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Portaria n. 359/2017

Aprova manual referente a atividade de
Operacoes Aéreas.

O Comandante Geral do Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Goias,
no uso de suas atribui¢gdes legais, nos termos do inciso Il do art. 11 da Lei Estadual n.
18.305, de 30 de dezembro de 2013,

RESOLVE:

Art. 1° Aprovar o Manual Operacional de Bombeiros — Operacgdes
Aéreas.

Art. 2° O Comando da Academia e Ensino Bombeiro Militar devera
adotar as providéncias visando inserir 0 manual ora aprovado nos conteudos
programaticos dos cursos ministrados na Corporagéo, conforme conveniéncia.

Art. 3° Esta portaria complementa a Norma Operacional n. 04/2014.

Art. 4° A Secretaria Geral e o Comando de Gestdo e Financgas
providenciem o que Ihes compete.

Art. 5° Esta portaria entra em vigor na data de sua publicagdo em Boletim
Geral da Corporacéo.

PUBLIQUE-SE e CUMPRA-SE.

Comando Geral, em Goiania, 15 de dezembro de 2017.

Carlos Helbingen Junior — Coronel QOC
Comandante Geral
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PREFACIO

As Operacoes Aéreas do Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Goias, com
apenas seis anos de atuacao, tém-se mostrado um instrumento imprescindivel para
executar e apoiar as diversas atribui¢des constitucionais da Corporagéo.

Por se tratar de uma ciéncia que exige dedicado processo de padronizagéo de
procedimentos e fiel cumprimento de normas de segurancga, apresentamos o Manual
de Operagdes Aéreas como fonte de consulta basica, que longe de esgotar o assunto,
€ um balizador de procedimentos para garantia da seguranga operacional nas
diversas areas de utilizacido, orientando os membros da Corporacédo e usuarios do
Servigo Aéreo quanto as operagdes em todas as fases de voo, de maneira segura,
eficiente, l6gica e previsivel.

O manual estabelece procedimentos que auxiliam na coordenacao e execugao
das Operagdes Aéreas, em cumprimento as exigéncias dos orgaos reguladores da
aviagao civil brasileira e ao planejamento estratégico do CBMGO. Desta forma, reduz-
se o tempo-resposta no atendimento as ocorréncias, encurtando distancias em todo
estado de Goias, credenciando as Operagdes Aéreas a voos mais altos com
ampliacdo da frota de aeronaves, oferecendo um servigo rapido, especializado e

ininterrupto a populagéo goiana.

Carlos Helbingen Junior — Coronel QOC

Comandante Geral
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CAPITULO 1 — INTRODUGAO E LEGISLAGAO

Secao 1 - Introducgao

Embora as guerras significarem aporte de grandes tragédias a humanidade, ha
de se considerar também os inegaveis avangos no conhecimento técnico-cientifico
em diversos seguimentos instrutivos, como na biologia, fisica, quimica, medicina e
engenharia.

Mesmo nos campos de batalha, eram instituidas as primeiras acbes de
remogao de vitimas propriamente ditas, a exemplo do servigo médico militar
organizado pelos romanos, que consistia na movimentagdao de seus feridos em
batalhas, destinando-os a locais previamente preparados para oferecer o primeiro
atendimento médico.

A partir do desenvolvimento dos baldes de ar quente, que inicialmente foram
utilizados apenas em agdes de combate e reconhecimento de areas dominadas pelo
inimigo, o vetor aéreo foi empregado também na remogéao de feridos, fato ocorrido por
volta de 1870, durante a Guerra Franco-Prussiana (Figura 1), dando origem assim ao
resgate aeromédico (GALLETI Jr., 2010).

Figura 1 — Baldo de Ar Quente
Fonte: Galleti Jr. (2010).
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Os baldes se mostraram limitados no quesito manobrabilidade, ficando a mercé
dos ventos. Entretanto, a aviagdo continuava seu desenvolvimento, o que produziu
balbes dirigiveis, como o “Zepelim VII”, utilizado também no atendimento aeromédico
de feridos. No ano de 1903 os norte-americanos Oliver e Wilbur Wright conseguiram
realizar o primeiro voo controlado de uma aeronave motorizada. Contudo, o primeiro
voo devidamente homologado e reconhecido da historia, foi realizado pelo brasileiro
Alberto Santos Dumont, em 1906, a bordo do 14 Bis, marcando assim o surgimento
do aviao (FERRARI, 2013).

Assim como os baldes, os avides primeiramente foram empenhados em
atividades de combate em guerras. Os primeiros registros de empenho em atividades
de resgate tém como marco inicial a Primeira Grande Guerra Mundial (1914-1918),

ainda de forma incipiente. (Figura 2).

_ Figura 2 — Inicio do Transporie Aéreo de Efermos
Fonte: Galleti Jr. (2010).

A partir dai, houve em diversas partes do mundo o surgimento da necessidade
de desenvolvimento de avides capazes de promover uma remogao dos envolvidos
diretamente nos inumeros confrontos ocorridos entre as nacgdes, de forma mais
adequada e eficiente, principalmente dos pilotos abatidos em combate. Foi entdo que
germanos e norte-americanos adaptaram suas aeronaves militares, agora de maior
porte, em ferramentas de remogéo e transportes de vitimas da guerra para areas

seguras, aplicando-as durante a Segunda Grande Guerra (1939-1945) (Figura 3),
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conseguindo assim, manter os postos médicos distantes do conflito (GOMES et al,
2013).

Figura 3 — Transporte Aéreo de Enfermos durante Segunda Guerra
Fonte: Galleti Jr. (2010).

Os projetos do avido ja avangavam a passos largos, entretanto, a ideia de voo
vertical, de pairar no ar, cuja patente € atribuida a Leonardo da Vinci (1483), ainda
dava os primeiros passos. A primeira decolagem vertical de uma aeronave mais
pesada que o ar, utilizando um motor a vapor, é atribuida ao engenheiro italiano,
Enrico Forlanini, que em 1878, que subiu 40 pés e voou por aproximadamente 20
segundos. Posteriormente, varios desenvolvedores, como Paul Cornu (francés), Jaun
de La Cierva (espanhol) e Etienne Oemichen (francés), que em 1924 foi o primeiro a
pilotar um helicoptero em um circuito completo, contribuiram para o desenvolvimento
das aeronaves de asas rotativas (MACHADO e REISDORFER, 2011).

Mas foi a partir de 1940, nos Estados Unidos da América, que o imigrante
russo, Igor Ivanovich Sikorsky, desenvolve os primeiros modelos viaveis de aeronaves
com asas rotativas, que foram empenhados em operacdes de reconhecimento e
salvamento ja no fim da Segunda Guerra (JOFFILY, 2000).

Com caracteristicas bem distintas dos avides, no que se refere a capacidade
de efetuar voos a baixa altura, além de pousos e decolagens verticalmente em areas
restritas, a versatilidade do helicéptero veio ao encontro das necessidades do socorro
de feridos nos campos de batalha, sendo amplamente utilizado para este fim na
Guerra da Coreia (1950) e do Vietna (1955 a 1975) (GOMES et al, 2013). (Figura 4).
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Figura 4 — Resgate de Ferido na Guerra da Coréia
Fonte: Ferrari (2013).

No Brasil, as agdes de busca e salvamento iniciaram também por intermédio
das for¢cas armadas, efetivamente pela For¢a Aérea Brasileira — FAB, com a prestacao
do servico SAR (Search and Rescue) a partir de 1950. No campo da aviagédo de
segurancga publica tém-se as primeiras operagdes a partir do inicio dos anos 80 nos
estados de Goias, Sao Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais. Atualmente, a atividade
area de segurancga publica, seja de asa rotativa ou asa fixa, é desenvolvida na grande
maioria das unidades federativas do Brasil, tendo-se mais de 200 aeronaves em
operagao.

No que diz respeito as missdes constitucionais dos corpos de bombeiros, tem-
se um amplo leque de operagdes que podem ser realizadas, mas estatisticamente,
destacam-se os atendimentos de resgate e transporte de vitimas. O sucesso das
acdes de resgate com a utilizagdo de aeronaves perpassou os campos de batalha, e
hoje, tais agdes sdo mundialmente utilizadas em prol da incolumidade social, seja por
instituicdo militar ou civil, pois reduzindo o tempo de acesso a vitima e disponibilizando
um atendimento de suporte avangado, muito se pode contribuir para melhoria do

prognéstico do paciente.
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Secao 2 — Legislagao Aeronautica

Nesta secado, busca-se relacionar a legislagao pertinente ao desenvolvimento
da Aviagdo de Segurancga Publica, onde estdo inseridos os servigos aéreos dos
Corpos de Bombeiros Militares. Assim, ha que se iniciar pelo Cédigo Brasileiro de
Aeronautica. Trata-se da Lei Federal n. 7.565, de 19 de dezembro de 1986, norma de
carater geral que navega por temas como espago e trafego aéreos, aeronaves,
infraestrutura aeronautica, sistemas aeroportuario, de protegédo de voo e de seguranga
de voo, investigacdo de acidentes e incidentes aeronauticos, formagao e habilitagéo
de tripulantes, servigos aéreos privados e publicos, responsabilidade civil, infracbes e
sancdes administrativas aplicaveis aos operadores de servicos aéreos e tripulantes,
dentre inumeros outros. Dessa forma, pode-se assegurar que o Cédigo Brasileiro de
Aeronautica ocupa local de destaque entre as normas destinadas a aviagado executada
por instituicdes publicas.

Adentrando especificamente ao universo da Aviagao de Seguranga Publica, o
Regulamento Brasileiro de Homologagao Aeronautica (RBHA) n. 091, de 20 de margo
de 2003, que dispde sobre regras gerais para operagao de aeronaves civis, em sua
subparte K, trata das operag¢des de Seguranca Publica e/ou de Defesa Civil, as quais

compreendem:

[...] “atividades tipicas de policia administrativa, judiciaria, de bombeiros e de

defesa civil, tais como: policiamento ostensivo e investigativo; agbes de
inteligéncia; apoio ao cumprimento de mandado judicial; controle de tumultos,
disturbios e motins; escoltas e transporte de dignitarios, presos, valores,
cargas; aeromédico, transportes de enfermos e érgdos humanos e resgate;
busca, salvamento terrestre e aquatico; controle de trafego rodoviario,
ferroviario e urbano; prevengao e combate a incéndios; patrulhamento
urbano, rural, ambiental, litoraneo e de fronteiras; e outras autorizadas [...].”
(BRASIL, 2003a).

O RBHA n. 091 estabelece ainda normas e procedimentos aplicaveis a essas
atividades, a manutencido de aeronaves e requisitos necessarios para formacao de
pessoal. Nesse contexto, visando a normatizacdo de critérios para o treinamento e
formacdo de pilotos especificamente, o Regulamento Brasileiro da Aviagéo Civil
(RBAC) n. 61, aprovado pela Resolugao n. 276, de 18 de junho de 2013, estabelece
critérios e condi¢cdes para a obtencao de licengas, habilitacbes e certificados, assim
como para as respectivas revalidagdes, constituindo-se em norma extremamente

relevante quanto a formagao desse segmento da tripulagao.



15

Por outro lado, para a materializacdo das operacdes aéreas, consubstanciadas
essencialmente na movimentacdo e voo de aeronaves, revela-se de fundamental
importancia e de carater obrigatério o conhecimento e emprego dos procedimentos
descritos na Instrucdo do Comando da Aeronautica n. 100-12 — Trafego Aéreo,
aprovada pela Portaria n. 227, de 17 de outubro de 2016, do Departamento de
Controle do Espaco Aéreo.

A ICA 100-12, como é mais conhecida, aplica-se aos 6rgaos do Sistema de
Controle do Espago Aéreo Brasileiro e aos usuarios do espago aéreo sob jurisdigao
do Brasil e regulamenta no pais as Regras do Ar previstas no Anexo 2 a Convengéo
de Aviacéo Civil Internacional. Essa norma aeronautica esta estruturada em sete itens,
dentre eles aplicabilidade das regras do ar, regras gerais e regras de voo visual e por
instrumento.

Em complemento a ICA 100-12, a Circular de Informacao Aeronautica (AIC) n.
27, de 11 de dezembro de 2014, estabelece procedimentos especificos relativos as
operagbes aéreas de seguranga publica e de defesa civil, cuja observancia é
obrigatéria pelos 6rgaos do Servico de Trafego Aéreo (ATS) e de Informacéo
Aeronautica (AIS) do Sistema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro (SISCEAB),
assim como por 6rgéos e pilotos de aeronaves executores de operagdes aéreas de
seguranga publica e/ou de defesa civil.

Para operacdes com aeronaves de asas rotativas, € mister ainda a observancia
da Instrucdo do Comando da Aeronautica n. 100-4 — Regras e Procedimentos
Especiais de Trafego Aéreo para Helicopteros, aprovada pela Portaria n. 272, de 19
de dezembro de 2016, do Departamento de Controle do Espago Aéreo.

No campo da seguranga operacional, destacamos a Resolugao n. 106, de 30
de junho de 2009, editada pela Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), que aprova
o Sistema de Gerenciamento de Seguranga Operacional (SGSO) para os pequenos
provedores de servico da aviagdo civil, dentre os quais estdo enquadrados os
operadores aéreos de Seguranga Publica e/ou de Defesa Civil regidos pela Subparte
K do Regulamento Brasileiro de Homologagao Aeronautica n. 91/2003.

No espectro da seguranga de voo, especificamente, é necessario trazer a lume
as normas que emanam do Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
(CENIPA). Inicialmente, registramos a Norma do Sistema do Comando da Aeronautica
3-2 (NSCA 3-2), que dispde sobre a estrutura e atribuicbes dos elementos

constitutivos do Sistema de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
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(SIPAER), cuja reedigéao foi aprovada pela Portarian. 1.616, de 31 de outubro de 2017,
do Comando da Aeronautica, e a Norma do Sistema do Comando da Aeronautica 3-3
(NSCA 3-3), que apresenta dispositivos sobre Gestdo da Segurangca de Voo na
Aviacdo Brasileira e tem por finalidade o estabelecimento de protocolos,
responsabilidades e atribuicbes para o planejamento e execugdo das atividades
basicas de prevencao de acidentes aeronauticos. Com isso, os Elos do Sistema de
Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) poderéao desenvolver
suas atividades segundo “as caracteristicas das missdes e as especificidades de suas
organizagdes, visando a melhoria da Seguranga de Voo das operagdes aéreas no
Brasil” (BRASIL, 2013, p. 6).

Os servigos aéreos geralmente desenvolvidos pelos Corpos de Bombeiros
Militares apresentam interface direta também com a area de saude, pois no campo
das atividades de resgate e transporte aeromédico interage com aspectos da medicina
aeroespacial. Nessa area de atuagao as Corporagdes de Bombeiros estao sujeitas a
Portaria n. 2.048, de 05 de novembro de 2002, que aprova o Regulamento Técnico
dos Sistemas Estaduais de Urgéncia e Emergéncia, estabelecendo principios e
diretrizes para esses sistemas, além de normas e critérios de funcionamento,

classificagao e cadastramento de servigos e abordando ainda temas como:

“[...] elaboragdo dos Planos Estaduais de Atendimento as Urgéncias e
Emergéncias, Regulacdo Médica das Urgéncias e Emergéncias, atendimento
pré-hospitalar, atendimento pré-hospitalar mével, atendimento hospitalar,
transporte inter-hospitalar [...]". (BRASIL, 2003b, p. 39).

No ambito do estado de Goias, mas nao menos importante, cita-se a Norma
Operacional n. 04/2014, que normatiza o emprego de helicopteros a disposi¢gao do
Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Goias nas missdes constitucionais
cometidas a instituicado, e os Procedimentos Operacionais Padrao (POP), documentos
internos do Centro de Operagdes Aéreas (COA) que orientam o desenvolvimento das
atividades aéreas em nivel de execugao, observando a cultura operacional do
CBMGO e a cultura de aviacéo.

Por fim, sabe-se, ndo se apresentou aqui todo o arcabougo da legislagao
aeronautica que se aplica a Aviagao de Seguranca Publica no Brasil, mas, espera-se
ter contribuido para uma visdo mais ampla das principais legislagdes que regulam esta
atividade e o servigo aéreo do CBMGO.
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CAPITULO 2 - SEGURANGA DE VOO

Segao 1 — Objetivos e Introdugao

Subsec¢ao 1 — Objetivo

e Apresentar os principais itens da legislagao e principios relativos a prevengao
de acidentes aeronauticos e seguranga de voo;

¢ Informar os conhecimentos basicos que norteiam o desenvolvimento das
operagdes aéreas no que concerne a seguranga de voo;

e Instruir a respeito das principais acdes a serem desenvolvidas no caso de

acidentes aeronauticos ou incidentes aeronauticos.

Subsecao 2 - Introdugao

Seguranga de Voo € uma parte da cultura de aviagdo, imprescindivel ao
desenvolvimento em bases soélidas das operacdes aéreas em todas as instituicdes e
em todos os niveis, seja operacional, seja gestdo ou estratégico.

Em conformidade com a Norma do Sistema do Comando da Aeronautica
(NSCA 3-3) a segurancga de voo “é a segurancga operacional aplicada especificamente
a atividade aérea e tem por objetivo prevenir ocorréncias aeronauticas” (BRASIL,
2013, p. 12). A seguranga operacional sua vez é definida como “estado no qual os
riscos associados as atividades da aviacgéao, relativa ou em apoio direto a operacgao de
aeronaves, s&do controlados e reduzidos a um nivel aceitavel” (BRASIL, 2013, p. 12).

De acordo com este conceito a segurangca de voo representa o conjunto de

acdes que venham contribuir para a prevengao de acidentes aeronauticos.

Secao 2 - Sistema de Investigagao e Prevengao de Acidentes Aeronauticos -
SIPAER

O Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos — SIPAER
— integra a infraestrutura aeronautica, conforme disposto no artigo 25 da Lei n°
7.565/86, Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBA). E tem como competéncias: ©
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‘planejar, orientar, coordenar e executar as atividades de investigagao e de prevengao
de acidentes aeronauticos’, nos termos do artigo 86" (BRASIL, 2013, p. 6).

De acordo com o Decreto n° 87.249/82, que regulamenta o SIPAER, as
atividades de investigagao e prevencgao de acidentes aeronauticos sao definidas como
“as que envolvem as tarefas realizadas com a finalidade de evitar perdas de vidas e
de material decorrentes de acidentes aeronauticos” (BRASIL, 1982, p. 189). E o artigo

87 do CBA orienta que a prevencao de acidentes aeronauticos é:

“‘da responsabilidade de todas as pessoas, naturais ou juridicas, envolvidas
com a fabricagdo, manutengao, operagéo e circulagao de aeronaves, bem
como, as atividades de apoio da infraestrutura aeronautica no territério
brasileiro’ . (BRASIL, 2017, p. 8).

Neste contexto, é importante conhecer o conceito de Elo-SIPAER. E o 6rgéo,
setor ou cargo, dentro da estrutura das organizagdes, que tem a responsabilidade do
trato dos assuntos de segurancga operacional (BRASIL, 2017). Os Elos-SIPAER de
instituicdes distintas devem comunicar-se entre si, para tudo aquilo que se refere ao
desenvolvimento das atividades relacionadas com a seguranga operacional. Destaca-
se ainda que o Elo-SIPAER ¢é “subordinado diretamente ao detentor do mais elevado
cargo executivo da organizagdo, independente do titulo a ele atribuido” (BRASIL,
2017, p.9).

Ha alguns Elos-SIPAER que para o propdsito deste manual merecem destaque
como: o CENIPA — Centro de Investigagao e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos,
0 orgao central do SIPAER, a quem compete a orientagdo Normativa do Sistema; e o
SERIPA - Servico Regional de Investigacao e Prevencédo de Acidentes (SERIPA),
organizagdo do COMAER (Comando da Aeronautica), que no caso da regiao centro-
oeste é representado pelo Sexto Servigo Regional de Investigacdo e Prevencéo de
Acidentes (SERIPA VI), que possui sede em Brasilia — DF. (Figura 5).

