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Memoria da 292 Reunido do Grupo Brasileiro de Seguranga Operacional de Helicopteros
BHEST

Local e data: Participantes em vdrias cidades do Brasil
setembro 6 de 2023
(Reunido online via Teams)

PAUTA PREVISTA:

1. Novo nome do Infoshare => LESSONS LEARNED (Li¢Ges Aprendidas). Nova formatacdo proposta para
esses documentos de Lessons Learned (usando mesmo formato do SE, até duas paginas)
(Schonhardt/Fabio)

2. Realizagcbes e Padronizacées. Apresentacao dos trabalhos recentes do BHEST, novos formatos, Boletim e
SEs publicados recentemente (Schonhardt -- Reynaldo/Fabio)

- Safety Enhancement (SE)
- Boletim Informativo

3. Webindrios do BHEST
- Avaliacdo do anterior Webinario (17/08/2023 O Impacto da Automacédo na Seguranga Operacional)
https://www.youtube.com/watch?v=04c oWD1wy0
- Planejamento para o préximo

4. Estatisticas dos ultimos webinarios (Schonhardt)

5. Bate-papo com o Fabio -supervisor de manutencdo da Helipark- sobre ocorréncias e automacao
(Coordenacdo do Reynaldo)

6. Apresentacdo sobre Dificuldade em Servico — Rogerio Possi (ANAC/SAR)

7. Andamento/Reporte dos grupos de trabalho:

GT Dificuldade em Servico — Coordenador: Rogerio Possi (ANAC/SAR)

GT Biblioteca de Perigos e Riscos — Coordenador Reynaldo Ribeiro (Helipark)

GT Lessons Learned — Coordenador: Paulo Carvalho (OMNI Brasil)
- Proposta até fim de ano: 4 Lessons Learned (Possibilidade de que 2 deles sejam em inglés).
- Temas e voluntarios

8. Outros.

-1S91.409-001B - Manutengdo de aeronaves, tempo recomendado entre as revisdes gerais. Em vigor em
12 de outubro de 2020. (Reynaldo)

Foram dadas as boas-vindas aos novos membros da Faculdade AERO TD, representada pelo professor Giovani de
Paula, quem se apresentou e agradeceu ao grupo além de manifestar a intengado de apoiar os trabalhos do grupo
desde a perspectiva académica.

1. Novo nome do Infoshare => LESSONS LEARNED (Licoes Aprendidas)

- 0 nome Infoshare ndo sera mais usado nesses documentos, pois esse nome é usado na industria para o evento
de compartilhamento de informacdes, que é presencial e com certo grau de confidencialidade. Teremos esse tipo
de evento em outubro em S3o Paulo durante o SMS.

- O Comte. Schonhardt (presidente) e o Fabio Castro (ANAC/ASSOP) explicaram as novas formatac&es propostas
para esses documentos de Lessons Learned (usando mesmo formato do SE, até duas paginas) e foram
apresentadas as razoes para a escolha desse nome, que acompanha os ja conhecidos Safety Enhacements (SE),
também o nome usado pela FAA no site (https://www.faa.gov/lessons learned) e pela ASSOP, na pagina de
seguranca operacional da ANAC, ao apresentar “Licdes Aprendidas com Relatérios do CENIPA”.
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- Comte. Gilvan: como sugestdo pessoal, pensa que o nome em inglés pode “afastar” a algumas pessoas menos
familiarizadas com o inglés.

- Carlos Pessanha (ANAC/SAR): Comenta que o DECEA agora n3o vai usar mais a sigla SGSO (em portugués),
apenas a sigla em inglés SMS (Safety Management System) que é de uso mais comum na industria.

- Paulo Carvalho (OMNI): sugere manter em inglés e portugués.

O Fabio apresentou a pdgina e comentou que no titulo dessa se¢do, na pagina do BHEST aparece em inglés e
portugués:

Licoes Aprendidas) BHEST

® Lessons Learned 001/2022 - Colisao em voo (helicoptero com drone) (clique no link para ac

* Lessons Learned 002/2022 - Desorientacao Espacial (clique no link para ace

® Lessons Learned 003/2022 - LTE ou Guinada Imprevista? (clique no link para ace

)

* Lessons Learned 001/2023- Perda de Poténcia Seguida de Falha Estrutural (clique no link para ac

* Lessons Learned 002/2023 - Emprego de NVQ em operacdes de evacuacao aeromeédica (MEDEVAC) (clique no link para

* Lessons Learned 003/2023 - Voo nao intencional para dentro de condi¢cdes meteorologicas por instrumentos (clique no link para ac

2. RealizagOes e Padronizagdes. Apresentacao dos trabalhos recentes do BHEST

Schonhardt, Reynaldo (vice-presidente) e Fabio apresentaram os novos formatos, Boletim (produzido pelo
Rogerio Possi — ANAC/SAR) e SEs publicados recentemente, inclusive compartilhando as imagens na tela e
apresentando brevemente todos os documentos mencionados.

Seguem algumas imagens para dar uma ideia do conteldo, o grupo todo foi convidado a ler e compartilhar esses
documentos.

