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c) ap6s o primeiro pouso todos os pilotos excedentes desembarcam;
d) todos os pilotos executam, no minimo, 03 pousos curtos;

e) manter rigorosamente a velocidade prevista para cruzamento da cabeceira
que pode variar entre 71 a 78 KIAS ou 72 a 78 no C-98 de acordo com 0
peso da aeronave;

f) apos o toque aplicar reverso até o maximo e recolher os flaps;
g) utilizar os freios apenas com a aeronave totalmente controlada;
h) manter a separacéo inercial sempre aberta;

i) caso se tenha duvida sobre a integridade e estado da pista de pouso, 0s
pilotos devem realizar inspe¢do caminhando pela pista e se possivel
aferindo o comprimento;

j) apds o pouso reposicionar a aeronave na cabeceira em uso;

k) realizar decolagem curta aliviando a bequilha;

) realizar trafego padréo; e

m)realizar a troca do piloto em treinamento com aeronave acionada, pela porta
do 1P, hélice embandeirada e freio de estacionamento aplicado.

8 RECOMENDAGCOES GERAIS DE SEGURANCA

Este capitulo é destinado a estabelecer recomendagdes de Seguranga de Voo,
com a finalidade de minimizar os fatores contribuintes a Acidentes e Incidentes Aeronauticos,
aos quais as missdes atribuidas & aeronave C-98 poderdo ser envolvidas.

Os procedimentos de emergéncia sdo detalhadamente descritos no POH,
devendo eles serem revistos e regularmente estudados por todos os pilotos da aeronave.
Conforme determinagdes em vigor do COMPREP, os procedimentos de emergéncia deverdo
ser treinados por ambos os pilotos na cabine da aeronave (Memory ltems). Ainda, as
emergéncias do dia deverdo ser lidas em voo, nas fases de rota, sempre que a situacgao
permitir.

8.1 AVALIACAO DE ANORMALIDADE

8.1.1 Toda situacdo anormal em voo devera ser criteriosamente avaliada pelos pilotos
envolvidos, antes da tomada de qualquer decisdo. Havendo disponibilidade de tempo, o
Mecénico de Voo da aeronave também devera ser consultado, principalmente nas situagdes de
pesquisa a0 Manual de Manutengéo da Aeronave.

8.1.2 Qualquer que seja a anormalidade é de extrema importancia que um dos pilotos se
mantenha continuamente na operacéo bésica de pilotagem do avido.
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8.2 EMERGENCIAS NA DECOLAGEM

8.2.1 REJEICAO DE DECOLAGEM (RTO)

8.2.1.1 A identificacdo de uma falha e, a consequente decisdo de ndo prosseguir numa
decolagem, requer de ambos os pilotos precisdo e agilidade, tendo em vista 0s poucos
segundos para a tomada da agdo. Dessa forma, caberd aos pilotos o estabelecimento dos
critérios para a rejeicéo de decolagem, os quais deverdo ser definidos em brifim.

8.2.1.2 Deverao ser analisadas as seguintes condigdes para a avaliacdo da RTO: condigBes do
avido; TOW (peso de decolagem) versus MTOW (peso maximo de decolagem) e velocidade
no momento da falha; tipo de falha; comprimento da pista e existéncia de obstaculos;
contaminacdo e tipo de superficie; e altitude do campo e temperatura.

8.2.1.3 Téo logo a situacdo permita, o 2P devera notificar ao 6rgdo ATC que a decolagem esté
sendo interrompida. Posteriormente, um novo contato deverd ser feito com informagBes
complementares, tais como: local de parada na pista, apoio de equipamento de emergéncia
que necessita, suspeita de fogo, necessidade de uma evacuagéo de emergéncia etc.

8.2.2 EMERGENCIAS APOS AVR

8.2.2.1 Como regra geral, avalie a possibilidade de pouso em frente, ainda com pista
remanescente para a parada da aeronave.

8.2.2.2 Falhas de motor: execute o procedimento de “ENGINE FAILURE IMMEDIATELY
AFTER TAKEOFF”.

8.2.2.3 Retorno a pista: pode ser realizado apds 1.000 ft AGL; certas condi¢Ges, como vento
favorével, podem propiciar o retorno a pista em alturas ainda inferiores a 1.000 ft, todavia a
execucdo desta acdo deve ser executada com muito critério, e, somente se for assegurado que
se alcancard terreno apropriado para o pouso forcado caso a aeronave ndo alcance a pista,
neste caso, tal possibilidade deve ser comentada no brifim de decolagem.

8.2.2.4 Corte de motor em voo: independente da fase de voo, o corte de um motor devera ser
sempre o resultado de uma operagdo disciplinada e bem coordenada entre os pilotos.
Dependendo da falha apresentada, avalie a possibilidade de manter o motor operando na
menor poténcia disponivel, enquanto se procura um local seguro para efetuar o pouso da
aeronave.