S ] LI 7 gy

Figura 5 - Centro de Investigagdo e Prevencgao de Acidentes Aeronauticos
Fonte: Aviagao Policial (2015)
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O SIPAER busca incessantemente a verdade, procura conhecer os reais
fatores que contribuiram para um acidente. Neste sentido, desenvolve uma filosofia
que compreende um conjunto de oito principios, pelos quais se norteia, e dos quais
nao deve se afastar, sob pena de vir a ter a sua esséncia comprometida, podendo
produzir consequéncias nefastas e adversas a aviagdo como um todo (BRASIL,
2009a). Séao eles:

a) todo acidente pode ser evitado;

b) todo acidente resulta de varios eventos e nunca de uma causa isolada;

c) todo acidente aeronautico tem um precedente;

d) a prevencao de acidentes requer mobilizagéo geral;

e) o propésito da prevencao de acidentes nao é restringir a atividade area, mas
estimular o seu desenvolvimento com seguranga;

f) a alta direcdo € a principal responsavel pela prevencdo de acidentes
aeronauticos;

g) na prevencgao de acidentes ndo ha segredos nem bandeiras; e

h) acusagdes e puni¢cdes de erros humanos agem contra os interesses da
prevencgao de acidentes (BRASIL, 2013, p. 6).

Segao 3 — Sistema de Gerenciamento da Seguran¢a Operacional (SGSO)

Simultaneamente aos principios e preceitos do SIPAER os operadores aéreos
de seguranga publica e/ou Defesa Civil como o COA, nos termos da Resolugédo n.
106/2009 — ANAC, item 3.1 devem implantar e manter um Sistema de Gerenciamento

da Seguranga Operacional (SGSO), aprovado pelo seu presidente que no minimo:

a) Estabeleca uma politica de seguranga operacional e seus objetivos
estratégicos;

b) Defina uma estrutura organizacional e os responsaveis pela seguranga
operacional em suas atividades;

c) Estabelega metas e indicadores desempenho para melhorar
continuamente o nivel global de seguranga operacional;

d) Identifique os perigos e gerencie os riscos a seguranga operacional em
suas atividades;

e) Garanta a aplicagdo das ac¢des corretivas necessarias a manter um nivel
aceitavel de desempenho da segurancga operacional;

f) Preveja a supervisdo permanente e avaliagdo periddica do nivel de
seguranga operacional alcangado;

g) Tenha um plano de resposta em caso de emergéncia;

h) Promova o treinamento e a divulgagdo do SGSO para assegurar que 0s
recursos humanos necessarios estejam aptos a realizar suas atividades;
e

i) Contenha a documentacdo e registro dos processos voltados para
seguranga operacional, incluindo mecanismos para o seu controle e
atualizacdo (BRASIL, 2009b, p.5).
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Secao 4 — A Importancia da Prevengao de Acidentes Aeronauticos

A atividade de prevencdo de acidentes jamais sera ultrapassada ou
desnecessaria, visto que, por mais que o desenvolvimento tecnolégico nos leve a um
progresso da seguranca das operagdes criando aeronaves e sistemas cada vez mais
avangados e seguros, é bom lembrar que sera sempre 0 homem quem ira operar tais
engenhos, e ele n&o tem evoluido no mesmo ritmo (BRASIL, 2009a).

Pode-se, em certas circunstancias, achar que prevencgao custa caro, nestes
momentos, tente imaginar as consequéncias de um acidente, que com certeza poderia
ter sido evitado com acgdes de prevencdo. E por falta desta consciéncia que
especialistas em seguranga de voo em todo o mundo, empregam a seguinte frase: “se
vocé acha que prevencgao custa caro, experimente um acidente”. Na realidade, gastos
com prevencao de acidentes devem ser considerados investimentos na busca
constante da preservagéo de recursos humanos e materiais (BRASIL, 2009a).

A aviagao possui trés pilares. Sdo eles: o homem, o meio e a maquina.
Considerando que a maioria dos acidentes aeronauticos tem influéncia do ser
humano, é para ele que se deve voltar a maior parte das agdes de prevencgao, até
porque, como se sabe ele é falivel (BRASIL, 2009a). As aeronaves, por sua vez,
quando submetidas a um rigoroso controle de manutengao, pouco tém participado
diretamente nos acidentes. J& 0 meio, com o0s recursos tecnoldgicos disponiveis
atualmente, tem certa previsibilidade, apesar de nao se poder controla-lo. “Ha alguns
anos, o SIPAER expandiu as suas pesquisas além do trinbmio homem-meio-maquina,
englobando também a organizagdo e a missao” (BRASIL, 2009a, p. 15).

Estudos publicados por Herbert Willian Heinrich ainda na década de trinta sobre
seguranga deixaram claro a importancia da prevengao de acidentes. Ele revela uma
relacdo de proporcionalidade entre situagdes de perigo, incidentes, e finalmente o
Acidente. A Figura 6 tornou-se largamente conhecida como Triangulo de Heinrich, ela
nos diz que antes que um acidente ocorra, vinte e nove incidentes, e trezentas
situagdes de perigo também ocorreram, ou seja, de certa forma, o acidente avisa que
vai ocorrer e cabe aos responsaveis pela prevencgao identifica-lo antes, mitigar as
situagdes de perigo e os incidentes ndo permitindo que ele venha a ocorrer (BRASIL,
2009a).
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Acidente

Incidentes

300 r— Situac¢des de perigo

Figura 6 — Tridngulo Heinrich
Fonte: Fonte: Brasil (2009a, p.13).

Infelizmente, muitas situagdes de perigo que nao chegam a causar um acidente
nao sao reportadas, por varios motivos, como medo de puni¢cado ou retaliagao, por
exemplo. Esta € uma cultura que precisa ser mudada. Nas situagdes de perigo néo
reportadas, perde-se a oportunidade de identificar e eliminar fatores que poderao vir
a contribuir para um futuro acidente. Logo, a cultura de seguranga de voo deve
alcancar todos os niveis da organizagao e os reportes das situagdes inseguras devem
fazer parte do dia-a-dia, pois sO assim identificaremos os possiveis fatores
contribuintes de um possivel acidente e teremos condi¢gdes de aplicar as medidas
preventivas adequadas, visando impedir ou minimizar o sinistro.

Visando uma expansao da cultura de seguranca de voo e a quebra do
paradigma do ndo reporte das situagbes inseguras, o SIPAER desenvolveu e
disponibiliza no site do CENIPA um formulario para relatos voluntarios das situacoes
de risco para a seguranga de voo, denominado RELPREV (Relatério de Prevengao),
0 qual pode ser preenchido por qualquer pessoa, ndo sendo necessaria sua
identificacdo, e deve ser encaminhado para o Elo-SIPAER da organizagdo em
questao.

A utilizacdo do RELPREYV deve limitar-se ao relato de situacdes pertinentes a
seguranga de voo, sendo proibido seu uso para outros fins, como denuncia de atos
ilicitos e violagbes. O Elo-SIPAER que receber um RELPREV devera adotar as
medidas adequadas, e caso o relator tenha se identificado, reportar a este o
procedimento adotado. Ele devera ainda, em qualquer situagdo, preservar a
identidade do relator, tomando os devidos cuidados para descaracterizar o RELPREV

quanto as informagbes que possam identifica-lo. Embora cada organizagdo possa
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personalizar o RELPREYV, seu conteudo e nome ndo podem ser alterados (BRASIL,
2013; BRASIL, 2016a). Segue abaixo as Figuras 7 e 8, modelo de RELPREV,

disponivel na pagina do CENIPA na internet:

--------ﬂ

RELATORIO DE PREVENGAO - RELPREV
AIR SAFETY REPORT - ASR

De acordo com as regulamentacdes brasileiras, este relato (ou parte dele) somente sera usado para a
prevencéao de acidentes aeronauticos, a fim de aumentar a seguranca operacional. Este relato nédo precisa ser
identificado. Caso o relator se identifique, 0 mesmo sera informado sobre as medidas adotadas.

In accordance with Brazilian regulations, this report (or any part of it) shall only be used for preventing
aeronautical accidents, and has the sole purpose of enhancing safety. This report does not need to be identified.
Should the reporter, however, chose to identify him/herself, he/she will be informed on the measures adopted.

CENIPA

DADOS GERAIS DA OCORRENCIA (OCCURRENCE INFORMATION)

LOCAL (PLACE): |

DATA (DATE): | HORA (TIME):
PESSOAL ENVOLVIDO E/OU AERONAVE (PERSONNEL AND/OR AIRCRAFT INVOLVED)

SITUAGAO (SITUATION):

RELATOR (REPORTER):

E-MAIL/TELEFONE PARA CONTATO (CONTACT INFORMATION)

Figura 7 — Modelo de RELPREYV (frente)
Fonte: Brasil (2017).

r
L
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ENCAMINHAMENTO DO ELO-SIPAER (TO BE FILLED BY BRAZILIAN SAFETY PERSONNEL) / /
NUMERO ELO-SIPAER ANO
DO: PARA: DATA: / /
ASSINATURA
PARECER DO SETOR RESPONSAVEL:
ASSINATURA
ACOES CORRETIVAS RECOMENDADAS PELO ELO-SIPAER:
AVALIACAO DO RISCO:
ASSINATURA

Figura 8 — RELPREV (verso)
Fonte: Brasil (2017).
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Secao 5 — Acidentes e Incidentes Aeronauticos: Conceitos e Condutas

Subsec¢ao 5.1 — Conceitos

A classificagdo de uma ocorréncia envolvendo aeronaves tripuladas ou
nédo, obedece a determinados critérios discriminados na NSCA 3-3/2013. A seguir,
conceitua-se de acordo com esta norma e com a NSCA 3-13/2014, os seguintes
termos: acgado inicial, acidente aeronautico, incidente aeronautico, incidente

aeronautico grave, ocorréncia de solo e ocorréncia aeronautica.

Acéo Inicial:

Medidas preliminares realizadas no local de uma ocorréncia aeronautica, de
acordo com técnicas especificas, e por pessoal qualificado e credenciado,
tendo por objetivo, entre outros: a coleta e/ou confirmagédo de dados; a
preservacao de indicios; a verificagcao inicial de danos causados a aeronave,
ou pela aeronave, e o levantamento de outras informagdes necessarias ao
processo de investigagdo (BRASIL, 2014, p.8).

Acidente Aeronautico:

Toda ocorréncia aeronautica relacionada a operacdo de uma aeronave,
havida entre 0 momento em que uma pessoa nela embarcada com a intengao
de realizar um voo até o momento em que todas as pessoas tenham dela
desembarcado ou, no caso de uma aeronave nao tripulada, toda ocorréncia
havida entre 0 momento em que a aeronave esta pronta para se movimentar,
com a intencdo de voo, até a sua inércia total pelo término do voo, e seu
sistema de propulsdo tenha sido desligado e, durante o quais, pelo menos
uma das situagdes abaixo ocorra:
a) uma pessoa sofra lesdo grave ou venha falecer como resultado de:
- estar na aeronave;
- ter contato direto com qualquer parte da aeronave, incluindo aquelas
que dela tenham se desprendido; ou
- ser submetido a exposicao direta do sopro de hélice, rotor ou
escapamento de jato, ou as suas consequéncias.
b) aeronave sofra dano ou falha estrutural que:
- afete a resisténcia estrutural, o seu desempenho ou as suas
caracteristicas de voo; ou
- normalmente exija a realizagdo de grande reparo ou a substituicdo do
componente afetado;
Cc) a aeronave seja considerada desaparecida ou esteja em local
inacessivel (BRASIL, 2013, p. 8).

Incidente Aeronautico: “Toda ocorréncia aeronautica relacionada com a
operagdo de uma aeronave que nao chegue a se caracterizar como um acidente

aeronautico, mas que afete ou possa afetar a seguranga da operacéo” (BRASIL, 2013,
p. 9).
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Incidente Aeronautico Grave:

Incidente aeronautico envolvendo circunstancias que indiqguem que houve
elevado potencial de risco de acidente relacionado a operagcido da aeronave
e que, se da nas mesmas condigdes em que o acidente aeronautico, tanto
para aeronaves tripuladas ou nao tripuladas, diferindo-se do acidente apenas
nas consequéncias (BRASIL, 2013, p. 9).

Ocorréncia de Solo:

Toda ocorréncia, envolvendo aeronave no solo, da qual resulte dano ou
lesdo, desde que nado haja intencdo de realizar voo, ou, havendo esta
intencao, (0)s fato(s) motivador(es) esteja(m) diretamente relacionado(s) aos
servigos de rampa, ai incluidos os de apoio e infraestrutura aeroportuarios, e
nado tenha(m) tido qualquer contribuicdo da movimentagdo da aeronave por
meios proprios ou da operagao de qualquer um de seus sistemas (BRASIL,
2013, p. 10).

Ocorréncia Aeronautica:

Qualquer evento envolvendo aeronave que podera ser classificado como
acidente aeronautico, incidente aeronautico grave, incidente aeronautico,
permitindo ao SIPAER a adogdo dos procedimentos pertinentes. (BRASIL,
2014, p. 12).

Subsec¢ao 5.2 — Condutas em Caso de Ocorréncia Aeronautica

Conforme previsto no Codigo Brasileiro de Aeronautica (Lei n. 7.565/1986) e
na NSCA 3-13/2014, toda pessoa que tiver conhecimento de uma ocorréncia, ou da
existéncia de destrocos da aeronave, tem o dever de informa-la o mais rapido possivel
a autoridade publica mais proxima, e esta por sua vez devera informar imediatamente
ao CENIPA ou ao SERIPA da regiao devida (BRASIL, 1986; BRASIL, 2014).

A notificagdo da ocorréncia aeronautica deve ser feita no site do Cenipa
(http://www2.fab.mil.br/cenipal/) ou do SERIPA 6 (http://www2.fab.mil.br/seripa6/), no

caso dos estados de Mato Grosso, Goias, Tocantins e Distrito Federal, por meio do

preenchimento da Ficha de Notificacdo e Confirmagdo de Ocorréncia (FNCO)
disponivel na opcéo (aba) “Notificar Ocorréncia”. De forma alternativa podem ser
utilizados também o correio eletrénico, o telefone ou fax, todos disponiveis nas
paginas eletronicas do CENIPA ou SERIPA 6 nas opgbes (abas) Fale Conosco e
Contatos. Atualmente os telefones do oficial de sobreaviso no CENIPA s&o (61) 3364-
8800 e (61) 99994-9554 e no SERIPA 6 sao (61) 3364-8853 e (61) 99649-5304.

Em relagdo a comunicacdo com o publico, a NSCA 3-13/2014 determina que,

dados e circunstancias relativos a investigacdo de uma ocorréncia aeronautica,
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envolvendo aeronave civil é prerrogativa do Centro de Comunicagdo Social da
Aeronautica (BRASIL, 2014).

No que se refere a preservacgao de indicios e evidéncias a NSCA 3-13/2014
prevé que, exceto para o salvamento de vidas, nenhuma aeronave acidentada, seus
restos ou bagagens podem ser vasculhados ou removidos, a ndo ser em presenga ou
com autorizagao do responsavel pela Agao Inicial (BRASIL, 2014).

E importante destacar ainda que, conforme a NSCA 3-13/2014, nas ocorréncias
aeronauticas externas a area patrimonial dos aerdédromos civis, que nao disponham
de um Centro de Operagdes de Emergéncia (COE), as agdes de isolamento e
seguranga do local da ocorréncia aeronautica serdo de responsabilidade da
autoridade publica responsavel que primeiro chegar ao local, assim que efetuado o

resgate e prestados os primeiros socorros a vitima (BRASIL, 2014).



27

CAPITULO 3 — NOGOES DE CONHECIMENTOS TECNICOS

Segao 1 — Objetivos e Introdugao
Subsecgédo 1.1 — Objetivos

e Abordar nogbes de conhecimentos técnicos de aeronaves e suas principais
partes;
e Apresentar as aeronaves operadas pelo CBMGO, suas caracteristicas,

limitagBes técnicas e operacionais.
Subsec¢ao 1.2 — Introdugao

O conhecimento das principais caracteristicas, a classificagao e o principio de
funcionamento das aeronaves disponibilizara ao leitor melhores subsidios para optar
pelo emprego de uma ou de outra dependendo de cada situagao, além de orientar o
pessoal em solo, a respeito de informagdes técnicas importantes na interagdo com as
aeronaves. Assim, este capitulo disponibilizara informagdes como dimensodes,

autonomia, numero de passageiros, velocidades e combustivel utilizado.

Secao 2 — Conceitos Basicos sobre Aeronaves

A conceituagao basica de aeronave é todo aparelho capaz de se sustentar e
navegar no ar, classificando-se em aerostatos e aerodinos. Os aeréstatos sao
aeronaves baseadas no Principio de Arquimedes da Fisica e sdo mais conhecidas
como veiculos mais leves que o ar. Ja os aerddinos sao aeronaves baseada na Lei
de Acgao e Reacéao ou 32 Lei de Newton (HOMA, 2009). Resumidamente, tém-se como

exemplo de aerdstatos os baldes e dirigiveis, e de aerddinos avides e helicopteros.

Subsecao 2.1 — Aeronaves de asas fixas (avioes)
As aeronaves de asas fixas, denominadas avides, possuem asas presas a
fuselagem, as quais desviam o ar para baixo, criando uma reag&o aerodinamica para

cima, denominada forca de sustentacdo. As aeronaves de asas fixas tém a
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necessidade de um determinado comprimento de pista para realizagdo de pousos e
decolagens, fatos que as distinguem dos helicépteros, aeronaves de asas rotativas
(HOMA, 2009).

Os componentes do avido podem ser classificados em trés grupos, conforme

a Figura 9 abaixo. Séo eles:

a. Estrutura — é a carcaga ou corpo que da forma ao avido, aloja os
ocupantes e a carga, e fixa os demais componentes;

b. Grupo Moto-propulsor — fornece a propulsao ou forca responsavel pelo
deslocamento do avido no ar;

c. Sistemas — sado conjuntos de diferentes partes destinadas a cumprir uma
determinada fung¢do. Exemplo: Sistema de combustivel (HOMA, 2009, p.
3).

ESTRUTURA
ASA

AILERON
FUSELAGEM

ESTABILIZADOR

PROFUNDOR MOTO PROPULSOR
DERIVA - HELICE

LEME DE DIREGAO MOTOR

\‘“Q; =~ ‘\‘M
L 9

SISTEMA DE
COMBUSTIVEL

FILTRO

{BOMBA PRINCIPAL
TUBULACAO
BOMBA AUXILIAR
VALVULA DE CORTE

E SELETORA

SENSOR DE NIVEL
BUJAO
TANQUE

Figura 9 — Partes Constituintes de um Aviao
Fonte: Adaptada, Homa (2009, p.3).

Os avides empregados na aviagao de Seguranga Publica e Defesa Civil, assim
como os helicopteros, podem possuir caracteristicas e equipamentos especiais,
conforme a natureza da missao a ser desempenhada.

Um dos grandes beneficios das aeronaves de asas fixas € que, em geral,
conseguem percorrer distancias maiores do que os helicopteros a uma maior
velocidade e a um custo inferior. Isto sugere que avides s&o mais adequados para
missdes de longa distancia. Entretanto, por causa de suas limitagcbes em relagao a
locais de pouso, normalmente os avides nao atuam em agdes de primeiros socorros

a vitima, e sim em remogodes de pacientes que ja receberam um primeiro atendimento.
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Subsec¢ao 2.2 — Aeronaves de asas rotativas (helicépteros)

Nos helicopteros, aeronaves de asa rotativa, as forcas de sustentacdo e
propuls&o, necessarias ao voo, sdo oriundas do giro das pas do rotor principal. E
devido ao fato de as pas do rotor girarem em torno de um mastro que os helicopteros
s&o classificados como aeronaves de asas rotativas (HOMA, 2009).

O rotor principal € movimentado por um motor, que pode ser convencional
(motor a pistdo) ou a reacgéao (turbina). Ja a estabilidade, além da fornecida pelo rotor,
€ complementada pelo rotor de cauda, isto devido ao efeito antitorque que tenderia a
girar o helicoptero em sentido contrario ao do rotor principal, levando-o a perda de
estabilidade e sustentacao (IAC, 2002).

Devido a um sistema de comandos de voo mais complexo que os das
aeronaves de asas fixas, os helicopteros tém uma maior maneabilidade, sdo capazes
de realizar voos laterais, a ré, subir, descer ou pairar sobre determinado ponto e ainda,
realizar pousos e decolagens verticais, ndo necessitando de pista.