A -, %’{ LESSONS LEARNED n° 003/23 de 01/08/2023
A LESSONS LEARNED n° 002/23 de 01/08/2023

VOO NAQ INTENCIONAL PARA DENTRO DE GONDIGOES METEOROLOGIGAS POR INSTRUMENTOS

EMPREGO DE NVG EM OPERAGOES DE EVACUACAO AEROMEDICA (MEDEVAC)

Assunto: Relato de Acidente - CFIT

Objetivo: Alertar os Pilotos Quanio & Entrada IMC n3a Intencional
Assunto: Relato de Acidente - CFIT
Objetivo: Alertar Pilotos e Operadores Quanto aos Riscos em Operagdes com Utilizagao de Oculos NVG. « RESUMO

No dia 3 de novembro de 2018, a aeronave decolou do Heliponto Juquehy Baleia (SDJD), Sao Sebastido,
¢« RESUMO SP, com destine ao Heliponto HBR (SSUB), Osasco, SP, por volta das 21h45min (UTGC), a fim de realizar
um voo privado, com um piloto e quatro passageiros a bordo. Durante o voo em rota, em periodo notume,
em uma regiao sob condigdes meteorologicas adversas, a aeronave colidiu em uma regiao de mata, proxima
ao distrito de Quatinga, localizado no municipio de Mogi das Cruzes, SP.

No locante & experiéncia do piloto em voos VFR noturno, havia apenas cit horas registradas em voo desse
tipo em sua CIV digital nesse modelo de aeronave, sendo que nenhuma dessas horas fol em voo de
instrugdo ou duplo comando. A primeira operagdo noturna como piloto da aeronave PP-MTX ocorreu no dia
02JUN2018, e a dltima operagdo noturna, antes deste voo, havia ocorrido no dia 21FEV2016, na aeronave
modelo H350. O piloto estava qualificado, porém possula pouca experiéncia no tipo de voo VFR noturno,
nfio senda possivel afirmar se ele cumpria os requisitos estabelecidos na segéio 8121 do RBAG 61 quanto
a experiéncia recente.

Conforme os comentdrios do pilote, constatou-se que ele possuia a consciéncia das condigbes
meteorologicas adversas proximas a rota de voo. Contudo, ele ndo demonstrou ter a correta percepgdo da
magnitude do risco que tal degradagio poderia ocasionar ao voo.

Em que pese o Servigo de Informagao de Voo e Alerta oferecido pelo APP-SP para questionamento das
condighes em rota, de acordo com os Gitimes frinta minutos de gravagdes do CVR, os quais compreendiam
momentos de voo anteriores ao pouso no heliponto de Juquehy, ndo houve solicitagio de informagao a
respeilo da meteorologia em rota a0 APP-SP. Outro recurse disponivel, para ser empregado na rota, era o
Digital Weather Radar System, RDR 2000 Bendix King, cuja vis i poderia ser dis ibili; na tela
do EHSI do piloto. Esse equipamento tinha a capacidade de identificar qualquer tipo de formagio
meteorolégica, porém, ndo houve evidéncias de que ele estava em uso durante o voo.

A Figura 1, a seguir, mostra a localizagio do painel Flight Director Mode Selector (FDMS), dos Attitude
Director Indicators (ADI) e dos dois EHSI, onde o RADAR poderia ser selecionado e visualizado, sendo a
A tripulagdo carregava 6culos de visdo noturna imagem ilustrativa do préprio display de tela do RADAR, extraida do manual do equipamento.

(NVG) e vestiram durante o voo, alternado para uma
operagao aérea noturna visual com auxilio de NVG
(NVIS). As colinas e o litoral ao redor de Port Ross e
parte da llha Enderby eram visiveis através dos
6culos, mas o piloto acreditava que a area de pouso
estava coberta por nuvens. Assim, planejou uma
abordagem alternativa para descer na area clara para
abaixo da nuvem e, em seguida, seguir o litoral de
volta para a area de pouso. Durante o procedimento,
o paramédico alertou-o sobre a existéncia de

Nova Zelandia — No dia 22 de abril de 2019, as 19h37, a
aeronave voou direto para o mar, perto das llhas
Auckland, no Oceano Antartico. Os trés tripulantes
sobreviveram ao acidente com ferimentos leves. O
operador iria realizar um voo de evacuagao aeromédica |
(MEDEVAC) sob regras de voo visual (VFR) com um
helicoptero BK117-C1, matricula ZK-IMX.

A bordo estava o piloto, um paramédico no banco
dianteiro esquerdo e um operador de guincho na cabine
traseira. O helicoptero deveria posicionar-se ao sul da
Nova Zelandia, nas llhas Auckland, naquele dia. Depois
de pernoitar na llha Enderby, a tripulagao do helicéptero
se encontraria com um navio de pesca no dia seguinte &
para evacuar um membro da tripulagéo doente e leva-lo
para a Nova Zelandia. O voo foi planejado para chegar
durante o dia, mas atrasos inesperados no horario de
partida resultaram na chegada deles ap6s o anoitecer.

