em sua categoria.

Defesa. We make if fly.

AIRBUS



Desempenho
Multimissa
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AW2-

Foco na missao e confianca no equipamento - O AW149 é a mais nova geracao
de helicoptero militar multimissdo com grande capacidade operacional, excelente
relacao custo-beneficio, alto nivel de sobrevivéncia e reconfigurdvel rapidamente
para uma ampla gama de missoes, tais como: Transporte, Apoio Logistico,
MEDEVAC, SAR/CSAR, Operacdes Especiais, Apoio Aéreo Aproximado e ISR.
Grande o suficiente para transportar tropas, equipamentos e armamento, e
pequeno o suficiente para operar em areas restritas e ambientes hostis.

Inspirado pela visao, curiosidade e criatividade do grande mestre inventor -
Leonardo, projetando a tecnologia de amanha. 1948 «- 2018
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