Vejamos na Figura 10 a seguir, as principais partes estruturais do helicéptero:

PARTES DO HELICOPTERO

Comando Ciclico

Pedais
Luz de Antecoliséo

Deriva Vertical

Estabilizador Horizontal

Comando Coletivo

Rotor de Cauda of —\—\__ﬁ‘

Luz de Navegagek

Grupo Turbo Motor

Pa do Rotor Principal

Tanque de Combustivel

Rotor Principal

Figura 10 — Partes Constituintes de um Helicoptero
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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Secao 3 — Apresentacao das Aeronaves Operadas pelo CBMGO

Subsecao 3.1 - Helicoptero Bombeiro 01

O helicéptero Bombeiro 01, modelo Koala AW119 MKII (Figura 11), fabricado

pela Agusta Westland € um helicoptero monoturbina, com trem de pouso tipo esqui e

capacidade para 02 pilotos mais 06 passageiros.

ROTOR PRINCIPAL

AVIONICOS CABINE ROTOR DE CAUDA

Figura 11 — Apresentacao do Helicéptero Bombeiro 01
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Seguem abaixo a algumas caracteristicas técnicas e operacionais do

helicoptero Bombeiro 01, operando em Goias:

Ano de fabricagao: 2010;
Motor: Pratt Whitney, modelo PT6B-37A;
Poténcia: 1.002 shp;

Tipo de combustivel: querosene de aviagdo (QAV) ou JET-A1;
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e Capacidade do tanque de combustivel: 604 L, aproximadamente 484 kg de
QAV;

e Consumo médio de combustivel: 180 kg/h;

e Velocidade média de cruzeiro: aproximadamente 120 kt (224 km/h);

e Autonomia: aproximadamente 02h30min;

e Alcance maximo: aproximadamente 580 km;

e Peso maximo de decolagem: 2.850 kg;

e Carga util: 1032 kg.

e As suas principais dimensdes sao apresentadas na Figura 12 a seguir. A
unidade de medida utilizada € o milimetro, onde 1m equivale a 1000 mm:

DIMENSOES EM MILIMETROS

Figura 12: Dimensdes do Helicoptero Bombeiro 01
Fonte: AGUSTAWESTLAND (2007, p. viii).

O Bombeiro 01 esta homologado para realizar voos em condi¢des visuais
diurno e noturno, ou seja, esta autorizado a realizar voos sob regras de voo visual
(VFR — Visual Flight Rules). Entretanto, conforme previsto na ICA 100-4/2007 —
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Regras e Procedimentos Especiais de Trafego Aéreo para Helicopteros, voos no
periodo noturno s6 podem ser realizados dentro de areas controladas do espaco
aéreo. Estando fora destas areas, deve-se obedecer ao raio de 27 NM (50 km) do
aerodromo ou heliponto de partida, que devera em qualquer caso, estar homologado
para voos VFR noturno. A Figura 13 delimita através da linha azul continua, a area do
espaco aéreo controlado no estado de Goias e Distrito Federal.

Figura 13 — Area do Espaco Aéreo Controlado
Fonte: Air Navigation (2017).

Subsecao 3.2 - Avidao Bombeiro 02

O avido Bombeiro 02, modelo T210N Centurion |l (Figura 14), fabricado pela
Cessna é uma aeronave monomotora, a pistdo, de asa alta, de construcao
convencional metalica e trem de pouso retratil, com capacidade para transportar dois

pilotos e quatro passageiros. A aeronave esta aprovada para operagdes sob regras
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de voo visual (VFR) e regras de voo por instrumento (/IFR — Instrument Flight Rules)
diurno e noturno e a possibilidade de pousar e decolar em pistas curtas e nao

pavimentadas.

D>/ |

—
___________B,OMBEIROS 8

TREM DE POUSO | AVIONICOS

Figura 14 — Apresentacao do Avido Bombeiro 02
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Seguem abaixo algumas caracteristicas técnicas e operacionais do aviao

Bombeiro 02, operando no estado de Goias:

e Ano de fabricagao: 1980;

e Motor: Teledyne Continental, modelo TSIO-520-R;

e Poténcia: 310 BHP (British Horse Power);

e Tipo de combustivel: gasolina de aviagao (AVGAS);

e Capacidade do tanque de combustivel: 340 L;

e Consumo médio de combustivel: 75 L/h;

e Velocidade média de cruzeiro: aproximadamente 140 kt (260 km/h);

e Autonomia: 04h30min;

e Alcance maximo: aproximadamente 1.160 km;

e Peso maximo de decolagem: 1.814 kg;

e Carga util: 784 kg;
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e As suas principais dimensdes sao apresentadas na Figura 15 a seguir. A

unidade de medida empregada ¢é o pé (ft), onde 1ft equivale a 30,48 cm.

Figura 15 — Dimensdes do Aviao Bombeiro 02
Fonte: Fonte: CESSNA (1979, p. 1-2).

Subsecao 3.2 - Aviao Bombeiro 03

O aviao Bombeiro 03, modelo EMB-810D Seneca Ill (Figura 16), fabricado pela
Embraer, € uma aeronave de asa baixa bimotora, a pistdo turboalimentado. Esta
equipada com trem de pouso retratil, inteiramente metalico, com capacidade para
transportar dois pilotos e quatro passageiros, possui dois bagageiros separados com
capacidade de 45 kg cada um. A aeronave esta aprovada para operagoes em VFR
(voo visual) e IFR (voo por instrumentos) diurno e noturno e a possibilidade de pousar

e decolar em pistas ndo pavimentadas.
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HELICE AVIONICOS CABINE

Figura 16 — Apresentacao do Avido Bombeiro 03
Fonte: Fonte: CBMGO — COA (2017).

Seguem abaixo algumas caracteristicas técnicas e operacionais do avido
Bombeiro 03, operando no estado de Goias:

e Ano de fabricacao: 1989;

e Motores: Teledyne Continental, modelo, modelo TSIO-360-KB (esquerdo) e
LTSIO-360-KB (direito);

e Poténcia: 220 HP (Horse Power) cada motor;

e Tipo de combustivel: gasolina de aviagao (AVGAS);

e Capacidade do tanque de combustivel: 465 L (utilizavel);

e Consumo médio de combustivel: 75 L/h;

¢ Velocidade média de cruzeiro: aproximadamente 160 kt (296 km/h);

e Autonomia: 04h30min;

e Alcance maximo: aproximadamente 1.330 km;

e Peso maximo de decolagem: 2.155 kg;

e Carga util: 716 kg.

e As suas principais dimensdes sdo apresentadas na Figura 17 a seguir:



Figura 17 — Dimensdes do Avido Bombeiro 03
Fonte: PIPER AIRCRAFT CORPORATION (1981, p. 1-2).

36
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CAPITULO 4 — ROTINA OPERACIONAL

Secao 1 — Objetivos e Introdugao

Subsecédo 1.1 — Objetivos

e Apresentar as fungdes necessarias para o desenvolvimento da atividade
operacional aérea,;
e Relacionar as acgdes a serem executadas em cada fungdo para o

desenvolvimento da atividade operacional aérea.

Subsec¢ao 1.2 — Introdugao

Denomina-se rotina operacional a sequéncia de acdes desenvolvida por cada
profissional ao apresentar-se para o servigco operacional aéreo, até o0 momento em
que termine sua jornada.

A padronizagdo desta sequéncia de agdes € de grande relevancia para o
desenvolvimento de uma cultura operacional eficiente e eficaz, além de contribuir

sobremaneira para a seguranga operacional da atividade aérea.

Sec¢ao 2 — Conceitos e Termos Técnicos

A seguir, apresenta-se o significado de alguns termos técnicos que serao
utilizados neste manual. A maioria destes termos foram extraidos da Norma
Operacional n.04/2014 do CBMGO (GOIAS, 2014). S3o eles:

e Aerdédromo: area definida sobre a terra, agua ou area flutuante destinada a
chegada, partida ou movimentagédo de aeronaves;
e Aeroporto: aerédromo publico, dotado de instalagcdes e facilidades para apoio

de operacdes de aeronaves e de embarque e desembarque de pessoas e

cargas;

e Area restrita: é toda aquela que n&o possui homologagéo para operacdes com
helicoptero por parte dos érgéos aeronauticos, e que apresentam dificuldades

de acesso para pouso devido a existéncia de obstaculos nas imediagdes,
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dificultando a aproximagdo da aeronave exigindo um trafego fora dos
procedimentos padréo de circuito de trafego;

e Briefing: reunidao que antecede qualquer operacdo com a finalidade de
estabelecer e dar conhecimento a todos os envolvidos sobre o objetivo da
missdo, as competéncias de cada um, determinar os procedimentos normais
de execucdo e os de emergéncia. E o momento que os envolvidos tomam
ciéncia do qué, quando, como, onde, quem e por que a operacao se estabelece;

e Datum: um ponto geografico, uma linha ou area utilizada como referéncia no
planejamento de uma busca (OACI; OMI, 2011, p. 13).

e Debriefing: reunido apos realizacdo da atividade proposta com vistas a avaliar
se o0 objetivo foi atingido, suas implicagbes, o desempenho de cada um,
apontamento dos pontos positivos e negativos, priorizando a sedimentacao dos
procedimentos corretos e o aprendizado com os erros, desvios e/ou situagdes
novas que se apresentaram durante a execug¢ao da operagao.

o Efeito solo: aumento de sustentagdo do helicoptero produzido pela reagao do
deslocamento de ar do rotor quando o aparelho paira ou se desloca com baixa
velocidade préximo ao solo ou outras superficies. O efeito solo € efetivo até
uma altura correspondente a aproximadamente 2 didmetro do rotor principal;

e Guarnicao aérea: € a tripulagdo empenhada em uma operacao aérea;

e Heliponto: area homologada ou registrada, ao nivel do solo ou elevada,
utilizada para pousos e decolagens de helicopteros;

¢ Heliportos: helipontos publicos dotados de instalacdes e facilidades para apoio
de helicopteros e de embarque e desembarque de pessoas, tais como patio de
estacionamento, estacdo de passageiros, locais de abastecimento,

infraestrutura de manutencao, etc.

Segao 3 — Pessoal

A aviagao de segurancga publica tem carater multiprofissional, e em especial as
organizagdes que atuam na area de saude. Sendo necessario para o exercicio pleno
e adequado de seus propositos, profissionais com formacdes e conhecimentos
diversos para o exercicio das atividades diarias. Segue abaixo a relagao de fungdes
atualmente existentes no servigo operacional do COA:

¢ Primeiro Piloto (1P) ou Comandante da Aeronave;
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e Segundo Piloto (2P) ou Segundo em Comando na Aeronave;
e Tripulante Operacional (TOp);

¢ Mecanico de Manutencido Aeronautica;

e Auxiliar de Manutencao Aeronautica;

¢ Motorista Abastecedor;

¢ Auxiliar do Motorista Abastecedor;

e Tripulante Médico; e

e Tripulante Enfermeiro.

Sec¢ao 4 — Procedimentos Diarios

Ao assumir o servigo, os profissionais que compdem a guarnigdo devem
executar de forma praticamente simultanea os seguintes procedimentos:
Primeiro Piloto (1P): avaliagdo meteorologica, pré-voo e cheque de sistemas com ou
sem partida na aeronave.
Segundo Piloto (2P): confirmagdo do horario do pér do sol, conferéncia de
documentagdo da aeronave e equipamentos de navegagao, pré-voo e cheque de
sistemas com ou sem partida na aeronave;
Mecénico de Manutenc&o Aeronautica / Auxiliar de Manutengado Aeronautica: dreno
do combustivel da aeronave, inspecdes do pré-voo, auxilio aos pilotos nos cheques e
partida da aeronave, observando ainda a limpeza da aeronave;
Tripulantes Operacionais: conferéncia de todos os equipamentos e itens necessarios
ao atendimento operacional, embarcados e ndo embarcados, observando a assepsia
da cabine traseira da aeronave;
Motorista abastecedor: conferéncia do veiculo abastecedor e dos equipamentos de
abastecimento, drenos de combustivel, teste de densidade e teste de agua;
Tripulante enfermeiro: conferéncia e testes de equipamentos aeromédicos, materiais
e medicamentos, observando a assepsia da cabine traseira da aeronave;
Tripulante médico: conferéncia de bolsa de vias aéreas e auxilio ao tripulante
enfermeiro na conferéncia de equipamentos aeromeédicos, materiais e medicamentos.
ApOs as agdes iniciais realiza-se o briefing diario com a presenga de todos os
profissionais, momento em que serdo informadas as possiveis alteracdes e

observacoes relativas ao servigco daquele dia. Na sequéncia o 1P entrara em contato
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com o Coordenador de Operacgdes informando a disponibilidade da aeronave e as
observagdes pertinentes, ao mesmo tempo em que o Tripulante Médico informara
também as centrais de regulacdo médicas, a disponibilidade da aeronave.

Ao serem acionados para o atendimento de ocorréncias, cada profissional ira
executar suas atribuicdes, conforme previsto na Secdo 2 visando uma resposta
eficiente, eficaz e segura.

No caso de ocorréncias aeromédicas, enquanto os tripulantes médico e
enfermeiro realizam a passagem da vitima ao hospital de destino, os pilotos realizam
0 pos-voo da aeronave, o tripulante operacional realiza a substituicdo da prancha se
necessario e assepsia do interior da cabine, e por sua vez, o tripulante enfermeiro
solicita a reposicao de materiais e medicamentos necessarios e realiza também
assepsia de equipamentos e da cabine traseira.

De volta ao Centro de Operagdes Aéreas (COA), os pilotos realizam o p6s-voo,
tripulante operacional, médico e enfermeiro realizam o desembarque dos
equipamentos e materiais, 0 mecanico de aeronave realiza as inspecdes de pds-voo
e 0 motorista abastecedor providencia o abastecimento necessario, visando deixar a
aeronave em condi¢gdes de atender a proxima ocorréncia. Em seguida, tripulante
operacional preenche o relatério basico de ocorréncia e o relatério especifico, sendo
o atendimento realizado de natureza aeromédica, o relatorio especifico sera
preenchido pelo tripulante enfermeiro e assinado pelo tripulante médico.

Ao final do dia, em conformidade com o numero de militares de servico, toda a
guarni¢cao podera ser empregada no procedimento de parqueamento e hangaragem
das aeronaves. O 2P devera ainda, preencher o diario de bordo, que deve ser vistado
pelo comandante da aeronave, e o relatério de voo, que sao fontes de informacodes a

serem arquivadas.

Secao 5 — Abastecimento de Aeronaves

Ao se falar em abastecimento de aeronaves é de fundamental importancia a
certeza do combustivel a ser utilizado. Neste sentido, € importante esclarecer que as
aeronaves com motores convencionais utilizam gasolina de aviagdo, também
denominada, AVGAS, ja as aeronaves com motores do tipo turbina, utilizam o

querosene de aviagao, também denominado QAV ou JET-A1. O helicéptero Bombeiro
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01 utiliza o querosene de aviagdo como combustivel, ja os avides Bombeiro 02 e
Bombeiro 03 utilizam a gasolina de aviagao.

O abastecimento das aeronaves pode ser através da empresa contratada, que
disponibiliza caminhdes abastecedores em alguns aeroportos ou por meio do veiculo
abastecedor do CBMGO, Figura 18. Este ultimo caso, é realizado apenas no
helicoptero, principalmente nas operag¢des de busca, combate a incéndio e resgate ou

transporte aeromédico quando o tempo de voo é superior a autonomia da aeronave.

Figura 18 — Veiculo abastecedor do CBMGO
Fonte: CBMGO — COA (2017).

O veiculo abastecedor do CBMGO transporta querosene de aviagao e tem
capacidade para 2000L, o que fornece uma autonomia de aproximadamente oito
horas para o helicoptero Bombeiro 01.

Quando empregado, o veiculo abastecedor é deslocado para um determinado
ponto, mais proximo ao local de atuagdo, onde o(s) abastecimento(s) sera (seréo)
realizado(s). Neste local, sera selecionado pela guarnigdo o local de pouso,
denominado Zona de Pouso de Helicoptero (ZPH).

O emprego do veiculo abastecedor requer uma guarnicdo composta por no
minimo dois militares, tendo em vista a seguranga nos deslocamentos com um
produto perigoso e a propria realizagao do procedimento, que de acordo com a Figura
19 tem-se um bombeiro operando o corpo de bombas, um bombeiro operando o
esguicho e um terceiro bombeiro, geralmente o Tripulante Operacional da aeronave,

realizando a prevengao contra incéndio.
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Figura 19 — Procedimento de Abastecimento
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Utilizando o veiculo abastecedor, é possivel realizar, conforme procedimento
operacional padrédo, o abastecimento das aeronaves de asas rotativas com rotores
girando, o que representa um ganho de tempo consideravel, haja vista, que se o corte
do motor fosse efetuado, no caso do helicoptero Bombeiro 01, necessitar-se-ia

aguardar aproximadamente 30 minutos para realizagdo de nova partida.

Segao 6 — Parqueamento de Aeronaves

O parqueamento de aeronaves é o procedimento de prepara-las para
permanecerem estacionadas por determinado periodo. O local destinado ao
parqueamento pode ser hangares, patio de aerdédromos, de quartéis, campos de
futebol e outros. Este procedimento resume-se basicamente na movimentagdo da
aeronave em solo, aplicacéo de capas de protecéo e obturadores, amarragao de pas
e calgos de estacionamento no caso das aeronaves de asas fixas.

A movimentagdo de aeronaves no solo necessita de determinados cuidados,
tendo em vista que ha pontos especificos nas aeronaves para se exercer determinada
forga. No caso do helicoptero Bombeiro 01, necessita-se no minimo de 05 militares.
ApOs a instalagédo do kit de rolagem hidraulico no esqui da aeronave, os militares se
posicionardo como na Figura 20 para realizar o deslocamento. Chegado ao local
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selecionado para o estacionamento, a aeronave sera colocada no solo e o kit de
rolagem retirado. E importante ressaltar que o procedimento de manusear o kit de
rolagem para levantar e abaixar a aeronave, deve ser realizado apenas por tripulantes,

mecanicos, motoristas abastecedores ou auxiliares de manutencéo.

~ BOVBERDS =
¥ 19

Figura 20 — Movimentag&o do Bombeiro 01
Fonte: CBMGO — COA (2017).

No caso das aeronaves Bombeiro 02 e Bombeiro 03 a movimentagao deve ser
realizada com o auxilio de 03 militares, que deverao se posicionar conforme a Figura

21 abaixo.

Figura 21 — Movimentagao do Bombeiro 02
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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Uma vez no local desejado, deve-se aplicar nas aeronaves os itens

mencionados no inicio desta Se¢gdo. Seguem abaixo as Figuras 22 e 23, nas quais as

aeronaves estao devidamente parqueadas.

Figura 22 — Bombeiro 01 parqueado
Fonte: CBMGO — COA (2017).

TLZY

BOMBEIROS—

Figura 23 — Bombeiro 02 parqueado
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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CAPITULO 5 - ORIENTAGOES A TROPA EM SOLO

Secgao 1 — Objetivos e Introdugao

Subsec¢ao 1.1 — Objetivos

¢ Orientar os militares a prestar adequado apoio as atividades desenvolvidas pelo
servigo aéreo do CBMGO;
e Apresentar requisitos de seguranga imprescindiveis ao desenvolvimento das

operagbes aéreas.

Subsecao 1.2 — Introdugao

A aviagédo de segurancga publica, diferentemente de outras areas da aviagéo
civil e aviagao militar interage mais diretamente com a sociedade, e nao raramente
em circunstancias de estresse. Nestas interacdes o veiculo aéreo expde o publico a
perigos e riscos intrinsecos a atividade, e que sao quase sempre desconhecidos das
pessoas.

E considerando estas interacdes que o adequado apoio ao desenvolvimento da
atividade aérea revela-se de fundamental importdncia para a seguranga das
operagdes. Em geral, sdo conhecimentos simples, mas nem sempre intuitivos, que
orientam ac¢des em solo, facilitando o trabalho das guarnicbes aéreas e elevando a

seguranga das atividades.
Secgdo 2 - Locais de Pouso e Decolagem

Os locais destinados a pouso e decolagem devidamente regulamentados sao
os aerodromos e aeroportos, helipontos e heliportos. Na operacao de aeronaves de
asas rotativas da aviagao de seguranga publica, tem-se a prerrogativa de pousos e
decolagens em areas ndo regulamentadas, sob a responsabilidade do piloto em

comando.
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Assim, a participac&do dos militares em solo na selegéo e isolamento da area de
pouso € de grande valia. A area nao homologada selecionada para pouso e
decolagem (ZPH) do helicoptero Bombeiro 01 deve ter as seguintes caracteristicas:

e possuir dimensdes minimas de 20 m x 26 m;

e estar livre de obstaculos elevados nas trajetorias de aproximacgao e decolagem
(fios de alta e baixa tensao, antenas, edificagbes elevadas, dentre outras) ;

e ser plana (ou quase plana);

e estar livre de particulas desagregadas (poeira, cinzas ou pedras), que em
funcdo do deslocamento de ar provocado pelo rotor possam entrar em
suspensao e consequentemente, levar ao brownout (perda de visibilidade
devido a suspensdo de particulas) ou ao arremesso destas particulas,
causando danos e/ou ferimentos em objetos e/ou pessoas nas proximidades

da area de pouso.