Figura 1 - Painel do A109E.
A aeronave também era equipada com um Helipilot Computer que
realizava todos os cdlculos eletrnicos e processamentos
T para a & controle da trajetoria
de voo de helicépters quando acoplado ao Flight Director Computer
(FDC). O controle automatico dependia do FDC e era oblido
automaticamente apés a selegio de um modo vilide no FDMS.
A pouca experiéncia, tanto no modelo como no voo noturno
contribuiu para que o piloto nfio fizesse o uso adequado da
. X 7 | tecnologia disponivel no equipamento. Tal fato se acentua ao se
penhascos imediatamente 4 frente. O piloto reagiu, consideree asr:nsswel Crbn 6 conhecments 160nco tos
mas o helicoptero atingiu o mar. sistemas do helicoptero revelada durante a etapa que culmineu no
A u  escapar [ acidente. Assim, as evidéncias demanstradas no perfil dos Gltimos 35 segundos do voo sugeriam que o
estava p; , mas piloto tenha, decomente de um operagio em condigdes meteorolégicas por instrumentos. experimentado
afundou logo depois. Todos eles estavam vestindo algum tipo de ilusdo, que pode ter levade & desorientagfo espacial, evidéncia essa demonstrada pela
trajes de imers&o e conseguiram nadar para a costa. sintese RADAR do APP-SP que indicou que o PP-MTX apresentava razédo de curva superior a 360° por
Depois de se abrigarem durante a noite, os trés tripulantes foram resgatados no dia seguinte por um dos helicopteros minuto, ou s&ja, muito acima da curva padréo de 180° por minuto.
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SAFETY ENHANCEMENT n° 002/23 de 17/08/2023
SAFETY ENHANCEMENT n° 01/23 de 30/06/2023 » K
ASPECTOS OPERACIONAIS DA AUTOMAGCAO
FERRAMENTAS PARA GESTAD DO RISCO OPERAGIONAL
Assunto: Aspectos Operacionais da Automagao

Assunto: Risco Operacional Objetivo: Destacar que, apesar dos significativos avancos tecnologicos que envolvem os processos

o ) . ) ) automatizados, na aviagao, os pilotos permanecem no cerne das operagdes de qualquer sistema
Objetiva: Alertar os pilotos de quanto a impos do uso de de do de automagao, desempenhando um papel essencial para garantir a seguranga das operagdes.

risco antes da realizagdo do voo. Planejando-se para uma tomada de decisio correta, face as
ameagas esperadas e inesperadas

+« ADM - Aeronautical Decision Making
r _ Tomamos decisdes o tempo lodo, desde a hora
em que acordamos, quando decidimos o
momento de nos levantar, alé mesmo se
deveramos arremaler ou conlinuar para o pouso.
E para sjudar a sermos assertivos na tomada de
decisdo, utilizamos a ferramenta ADM.
A tomada de decisdo segue pelo lado analitico
quando ulilizamos conhecimentos adquiridos em
salas de aula cu segue pelo lado da experiéncia,
baseado na consciéncia adquirida nos resultados
oblidos nas lomadas de decisio.
Ap lomar uma decisdo, deve-se levar em conta
uma gama de informagbes relacionadas aos
v fatores PAVE — Pilot / Aircraft | Environment /
External Factors.

PiLot
O piloto esta capacitado/preparado para realizar esta missdo?
Fadiga. estresse, doenca, uso de alcool ou drogas, conhecimento técnico, elc...

AIRCRAFT
A aeronave estd nqulpada.'pmpalada para realizar esta missdo?
Peso e Balar 1ho, Ci i de e i il elc...

ENVIRONMENT

Quais as condiches meteoraldgicas, tefreno, voos nolumos, VFR ou IFR para realizar a missao?
Visibilidade, nuvens, chuva, temperatura, vento, turbuléncia, montanhas, lorres, elevado Irafego aéreo,
NOTAM's, Servigo de ATC, alc...

EXTERNAL FACTORS

Qual o nivel de press3o para cumprir a missao?

Expectaliva dos passageiros, hordrios de partida/chegada, auto pressdo, familia, emprego, siluagao financeira,
ele...

« Definigdo de Automagao

A automagao ¢ definida pelo dicionario Merriam-Webster como:
(3) operagdo controlada automaticamente de um aparelho, processo ou sistema por dispositivos mecAnicos ou
eletrbnicos que substituem o trabalho humano (2012).

Billings 1|991) define a aulomacao como um sistema ou mélcdo no qual muitos dos processos de produgdo sdo
por maquinas, etc.

Embora os sio nestes sistemas, é importante notar que néo operam de forma

completamente auténoma. Na aviacéo, os pilotos ainda estdo no centro de operacéo de qualquer sistema de

automacao e sdo necessarios para uma operacio segura.

* Introdugdo

A automagZio é um dos pilares da indistria modemna e esta revolucionando a
forma como as empresas operam, com o intuito de melhorar a eficiéncia,
seguranga e desempenho.

Essa revolugdo encontra uma representagado marcante no filme “Tempos
Modernos” (1936), uma obra icénica estrelada pelo renomado ator britanico
Charles Chaplin, que retrata um operario em uma fabrica automatizada,
destacando a busca por produtividade e as consequéncias humanas da
automagdo. A narrativa alerta sobre o equilibrio necessario entre avangos
tecnolégicos e bem-estar humano.

da Aviaca
de sistemas
reduzk a dependéncia de agdes manais, Sistemas de contole i

para gerenciar

Principais beneficios da automago na aviago:

* e Eficiéncia O

. Redugao da carga de trabalho dos tripulantes;

. Melhoria da precisao na navegagao e controle de voo;

A o d

Tomadas de decisdes facilitadas:
Redugao da probabilidade de erros humanos.