8.2.2.5 Falhas estruturais e estouro de pneus durante a decolagem: estouros de pneus ou falhas
estruturais no trem de pouso, durante a decolagem, podem causar danos consideraveis a outras
partes do avido, tais como asas, flaps, fuselagem, motor, sistemas de comando de voo etc.

8.2.2.6 Em caso de ocorréncia ou suspeita de falhas desse tipo, recomenda-se: solicitar ao
Mecénico de Voo uma inspecdo no trem de pouso afetado, além de uma avaliacdo das
condigbes da pista, a fim de verificar possiveis avarias e evitar o risco provocado por pedagos
de material soltos sobre a mesma, em caso de retorno para pouso; obter informacdes sobre
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possiveis avarias, sinais de fogo e extensdo das mesmas, por meio de uma inspe¢éo visual da
aeronave; e 0 menor peso possivel é sempre favoravel para um pouso com avarias no trem.

8.3 EMERGENCIAS EM ROTA

8.3.1 FOGO OU FUMACA NA CABINE EM VOO

Siga o previsto no POH. Todos os tripulantes deverdo portar luvas de voo, a
fim de que possam ser utilizadas nas situagdes de pouso for¢ado e de fogo na cabine

8.4 EMERGENCIAS NO POUSO

8.4.1 POUSO DE EMERGENCIA

Sempre que a situacdo exigir, 0 pouso de emergéncia podera ser realizado nos
seguintes casos: fogo ndo controlado a bordo da aeronave ou no motor; perda total da forca
elétrica; fumaca persistente de origem desconhecida; avaria estrutural grave; falta de
combustivel; e outras.

8.4.2 POUSO FORCADO

8.4.2.1 Um pouso em local ndo apropriado deve ser considerado em casos extremos, isto €,
quando ndo houver a possibilidade de ser alcangado outro aerédromo qualquer. A titulo de
conhecimento, os pilotos serdo questionados pelo 6rgdo ATC quanto as seguintes
informacdes, sempre que uma situacdo de emergéncia for declarada: caracteristicas da
anormalidade, POB, tipo e quantidade de combustivel remanescente, existéncia de carga
perigosa a bordo e intengdes (pista a ser utilizada e estimada de pouso).

8.4.2.2 Uma vez decidido o pouso, os procedimentos abaixo descritos deverdo ser seguidos
em todas as suas fases:

a) preparacdo e planejamento: selecione o melhor local para pouso (clareira,
estrada, descampado, rio, etc.), levando em conta proximidades com &reas
habitadas e auxilios apds o pouso; notifique qualquer 6rgdo ATC ou outros
avides, com relacéo a posicéo estimada de impacto da aeronave, natureza da
emergéncia e intengbes; e oriente toda a tripulacdo quanto aos
procedimentos de seguranca necessarios antes do impacto e apds o pouso,
no abandono da aeronave, visando a minimizar os riscos de ferimentos.

b) aproximacdo: reduza o combustivel ao minimo, se possivel, a fim de
diminuir o peso de pouso e consequentemente a velocidade de aproximagéo,
além de minimizar o risco de fogo apds o impacto da aeronave com o solo; e
aplique os flaps normalmente.

) pouso: mantenha as asas niveladas para o toque; e mantenha uma atitude
cabrada.

d) evacuacdo: siga os procedimentos de evacuagdo previstos na Secdo VII,
conforme a configuragdo da tripulacdo.
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8.5 INCAPACITACAO DE PILOTO EM VOO

8.5.1 Uma incapacitacéo total ou parcial de um piloto pode ocorrer por uma série de motivos,
desde uma morte sbita a uma perda parcial ou sutil da condigéo fisica ou mental. Esta ltima,
j& experimentada por um grande nimero de pilotos, representa o mais significativo risco
operacional, responsavel por muitos incidentes e acidentes j& ocorridos.

8.5.2 AglOes a serem tomadas para 0s casos de incapacitagdo total: assuma os controles da
aeronave imediatamente; engaje o Piloto Automatico; trave os suspensorios do piloto, a fim
de impedir que seu corpo prejudique o movimento dos comandos de voo; providencie
assisténcia médica logo apds o pouso da aeronave, ou em Voo, caso seja possivel; solicite
vetoragio radar, sempre que possivel; declare emergéncia ao Orgéo ATC e solicite apoio de
solo; antecipe toda a operacéo e leitura de Check list; e se possivel, voando de 1P como 2P,
assuma a posicao de 1P, antes do pouso.

8.5.3 Ac¢0es a serem tomadas para 0s casos de incapacitagdo parcial: mantenha uma rigorosa
vigilancia e disciplina de cockpit; estabeleca um meticuloso cumprimento dos padrdes
operacionais de Check list; mantenha constante monitoramento e cross check de instrumentos
e da progressdo do voo; e observe atentamente todos os Call Outs e padronizagdes.

8.6 EVACUACAO DE EMERGENCIA

8.6.1 O procedimento de evacuagdo de emergéncia pode ser iniciado por diversos motivos,
devendo o Piloto-em-Comando ter em mente a necessidade de preservagdo das vidas humanas
e do equipamento em si. E vélido frisar que a evacuagdo torna-se evidente quando: a aeronave
sofrer danos extensos, no solo; houver fogo intenso ou fumacga densa, dentro ou fora da
cabine, no solo; e a operacéo final da aeronave for na agua.