Segao 3 — Balizamento para Pouso

O balizamento para pouso da aeronave é uma importante acdo de auxilio a
guarnicao aérea, principalmente se a operagcédo nao for rotineira no local, pois
obstaculos como fios e determinadas antenas sao de dificil visualizagao a partir da
aeronave e representam grande perigo para os helicopteros.

Para a realizagcédo do balizamento de um helicéptero, o balizador deve observar

a melhor rampa para aproximagao, conforme as Figuras 24 e 25.

Figura 24 — Balizamento para pouso em ZPH
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Considerando o desimpedimento de obstaculos e a diregdo do vento. Deve

posicionar-se estrategicamente, em local seguro, visivel pela tripulacdo, sem



47

cobertura, utilizando 6culos de protecao, deixando a area de pouso livre e mantendo
o vento pelas costas, com os bragos elevados e angulados em 45 graus em relagéo

ao corpo, conforme as Figuras 24 e 25.

Figura 25 — Balizamento para pouso em ZPH
Fonte: CBMGO — COA (2017).

O vento € um dos fenbmenos meteoroldgicos mais instaveis, pois pode sofrer
grande variagao de diregao e intensidade em um pequeno intervalo de tempo e exerce
grande influéncia na manobrabilidade das aeronaves, principalmente nos
helicopteros. Ressalta-se que as operacbes de pouso e decolagem,
preferencialmente, serdo sempre executadas contra o vento, situacdo que possibilita
maior sustentacéo e estabilidade para as aeronaves.

Em periodo noturno, € de grande valia a sinalizagédo do local de pouso em areas
nao homologadas, por meio dos sinalizadores de emergéncia das viaturas, haja vista
a restricao de visibilidade.

Secao 4 - Isolamento dos Locais de Pouso e Decolagem

O isolamento da ZPH é outra importante agao a ser realizada pelo efetivo em
solo, pois apds 0 pouso, as pessoas tendem a se aproximarem da aeronave, sem, no
entanto, terem nogéo dos riscos envolvidos. Tem-se como ponto critico do helicéptero

o rotor de cauda, pois estando a aeronave em funcionamento, ele é de dificil
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visualizacao e oferece risco de morte no caso de uma aproximacao descuidada. Ja
nas aeronaves de asas fixas, tem-se a hélice do motor como ponto critico a frente da
aeronave, logo as aproximacgdes de pessoas das aeronaves devem ser controladas
pelo efetivo em solo. Em relagéo ao helicéptero Bombeiro 01 as aproximagdes devem
ser realizadas pela frente ou pela lateral da aeronave, apds autorizagao do tripulante
operacional.

Cuidado especial deve ser adotado também em relagdo ao rotor principal, pois
assim como o rotor de cauda é de dificil visualizacdo com a aeronave em
funcionamento. Quando o local de pouso da aeronave apresentar desnivel do terreno
(declive) na diregao em que as pessoas irao se aproximar do helicoptero, o plano de
rotacdo do rotor estara mais baixo para quem aproxima, em vista desta situagao,
padroniza-se que todas as aproximagdes ou afastamento da aeronave com rotores
girando, devem ser realizadas com o corpo levemente curvado a frente. Segue abaixo

as Figuras 26, 27 e 28 exemplificando.

Figura 26 — Aproximacgao do helicéptero Bombeiro 01
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Figura 27 — Aproximacgao do helicéptero Bombeiro 01
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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Figura 28 — Embarque no helicoptero Bombeiro 01
Fonte: CBMGO — COA (2017).

A aproximacgao carregando objetos deve ser também com o corpo levemente
abaixado, e com os objetos bem seguros, projetados na linha da cintura. Ainda em
relagao ao rotor principal, os condutores de viatura devem ter atencéo especial, pois
tendo aproximadamente raio de 5,5 (cinco virgula cinco) metros, altura de 2,5 (dois
virgula cinco) metros e sendo de dificil visualizagdo, € comum que motorista
conduzindo vitimas graves queira aproximar-se excessivamente do helicoptero. Com
intuito de se reduzir o risco de um acidente com a aeronave no solo, com rotores
girando, limita-se a aproximagao em 15 (quinze) metros de viaturas e pessoas que
nao tenham intencdo de embarcar.

Em relagéo aos avides (Bombeiro 02 e Bombeiro 03) as aproximagdes com
motor(es) funcionando, devem ocorrer pela lateral ou pela parte traseira da aeronave,

conforme a Figura 29 a seguir.
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Figura 29 — Embarque no aviao Bombeiro 03
Fonte: Fonte: CBMGO — COA (2017).
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Os pousos em rodovias deverao ser realizados apenas depois do transito estar
interrompido nos dois sentidos da via e o isolamento, assegurar um afastamento
compativel com a velocidade da via (minimo de 50 metros em cada sentido), conforme
a Figura 30. Caso estas condi¢des nao sejam satisfeitas o pouso devera ser realizado

em local seguro, nas proximidades da rodovia, devendo-se evitar pousos em areas

rurais com presenca de animais.

' Figura 30 — Isolnto par Pus em odoia
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Segao 5 — Orientagao do Helicéptero por Militar em Solo

Tendo possibilidade de comunicagdo com militares em solo e estes mantendo
contato visual com a aeronave, caso seja necessario, podem passar informagoes e
orientar os pilotos. Para uma boa orientagao, o bombeiro em solo deve lembrar que o
piloto ndo tem o mesmo angulo de visdo que ele, que a aeronave, na maioria das
vezes, esta em movimento e que do alto pode-se observar varios pontos de referéncia
semelhantes. Logo, a orientagdo deve empregar pontos de referéncia com
caracteristicas que se destaquem para o angulo de observagdo do piloto, neste

sentido, bons referenciais sdo grandes construgées (prédios, estadios, ginasios ou
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quadra de esportes), pragas, torres de telefonia, pontes, rios, lagoas, linhas de
transmissdo de energia, linha de trem, serras, etc. No meio urbano o emprego de
enderecos é de grande valia, desde que a tripulagdo conhega bem a localizagao, pois
do alto ndo é aplicavel conferir enderegos, assim os pontos de referéncias serao
sempre de grande importancia.

A orientacdo da aeronave em termos de diregcado se da através do referencial
de um reldgio analégico, onde o helicdptero tera sua proa sempre voltada para as 12
(doze) horas, conforme a Figura 31, devendo os pontos de referéncia serem descritos
reportados assim: prédios as oito horas; estadio de futebol as doze horas; e viatura as
quatro horas.
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Figura 31 — Orientagéo do helicptero
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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CAPITULO 6 - OPERAGCOES EM INCENDIOS

Segao 1 — Objetivos e Introdugao
Subsecgédo 1.1 — Objetivos

e Especificar as a¢des da tripulagdo e da equipe de solo desenvolvidas durante
a atividade operacional aérea,;

e Mostrar os materiais e equipamentos empregados nesta operagao;

e Apresentar as condigbes de emprego das aeronaves do CBMGO para a
prevencao e o combate a incéndios;

e Informar procedimentos e ag¢des de seguranga necessarios para o

desenvolvimento da operacao.
Subsecao 1.2 — Introducgao

As operagdes de combate a incéndio combinam uma série de situagdes
associadas, como operagao de carga externa, voo a baixa altura e velocidade,
fumacga, baixa pressdo atmosférica e proximidade dos limites operacionais da
aeronave que fazem desta operacdo uma das mais arriscadas dentre as atividades
da aviagao de seguranca publica, por isto deve-se primar pelo correto uso de técnicas,
taticas e equipamentos, de forma a assegurar agilidade na operagao, mas também,
niveis de seguranga aceitaveis. A configuragdo da aeronave, a disponibilidade dos
equipamentos e o treinamento da tripulagcdo sdo condi¢cbes basicas para a atuagao
em ocorréncias desta natureza.

O emprego de aeronaves nas operagdes de prevengao e combate a incéndio
pode ser realizado com os objetivos de realizar levantamento de informacgdes, apoiar
as operacdoes de combate e realizar o combate propriamente dito. Atualmente, a
operacao de combate a incéndio é realizada apenas pelo helicoptero Bombeiro 01, as
demais aeronaves néo sédo homologadas para esta atividade.

As principais razbes do emprego de aeronaves em operagdes de incéndio s&o
a visualizacéo privilegiada dos focos, o livre acesso para o combate, a velocidade e o

volume dos langcamentos e no caso das aeronaves de asas rotativas, especificamente,
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acrescenta-se a possibilidade da realizagdo de pousos e decolagens em areas

restritas além do acesso a locais isolados em curto espago de tempo.

Segao 2 — Operagoes de Apoio a Prevengao e ao Combate a Incéndio

A prevencgao € a primeira linha de defesa contra os diversos tipos de incéndios.
Se a ocorréncia de incéndios pudesse ser totalmente prevenida, todos os danos
produzidos pelo fogo e os custos do combate seriam evitados. Entretanto, sabendo-
se das falhas na prevencgao e das limitagdes operacionais do combate em solo, as
aeronaves apresentam-se como uma ferramenta a mais, que conforme mencionado,
dispdem de recursos impares, podendo sempre apoiar as agdes preventivas,

preparativas e/ou de respostas.

Subsec¢ao 2.1 — Incéndios Florestais

Com o suporte aéreo pode-se vistoriar grandes areas em curto espago de
tempo, fornecendo ao Comandante da Operagao uma visdo ampla da area e a real
situagdo, podendo assim nortear nos niveis estratégico e tatico o desenvolvimento
das acgdes.

Em funcao de caracteristicas especificas, como possibilidade de voar a baixa
altura, realizar voo pairado e alto grau de manobrabilidade, o helicéptero possibilita o
pronto emprego da tropa proximo ao local de combate, além de orientag¢des referentes
ao estabelecimento das guarnigdes no terreno e possibilidades de rotas de fuga para
uma zona de seguranga, ou direcionamento do fogo para aceiros naturais tais como:
rios, lagos, estradas, pareddes rochosos e outros. O helicéptero permite assim,
observar com maior riqueza de detalhes a topografia do terreno e o comportamento

do fogo, conforme a Figura 32, a seguir.

Figura 32 — Vista Aérea da Linha de Fogo na Chapa dos Veadeiros
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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Com o objetivo de reduzir o desgaste fisico dos combatentes e agilizar a
estratégia de combate o helicoptero pode ser empenhado também nas manobras de
tropa, ou seja, na colocacéo e retirada de militares e/ou civis nos focos de incéndios
durante a operagéo. E quando for julgado necessario, o transporte de suprimentos e

equipamentos também podera ser realizado.

Subsec¢ao 2.2 — Incéndios Urbanos

O emprego de aeronaves nas operagdes de incéndios urbanos limita-se as
atividades de apoio e em casos especiais, procedimentos de salvamento com
emprego do helicoptero, por meio de técnicas apresentadas no Capitulo 7, uma vez
satisfeita a condicdo de possibilidade de voo pairado sobre o local do salvamento e a
tripulagdo julgar que haja condi¢bes de seguranga suficiente para execugédo do
procedimento.

A plataforma de observacéo € o principal emprego do helicoptero nos incéndios
urbanos. Atuando assim, ele permite uma visualizagao privilegiada nao apenas do
sinistro, mas também de riscos nem sempre aparentes nas areas circunvizinhas, bem
como, a identificacdo de areas mais vulneraveis.

O combate aéreo nos incéndios urbanos é evitado considerando-se as
possiveis consequéncias do langamento de agua sobre a estrutura da edificagao, a
dificuldade de assegurar que ndo ha ninguém na area de langamento, o risco de
sobrevoar o ambiente urbano com uma carga externa tdo massiva (aproximadamente
700 kg) e no caso de langcamentos com velocidade, a possibilidade do sistema elétrico

urbano ser atingido e comprometido.

Secao 3 — Equipamentos utilizados no Combate a Incéndio com aeronaves

Os equipamentos de combate a incéndio com aeronaves, atualmente
empregados pelo CBMGO sé&o:

e bambi bucket (helibalde): bolsa confeccionada em material plastico com

capacidade maxima para 910 L (Figura 33), que € conectada no gancho de

carga do helicéptero e apds realizada a conexao elétrica, permite a liberagao

da agua.
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Figura 33 — Bambi Bucket
Fonte: CBMGO — COA (2017).

o fireflex tank (reservatério de abastecimento): reservatoério de agua dobravel, de
facil transporte, destinado ao abastecimento do bambi bucket, com capacidade
para 11.365 L. E utilizado durante as operagbes quando n3o ha fonte de

captacado adequada de agua préximo ao local de combate (Figura 34).

Figura 34 — Fireflex Tank
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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Secao 4 — Operagoes de Combate a Incéndio Florestal com Helicoptero

O combate a incéndio com o helicéptero deve ser realizado, se possivel, de
forma combinada com as guarnigdes no solo, haja vista que, raramente apés um
lancamento teremos a completa extincdo de um foco, e caso o combate direto pelas
guarnicdes no solo ndo ocorra, ter-se-a reignicdes antes do préximo langamento.
Para o estabelecimento deste combate combinado é de suma importancia a existéncia
de comunicagao via radio, entre aeronave e guarni¢gdées no solo, para que o momento
e local dos langamentos sejam de fato realizados de forma coordenada e a operagéao

seja efetiva.

Subsecao 4.1 — Descrigdao da Operagao

Subsecao 4.1.1 — Procedimento de Preparagao

Para a realizacdo da operacdo de combate a incéndio sera necessario a
selecado de um ponto de base, proximo ao local do combate, onde se sera estabelecida
uma ZPH para a realizagcdo dos abastecimentos de combustivel, que serdo feitos
através do veiculo abastecedor. Nos voos de combate a incéndio, por limitacbes
técnicas da aeronave, costuma-se decolar para o inicio das operagdes com cerca de
40% do volume maximo do tanque de combustivel.

Uma vez definido, em voo de reconhecimento, o local de combate com o
helicoptero, tem-se que selecionar também, em area préxima, um manancial,
preferencialmente lagos ou represas, para captacdo de agua. Orienta-se que este
local deve possuir no minimo profundidade de 1 m e ndo tenha galhos e pedras. Caso
haja viabilidade, de abastecimento, o equipamento fireflex tank € uma opg¢ao.

No que se refere a preparacao da aeronave, a tripulagcdo devera retirar todos
os acentos, acessoérios e bancos desnecessarios para o voo, deixando-a o mais leve
possivel. Em seguida realizar a preparagao do bambi bucket e as suas conexdes
mecanica e elétrica na aeronave. Feito isto, realizar os checks de alijamento da agua
no bambi bucket e de alijamento do bambi bucket no gancho de carga da aeronave.
Caso seja identificado mau funcionamento dos sistemas de alijamento, a operagéo
devera ser cancelada, até que seja resolvido a pane detectada. O posicionamento do

bambi bucket para a decolagem deve ser realizado conforme a Figura 35, abaixo.
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Figura 35 — Posicionamento do Bambi Bucket
Fonte: Fonte: CBMGO — COA (2017).

Subsecao 4.1.2 — Tripulagao

O efetivo envolvido para o desenvolvimento da operagao é composto por 1P,
2P e 01 TOp no helicéptero, mais 01 Motorista Abastecedor e 01 Auxiliar do Motorista
Abastecedor, fungdo geralmente exercida por outro TOp, estes ultimos compdem a

guarni¢ao do veiculo abastecedor.

Subsecao 4.1.3 — Execugdo da Operagao

Para o inicio da operagdo, a decolagem deve ser realizada na vertical da
posicdo e com leve deslocamento a frente, buscando evitar que o bambi bucket seja
arrastado no solo. Durante toda a operacdo a porta esquerda da cabine de
passageiros sera mantida aberta, para que o tripulante operacional tenha plenas
condi¢des de orientar os pilotos.

Chegando ao ponto de captagdo (Figura 36), o bambi bucket deve ser
mergulhado no manancial a partir do voo pairado, e com o auxilio da fonia
(comunicagao) realizada pelo TOp, o 1P inicia o procedimento de retirada do bambi
bucket da agua, evitando deslocamentos em qualquer direcdo, momento em que

todos os parametros do painel da aeronave devem ser cuidadosamente observados.
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Figura 36 — Captacdo de Agua
Fonte: Fonte: CBMGO — COA (2017).

Uma vez que o bambi esteja fora da agua, deve-se naquele mesmo ponto,
realizar o alijamento, como procedimento de teste, e posteriormente realizar nova
captacgao para o inicio dos langamentos. Ao iniciar o deslocamento para o ponto de
lancamento, o 1P devera evitar curvas acentuadas e aceleracoes e desaceleragdes
bruscas para prevenir o aparecimento de oscilagdes, e caso elas surjam, ameagando
o controle da aeronave, a agua do bambi bucket deve ser alijada. Estando a carga
estavel, o 1P entrara no circuito para langamento e, o 2P confirmara, se possivel, com
a guarnigdo em solo o ponto e o momento do langamento, que sera realizado de

acordo com o balizamento e ao comando do TOp. (Figura 37).

Figura 37 — Lancamento de Agua com Bambi Bucket
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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A altura e a velocidade do langamento sao fatores que irdo influenciar em quéo
disperso o volume de agua chegara ao solo, e o vento podera deslocar boa parte do
langamento para o black (regido queimada) ou para a regiao a ser preservada. Assim,
apos o langcamento € de grande importancia o feedback da guarnicdo em solo, para
que a tripulagdo possa entdo planejar para que o préximo langamento seja mais
efetivo. Em relagado a velocidade, destaca-se que o limite maximo com carga externa
para o helicoptero Bombeiro 01 &€ de 100 kt (nés) ou (185 km/h), entretanto, na
operacgao do bambi bucket orienta-se manter velocidades n&o superiores a 70 kt (130
km/h).

Finalizados os langamentos, o 1P devera realizar uma aproximacgao para a
ZPH, e estabelecer o voo pairado antes que o bambi bucket venha tocar ao solo,
momento em que um militar ira recebé-lo e a medida que a aeronave se aproxime do
solo, o militar deslocara para frente da aeronave com bambi, até que o pouso seja

efetuado, conforme a Figura 38.

Figura 38 — Recebimento do Bambi Bucket
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Encerrado o voo, a guarnicdo devera realizar o debriefing, pontuando os
acertos e pontos a serem aprimorados e o devido acondicionamento dos

equipamentos utilizados.



60

CAPITULO 7 — OPERAGOES DE SALVAMENTO

Secao 1 — Objetivos e Introdugao

Subsecédo 1.1 — Objetivos

e Descrever as principais operacdes de salvamento realizadas com o uso ou
apoio do helicoptero;

e Relacionar os materiais necessarios, particularidades e efetivo minimo para
cada operacao;

e Relatar a sequéncias de agdes e procedimentos a serem realizados para
execucao das operacgoes;

e Destacar medidas preventivas ou de seguranga que devem ser observadas

durante o planejamento e execugao das operacgoes.

Subsec¢ao 1.2 — Introdugao

O CBMGO possui equipamentos e tripulagao devidamente qualificados para a
execucao das atividades de salvamento aquatico e terrestre, com o uso de aeronaves
de asas rotativas (helicopteros) em conformidade com a legislacdo especifica
Subparte K do Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica (RBHA) n. 091
— Regras Gerais de Operagao para Aeronaves Civis/2003 (BRASIL, 2003a).

No ambito do CBMGO a normatizagdo para o acionamento e emprego do
helicoptero em ocorréncias, instrucées e missdées com natureza de salvamento estao
na Norma Operacional (NO) n.04/2014.

Diversos fatores como: velocidade, facilidade para chegar em locais de dificil
acesso e versatilidade, fazem do helicéptero uma ferramenta indispensavel para as
ocorréncias de salvamento, ainda diminui consideravelmente o tempo resposta,
aumenta qualidade e conforto do atendimento.