SAFETY ENHANCEMENT n° 003/23 de 17/08/2023

SAFETY ENHANCEMENT n° 004/23 de 17/08/2023

FATORES HUMANOS NA AVIACAO

A AUTOMAGAO E SEUS DESAFIOS COGNITIVOS

Assunto:
Objetivo:

Fatores Humanos na Aviagdo

Alertar Pilotos e as equipes que realizam ativi de

relacionados ao Fator Humano com a

propor medidas de prevengo a serem adotadas nas Auduonas de Seguranca.

sobre os riscos
de asa rotativa, e

1. Fatores Humanos e Automacgéo

Com o advento da nas . 08 riscos
] pelos Fatores Humanos foram raduzndns mas ainda estao presenles
na maior parte das Os

para a snlq;éo e instru;éu de pin(os que
a ser mais . 0 que
e na escolha de operadores

eram i
i nos padrdes de
para as novas aeronaves.

O “automatismo mental ou motor” pode ser fator contribuinte para
acidentes, de acordo com o estilo de personalidade do piloto, pois se
constitui de acgdes executadas de maneira inconsciente e

FATOR HUMANO
NA AVIAGAD:

SLIGAD FETRUGAS | CLLTURA DE SCLRANGA

[MANUAL DE | involuntaria. Em alguns casos pcdem se tornar v[c-os ou manias que
BOAS PRATICAS devem ser mifi com no e com a
do piloto, il na de com

um conjunto de estudos desenvolvidos por profissionais que lidam na
area de Fatores Humanos, e tem como objetivo indicar as melhores
préucas para Iudos que aluam nas nvganzapéaﬁ aéreas,

a selecdo, i e

$ sistemas automatizados.

: O Manual de boas praticas de Fatores Humanos na Aviagdo sintetiza
S—
AN O

cultura de seguranoa.

Final pf

Uma nova
Santos (2020), e se
latentes (teoria James Reason - 1997). O novo
avgamza;ées de ano risco, como é o caso das que atuam com a avua;éo

2. Abordagens de CRM e o Comportamento Seguro

COMPORTAMENTO
SEGURO

O Erro Humano (5* Geragdo do CRM - Corporate Resource
Management) foi estudado por Robert Helmreich (psicdlogo e
antropdlogo da Universidade do Texas - 1937-2012. As formas de
Gerenciamento do Erro (Error Management), segundo estudos
constituem as Defesas nessa Geragdo do CRM consistiam no
“entendimento de que erros ocorrerdo; de uma abordagem nao
punitiva ao erro; e na busca de estratégias para identificar as
fontes de erros”.
As Ameacas (6* Geracdo do CRM), sdo eventos ou erros que
ocorrem além da influéncia do pessoal de linha; aumentam a
complexidade operacional; e devem ser gerenciados para manter
as margens de seguranca.
\ Para realizar o Gerenciamento de Ameacas em modelos mais
complexos, como & o caso da operacdo de aeronaves
foram como o TEM
(Threats and Errors Management).
Segum no Trabalho (EACST), foi desenvolvida por
ara erros e 'alhas ativas ou condigbes
pode ser nas de das

a Escala de
como um

a0 do C

Assunto:
Objetivo:

A Automacdo e seus Desafios Cognitivos

Alerlar Pictos & as equipes que realizam atividades ds seguranca operacional sobre o riscos
relacionades ae Fater Humano e coma de de asas
rotativas, & propor medidas de prevencin a serem adotadas nas Auditarias de Saguranca

1. A Evolugéo da Automag&o na Aviagio

Desde os primérdios da aviagdo, a inlegragio da tecnologia visando
aprimorar a seguranca e eficiéncia dos voos sempre foi crucial {Johnson,
2005). As primeiras de s em
simplificar tarefas e reduzir eros humanos, como os sistemas rudimentares
de piloto ico. Na aviagio conlamos com sistemas
sofisticados, desde navegagic por salélite, sistemas de estabilizagio de
voo e até controles de voo "fly-by-wire”

Entratantn, esse progresso também touxe desafios. Embora a automacao
possa potencializar a eficiéncia. ela pode levar a8 complacéncia dos
operadores (Parasuraman & Manzey, 2010).

2. Automacao e Carga Cognitiva: Encontrando o Equilibrio

A introducio da automagdo na aviagio trouxe uma revolugdo oparacional.
Contudo, desafios relacionados & carga cognitiva dos operadores surgiram
paralelamente.

Quando ha excesso de informages para serem processadas, ocorre a
sobrecarga cognitiva (Sweller, 1988). Por exemplo, um piloto pode se
perder entre alertas e sislemas simultdneos, prejudicando suas decisbes
(Wickens, 2008).

Por outro lado, com muita automagdo e pouco envolvimento humana,
temos a subcarga cognitiva. Isso pode conduzir & complacéncia & &
redugio da am crilicos
(Parasuraman et al., 1993)

Além disso, com menos pratica, as habilidades manuais e cognitivas do operador podem se atenuar, um fendmeno
conhecido como "erosdo de habilidades” (Sarler el al., 1997).