Os diferentes equipamentos e técnicas de salvamento com o emprego de
helicopteros possibilitam o atendimento em conjunto com as viaturas terrestres ou o
atendimento apenas com uso da aeronave, sendo que em todos 0s casos teremos o

poder operacional e capacidade de atendimento aumentada.
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Secao 2 — Operagdes com Rapel
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Figura 39 — Rapel
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Subsec¢ao 2.1 — Descrigdao da Operagao

Rapel € uma atividade vertical praticada com o uso de cordas e equipamentos
adequados para a descida de pareddes, vao livres, edificagdes e também como uma
das técnicas utilizadas para desembarcar do helicoptero em locais de dificil acesso
em que nao seja possivel efetuar o pouso, o voo pairado para o desembarque a baixa
altura ou o desembarque avangado (Figura 39).

A técnica de desembarque da aeronave no rapel permitira posicionar os
tripulantes o mais proximo possivel da(s) vitima(s), para que iniciem o atendimento,
estabilizacado e preparagao da vitima para extragcdo com o uso do helicéptero caso
seja necessario.

Esta atividade exige muito treinamento de todos os envolvidos, pois trata-se de
uma operacgao de risco, haja visto que a aeronave estara a baixa altura, pairada, ainda
sujeita a desestabilizagdo por ventos, descidas bruscas e caso nao sejam seguidos
os procedimentos de segurancga, temos também o risco do contato das cordas com o
rotor principal ou rotor de cauda.
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Subsecao 2.2 — Tripulagao

A tripulacdo minima para esta operacéo sera: 1P, 2P, 01 TOp langador e o
militar que executara o rapel.

A quantidade de militares a serem desembarcados no rapel pode variar de
acordo com: a necessidade da missédo, a quantidade de combustivel e fatores que
influenciam a poténcia disponivel, como temperatura e altitude do local, cabendo aos
pilotos a avaliagao da quantidade ideal de militares a serem desembarcados em cada
decolagem, caso tenhamos todas as condi¢des favoraveis, pode-se realizar o rapel
com até 05 militares.

Subsecao 2.3 — Equipamentos

Conforme descrito no item 4.5 do Procedimento Operacional Padréo (POP) n.
02/2015 — Descida de Rapel do Bombeiro 01, os equipamentos minimos necessarios
para esta operagcdo com desembarque de 02 militares, sao: kit contendo: “aranha” de
ancoragem especifica da aeronave; 01 cabo para rapel (de 30 ou de 50 metros)
aduchado em bolsa com lastro; 02 radios portateis; 01 facdo com bainha;
equipamentos de uso individual: 03 pares de joelheiras, 03 6culos de protegao, 02
protetores auriculares, 03 baudrier, 02 capacetes, 02 pares de luvas de rapel, 01 par
de luvas operacional, 02 aparelhos freio oito em ago, 06 mosquetdes em aco e 03

cabos de fibra sintética de 08 mm com 04 metros de comprimento.

Subsec¢ao 2.4 — Procedimento
Segue a descricdo da sequéncia de agdes a serem desenvolvidas pela
tribulacdo da aeronave:

e O TOp langador devera verificar a condigao de ancoragem da “aranha”, do cabo
de rapel, dos mosquetdes, dos nés e amarracdes e EPI dos militares ou equipe
que ira desembarcar;

e A guarnigdo devera realizar um briefing para definir as fungdes de todos os
envolvidos;

e O TOp langador devera juntamente com o comandante da aeronave, realizar

antes do inicio da missao o check de fonia da cabine;
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e Na area de langamento, antes de iniciar o rapel, devera ser executado
novamente mais um check de fonia da cabine;

e O rapel devera ser realizado pela porta da esquerda e com a porta da direita
fechada e travada. Excepcionalmente podera ser langcado rapel pelas duas
portas, sendo utilizado entdo 02 TOp lancadores;

e O Comandante da aeronave devera obrigatoriamente realizar um voo de
reconhecimento da area de langcamento, realizando uma volta de 360° pela
esquerda sobre o local escolhido, de forma que toda tripulacao visualize o local;

¢ O TOp lancador informa ao piloto sobre altura e a posicdo da aeronave;

e Estando adequadas, langa bolsa com o cabo devidamente aduchado em
ziguezague; confirma e reporta que a bolsa encontra-se no solo;

e Os tripulantes langados deverdo seguir as técnicas de descida de rapel em
aeronaves, conforme procedimentos técnicos padronizados na formacéo de
TOp, sendo a descida rapida, continua e sem desaceleracéo brusca, evitando
assim a desestabilizacdo da aeronave;

e O TOp langador ao término de cada langamento devera obrigatoriamente
conferir as amarragdes e ancoragens, antes do préximo langamento;

e Apds o langamento e liberagdo do ultimo tripulante, o TOp langador alijara ou
recolhera o cabo de rapel conforme a necessidade;

e Com o cabo alijado ou recolhido, o TOp langador reportara ao piloto que a

aeronave esta livre para arremeter ou pousar.

Em caso de pane da aeronave em que seja necessario ou recomendavel o
alijamento da carga externa, o 1P devera determinar o “corte do cabo ou corda”. Neste
caso, o Top langador pedira a confirmacao do corte. Confirmada a ordem, o tripulante
lancador efetuara o corte. Este procedimento é considerado como "estado de

necessidade", e que somente pode ser ordenado pelo 1P (comandante da aeronave).

Subsecédo 2.5 — Medidas de Segurancga

A seguir apresenta-se algumas medidas preventivas e/ou de seguranga que

devem ser observadas antes, durante e depois da realizacdo da operacao:
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e Os pilotos deverao observar com bastante critério os parametros de peso e
balanceamento antes de cada decolagem, tendo em vista, que a aeronave
precisa ter poténcia disponivel para manter voo pairado fora do efeito solo;

e Todos os envolvidos na atividade deverao passar por um treinamento teérico e
simulacao de desembarque em plataforma, antes da execugéao da atividade na
aeronave;

e Caso seja detectado, a qualquer momento, dano em algum equipamento, este
devera ser substituido, na impossibilidade, a missao devera ser abortada;

e E imprescindivel a realizagéo de briefing e debriefing com toda a tripulacéo,
militares e/ou equipes envolvidos na operagao;

e Durante a realizagdo da operagdo deve ser executado apenas o que foi
previamente planejado;

e Ao final da operagédo todos os equipamentos devem ser minunciosamente

inspecionados e acondicionados.

Segao 3 — Operagdes com McGuire

Figura 40 — McGuire
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Subsecao 3.1 — Descrigcdao da Operagao

A técnica McGuire consiste no langamento de dois TOp a partir do helicoptero

no pairado, por meio de descida no rapel (infiltragdo), portando os equipamentos
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necessarios para realizar os primeiros socorros, a amarragao e imobilizagdo da vitima
em maca de ribanceira. Apds a estabilizagao da vitima sera realizado o icamento, da
vitima e do TOp por meio de um cabo permeado (Figura 40), que estara ancorado no
gancho da aeronave. Os dois (TOp e vitima) serdo extraidos até um local mais
adequado para o socorro (devendo o deslocamento ser o mais curto possivel) e que
possibilite o pouso para o embarque do TOp e da vitima.

O TOp que ficou na cena do salvamento sera resgatado pela aeronave e caso
nao seja possivel o retorno da aeronave, ele devera retornar, por meios proprios, para
o local onde se encontram as viaturas terrestres.

Esta técnica sera utilizada quando a vitima estiver num local de dificil acesso e

distante do ponto onde a viatura de resgate consiga acessar.

Subsecao 3.2 — Tripulagao

A tripulagdo minima para esta operacao sera: 1P e 2P e 03 TOP, sendo um
TOp embarcado na aeronave (TOp 03) e 02 TOp a serem langados (TOp 01 e TOp
02).

Os limites operacionais da aeronave permitindo, a tripulagdo médica (meédico e
enfermeiro) pode ir embarcada até proximo do local da ocorréncia, devendo
desembarcar onde a aeronave pousara posteriormente com o TOp e vitima. Caso a
guarni¢cao aérea decida de imediato transportar a vitima, os 02 TOp ficardo no local

da ocorréncia.

Subsecao 3.3 — Equipamentos

Equipamentos necessarios: aeronave de asas rotativas configurada para
salvamento, contendo: ancoragem tipo “aranha” especifica da aeronave, 01 cabo de
fibra sintética de 11 mm para rapel (de 30 ou de 50 metros) acondicionado em
ziguezague dentro de bolsa com lastro, 02 radios portateis, 01 facdo com bainha, 03
pares de joelheiras, 03 6culos de protegao, 02 protetores auriculares, 03 baudrier, 03
cabos de fibra sintética de 11mm com 04 metros de comprimento para ancoragens
(rabo de macaco), 02 capacetes, 02 pares de luvas para rapel, 01 par de luvas
operacionais,03 aparelhos freio oito em ago, 10 mosquetdes em aco, 02 cabos da vida

de fibra sintética de 11 mm com 6 metros de comprimento, 01 maca de ribanceira, 01
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prancha longa, 01 tirante tipo aranha, 01 bolsa para APH, 01 cabo guia de 20 metros,

01 cabo de fibra sintética de 12mm permeado com 50 metros de comprimento e 01

tridngulo de resgate.

Subsecao 3.4 — Procedimentos

Segue a abaixo uma descri¢ao da sequéncia de ac¢des a ser desenvolvida pela

tribulagcdo da aeronave:

Deve ser realizado um briefing com toda a tripulagao para definicdo de funcdes
de cada membro da tripulagdo. Lembrando-se da obrigatoriedade do cinto, ou
da alga de segurancga presa a “aranha’;

O TOp langador devera juntamente com o 1P realizar antes do inicio da missao
0s checks de acionamento do cargo de carga da ANV (elétrico, mecanico e
manual);

O TOp langador devera juntamente com o 1P realizar antes do inicio da missao
0 check de fonia da cabine;

Na area de langamento, antes de iniciar o McGuire devera ser executado
novamente mais um check de fonia da cabine;

O rapel, bem como o langcamento do cabo para McGuire deverao ser realizados
pela porta da esquerda e com a porta da direita fechada e travada;

O 1P devera obrigatoriamente realizar um voo de reconhecimento da area de
lancamento, realizando uma volta de 360° pela esquerda sobre o local
escolhido, de forma que toda tripulagcado visualize o local, neste momento a
tripulacéo realizara um check na fixagao do cabo para rapel e McGuire preso a
aranha;

O TOp langador (TOp 03) informa ao piloto sobre altura e a posigao da
aeronave;

O TOp 03 lanca a bolsa com o cabo de rapel devidamente acondicionado em
ziguezague. Confirma, e reporta que a bolsa encontra-se no solo;

Sera utilizada pela tripulagdo a fraseologia “Desembarque no Rapel” —
Procedimentos Técnicos Padronizados do TOp, com o uso preciso e objetivo

da fonia nos lancamentos, nas agdes e/ou corre¢cdes necessarias;
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Os TOp langados (TOp 01 e TOp 02) deverao seguir as técnicas de descida de
rapel em aeronaves de asas rotativas conforme Procedimentos Técnicos
Padronizados na formacao de TOp, sendo a descida rapida, continua e sem
desaceleragdes bruscas, evitando assim a desestabilizacdo da aeronave;

O TOp 03 ao término de cada langamento devera obrigatoriamente conferir as
amarragdes e ancoragens;

Apods o lancamento e liberagdo do TOp 01 e 02, o TOp 03 recolhera o cabo do
rapel para a amarragdo da prancha longa (se necessario), seguida de seu
langamento para o TOp 02 ja no solo, que ira receber o equipamento;

Apds recepgao da prancha sera alijado o cabo do rapel pelo TOp 03;

Com o cabo alijado, o TOp 03 reportara ao piloto que a aeronave esta livre para
arremeter,

Em caso de pane da aeronave que seja necessario o alijamento da carga
externa, o 1P devera determinar o “corte do cabo”. O TOp langador pedira a
confirmacéo do corte. Confirmada a ordem, o TOp langador efetuara o corte.
Este procedimento é considerado como "estado de necessidade", e que
somente pode ser ordenado pelo 1P;

Em solo, os TOp 01 e 02 deverao realizar a estabilizagao, imobilizacdo e
amarragao da vitima na prancha;

A colocacgao da prancha na maca de ribanceira devera ser realizada por meio
de seus tirantes;

Feito isso o TOp 02 solicitara via radio, o retorno da aeronave para que seja
feita a extragao da carga viva;

Na aproximagao da aeronave, o TOp langador (TOp 03) informa novamente ao
piloto sobre altura e a posicdo da aeronave;

O TOp 03 apds autorizagdo do comandante da operacgdo, langca o cabo de
McGuire confirma e reporta ao 1P “cabo no solo e TOp se equipando”;

O TOp 02 recebe o cabo de McGuire destorce-o, auxilia e confere as
amarragoes e clipagens do TOp 01, posiciona o cabo guia, sinaliza “carga
presa”, sinaliza “aeronave para cima” comanda o cabo guia;

O TOp 02 realizara o check de abandono no local de extragao da vitima, onde

recolhera o material;
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Apods a sinalizacdo de “aeronave para cima” pelo TOp 02, o TOp 03 com o
auxilio do TOp 01, comandara o procedimento da extragao da carga viva, sem
movimentos bruscos e grandes tensdes no cabo, até o local de toque e descida
da vitima. Durante todo o percurso sera reportado ao 1P qualquer oscilagcéo da
carga, seja lateral ou longitudinal;

Com a retirada da carga viva do cabo de McGuire, o TOp 03 recolhera ou alijara
0 mesmo de acordo com a necessidade (resgate de outra vitima ou do TOp
02).

Subsecédo 3.5 — Medidas de Segurancga

A seguir apresenta-se algumas medidas preventivas e/ou de seguranga que

devem ser observadas antes, durante e depois da realizacdo da operacao:

Os pilotos deverao observar com bastante critério os parametros de peso e
balanceamento antes de cada decolagem, tendo em vista, que a aeronave
precisa ter poténcia disponivel para manter voo pairado fora do efeito solo;
Todos os envolvidos na atividade deverao passar por um treinamento tedrico e
simulacao de desembarque em plataforma, antes da execucao da atividade na
aeronave;

Caso seja detectado, a qualquer momento, dano em algum equipamento, este
devera ser substituido, na impossibilidade, a missdo devera ser abortada;

E imprescindivel a realizacdo de briefing e debriefing com toda a tripulacéo,
militares e/ou equipes envolvidos na operacgao;

Durante a realizagdo da operacdo deve ser executado apenas o que foi
previamente planejado;

Este procedimento s6 deve ser realizado para cargas vivas.
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Segao 4 — Operagdées com Sling

Figura 41 — Sling
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Subsecao 4.1 — Descri¢ao da Operagao

A técnica do sling € também uma modalidade de operagdo com carga externa,
sendo “sling” o nome dado para o equipamento (cinto de resgate) utilizado para
suspender a carga, desenvolvido para salvamentos com o uso de helicopteros em
aguas agitadas ou paradas, salvamento em altura, retiradas de precipicio e resgates
em areas confinadas (Figura 41).

O sling permitira o salvamento de apenas 01 (uma) vitima e caso tenhamos

mais de uma, sera necessario repetir a operagao ou utilizar outro equipamento.

Subsecao 4.2 — Tripulagao

A tripulagdo minima para esta operagao sera: 1P, 2P e 03 TOp, sendo um TOp

embarcado na aeronave (TOp 03) e 02 TOp a serem langados (TOp 01 e TOp 02);

Subsecao 4.3 — Equipamentos

Equipamentos necessarios: aeronave de asas rotativas configurada para

salvamento, kit contendo: ancoragem tipo “aranha” especifica da aeronave, 01 cabo
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de fibra sintética para sling permeado e aduchado em oito (de 15 metros), 01 facéo
com bainha, 01 par de joelheiras, 01 6culos de protegao, 01 protetor auricular, 03
baudrier, 01 par de luvas operacional, 01 aparelho freio oito em aco, 07 mosquetdes
em aco, 01 lifebelt, 02 pares de nadadeiras, 02 mascaras/snorkels e 02 equipamentos

sling.

Subsecao 4.4 — Procedimentos

Segue a abaixo uma descricao da sequéncia de a¢des a ser desenvolvida pela
tripulagdo da aeronave:

e O TOp langador devera verificar a condicdo de ancoragem da “Aranha” na parte
superior da cabine 02, do acondicionamento do cabo (em forma de “oito”) e da
conexao do cabo ao sling e também ao gancho de carga da aeronave;

e O cabo para o salvamento devera estar permeado, com 15 metros de
comprimento, sendo que uma das extremidades contera o nd “oito duplo
alcado” com um mosquetdo, e na outra o nd “nove” que sera conectado ao
gancho com backup preso a aranha;

e Deve ser realizado um briefing com toda a tripulagao para definicao de fungdes
de cada membro da tripulagdo. Lembrando-se da obrigatoriedade do cinto, ou
da alga de segurancga presa a “aranha’;

e O TOp langador devera juntamente com o 1P realizar antes do inicio da misséo
os checks de acionamento do gancho de carga (elétrico, mecénico e manual);

e O TOp langador devera juntamente com o 1P realizar antes do inicio da misséo
0 check de fonia da cabine;

e Na area de langcamento, antes de iniciar o sling, devera ser executado
novamente mais um check de fonia da cabine;

e Com a aeronave a uma altura de no maximo 07 metros e com o posicionamento
alinhado pelo TOp, serao realizados pela porta da esquerda, o desembarque
por meio de salto (passo do gigante) dos TOp, seguido do langamento do cabo
com o sling;

e O 1P devera obrigatoriamente realizar um voo de reconhecimento da area de
langcamento, realizando uma volta de 360° pela esquerda sobre o local

escolhido, de forma que toda tripulacado visualize o local, neste momento a
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tripulacao realizard um check na fixagéo do cabo utilizado para o sling preso a
aranha;

O TOp langador (TOp 03), apdés comunicagéo e autorizagdo do 1P langara o
primeiro TOp (TOp 01). Confirma e reporta que o TOp 01 foi langado;

O TOp 03 langa o segundo TOp (TOp 02). Confirma e reporta que o TOp 02 foi
langado;

Os TOp langados (TOp 01 e TOp 02) deverao seguir as técnicas de salto e
desembarque em meio liquido com aeronaves de asas rotativas conforme
Procedimentos Técnicos Padronizados na formagao de TOp, evitando assim a
desestabilizagdo na aeronave;

O TOp 01 depois de langado devera realizar a abordagem e estabilizagdo da
vitima com o uso do lifebelt. Apds a abordagem, devera conduzi-la ao encontro
do TOp 02;

O TOp 02 depois de langado devera aguardar que o cabo do sling seja langado
pelo TOp 03;

O langamento do sling devera ser feito entre a fuselagem e o esqui esquerdo;

Assim que o sling tocar na agua, o TOp 02 devera recebé-lo e efetuar o
destorcimento do cabo. De posse do sling, aguarda a chegada da vitima;

Com a aproximacgédo da vitima, o TOp 02 devera colocar-lhe o sling e auxiliar o
TOp 01 na colocagao do “rabo de macaco” na conexdo do cabo. Apds a
colocagao do sling na vitima o TOp 01 devera desconectar-se do lifebelt
deixando o mesmo com o TOp 02;

Ambos devidamente estabilizados e clipados, o TOp 02 dara o sinal de carga
presa, momento este em que a aeronave comecara a igar o TOp 01 e a vitima.
A partir deste momento o TOp 01 orientara o Top 03, langador quanto a altura
e direcao do deslocamento, utilizando os sinais padronizados na formacao de
TOp;

O TOp 03 comandara o procedimento da extragdo da carga sem movimentos
bruscos e grandes tensdes no cabo, até o local de toque e descida da vitima
para a prestagcdo dos socorros pela equipe médica caso seja necessario.
Durante todo o percurso sera reportado ao 1P qualquer oscilagdo da carga,
seja lateral ou longitudinal;



72

Com a retirada da carga viva do cabo do sling, o TOp 03 recolhera ou alijara o
mesmo de acordo com a necessidade (resgate de outra vitima ou do TOp 02).
Confirmada a necessidade de alijamento, o TOp 03 realiza a liberagdo do cabo
do sling da aranha e reporta “livre aljamento de cabo”, que sera realizado pelo
comandante da aeronave;

O TOp 02 podera ou nao ser resgatado, ficando a critério do comandante da
operagao e do gerenciamento dos riscos. Optando-se pelo resgate o TOp 02
devera ancorar-se no cabo utilizado para o sling através da sua seguranga
individual, posteriormente devera ser realizado o procedimento da extragao.