Portanto, & vital considerar a interagdo humana no design dos sistemas & p
enfrentar esses desafios.

porci para

3. Ergonomia Cognitiva: Ligando Humanos e Maquinas

A ergonomia cogniliva emerge como um elo criico entre operadores
humanes e sistemas de na aviagdo.
Ela é focada no entendimento profundo da interagdo msnla-méqulna e
procura projetar sistemas e que

humanas (Hollnagel & Woods. 2005).

O conceito de “carga mental’ tem side amplamente discutido, onde se
procura encontrar um equilibrio ideal entre as demandas da tarefa e as
capacidades cognilivas do operador (Young & Stanton, 2002). Em um
cendrio ideal, o sistema 6 projetade de forma que a carga cognitiva esteja
alinhada com a capacidade do operador, evitando sobrecarga ou subcarga.

Um conceito igualmente crucial ¢ o “mentefsto”, que se refere a dispositivos projetados para auxlliar o pensamenta e
a tomada de decisdo. No contexto da aviagio, esses dispositivos poderiam incluir, per exemplo, sistemas avangados
de avisa ou interfaces intuitivas que antecipam as necessidades dos pilatos.
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% SAFETY ENHANCEMENT n° 005/23 de 17/08/2023 Le BHEST - Anilise de Seguran¢a Operacional, Acidentes e
- !{' Ocorréncias — Boletim n° 01/2023
A AUTOMAGAQ E SUAS EVIDENCIAS NOS ACIDENTES AERONAUTICOS
Boletim n° 01/2023 - Principais problemas / questdes de seguranca operacional
Assunto: A Automagao e suas Evidéncias nos Acidentes Aeronauticos detectadas durante as operagdes com helicopteros.
Objetive: Elevar a consciéncia situagdoe dos pilotos acerca da contribuicdo dos aspectos relacionades 4

automagao da cabine nos acidentes aeronauticos

1. Histérico do Acidente

A aeronave decolou do Heliponto Juguehy Baleia (SDJD), Sfo Sebastifo, SP, com destino ao Heliponto HBR (SSUB),
Osasco, SP, por volta das 21h45min (UTC). a fim de realizar um voo privado, com um piloto e quatro passageiros a
bordo. Durante o voo em rota, ém uma regido sob condigbes meteorolgicas adversas, em periodo notumo, a aeronave
colidiu em uma regide de mata, proxima ao distrito de Quatinga, municipio de Mogi das Cruzes, SP. A aeronave
decolou de acordo com os regulamentos estabelecidos para as regras de voo visual (VFR) noturno.

A aeronave ficou destruida. Nio houve sobreviventes.

2.  Trajetéria do Helicoptero

A partir do momento em que o piloto reduziu a
velocidade e desacoplou o modo NAV (OPR
MANUAL), iniciou-se uma séne de variagbes da
poténeia do motor, de proa e de altura até o
instante do acidente.

Apés a refirada do modo NAV, o pilote nfio
mencionou a sele¢gio do modo HDG, maneira
indicada para manter o confrole automatico da
frajetéria de voo do helicdptero quando acoplado
ao Flight Director e executar os desvios das
formagdes. Dessa forma, inferiu-se que ele optou
por comandar as mudangas de atitude da maneira manual por meio do controle ciclico (botdo FTR). As evidéncias
demonstradas no perfil dos Gltimos 35 segundos do voo sugeriram que o piloto tenha experimentado algum tipo de
ilusdo, que pode ter levado a desorientagio espacial.

3. Meteorologia

Os Radares metecrolgicos detectaram, entre 21h40min(UTC) e 22h10min(UTC), um aumento gradativo da

intensidade de precipitagao na regi4o do acidente. O méximo ocorreu na imagem do Glimo hordrio, evidenciando a

das i no horério do acidente. Nao houve evidéncias de que o Digital Weather

Radar System, RDR 2000 Bendix King, cuja visualizagio poderia ser disponibilizada na tela do EHSI do piloto, estava
em uso durante o voo.

4, Programa de Treinamento

= A EASA jA havia publicade o Operational Evaluation Board Final Report,

P AgustaWestland Report. A109E, A109S & AW109SP, documento de cunho
operacional, que detalhava uma série de curriculos minimos treinamento tedrico
wn | @ pratico para a qualificacio de pilotos para operagao das variantes E, S e SP,
para pilotos sem experiéncia prévia em operacdo de helicoptero
multimotor a turbina

Nesse documento, todos os curriculos eram detalhados em termos de horas
minimas totais e parciais direcionadas aos diversos tépicos do conteddo
pi A ia que o treinamento, embora realizado em
| | " | aeronave, deveria abranger, obrigatoriamente, dentre outros, tépicos
- relacionados com a operagdo do Auto Pilot e do Flight Director na

23 | - navegacdo sob Regras de Voo Visual (VFR).

| " | Em 30AG02022, a ANAC publicou o Relatério de Avaliagho Operacional,
Revisfio 3, LEONARDO S P.A A108, o qual versa sobre as principais caracteristicas do Programa de Treinamento de

LIntroduciio.

De acordo com o trabalho realizado pela
European Aviation Safety Agency (EASA). as
operagdes dos helicopteros estdio sujeitas a alguns
fatores que possuem impacto em suas operagdes.
Este boletim visa transmitir a comunidade de aviagio
civil, as informacdes externadas por aquela
Autoridade de Aviagdo Civil (AAC) juntamente com
a comunidade de aviagdo civil da Europa, sobre os
fatores causais impactantes na seguranca das
operagbes destas aeronaves (EASA, 2023).

2.Helicopteros  conduzindo  operag¢des
offshore — problemas / questdes de
seguran¢a operacional.

Figura 01 — Operagdes offshore com um Leonardo
AW 139 (LEONARDO, 2023).

3.Helicopteros  conduzindo operagdes
comerciais (exceto as operacdes offshore) —
problemas / questdes de seguranga
operacional.

Figura 02 — Operagdes comerciais com um Bell 412

(BELL, 2023).
Pam helicoptero: duzinds
if das u[]slwn e de
acordo com 0 requisitos do RBAC n° 135, tem-se
como fatores contribuintes (EASA, 2023):

3.1 Config e plicaveis.
3.2 Experiencia i e peté dos

pmn»mnau envolvidos nas operagdes.
3.3 Gerenciamento da trajetéria de voo.

Para conduzinds P
offshore de acordo com os requisitos do
Regulamento Brasileiro da Aviagio Civil (RBAC) n”
135, tem-se como fatores contribuintes (EASA,
2023):

2.1 Confiabilidade de sistemas.

2.2 Gerenciamento da trajetoria de voo.

2.3 Gerenciamento de recursos pela tripulagio
(Crew Resource Management - CRM) e a
comunicaglio operacional.

2.4 Manutengdio dos helicopteros.

2.5 Navegacio e conhecimento do espago aéreo.

2.6 Pouso em plataforma (deck) errada.

2.7 Preparo e planejamento do voo.

34 Operag em ambi com visibilidad
degradada.

3.5 Percepg & i ional

36 Planq.umnlo e tomada de decisdo.

3.7 Avi e desvio de obstaculos na

do helicoptero.

4.Helicopteros  conduzindo  operagdes
especiais — problemas / questdes de
segurang¢a operacional.

“-Q BHEST - Aniilise de Seguranca Operacional, Acidentes ¢ Ocorréncias - Boletim n® 01/2023 I

O Schonhardt informou que ele, como presidente, é o revisor formal desses documentos antes da publicagdo. E
comentou que serd enviado um email com mais detalhes sobre os objetivos e formato esperado de cada um dos
documentos do BHEST. O Esforco procura dar claridade e padronizar as publicagdes.

O Gilvan mencionou que enviard um sugestdo ao Schonhardt sobre o rodapé - texto explicativo do BHEST.

Todos disponiveis para descarga na pagina do BHEST: https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-

operacional/grupos-brasileiros-de-seguranca-operacional-bast/bhest.
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Boletins Especiais de Aeronaveagabilidade - Hel

e 2023 - 06 - Operacao do sinal 5G no Brasil

* 2023 - 05 - Gravadores de dados de voo em helicopteros categoria normal

e 2023 - 04 - Avaliacao do sistema elétrico em helicopteros

* 2022 - 02 - Dispositivos de carga externa para carga externa humana (clique no link para acessar

e 2022 - 01 - Mitigacao e protecao contra o impacto de passaro em helicopteros (clique no link para acessar)

® 2020 - 07 - Helicopteros que cumprem com os padroes de seguranca do sistema de combustivel resistente ao impacto (clique n

e 2020 - O5R1 - Helicopteros que cumprem com os requisitos de estrutura e assentos resistentes ao impacto (clique no link para acessar

3. Webinarios do BHEST
- Avaliacdo do anterior Webinario (17/08/2023 O Impacto da Automacédo na Seguranca Operacional)
https://www.youtube.com/watch?v=04c oWD1wy0

O Schonhardt fez um balanco muito positivo e foram mencionados os parabéns pelo evento recebidos por
diferentes vias. Terminou agradecendo e parabenizando novamente aos palestrantes pelo empenho e 6timo
trabalho realizado no webinario e nos SE publicados.

Convidou a todos a compartilhar (estdo disponiveis no canal oficial da ANAC no YouTube), inclusive nas
universidades e centros de formacdo. Aproveitar o formato dindmico desses webinarios para analisar/aprender
sobre esses temas.

https://www.youtube.com/results?search guery=webinario+bhest

- Comte. Quintino (AIRBUS-HELIBRAS): pergunta pelo horario e sugere avaliar outras opgoes.

- Reynaldo: sugere testar em horario diferente.

- Schonhardt e Fabio: explicam as razoes para essa escolha atual (quinta feira, 16:00 — 18:00), pela jornada de
trabalho e a equipe de apoio da ANAC (ASCOM e TI).

O Fabio vai verificar a possibilidade de fazer mais tarde, fora do hordrio de expediente.

- Pessanha comenta que acompanha como se fosse um podcast, inclusive durante o deslocamento.

- Schonhardt lembra que isso foi discutido anteriormente no BHEST, inclusive tendo manifestacdo contra ser a
noite para participa¢ao de entidades como o Seripa e o Cenipa.

Na época foi definido que seria melhor manter os webinarios ainda em hordrio de expediente.

- Planejamento para o proximo
- Reynaldo sugere que o tema esteja relacionado com manutencdo — boas praticas.

O Schonhardt comenta que ele e os palestrantes tiveram bastante trabalho com o anterior webinario e prefere
dar um félego quanto a webindrio até o inicio do préximo ano. Possibilidade de convidar palestrantes externos.