N&o sendo feito o resgate, o TOp 02 nadara até o local mais préximo;

Subsecao 4.5 — Medidas de Segurancga

A seguir apresenta-se algumas medidas preventivas e/ou de seguranga que

devem ser observadas antes, durante e depois da realizacdo da operacao:

Os pilotos deverao observar com bastante critério os parametros de peso e
balanceamento antes de cada decolagem, tendo em vista, que a aeronave
precisa ter poténcia disponivel para manter voo pairado fora do efeito solo;
Todos os envolvidos na atividade deverao passar por um treinamento teérico e
simulacao de desembarque em plataforma, antes da execucao da atividade na
aeronave;

Caso seja detectado, a qualquer momento, dano em algum equipamento, este
devera ser substituido, na impossibilidade, a missdo devera ser abortada;

E imprescindivel a realizacdo de briefing e debriefing com toda a tripulacéo,
militares e/ou equipes envolvidos na operacgao;

Durante a realizagdo da operacdo deve ser executado apenas o que foi
previamente planejado.
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Secao 5 — Operagoes com Cesto

Figura 42 — Cesto
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Subsecao 5.1 — Descrigdao da Operagao

O cesto € uma modalidade de carga externa, sendo basicamente uma
gaiola/habitaculo composto por redes e fitas tubulares, com capacidade de carga para
03 adultos ou 500 kg, preso ao gancho da ANV por uma cinta de 10 metros de
comprimento e 50 mm de largura (Figura 42). Equipamento de grande versatilidade e
de utilizagao simplificada, possibilita o emprego em ambientes e situagbes variadas
(incéndios, inundagbes/enchentes, naufragios, locais de dificil acesso entre outros).
Pode ser empregado para salvamento de vitimas conscientes ou ndo, que nao tenham
sofrido traumas graves de grande relevancia, mas que estejam em situagéo de perigo
ou que requeiram imediata intervencdo, para a evacuagao basta que as vitimas
entrem no cesto, ndo havendo a necessidade de amarragdes ou o uso de dispositivos
de segurancga adicionais, portanto o cesto € um equipamento de simples e rapido
emprego, podendo ser utilizado varias vezes consecutivas, permitindo a rapida
retirada das vitimas do local de risco. Devido ao seu formato nao é possivel a retirada

de vitimas na posigao horizontal, somente vitimas em pé ou sentadas.
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Subsecao 5.2 — Tripulagao

A tripulacdo minima para esta operacéao sera: 1P, 2P e 2 TOp, sendo um TOp

embarcado na aeronave e um dentro do cesto.

Subsecao 5.3 — Equipamentos

Aeronave de asas rotativas configurada para salvamento e kit contendo:
ancoragem tipo “aranha” especifica da aeronave, 01 cesto para salvamento e seus
acessorios, 01 facdo com bainha, 01 par de joelheiras, 03 6culos de protegédo, 03
protetores auricular, 03 baudriers, 03 pares de luvas operacional, 03 aparelhos freio
oito em aco, 07 mosquetdes em aco, 02 radios portateis e 01 lifebelt.

Subsecao 5.4 — Procedimentos

Segue a abaixo uma descri¢ao da sequéncia de ac¢des a ser desenvolvida pela
tribulacdo da aeronave:

e Sera primeiramente realizado um voo de reconhecimento na area da ocorréncia
e entdo definido o local mais préximo onde a ANV possa pousar e utilizar como
base para instalagéo do cesto e desembarque da equipe médica.

¢ No local base, sera realizado o briefing e a instalagao do cesto e a conexao da
fita de backup a “aranha” e os testes de gancho.

e A ANV decolara com 1P, 2P e 01 TOp na cabine, mais 1 TOp no interior do
cesto fixo a este através do cabo de seguranca.

e O helicoptero aproximara do evento e realizara voo pairado até que o TOp no
interior do cesto embarque e estabilize a(s) vitima(s) e solicite o retorno ao local
base para desembarque da(s) vitima(s) e assim sucessivamente conforme o

numero de vitima(s).

Subsecao 5.5 — Medidas de Seguranga

A seguir relaciona-se algumas medidas preventivas e/ou de seguranga que

devem ser observadas antes, durante e depois da realizagdo da operagao:
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e Os pilotos deverao observar com bastante critério os parametros de peso e
balanceamento antes de cada decolagem, tendo em vista, que a aeronave
precisa ter poténcia disponivel para manter voo pairado fora do efeito solo;

e Todos os envolvidos na atividade deverao passar por um treinamento teérico e
simulacao do uso do cesto, antes da execug¢ao da atividade na aeronave;

e Caso seja detectado, a qualquer momento, dano em algum equipamento, este
devera ser substituido, na impossibilidade, a missao devera ser abortada;

e E imprescindivel a realizagdo de briefing e debriefing com toda a tripulacéo,
militares e/ou equipes envolvidos na operagao;

e Durante a realizagdo da operacdo deve ser executado apenas o que foi
previamente planejado.

Secgao 6 — Operagoes com Puga

Figura 43 — Puga
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Subsecao 6.1 — Descrigcdao da Operagao

O puca € um equipamento semelhante ao cesto, também operado como carga

externa, com aplicagao em atividades aquaticas (resgate de vitimas de arrastamento,
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afogamento e naufragios) em virtude do aro superior do puga ser composto de material
que permite a flutuagao, facilita o embarque de vitimas para o interior do equipamento
no meio liquido (Figura 43). Permite o salvamento de até 03 pessoas ou 500 kg.

E composto por dois aros de aluminio, sendo o aro superior com circunferéncia
de 120 cm e o aro inferior com circunferéncia de 80 cm, revestido por uma rede
confeccionada em nylon (polipropileno) na cor branca com altura de 150 cm, com 8

cm de malha.

Subsecao 6.2 — Tripulagao

A tripulagdo minima para esse tipo de operacao sera: 1P, 2P e 03 TOp, sendo
um TOp embarcado na aeronave (TOp 03) e 2 TOp a serem langados (TOp 01 e TOp
02).

Subsecao 6.3 — Equipamentos

Equipamentos necessarios: ancoragem tipo “aranha” especifica da aeronave,
01 puca e seus acessorios, 01 facdo com bainha, 01 par de joelheiras, 01 6culos de
protecao, 01 protetor auricular, 03 baudrier, 01 par de luvas operacional, 01 lifebelt,

02 pares de nadadeiras e 02 mascaras/snorkels.

Subsecao 6.4 — Procedimentos

Segue a abaixo uma descri¢ao da sequéncia de a¢des a ser desenvolvida pela
tribulagcdo da aeronave:

e O TOP langador (TOp 03) devera verificar a condicdo de ancoragem da
“Aranha” na parte superior da cabine 02, do acondicionamento do puca no
interior da aeronave durante o deslocamento para o atendimento da ocorréncia;

e A guarnigdo devera realizar um sobre voo de reconhecimento do local da
ocorréncia e na sequéncia selecionar um local seguro proximo, para o
desembarque da vitima;

e A ancoragem principal do puga (fita tubular na cor branca), de 10 metros de
comprimento, contera em uma das extremidades um anel em ago oval, que

sera conectado ao gancho e uma fita tubular na cor laranja (3m) com
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mosquetdo na extremidade, para ser conectado a aranha (backup). O puca
ficara posicionado dentro da aeronave;

O TOp 01 sera responsavel pela conexao da ancoragem principal no gancho
da aeronave e também pela fixacdo do backup na “aranha” e depois posicionar-
se-a embaixo da aeronave para a realizagdo dos testes do gancho: elétrico,
manual e mecanico;

O TOp 02 ira auxiliar o TOp 01 na fixagao do puga na aeronave e logo apos se
posicionara a frente da aeronave para realizar os sinais dos testes do gancho.
Terminado o procedimento acima, o TOp 02 rende o TOp 03 no rotor de cauda
e 0 TOp 03 e TOp 01 embarcarao para a missao;

O TOp langador devera juntamente com o 1P, realizar antes do inicio da missao
0 check de fonia da cabine;

Todos os envolvidos na atividade deverao passar por um treinamento teérico e
simulagao de desembarque em plataforma, antes da execucgao da atividade na
aeronave;

O TOp 01 ira embarcado na ANV, no local escolhido para o pouso o TOP 2
ficara aguardando, auxiliando a chegada do Puga com o TOp 1 e vitimas;

Na chegada para a realizacdo do salvamento, o 1P efetua aproximagao
mantendo a vitima do seu lado esquerdo a uma distancia aproximada de 10
metros, de preferéncia com a aproa da ANV no sentido contrario ao vento;

O TOp 03, langador, devera preparar o TOp 01 para desembarque seguro em
uma altura ndo superior a 4 metros;

O TOp 01 devera, seguindo orientagdo do TOp langador, posicionar-se no
esqui para o desembarque, mantendo contato visual com o langador;

O TOp 03 efetuara o lancamento do TOp 01 apés autorizacéo do 1P;

Na agua o TOp 01 realizara aproximagéo até a vitima estabilizando-a, apos
isso devera realizar o sinal para o Langador efetuar o langamento do puca;

O TOp 03 langa o Puga e informa que o mesmo esta na agua;

O TOp 03 coordena a aproximacao lateral da aeronave em dire¢ao a vitima e
ao TOp 01;

O TOp 03 orientara o 1P de forma que metade do arco superior do puca
encontre-se fora d’agua, facilitando a entrada do TOp 01 e vitima;

Apds o sinal de carga recolhida o TOp 03 ira comandar o icamento da carga;
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Em caso de pane da aeronave que seja necessario o alijamento da carga
externa, o 1P devera determinar o “alijamento ou corte do cabo”.

Durante o deslocamento o TOp 03 devera informar possiveis alteracbes na
movimentacao do puca;

Na aérea de desembarque o TOp 02 devera auxiliar na chegada e no
desembarque do TOp 01 e vitima, feito isso, devera posicionar o puga a frente

da aeronave para que seja realizado o pouso.

Subsecédo 6.5 — Medidas de Segurancga

A seguir, relaciona-se algumas medidas preventivas e/ou de seguranga que

devem ser observadas antes, durante e depois da realizacdo da operacao:

Os pilotos deverao observar com bastante critério os parametros de peso e
balanceamento antes de cada decolagem, tendo em vista, que a aeronave
precisa ter poténcia disponivel para manter voo pairado fora do efeito solo;
Todos os envolvidos na atividade deverao passar por um treinamento tedrico e
simulacao de desembarque em plataforma, antes da execucao da atividade na
aeronave;

Caso seja detectado, a qualquer momento, dano em algum equipamento, este
devera ser substituido, na impossibilidade, a missdo devera ser abortada;

E imprescindivel a realizacdo de briefing e debriefing com toda a tripulacéo,
militares e/ou equipes envolvidos na operacgao;

Durante a realizagdo da operacdo deve ser executado apenas o que foi
previamente planejado.
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CAPITULO 8 — OPERAGOES DE BUSCA

Segao 1 — Objetivos e Introdugao

Subsecgédo 1.1 — Objetivos

e Descrever as operagdes envolvendo busca de pessoas, embarcacdes,
aeronaves e bens, com o uso ou auxilio de aeronaves (helicopteros e avides);

¢ Orientar o planejamento de uma busca, suas particularidades e efetivo minimo
para operacgao com helicéptero e aviao;

e Apresentar algumas técnicas de buscas com o uso de aeronaves.

e Informar os codigos de sinais terra-ar padronizados pela OACI.

Subsec¢ao 1.2 — Introdugao

Devido a velocidade de deslocamento e capacidade de visualizacéo
privilegiada, a busca com aeronaves permite a varredura visual de areas grandes num
curto espago de tempo e o emprego de diferentes técnicas de acordo com a
particularidade do relevo, vegetagao ou terreno.

As aeronaves também podem ser empregadas para o transporte de equipes
especializadas para a realizagdo de buscas terrestres, e como visto no capitulo
anterior, a extragdo dos locais de dificil acesso e o resgate rapido das pessoas
perdidas ou acidentadas, encurtando o tempo resposta da remocgao até o ambiente
hospitalar.

Deve-se destacar que o conteudo das Seg¢des 3, 4 e 5 deste capitulo foram
adaptados e/ou extraidos do Manual Internacional Aeronautico e Maritimo de Busca
e Salvamento (Manual IAMSAR), Volume 3, 2011 e da Instrugdo do Comando da
Aeronautica (ICA) n. 64-7 — Busca e Salvamento, 2016, adaptados a realidade
operacional do servico aéreo do CBMGO. O Manual IAMSAR ¢é publicado
conjuntamente pela Organizagao da Aviagao Civil Internacional (OACI) e Organizagéo

Maritima Internacional (OMI).
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A Figura 44, abaixo, retrata uma situagdo de emprego real do helicoptero numa
ocorréncia de busca, onde o empenho da aeronave com a técnica de busca adequada,

permitiu diminuir consideravelmente o tempo das buscas.

Figura 44 — Buscas
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Segao 2 — Tripulagao

Nas operagdes de busca com as aeronaves de asas fixas do CBMGO, a
tripulagdo minima sera: 1P, 2P e 02 militares ou civis observadores.

Nas operagdes de busca com a aeronave de asa rotativa (helicoptero), a
tripulacdo minima sera: 1P, 2P e 02 TOp, podendo-se acrescentar mais 02 militares
ou civis observadores de acordo com o planejamento da misséo.

Para a realizagdo de buscas com o helicptero sera necessario o apoio do
veiculo abastecedor, tendo em vista que esse tipo de operagédo pode perdurar varias

horas ou dias.

Secgédo 3 — Planejamento da Busca

Para o planejamento e realizag&o da busca, deve-se observar os itens abaixo

relacionados:
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e Estima da posicdo mais provavel da pessoa, embarcagao ou aeronave perdida
ou em perigo, bem como dos sobreviventes ou corpos, levando em
consideracgao o efeito da deriva ou possivel deslocamento;

e Determinacdo da area de busca, selecao dos recursos, aeronaves, pessoal a
ser empenhado e equipamentos a serem utilizados;

e Selecdo de um padrao de busca;

e Planejamento da coordenagéo na cena de agao / estabelecimento do Sistema
de Comando de Incidentes (SCI);

e Em buscas com aeronaves de asas rotativas, definir os equipamentos de
salvamento que devem ser levados, pois a busca pode evoluir para um resgate
em local de dificil acesso;

e Sera necessario estabelecer um datum, ou um ponto de referéncia geogréafico,
para a area onde sera realizada a busca.

¢ Os seguintes fatores devem ser levados em consideragado no estabelecimento
do datum:

e Posicao e hora informadas do incidente ou desaparecimento;

e Quaisquer informagdes complementares, tais como marcagbes e
caracteristicas da aeronave, avistamentos obtidos ou tipo e cor da roupa
da pessoa perdida;

¢ Intervalo de tempo decorrido entre o incidente ou desaparecimento e a
chegada dos meios de salvamento.

¢ Movimentos estimados da pessoa desaparecida, embarcagao ou aeronave

acidentada, ou da embarcacéo de sobrevivéncia, dependendo da deriva.

Secao 4 — Tipos de Busca

Serdo apresentados a seguir alguns tipos de buscas que podem ser
empregados por aeronaves e/ou embarcacdes. A definicdo de qual tipo devera ser
empregado, dependera das informagdes disponiveis em cada situagao e também do

relevo, vegetacao e condi¢des do terreno.
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Subsecao 4.1 — Busca em Quadrado Crescente (SS)

A Figura 45 exemplifica a técnica de busca Quadrado Crescente, utilizada para
varredura de areas menores e 0 objetivo (aquilo que deve ser encontrado) da busca

€ conhecido com limites proximos.
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Figura 45 — Busca em Quadrado Crescente
Fonte: Adaptada, OACI e OMI (2011, p. 24).

O mais eficaz quando a localizagao do objetivo da busca é conhecida com
limites relativamente préximos. O ponto de inicio da busca é sempre a
posicdo do datum. Muitas vezes é adequado para ser utilizado por
embarcagbdes miudas quando procurando por pessoas na agua ou outros
objetivos de busca, com pouco ou nenhum abatimento. Devido a pequena
area envolvida, este procedimento ndo deve ser empregado
simultaneamente por diversas aeronaves em altitudes semelhantes, ou por
diversas embarcagdes. E necessario que seja feita uma navegagao precisa.
Normalmente a primeira pernada é orientada diretamente contra o vento, para
minimizar os erros de navegacao. Para as aeronaves de asa fixa é dificil
percorrer pernadas proximas ao datum, se S for inferior a duas milhas
nauticas (OACI; OMI, 2011, p.23 e 24).

Subsec¢ao 4.2 — Busca em Setores (VS)

A Figura 46 apresenta a técnica de busca em Setores, utilizada também para

varredura de areas menores quando o objetivo da busca é conhecido com preciséo.
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Primeira busca —
Segunda busca———- >

Figura 46 — Busca em Setores
Fonte: Adaptada, OACI e OMI (2011, p. 24).

A mais eficaz quando a posigdo do objetivo da busca é conhecida com
precisao e a area de busca é pequena. Utilizada para realizar busca numa
area circular cujo centro € o datum. Devido a pequena area envolvida, este
procedimento ndo deve ser empregado simultaneamente por diversas
aeronaves em altitudes semelhantes, ou por diversas embarcac¢des. Podem
ser empregadas juntas uma embarcacdo e uma aeronave, para realizar
buscas em setores independentes, na mesma area. Pode ser langado um
marcador adequado (por exemplo, um fumigeno ou um radio farol flutuante)
na posigado do datum, para ser utilizado como uma referéncia ou como um
auxilio a navegacéao, indicando o centro do padréo. Para as aeronaves, o raio
do padrao de busca fica normalmente entre 5 e 20 milhas nauticas. Para as
embarcacdes, o raio do padrao de busca fica normalmente entre 2 e 5 milhas
nauticas e cada guinada é de 120°, normalmente dada para boreste. (OACI;
OMI, 2011, p. 24).

Subsec¢ao 4.3 — Busca em Linha de Trajetéria (TS)

As Figura 47 e 48 exemplificam a técnica de busca em Linha de Trajetéria, que
pode ser empregada de duas formas, sendo a primeira Busca em Linha de Trajetoria,
com Volta (TSR), utilizada como agao inicial quando uma aeronave ou embarcagao

desapareceu sem deixar vestigios.

| %S
TRAJETORIA DA AERONAVE DESAPARECIDA

Y2 S

Busca em Linha de Trajetdria, com Volta (TSR)

Figura 47 — Busca em Linha de Trajetéria TSR
Fonte: Adaptada, OACI e OMI (2011, p. 27).
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Empregada normalmente quando uma aeronave ou embarcagao
desapareceu sem deixar vestigios, ao longo de uma rota conhecida.
Empregada muitas vezes como agao inicial de busca, devido a facilidade de
planejamento e de execugdo. Consiste numa busca rapida e razoavelmente
meticulosa, ao longo da rota prevista da embarcag¢ao ou aeronave em perigo.
A busca pode ser feita ao longo de um dos lados da linha da trajetéria,
voltando na diregdo oposta, no outro lado da linha de trajetéria (TSR). (OACI;
OMI, 2011, p. 27).

A segunda forma de emprego da técnica é a busca em Linha de Trajetoéria, sem
Volta (TSN) onde a trajetoria da aeronave € percorrida uma vez, e em seguida faz se
uma busca em uma trajetéria paralela a direita e a esquerda da trajetoria da aeronave

desaparecida, conforme a Figura 48, a seguir.

> d
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Busca em Linha de Trajetoria, sem Volta (TSN)

Figura 48 — Busca em Linha de Trajet6ria TSN
Fonte: Adaptada, OACI e OMI (2011, p. 27).

A busca pode ser realizada ao longo da trajetéria prevista, uma vez de cada
lado, e em seguida o meio de busca prossegue o seu caminho e nao volta
(TSN). As aeronaves sao frequentemente empregadas para uma TS devido
a sua alta velocidade. Normalmente a aeronave realiza a busca a uma altitude
de 300 a 600 m (1000 a 3000 pés), durante o dia, ou de 600 a 900 m (2000 a
3000 pés), a noite. (OACI; OMI, 2011, p. 27).

Subsec¢ao 4.4 — Busca em Trajetérias Paralelas (PS)

A Figura 49 exemplifica a técnica de busca em Trajetérias Paralelas, utilizada

em busca de grandes areas e quando a localizagado dos sobreviventes for incerta.
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Figura 49 — Busca em Trajetoria Paralelas PS
Fonte: Adaptada, OACI e OMI (2011, p. 28).