Deixar o foco até o final do ano nos documentos a publicar (SEs ou Lessons Learned).

- Gilvan comenta que se voluntariou para apoiar no préximo webinario, mas que se o tema for manutencao,
talvez ele ndo seja a pessoa indicada para contribuir. Recomenda ao Reynaldo focar nos problemas mais comuns
das empresas pequenas com manutengao.
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- Professor Giovani (Faculdade AERO TD): sugere como tema o Direito Aeronautico, criminalizacdo e Riscos.
Segurancga de Voo e Seguranca Juridica (administrativa e civil) como foco em asas rotativas. Destaca que agora
“ha coisas que ndo sad mais toleradas”.

- Reynaldo: destaca a relevancia do tema trazido pelo prof. Giovani, e menciona pessoas que conhece e que
poderiam ser uma boa opgao para convidar para esse webinario: Dr. Antonio José, Honorato.

- O Schonhardt menciona a importancia de trazer temas ou enfoques inovadores para o BHEST, pois alguns temas
podem ter sido amplamente discutidos em outros féruns.

- Paulo Carvalho: sugere ao Mauricio Maranhao, para o tema de manutencao. Ele fara o contato.
- 0 pessoal da ANAC ird verificar possiveis convidados e temas para esse webindrio (possibilidade: Regulagdo

Responsiva). Schonhardt sugere ver a possibilidade de ter uma pessoa da ANAC que apresente estatisticas e fale
sobre multas, ocorréncias, termo de ajuste de conduta / recomendacgdes.

- Pessanha: sugere definir melhor os macro-temas e organizar os subtemas. Assim fica mais facil procurar os

possiveis convidados para palestrar.

Foi definido que serdo enviados emails (ao bhest@anac.gov.br) com esses macro-temas e subtemas para
apresentar e definir na proxima reunido. Podem colocar o Fabio em cépia.

- O Fabio lembra do evento presencial Safety Management Summit — SMS da ANAC, que esta previsto para
outubro 25 a 27, com participacdo prevista do BHEST, inclusive com um dia de Infoshare.

4, Estatisticas dos ultimos webinarios

O Schonhardt citou algumas estatisticas de visualizagdo dos webinarios do BHEST, com quase todos tendo mais de
mil visualizagdes. Esses nimeros podem aumentar ainda mais com o tempo.

Webinario BHEST - 0 impacto da automacg&o na seguranga operacional

r‘ANAC 1.1 mil visualizagSes * Transmitido hé 2 semanas

9" Oficial ANAC

WEBINARIOS

n N n C Este evento faz parte da Agao Nacional de Aviagdo Civil, iniciativa instituida em 2011 pela ANAC com o objetivo de disseminar

5. Bate-papo com o Fabio Freitas - supervisor de manutengdo da Helipark

O Fabio Freitas comentou sobre ocorréncias que, na sua percep¢ao, estdo ocorrendo com mais frequéncia,
relacionadas com automacao (informatica, TI, etc.).
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Entende que ainda ha problemas com o treinamento ou com o conhecimento de inglés, o que faz disso um
desafio para entender essa automacgao da aeronave.

- Junto com o Reynaldo, comentam que nao ha aprofundamento ou estudo sobre esse assunto, é bastante
comum passar informacgées informalmente (de forma verbal), as vezes distorcida.

Devido a preguica ou a barreira do idioma, alguns pilotos “cortam caminho” e ndo consultam em detalhe os
respectivos manuais da aeronave.

O Fabio Freitas reconhece que na drea de manutengdo também existe essa barreira com o idioma, mas considera
gue o problema é mais relevante quanto aos pilotos.

- Reynaldo comenta que algumas dessas ocorréncia tem sido verificadas com dados de download.

Citam como exemplo o “push buttom” para evitar impacto com aves.

- Gilvan: comenta que o equilibrio entre “hands on” e automatismo é um desafio, ha uma cultura dos pilotos
envolvida nisso. Sugere incluir esse tema no webinario de manuntegao.

- Luis Augusto Barreto (ANAC/SPO): faz um balango contrastando a realidade dos operadores pequenos em
relacdo com os operadores Off-shore. Sugere maior aproximacao com os operadores de Taxi Aéreo certificado.
Responsabilidade pelo treinamento (pilotos, equipes), verificacdes antes de liberacdo das operacgdes, etc (RBAC
91 e 135).

6. Apresentacao sobre Dificuldade em Servigo — Rogerio Possi (ANAC/SAR)

Seguem alguns slides, apenas como resumo da apresentacgao:

k R - . . .
(‘ ANAC Objetivos (‘ ANAC Definigio e historico

> IS 00-001, Rev. B: Sistema responsavel pela coleta e
processamento de informagdes relativas a falhas, maus-

= Discorrer sobre a importincia dos relatos de campo (Relatorios funcionamentos, defeitos em quaisquer produtos aeronauticos;
de Dificuldades em Servigo — RDS) bem como acidentes e incidentes com aeronaves

~ Apresentar a Legislagao correlata

> Apresentar os dados de campo e os beneficios para a sociedade
de aviagdo civil

(“XA NAC Importancia (‘XA NAC Importancia

Hedteres Aeruraveoanade Cortisas

e
e pardmeton

— etetor o

comtatonm | et
‘ o e [f’"““‘"“‘““.'