Empregada para realizar uma busca numa grande area, quando a localizagéo
dos sobreviventes for incerta. Mais eficaz sobre a agua ou sobre um terreno
plano. Normalmente empregada quando uma grande area tiver que ser
dividida em sub-areas, para que os meios de busca presentes ao mesmo
tempo na cena de acdo sejam designados para realizar buscas individuais
em cada uma delas. O ponto inicial da busca fica localizado num dos vértices
da sub-area, a uma distancia igual a metade do espagamento entre trajetorias
para o interior do retangulo, a partir de cada um dos lados que formam o
vértice. As pernadas da busca sao paralelas umas as outras e aos lados mais
extensos da sub-area. (OACI; OMI, 2011, p. 28).

Subsec¢ao 4.5 — Busca em Curvas de Nivel (OS)

A Figura 50 apresenta a técnica de busca em Curvas de Nivel, utilizada em
terrenos com mudancas bruscas de elevagao, sendo realizada em circulos devendo

ser iniciada do ponto mais alto.

DESCONTINUA AO TERMINAR
ABUSCAA 5500 FT TENDO
CONCLUIDO A TAREFA DESIGNADA

%

ivel alto nao send
considerado DESCE DE 6000 FT
PARA 5500 FT
DESCE DE 6500 FT
PARA 6000 FT
DESCE DE 7000 FT
PARA 6500 FT

* Inicia a busca a 7000 FT

VISTA DE TOPO

Figura 50 — Busca de Contorno (OS)
Fonte: OACI e OMI (2011, p. 30).
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Empregada em torno de montanhas e em vales, onde as bruscas mudancas
de elevacgao tornam impossivel empregar outros padrbes. A busca é iniciada
pelo ponto mais elevado e € realizada de cima para baixo, com uma nova
altitude de busca para cada circuito. Os intervalos entre as diversas altitudes
de busca podem ser de 150 a 300 m (500 a 1000 pés). A aeronave realiza
uma orbita descendente, afastando-se da montanha, antes de reiniciar a
busca em curvas de nivel numa altitude mais baixa. A aeronave pode voar
percorrendo uma espiral descendente em volta da montanha, com uma razéo
de descida pequena, mas constante, quando nao houver espago suficiente
para fazer um circuito em sentido oposto a diregcdo da busca. Se nao for
possivel voar em circulos em volta da montanha, devem ser realizadas
diversas varreduras sucessivas, com 0 mesmo intervalo entre as altitudes,
como mencionados acima, ao longo de um dos seus lados. A busca nos vales
é realizada em circulos, deslocando-se o centro do circuito de uma distancia
igual ao espagcamento entre trajetérias, apds cada circulo completo. (OACI;
OMI, 2011, p. 29).

Secao 5 — Coédigo de Sinais Terra-Ar

A comunicacéo terra-ar tem por finalidade repassar informagdes ou pedido de
socorro dos sobreviventes para as aeronaves de busca e salvamento ou ndo, sendo
facilmente interpretado o pedido através dos sinais, pois se trata de uma padronizagao
da ICAO. Segue abaixo no Quadro 1, alguns sinais basicos de comunicacgao terra-ar.

Mensagem Sinais Visuais da ICAO

Necessito de Assisténcia V

Necessito de Assisténcia Médica

Nao, ou negativa

Sim, ou afirmativa

> <| z| x

Dirigindo-me nesta diregao

Quadro 1 — Mensagem Terra-ar
Fonte: BRASIL (2016b).

Os simbolos terdo pelo menos 2,5 m (8ft) de comprimento e devem ser os
mais chamativos possiveis:

Os simbolos podem ser feitos com qualquer material, por exemplo: tiras de
tecido, pedacos de paraquedas, pedagos de madeira, pedras ou qualquer
material similar.

Pode-se também desenhar os simbolos sobre o terreno ou pinta-los com
manchas de éleo (ICA 64-7, 2016, p.28).

De acordo com os objetivos apresentados, o presente capitulo teve como
propdsito contribuir para a o desenvolvimento cultura operacional da Aviacdo de

Seguranga Publica por meio da divulgacao e adaptacao de parte do conteudo da ICA
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64-7 e do Manual IAMSAR, nao raramente, desconhecidos dos operadores aéreos de
seguranga publica, mas principalmente, desconhecidos da tropa em solo.
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CAPITULO 9 - OPERAGOES AEROMEDICAS

Secgao 1 — Objetivos e Introdugao

Subsecgédo 1.1 — Objetivos

Apresentar as particularidades do servigo aeromédico;

e Conhecer o breve historico do servico aeromédico no mundo;

e Apontar os tipos de aeronaves, com vantagens e limitagdes;

¢ Definir as atividades criticas para o servigco aeromédico;

e Relatar as situagdes clinicas e traumaticas que necessitam do resgate ou
transporte aeromédico.

e Apresentar os procedimentos para o atendimento de ocorréncias de resgate

pré-hospitalar e transporte inter-hospitalar.

Subsec¢ao 1.2 — Introdugao

O avango tecnoldgico trouxe ao mundo do resgate pré-hospitalar algumas
facilidades que melhoraram as condicdes de atendimento as vitimas. Dentre estas
notaveis invengdes, podem-se destacar as aeronaves, sejam elas de asas fixas
(avides) ou rotativas (helicopteros).

O advento destas maquinas encurtou distancias e, consequentemente, o
tempo-resposta para o atendimento de pacientes que se encontravam distantes dos
centros de referéncia, sendo essa uma das grandes vantagens da utilizacdo de
aeronaves no atendimento pré-hospitalar. Com o incremento desta tecnologia, muitos
pacientes podem receber atendimento em intervalo de tempo bem menor.

Define-se o resgate aeromédico como sendo aquele no qual é utilizada a
aeronave com o objetivo de realizar a remogao da vitima de local que ofereca risco a
vida para o centro de referéncia indicado, em curto espacgo de tempo se comparado a
remocao por via terrestre, sem que se perca a qualidade no atendimento.

As ambulancias aéreas sao polivalentes e possuem quase sempre 0s mesmos
equipamentos utilizados pelas viaturas terrestres de suporte médico avancado, ou

seja, podem levar, em menor espago de tempo, toda a estrutura necessaria para o
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resgate da vitima. As viaturas aeromédicas podem atender pacientes criticamente
enfermos, desde o neonato até adultos, sejam de casos clinicos ou cirurgicos, vitimas
de acidentes traumaticos que necessitem de ventilagdo mecanica ou até mesmo
monitoramento cardiovascular.

No emprego do servigo aeromédico, alguns critérios devem ser satisfeitos para
que o recurso seja empenhado de forma eficiente, eficaz e segura. O acionamento do
servico no CBMGO deve atender o preconizado nas normas operacionais vigentes,
mas em sintese estdo elencados a seguir os itens mais importantes a serem
analisados, ndo somente pela autoridade competente em liberar a decolagem das
aeronaves, mas também por aquele que solicita o servigo:

e Tempo-resposta previsto for maior que 15 minutos para as equipes de solo, ou
seja, se viatura terrestre demorar mais do que isso para resgatar a vitima, o
socorro aeromeédico € o mais recomendado;

e Deve ser priorizado o resgate aéreo quando a escolha pelo socorro via terrestre
levar em considerag&o algum prejuizo, tanto para a vitima quanto para a equipe
de socorro;

e Para nao se incorrer na possibilidade de transportar vitima para unidade de
saude que n&o pode recebé-la, a existéncia da vaga deve ser confirmada pela
central de regulacéo de vagas do Estado, bem como no hospital de destino;

¢ As condig¢des climaticas devem ser favoraveis para o voo;

e A equipe aeromédica deve verificar as condigdes de seguranga para a
operagao;

e A autonomia da aeronave deve ser suficiente para realizar a missdo com
seguranca, considerando a distancia que aeronave devera percorrer; e

¢ A patologia e o estado clinico dos pacientes, bem como as lesdes e moléstias
das vitimas, devem ser compativeis com o resgate por via aérea, pois existem
determinadas situagdes em que a estratégia aeromédica € contraindicada.
Vale lembrar que as aeronaves podem ser acionadas ndo somente para casos

de ocorréncia de suporte avangado, mas também, quando necessario, para as
ocorréncias de suporte basico, ou ainda quando as autoridades competentes
entenderem que o acionamento do servigo aéreo ira contribuir para a exceléncia do

servigco operacional.
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E importante ressaltar que qualquer militar ou agente publico que constate a
necessidade de empregar aeronave para O resgate, remog¢do ou transporte
aeromédico podera solicitar o deslocamento dessas viaturas ao Centro de Operacdes
do CBMGO.

Secao 2 - Histérico do Resgate Aeromédico

Os primeiros relatos da utilizagdo de meio de transporte aéreo para o resgate
de vitimas, conforme ja mencionado, datam de 1870, durante a Guerra Franco-
Prussiana e posteriormente, na 12 Guerra Mundial quando se obteve certo progresso
neste tipo de atendimento, mas foi na 22 Guerra Mundial que ocorreu a maior
evolugdo. Durante as batalhas os feridos eram removidos em avides de carga, com
trés leitos de cada lado, assistidos por enfermeiros de voo, conhecidos como Flight
Nurses, profissionais especializados nesse tipo de atendimento (CARDOSO, 2014).

Com a melhoria dos projetos das aeronaves, este tipo de servigo se aprimora
cada dia mais. Durante a Guerra do Vietna, as aeronaves de asa rotativa ganharam
destaque no resgate de enfermos. Nesse conflito, o tempo para os cuidados
hospitalares definitivos caiu para 35 minutos, reduzindo a mortalidade para apenas
1,7% dos soldados resgatados. Nesta época ocorreu o grande desenvolvimento das
UTI de asas rotativas (GOMES et al, 2013).

No mundo civil, surgiu em 1928 o Royal Flying Doctor Service, na Australia,
sendo 0 mais antigo servigo de resgate aeromédico do mundo. No continente africano,
mais precisamente no Marrocos, no ano de 1934, ocorreu o primeiro transporte
utilizando-se aeronaves naquele continente. No Canada este tipo de servigo nasceu
no ano de 1946. Um ano depois surgiu a Schaefer Air Service, em Los Angeles, nos
Estados Unidos. Em 1973 foi inaugurado o primeiro hospital com plataforma de pouso
de aeronaves de asas rotativas, situado na cidade de Denver, Estado do Colorado,
nos Estados Unidos.

No Brasil, conforme ja mencionado, em 1950 foi criado o Servigo de Busca e
Salvamento — SAR da Forga Aérea Brasileira. O Grupo de Socorro de Emergéncia —
GSE do Corpo de Bombeiros Militar do Estado do Rio de Janeiro foi ativado em 1988.
E no Estado de Sao Paulo, em 1989, nasceu o Projeto Resgate, por meio de parceria

entre a Secretaria de Estado da Saude e o Grupamento Aéreo da Policia Militar de
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S&o Paulo, no qual incorporava o resgate aeromédico. No final da década de 1990
surgiram os primeiros servigos de transporte aeromédico particulares no Brasil.

Em Goias, até o ano de 2011, este tipo de servico era exclusividade das
empresas privadas que atuavam no Estado. Contudo, em 6 de outubro daquele ano,
foi realizada a primeira ocorréncia de resgate aeromédico na cidade de Campo Alegre,
em que o Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Goias socorreu uma vitima de
acidente automobilistico com TCE grave utilizando o Helicoptero Bombeiro-01, dando
inicio assim, ao servigo aeromeédico da Corporagdo. Em 19 de agosto de 2015 foi
recebida a segunda aeronave para este tipo de servigo, que passou a ser designada
Bombeiro 03.

Secgao 3 — Vantagens e Limitagoes das Aeronaves

Abaixo apresentaremos as vantagens e limitagdes das aeronaves de asa fixa

(avides) e asas rotativas (helicopteros).

Subsecao 3.1 — Avides

e Possuem melhor espaco interno se comparado aos helicopteros;

e S3&0 mais rapidos que o helicoptero;

e Possuem menor vibragao que o helicoptero;

e Possuem maior autonomia de voo, percorrendo maior distancia; e

e S30 menos restritivos quanto as condi¢gdes climaticas do que helicdpteros,
enfrentando situagdes de meteorologia adversa.
As principais limitagbes do avidao na execugao do resgate aeromédico sao:

e Desgaste da tripulagdo em voos muito longos; e

e Pequena quantidade de aerédromos no estado de Goias.

Subsecao 3.2 — Helicopteros

e Pousam e decolam praticamente em qualquer lugar;
e E excelente ferramenta para transporte de vitimas de acidentes em rodovia, o

que diminui drasticamente o tempo-resposta.
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As limitagbes das aeronaves de asa rotativa séo:

e Excesso de ruido e vibragao;

e Menor autonomia; e

e Espaco interno da cabine menor do que o avido.

Desse modo, de acordo com a literatura especifica disponivel, os helicopteros

sdo mais eficazes nos eventos em que a empregabilidade esteja dimensionada num

raio de até 110 km da base, principalmente aqueles que ocorrem em rodovias.

Ocorréncias acima deste raio e em locais onde existe aerédromos, o uso do aviao

torna-se mais viavel e barato, uma vez que, se comparado ao helicéptero, o aviao

consegue diminuir o tempo-resposta, pela maior velocidade desenvolvida.

Secao 4 — Atividades Criticas

Atividades criticas sao situagdes que podem comprometer a empregabilidade

das aeronaves durante o atendimento de ocorréncias de resgate, remogao ou

transporte aeromédico. As principais condigdes que representam risco a operagao ou

até mesmo inviabilizar o empenho das aeronaves sao as seguintes:

Condi¢des meteoroldgicas que comprometam a visibilidade (chuva, chuvisco,
névoa) e/ou a estabilidade (ventos);

Pouso em area ndo homologada;

Desconhecimento da area de pouso;

Existéncia de obstaculos nas rampas disponiveis (especialmente fiagbes e
arvores);

Solo com particulas desagregadas ou de baixa granulometria, com risco de
perda de visibilidade devido a suspensido particulas e obscurecimento
(brownout), e os de alta granulometria com risco de projegdes contra pessoas,
animais ou bens nas proximidades da area de toque;

Relevo do solo na area de pouso, com inclinagbes inadequadas para a
aeronave;

Resisténcia do solo na area de pouso, com risco de afundamento;

Presenca de pessoas e/ou animais na area ou proximidades; e

Zona de pouso para o helicoptero com dimensoées inferiores a 20 m x 26 m.



93

Secao 5 - Composigao das Equipes de Resgate Aeromédico

Equipe padrao para helicopteros:
¢ Oficial Comandante da aeronave (1P);
¢ Oficial Comandante de Operagdes (2P);
e Tripulante operacional (TOp);
o Tripulante Médico; e
e Tripulante Enfermeiro

Equipe padrao para avides:
¢ Oficial Comandante da aeronave (1P);
¢ Oficial Comandante de Operagdes (2P);
e Tripulante Médico; e

e Tripulante Enfermeiro.

A capacitacao dos profissionais que atuam neste tipo de servigo deve obedecer
ao que consta na Portaria n. 2.048/02 do Ministério da Saude (BRASIL, 2003b). Além
da obrigatoriedade da capacitagao legal, as tripulagées devem possuir caracteristicas
como entusiasmo, liderancga, espirito de equipe, competéncia técnico-profissional,

bom condicionamento fisico e equilibrio emocional para suportar o estresse e a fadiga.

Secao 6 — Situagoes Clinicas e Traumaticas Atendidas

Abaixo estdo descritas as situagdes que o servico aeromédico pode ser
primordial para a plena recuperagao das vitimas. Vale ressaltar que o uso do aviédo ou
do helicoptero dependera da distancia ou da existéncia de aerédromo nas
proximidades da ocorréncia, da regulagdo médica, das condigdes meteoroldgicas,
patologia e estado clinico da vitima:

e TCE de moderado a grave;

° TRM;

e Esmagamentos e amputagdes traumaticas;
e Traumas abdominais;

e Hemorragias severas controladas;

¢ Insuficiéncia respiratéria aguda — IRA;
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e Fraturas de ossos longos e fraturas de pelve;

e Queimaduras graves;

e Casos de quase afogamento;

e Complicagdes obstétricas, desde que a parturiente ndo esteja apresentando
dilatacdo maior que 4 cm; mais de duas contracoes em menos de 10 minutos
e/ou bolsa rota;

e Pés-parada cardiorrespiratéria, com paciente estavel hemodinamicamente;

¢ Infarto agudo do miocardio; e

¢ Acidente vascular encefalico.

Deve ficar claro que o médico da equipe deve ser o responsavel em receber os
casos e realizar a triagem em conjunto com o médico regulador do Centro de
Operagdes, levando-se em conta a fisiologia do voo para decidir, bem como se a
vitima ou paciente apresenta ou ndo condicoes de ser levado por via aérea, pois em

determinadas situacdes o uso de aeronaves pode nao ser o mais indicado.

Secao 7 — Classificagao dos Atendimentos

Durante o atendimento de ocorréncias de resgate pré-hospitalar devemos
sempre lembrar que este tipo de atendimento pode ser do tipo primario ou secundario.

O resgate primario é aquele em que a vitima recebe o atendimento da
guarnicao aérea antes de adentrar o ambiente hospitalar. E o resgate secundario é
aquele em que a vitima ja recebeu o primeiro atendimento hospitalar, mas por falta de
condicdes e/ou recursos para o tratamento naquela unidade, precisa ser transferida.
Ja o transporte inter-hospitalar € ocorréncia em que a guarnigdo aérea realiza o
transporte de uma vitima estabilizada, do interior de uma unidade hospitalar para outra
com recursos médicos superiores. (GOIAS, 2014).

As situagbes mais comuns em que a aeronave € empregada estédo
devidamente explicitadas na NO-04 (Emprego de helicdpteros) e que de forma
resumida sao:

e Acidentes de transito;
e Acidentes domésticos;
e Acidentes de trabalho;

¢ Acidentes aeronauticos;
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e Vitima de arma branca;
e Vitima de arma de fogo;
e Vitima de intoxicacdes.
Porém antes da decolagem é importante atentar a determinados atividades

criticas relacionadas na Secgéo 4 deste capitulo.

Secao 8 — Desenvolvimento das Agoes

Abaixo serao descritos todos os procedimentos a serem desenvolvidos durante
o atendimento de uma ocorréncia aeromédica.
Procedimentos realizados antes da decolagem:

¢ Inicialmente o tripulante médico, ao ser contatado pela central de
regulacdo, devera solicitar as seguintes informagdes: localizagdo da
ocorréncia, quadro clinico da vitima, viaturas no local;

e O tripulante médico aciona a guarnicdo e repassa as informacdes
disponiveis no briefing, para que todos possam adotar os procedimentos
necessarios ao atendimento da ocorréncia;

e 1P e 2P realizardo um briefing com a tripulagdo sobre a operagao, onde
devera ser analisado local de pouso, tempo de voo, condicdes
meteoroldégicas, combustivel necessario, navegacgao, inicio de periodo
noturno, instalacao de farol de busca e destino da vitima;

e Quanto ao embarque e posicionamento da tripulagdo na cabine 02 para o
atendimento da ocorréncia, a equipe médica ocupara os bancos centrais e

o tripulante operacional o banco lateral esquerdo de frente para a proa.

Procedimento durante a aproximagao e pouso:
e Antes e durante os procedimentos de aproximag&o e decolagem, a fonia
entre pilotos e o tripulante operacional devera ser priorizada.

Procedimentos logo apds o pouso no local da ocorréncia:
e Com a aeronave no solo, o 1P autoriza o desembarque do TOp;
e O TOp retira o fone, libera a seguranca e desloca-se com dois radios HT
para parte traseira esquerda da aeronave para realizar a seguranga do rotor
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de cauda (cerca de 4 metros), com atitude de guarda, conforme as Figuras
51 e 52 abaixo;

Figura 51 — Desembarque do TOp
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Figura 52 — TOp protegendo o rotor de cauda
Fonte: CBMGO — COA (2017).

¢ O 2P solicita autorizacao para o desembarque, uma vez autorizado, retira

o fone, libera o cinto de seguranca, desembarca, fecha a porta da
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aeronave, desloca-se para render o TOp, recebe deste um HT, realiza teste
de radio com o 1P e realiza a seguranga do rotor de cauda. As Figuras 53

e 54, ilustram o procedimento;

Figura 53 — 2P Recebendo o Radio do TOp
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Figura 54 — 2P Realizando Teste de Radio e Seguranga do Rotor de Cauda
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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¢ Uma vez rendido, o TOp retorna ao helicoptero, auxilia o desembarque do
médico e do enfermeiro, indicando a diregdo mais segura (45° em relagao
a proa da aeronave) e os acompanha até o local da ocorréncia. O médico

também devera portar um HT (Figura 55);

" PR-CRG

—-
e

Figura 55 — Tripulante Médico e o Tripulante Enfermeiro Desembarcando
Fonte: CBMGO — COA (2017).

¢ O 2P permanecera guardando o rotor de cauda, em um angulo que permita
sua visualizagao pelo piloto e assegure afastamento minimo do rotor de
cauda. A segurancga do rotor de cauda sera realizada pelo 2P até a parada
total dos rotores ou nova rendi¢cao do TOp;

¢ O tripulante médico realiza avaliacdo da vitima e informa, ao comandante
da aeronave, o tempo necessario na cena;

e Sendo o tempo na cena superior a 15 minutos, o TOp informara ao 1P, via
radio ou através de sinalizagdo visual, que podera efetuar o corte da
aeronave;

¢ Os tripulantes médico e enfermeiro adotarao os procedimentos necessarios

visando a estabilizagédo e preparacao da vitima para transporte (Figura 56);
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Figura 56 — Atendimento da Vitima
Fonte: CBMGO — COA (2017).

¢ Em fungado de limitagbes técnicas (espago, equipamentos necessarios) e
por razdes de seguranga (capacidade de resposta adequada a vitima),
devera ser realizado o transporte de apenas uma vitima estabilizada,
excecdao feita a situagcdes onde 1P e tripulante médico julgarem que ha
necessidade, condi¢cdes técnicas e de seguranca suficientes para a
realizagdo do transporte de uma segunda vitima;

e Estando a vitima pronta para o embarque, o tripulante médico informara ao
1P e solicitara autorizacao para realiza-lo;

e Apoés o atendimento a vitima, a guarnigcao com apoio de um militar ou civil
presente na cena posiciona-se para iniciar o embarque, conforme a Figura
57;
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Figura 57 — Posicionamento da Guarni¢gao para o Embarque
Fonte: CBMGO — COA (2017).

e O embarque sera realizado sempre pela lateral direita da aeronave, lado
oposto ao rotor de cauda, conforme as Figuras 58 e 59;

igua 58 — Deslocamento com a V|’tima
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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Figura 59 — Embarque da Vitima
Fonte: CBMGO — COA (2017),

e Apds o embarque o tripulante médico passa pela proa da aeronave e
embarca novamente (Figura 60);

Figra 60 — Ebarqu ripulante Médico
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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e Realizado o embarque, o 1P iniciard o procedimento de partida da

aeronave, o TOp rende o 2P na segurancga do rotor de cauda (Figura 61);

Figura 61 — TOp Assumindo a Segurang¢a do Rotor de Cauda
Fonte: CBMGO — COA (2017).

e Ap0s ser rendido pelo TOp o 2P retorna a cabine e auxilia o 1P;

Figura 62 — Embarque do 2P
Fonte: CBMGO — COA (2017).

o Partida completada, o 2P autoriza o embarque do TOp, que aproxima-se
realizando inspegao das laterais da aeronave, acopla e trava a segurancga,
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coloca o fone de ouvido, confere a seguranga dos tripulantes médico e
enfermeiro, verifica o fechamento e travamento da porta da direita, fecha a

porta do 2P, embarca e informa que a tripulagao esta pronta (Figuras 64 e
63);

Figura 63 — Procedimentos de Seguranga do TOp
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Figura 64 — Fechamento de Porta do 2P
Fonte: CBMGO — COA (2017).
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e O 1P informa que iniciara a decolagem, e reporta como o procedimento

sera realizado (Figura 65);

Figura 65 — Decolagem
Fonte: CBMGO — COA (2017).

e Imediatamente apds a decolagem o TOp solicita autorizagdo para
fechamento de porta da esquerda.

Procedimentos durante o voo (local da ocorréncia — hospital de referéncia):

e O tripulante médico informara o estado e a gravidade da vitima ao 2P;

e O 2P informara ao Centro de Operacdes assim que possivel, o estado
clinico da vitima e o tempo estimado de chegada no hospital,

e O 2P realizara ainda a comunicagdo com os orgaos de trafego aéreo;

e Os tripulantes médico e enfermeiro realizardo o monitoramento do quadro
da vitima durante todo o translado, realizando os procedimentos
necessarios;

e Nao deve ser utilizado desfibrilador/ cardioversor no interior da aeronave.

¢ Aproximando-se do hospital o TOp solicita ao 2P autorizagao para abertura
da porta esquerda, o que sera realizado quando autorizado;
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e Apods o pouso, o 1P autorizara o desembarque do TOp para realizar a
seguranga do rotor de cauda até a chegada do 2P;

e O 2P desembarca fecha a porta da esquerda da cabine 01 e realiza a
seguranca do rotor de cauda;

e O TOp retorna a aeronave, auxilia o desembarque dos tripulantes médico
e enfermeiro, coordena a aproximagdo de funcionarios do hospital, o
desembarque da vitima e acompanha se necessario os tripulantes médico
e enfermeiro até o ambiente intra-hospitalar;

e Apés a parada dos rotores, o 2P informa o Centro de Operagdes que a
aeronave encontra-se no hospital;

e Os tripulantes médico e enfermeiro informardo o quadro clinico da vitima ao
médico receptor e a equipe de enfermagem, incluindo todos os
procedimentos realizados e a evolugao ocorrida;

e Os tripulantes médico e enfermeiro realizardo o preenchimento da ficha de
ocorréncia e colherao assinatura do médico do hospital;

e O TOp e o tripulante enfermeiro realizardo o resgate e/ou permuta dos
materiais e equipamentos utilizados no atendimento da ocorréncia, bem

como, a assepsia destes e da aeronave.

Procedimentos para retorno a base:

e Para o retorno a base, uma vez tripulantes médico, enfermeiro e 2P
embarcados, com TOp realizando a seguranga do rotor de cauda, o 1P inicia
o procedimento de acionamento;

e Partida completada, o 2P autoriza o embarque do TOp, que aproxima-se
realizando inspegao das laterais da aeronave, acopla e trava a segurancga,
coloca o fone de ouvido, confere seguranga dos tripulantes médico e
enfermeiro, verifica fechamento e travamento da porta da direita, fecha a
porta do 2P, embarca e informa que a tripulagao esta pronta;

e O 1P informa que iniciara a decolagem, e reporta como o procedimento
sera realizado;

e Imediatamente apdés a decolagem o TOp solicita autorizagdo para

fechamento de porta da esquerda;
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e O 2P informara o Centro de Operacdes que a aeronave esta retornando a

base.

Apds o regresso a base sera realizado o debriefing com todo efetivo que

participou do atendimento.

Secao 9 — Equipamentos e Materiais Necessarios

O equipamentos e materiais necessarios sédo: 01 respirador mecéanico; 01
monitor multiparametros, desfibrilador e cardioversor com bateria; 01 oximetro de
pulso, 01 ventilador mecanico, 01 prancha longa para imobilizagado em monobloco; 01
kit para extragao de paciente (KED); 01 bolsa com materiais para vias aéreas; 01 bolsa
com medicacdes diversas; 01 bolsa de trauma contendo equipamentos para
imobilizagdes diversas; 03 radios comunicadores (HT); 01 prancheta com fichas de

ocorréncia;
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CAPITULO 10 —- OUTRAS OPERAGOES

Secgao 1 — Objetivos e Introdugao

Subsec¢ao 1.1 — Objetivos

e Apresentar situagdes distintas das mencionadas até aqui, em que, o emprego
das aeronaves pode contribuir para resolugao de determinada situacao;

e Informar os procedimentos necessarios para o correto planejamento e
execugao com seguranga das operagdes de transporte;

e Demonstrar a importancia da realizagdo das operagdes treinamentos

Subsec¢ao 1.2 — Introdugao

Neste ultimo capitulo serdo apresentadas operagdes desenvolvidas pelas
aeronaves que ainda nao foram abordadas anteriormente, mas que sio tao
importantes, quanto todas as anteriores. Com a exce¢cao das operagcbes de
treinamento, todas as demais podem apresentar-se em situagoes tao urgentes quanto
as ja mencionadas.

Dentre as operacdes descritas neste manual, destaca-se as de defesa civil
também, que embora ndo sejam rotineiras, quando necessitam do apoio aéreo de
forma preventiva ou em resposta a um sinistro, geralmente implica em uma ocorréncia
de grande vulto, onde o0 meio ambiente e/ou muitas pessoas foram ou poderéao ser

afetadas.
Secao 2 — Operagoes de Defesa Civil

De acordo com o Decreto n. 7.257, 04 de agosto de 2010, o conceito de Defesa
Civil é: “conjunto de agdes preventivas, de socorro, assistenciais, e recuperativas
destinadas a evitar desastres e minimizar seus impactos para a populacido e
restabelecer a normalidade social” (UFSC, 2014).

Considerando este conceito, as operagbes aéreas de seguranga publica

representam também um importante instrumento para o desenvolvimento do Ciclo de
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Gestdo em Protecdo e Defesa Civil, compreendido pelas acbes distintas e inter-
relacionadas de: prevengao, mitigacdo, preparagao, resposta e recuperagao (UFSC,
2014); com importancia destacada para as ag¢des de resposta, que conforme a

Estratégia Internacional para Redugao de Desastres (EIRD) foi assim definida:
Resposta é a prestacao de servicos de emergéncias e de assisténcia publica
durante ou imediatamente apds a ocorréncia de um desastre, com o propdésito
de salvar vidas, reduzir impactos sobre a saude, garantir a seguranga publica
e satisfazer necessidades basicas de subsisténcia da populagdo afetada
(EIRD, 2009, p. 28 apud UFSC, 2014, p. 57).

“A ocorréncia de desastres naturais e provocados pelo homem tem
aumentando nas ultimas décadas e tende a continuar a aumentar devido ao
crescimento urbano desordenado e as alterac¢des climaticas” (BERTAZZO et al, 2013
apud XAVIER; BANDEIRA, R.; BANDEIRA, A., 2015, p. 376). E seja o desastre de
origem natural, humana ou mista, de evolugdo aguda, cronica ou efeitos parciais, em
qualquer das situacdes, a medida que sua intensidade ou nivel aumenta a demanda
de recursos também aumenta, e assim, considerando as caracteristicas e
possibilidades que os veiculos aéreos dispdem, tornam-se instrumentos de grande
valia para o desenvolvimento das atividades de protecéo e defesa civil.

Em acdes de resposta a desastres os desafios logisticos enfrentados sao
complexos, pois, € comum que a infraestrutura fisica da regido esteja destruida ou
seriamente comprometida e que as equipes de ajuda humanitaria trabalhem em
condigdes caoticas (BASTOS et al, 2015 apud XAVIER; BANDEIRA, R.; BANDEIRA,
A., 2015, p. 377). Nestas situagdes, avides e helicopteros podem ser empregados,
dependendo da infraestrutura ainda disponivel e da natureza da missdo a ser
realizada, mas “quando a necessidade de se fornecer ajuda humanitaria as vitimas de
grandes areas afetadas ou locais isolados, os helicOpteros apresentam-se como meio
de transporte mais eficiente e mais rapido” (OZDAMAR et al, 2013 e COMAER, 2013
apud XAVIER; BANDEIRA, R.; BANDEIRA, A., 2015, p. 377). Algumas das missdes
que podem ser realizadas por aeronaves de asas fixas e rotativas, sao:

e Reconhecimento aéreo de area afetada;
e Busca e resgate de vitimas;

o Evacuacao aeromédica;

e Transporte aéreo logistico;

e Transporte de tropa, agentes humanitarios ou pessoal técnico especializado.
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As ilustragdes a seguir (Figuras 66, 67 e 68) denotam a importancia do suporte

aéreo em ocorréncias de defesa civil.

Figura 66 — Reconhecimento de area afetada em Itaberai - GO (2016)
Fonte: CBMGO — COA (2017).

Figura 67 — Busca por sobreviventes apds deslizamento no RJ em 2011
Fonte: REVISTA VEJA (2011).
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Figura 68 — Simulado de resgate realizado pelo CBMSC em 2013
Fonte: AVIACAO POLICIAL (2013).

Nas situagcdes desastres, uma preocupagcdo que se deve ter no
desenvolvimento das operacbes aéreas é a estratégia de logistica necessaria para
manutencdo das atividades enquanto perdurar as operagdes, que podem demorar
dias, semanas ou meses. Neste contexto, deve-se considerar em relacdo aos
recursos humanos, a fadiga, e, portanto, a necessidade de revezamento das
tripulagcdes; em relacdo a materiais e equipamentos, orienta-se avaliar os meios de
abastecimento das aeronaves, as manutengdes a serem realizadas, que ndo podem
ser negligenciadas e a disponibilidade de equipamentos adequados para as missdes
a serem realizadas.

Nas acbes de respostas a desastres tém-se normalmente uma complexa
rede de atores composta pelas trés esferas de governo (local, estadual e federal),
entidades ndo governamentais e empresas privadas. Diante desta situagcado, € de
fundamental importancia que as tripulagbes tenham consciéncia de que as aeronaves
sdo recursos a disposi¢cao do Comandante do Incidente ou Comando Unificado. E uma
vez que se opte por empregar o recurso, € de fundamental importancia que se

exponha as limitagdes técnicas e operacionais a missao solicitada.
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Secao 3 — Apoio em Grandes Operagoes

Operacdes como Operagao Férias, Operacao Carnaval, Operacdo Cerrado
Vivo e Operacgao Enchentes e Alagamentos séao operagdes planejadas, que envolvem
diversos municipios de Goias, simultaneamente. Neste contexto, considerando as
dimensdes do estado de Goias, sétimo em extensao territorial, as aeronaves tornam-
se importantes instrumentos de apoio ao desenvolvimento destas operacdes. A
velocidade de deslocamento proporcionada pelas aeronaves é diferencial, tanto no
estabelecimento do socorro ou resposta a um evento adverso, como no transporte de
autoridades ou pessoal especializado até o local do sinistro.

Em operagdes regionais com grande aglomeragcdo de pessoas, como as
operagdes Romaria em Trindade e em Muquém (distrito do municipio de Niquelandia)
as aeronaves também podem contribuir sobremaneira, principalmente nas
ocorréncias de médio e grande vulto.

Em missdes emergenciais, 0 emprego das aeronaves dar-se-a, conforme
preconiza a Norma Operacional n. 04, via cadeia de comando do servigo operacional
e nas missdes ndo emergenciais ou planejadas, via Comando Geral do CBMGO.

E importante ressaltar que para os atendimentos realizados pelo helicéptero
Bombeiro 01 além de 120 NM (220 km) de Goiania, sera necessario o emprego do
veiculo abastecedor, assim como, nas ocorréncias em geral de combate a incéndio e
buscas de pessoas desaparecidas. O veiculo abastecedor também sera necessario,

quando o helicoptero permanecer no municipio da operagao realizando prevencgao.

Secao 4 — Operagoes de Transporte de Pessoal

Atualmente o CBMGO possui unidades implantadas em 41 (quarenta e um)
municipios, prestando atendimento qualificado em todo territério goiano, que possui
uma area de aproximadamente 340 mil km? e 246 municipios.

Considerando a velocidade de deslocamento, segurangca e agilidade
possibilitados pela utilizagdo das aeronaves, o emprego das mesmas torna-se uma
ferramenta de grande importancia no transporte de passageiros dentro do estado,
propiciando economia de tempo no atendimento as mais diversas necessidades

operacionais e administrativas da Corporagao.
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Podem ser realizados transportes de equipes especializadas em busca e
salvamento, salvamento nautico, combate a incéndio florestal, pericia de incéndio,
equipes meédicas e oOrgaos humanos para transplantes, além de comissdes
empenhadas na realizagao de visitas e vistorias nas unidades, atendimentos médicos
e odontoldgicos, enfim nas mais diversas missdes onde houver a necessidade de
transporte de pessoal as aeronaves podem ser utilizadas.

A autorizacdo para realizacdo das operagdes de transporte € de competéncia
do Comando Geral do CBMGO. Uma vez emitida a autorizagao, deve-se providenciar
as seguintes informagdes ao Centro de Operagdes Aéreas para o planejamento da
missao:

e Localidades de saida e destino, para a realizagdo dos planejamentos de voo
necessarios, como verificagao da existéncia de pistas ou locais de pouso apropriados
e as condi¢des atuais dos mesmos, calculo do tempo de voo, autonomia necessaria,
verificagdo da meteorologia em rota e confecgédo do Plano de Voo;

e Quantidade de passageiros, visando a verificagdo da capacidade total de
lotacdo de cada aeronave que sera empenhada bem como o preenchimento das
fichas de Peso e Balanceamento;

e Horario que se pretende chegar ao destino solicitado e de retorno. Essa
informacgéo € importante para que a tripulagdo empenhada possa sugerir o melhor
horario de embarque e decolagem, considerando-se o tempo de voo e visando
atendimento da missdo com pontualidade. E importante frisar que ha a necessidade
de realizacdo de um Plano de Voo junto aos Orgéos de Controle de Trafego Aéreo
com uma antecedéncia minima de 45 minutos.

¢ Informar a quantidade de bagagem que deseja ser transportada, para que seja
verificada a viabilidade.

Procedimentos para embarque e desembarque

A tripulacdo designada na missdo realizara o briefing do voo com o0s
passageiros, informando o tempo de voo, condigdes meteoroldgicas em rota e destino,
maneira correta de embarque e desembarque na aeronave, procedimentos em caso
de funcionamento anormal ou emergéncia.

Os passageiros embarcarao na aeronave designada somente apds autorizagao

do comandante da aeronave, obedecendo aos procedimentos padronizados.
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Chegando ao destino, o desembarque de passageiros ocorrera apoés
autorizacdo do comandante da aeronave, e a tripulacdo devera providenciar o

parqueamento, prezando pela seguranga do equipamento e pessoal envolvidos.

Secao 5 — Operagoes de Treinamentos

A atividade aérea de forma geral exige, por si sO, dedicagéo e esforgo para o
alcance de niveis de proficiéncia aceitaveis. E quando falamos em operacdes aéreas
de seguranca publica, o nivel de exigéncia torna-se ainda maior dado o vasto leque
de missbes a ser realizado, o estreito limite para o erro aceitavel e a pressao
psicoldgica de terem vidas dependo de suas decisdes e agdes a todo instante. Por
estes motivos, as operacdes de treinamentos sdo partes da cultura de aviacao vitais
para o desenvolvimento pleno e seguro das atividades aéreas em uma instituicdo de
segurancga publica e ndo podem ser negligenciadas, sob a pena de se pagar um alto
preco — o acidente aeronautico.

E considerando estas premissas que se deve estimular a realizacdo de
treinamentos e instrugcbes de todo o pessoal ou tropa que executa as atividades
aéreas ou interage diretamente com as aeronaves. Portanto, € bom que se tenha a
preocupacao com a difusdo do conhecimento basico do desenvolvimento das
operacoes aéreas a toda instituicdo. Isto desmistifica as atividades da unidade aérea
da Corporagao, contribui para integragdo da cultura organizacional com a cultura de
aviacao, capacita a tropa para o adequado apoio ao desenvolvimento das operacoes,
aprimora o emprego adequado e devido das aeronaves e eleva o nivel de seguranga
das operacgoes.

Os treinamentos atualmente executados podem assim, ser classificados:

e Treinamento de Pilotos — treinamento realizado com objetivo de aprimorar a
condugao da aeronave nos seus procedimentos normais e de emergéncia;

e Treinamento de Tripulantes — treinamento realizado com pilotos, tripulantes
operacionais, médicos e enfermeiros com objetivo de aprimorar a execugao das
atividades operacionais;

e Treinamento de Tropa Especializada — treinamento realizado com alunos de
curso de especializacdo como Curso de Tripulante Operacional, Curso de
Salvamento em Altura, Curso de Salvamento Terrestre, Curso de Prevencéao e

Combate a Incéndio Florestal, etc.
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e Treinamento Basico de Pessoal — treinamento realizado com civis e militares
cujo objetivo é orientar a respeito do emprego das aeronaves e das agdes

basicas de apoio em solo.
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