(Adaptado de FAA, 2013)
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Legislag¢ao

O Fabio colocou no chat o link sobre o Portal Unico e comentou sobre o préximo evento presencial em Porto

Alegre, onde também sera apresentado:

Reportes Mandatérios e Voluntarios

https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/informacoes-de-seguranca-

operacional/reportes-mandatorios-voluntarios

Seguranca em Foco - Etapa Porto Alegre

https://www.gov.br/anac/pt-br/centrais-de-conteudo/eventos/eventos-da-anac/eventos/seguranca-em-foco-

etapa-porto-alegre
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- Gilvan parabenizou pela evolugao do assunto, destacou a importancia de colaborar com mais informacdes.
Propde SE e webindrio dada a maturidade do assunto. Entende que, mais importante que o relato, e o que se faz
com esse relato.

Perguntado, o Rogério comentou a importancia do equilibrio entre o Setor de Engenharia e o bom julgamento
técnico e a importancia de estruturar bem essa engenharia para atender a demanda técnica.

Indicou que a SPO tem mais experiencia na interfase com as empresas 135 e que ele lida diretamente com o
projeto.

Destaca a responsabilidade das empresas quanto a quem faz esse relato, com o devido respeito, ndo pode ser um
estagiario ou alguém sem adequada preparacao técnica.

7. Andamento/Reporte dos grupos de trabalho:

- GT Dificuldade em Servico — Coordenadora: Rogerio Possi (ANAC/SAR)

O Rogerio informou que ira encaminhar proposta de itens a trabalhar nesse GT e foi aberta pro grupo a
possibilidade de novos voluntdrios se juntarem, agora com a coordenacgao do Rogerio.

Fabio ira informar os nomes dos voluntarios inicialmente inscritos neste GT.

- GT Biblioteca de Perigos e Riscos — Coordenador Reynaldo Ribeiro (Helipark)
Reunido prevista para setembro 27.

Serd feito um piloto em Sao Paulo e Rio de Janeiro. Vao conversar com a ABAC.
Primeiro levantar dados e depois definir modelo e responsaveis por areas.

Uma vez analisados e consolidados, a planilha serd o produto a ser entregue pelo GT.

- GT Lessons Learned — Coordenador: Paulo Carvalho (OMNI Brasil)
- Proposta até fim de ano: 4 Lessons Learned (Possibilidade de que 2 deles sejam em inglés).
- Os Temas e voluntarios serdo definidos na préoxima reunido.

8. Outros

- 1S 91.409-001B - Manutenc¢ao de aeronaves, tempo recomendado entre as revisdes gerais. Em vigor em 12 de
outubro de 2020.

https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/iac-e-is/is/is-91-409-001/@ @display-
file/arquivo norma/1591.409-001B.pdf

O Reynaldo comentou brevemente o assunto (TBO — Time Between Overhaul, Tempo entre revisdes
gerais) e convidou a todos no grupo a ler essa IS para poder analisar o assunto de melhor forma na
préxima reuniao.

Préxima reunido: 01/11/2023 (Seréa na quarta-feira, devido ao feriado de 2 de novembro)
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Lista de presenca (assinada mediante formulario online) — 292 Reunido do Grupo BHEST (06/09/2023)

Carimbo de data/hora |[Endel
9/6/2023 9:31:48
9/6/2023 9:31:56
9/6/2023 9:32:00
9/6/2023 9:33:56
9/6/2023 9:34:59
9/6/2023 9:35:56
9/6/2023 9:36:03
9/6/2023 9:36:22
9/6/2023 9:36:48

10 9/6/2023 9:38:04

1 9/6/2023 10:22:18

12 9/6/2023 10:35:34

13 9/6/2023 10:36:27

14 9/6/2023 10:41:47

15 9/6/2023 10:41:58

16 9/6/2023 10:42:19

17 9/6/2023 10:52:49

18 9/6/2023 16:38:51

W 00 ~N O O & W N =

Nome Completo Empresa, Entidade ou Organizacdo
CLEMENTINO R V NETO ANAC

Reynaldo Pinto Ribeiro Helipark

Cesar da Silva Santos Marinha do Brasil

Felipe Gonzalez Gonzaga ANAC

Moises de Moraes Bezerra ANAC

Luis Felipe Freitas do Nascimento Alves Teixeira |ANAC/ASSOP

Paolo Quintino de Lima

Airbus / Helibras

Carlos Frederico Grave Schonhardt

PRESIDENTE DO BHEST

Gilvan Correia Barros Filho

GBY tecnologia

Luiz Augusto Barreto de Abreu

ANAC

CARLOS EDUARDO PESSANHA COUTO

ANAC

Thatiane Machado de Mello Silva

CBRH - Centro Brasileiro de Recursos Humanos

Eduardo Alexandre Beni

ABOA - Associacdo Brasileira de Operacdes Aeromédicas

Rogério Possi Junior

ANAC

THYAGO SILVA HERMETO PETROBRAS

LUIZ ANDERSON SOUSA DA SILVEIRA PETROBRAS

Paulo Henrique de Carvalho OMNI TAXI AEREO S.A
Fabio Padilla Castro ANAC/ASSOP

Obs.: Também tivemos a participacdo do Professor Giovani de Paula, representando a Faculdade AERO TD.
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