8.6.2 Sempre avalie a real necessidade de execucdo de um procedimento de evacuagao,
devido aos riscos inerentes a mesma, como ferimentos nos tripulantes durante a saida da
aeronave.

8.7 OPERACAO EM CONDICOES ADVERSAS

8.7.1 Consideram-se adversas as condicOes que apresentam gelo, pista contaminada, pista
escorregadia com vento cruzado, turbuléncia e chuva forte, tesoura de vento na aproximagao
final ou setor de decolagem, restri¢éo de visibilidade e temperatura elevada.

8.7.2 Para tanto, medidas de prevengdo devem ser implementadas a cada voo, com o intuito
de minimizar os riscos advindos de condi¢es meteoroldgicas desfavoraveis.

8.7.2 CONTAMINACAO DE PISTA

8.7.2.1 Uma pista é considerada contaminada sempre que sua superficie estiver afetada por
qualquer depdsito que exceda a camada correspondente a uma pelicula de agua, com
espessura superior a 3 mm. Para operacdo nessas condigdes, reforce a atengdo quanto as
condicGes dos pneus da aeronave, no que diz respeito a correta pressao e estado das ranhuras /
sulcos deles.
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8.7.2.2 Classificagdes usuais de condig¢Oes da pista:
a) Dry (seca) - livre de &gua, de gelo ou de neve;
b) Damp (Umida) - espessura de &4gua é menor do que 0.3 mm;

c) Wet (molhada) - ndo ultrapassa a espessura de 3 mm. Superficie molhada e
brilhante devido a fina camada de agua; e

d) Flooded (alagada) - resultado de chuva pesada, com grande parte da
extensdo da pista coberta com pocas. Espessura da camada d’&gua acima de
3 mm.

8.7.2.3 Pistas molhadas comprometem a frenagem da aeronave. Pistas contaminadas, porém,
penalizam tanto frenagens quanto aceleragcdes. Sempre que operando em pistas molhadas ou
contaminadas, toda aeronave estara sujeita ao fendmeno conhecido por hidroplanagem, onde
grande parte da capacidade de frenagem das rodas é comprometida.

8.7.2.4 Prevencdo contra hidroplanagem: a aproximacdo deverd ser estabilizada, com pouso
na TDZE e na velocidade correta; evite flare prolongado e pousos excessivamente macios;
utilize sem retardo os recursos de desaceleracdo da aeronave (Freios e Reversor), até atingir a
velocidade de taxi; e ndo retarde a colocacdo da bequilha da aeronave no solo, a fim de
auxiliar na frenagem e no controle direcional.

8.7.3 WINDSHEAR

8.7.3.1 Windshear (Tesoura de Vento) é definida como a variacdo significativa de velocidade e
direcdo do vento, ao longo da trajetoria de uma aeronave. Uma variagdo acima de 15 Kt na
componente horizontal de vento ou de 500 Ft/min na velocidade vertical, sdo indicagdes de
condicOes severas de windshear.

8.7.3.2 Medidas de prevencgdo: ndo efetue aproximagdes e pousos (ou ainda, ndo decole) com
formacdes de Cumulunimbus ou TCU ativos sobre o aerédromo, ou num raio de até 3 Nm da
cabeceira da pista em uso (ainda, formagOes a retaguarda podem propiciar fortes rajadas de
vento de calda e consequente possibilidade de estol na decolagem); considere a possibilidade
de espera para a melhoria das condigdes de pouso, ou 0 desvio para a alternativa; com reporte
de windshear no aerédromo, aguarde melhora das condigdes para a decolagem; sempre que
houver presenca de windshear, aplique o torque maximo disponivel no motor e efetue os
procedimentos para uma arremetida no ar; e mantenha a configuracdo da aeronave até o
abandono da situagéo de windshear.

8.7.4 USO DO RADAR METEOROLOGICO

Apb6s a decolagem, principalmente em situagBes noturnas, verifique as
condicbes meteoroldgicas da rota, selecionando o menor alcance que apresente
satisfatoriamente 0s ecos na area de interesse. Em cruzeiro, esteja atento aos ajustes do radar,
principalmente em relacdo as fungbes “Range” e “TILT”. A visualizagdo de ecos radar mais
distantes ou préximos do que a apresentacdo atual requer mudancas ndo sé de alcance, mas
também de tilt da antena. Utilize, em rota, a “régua de tilt” da aeronave (antena de 12
polegadas). Os procedimentos de ajuste do tilt em voo se encontram descritos no manual do
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equipamento a bordo da aeronave (manual do G-1000 no caso de aeronave com 0 sistema),
sendo recomendada sua leitura para uma melhor interpretacdo das informagdes fornecidas.

8.7.5 FORMACAO DE GELO

8.7.5.1 As condi¢des consideradas favoraveis a forma de gelo sdo: temperatura abaixo de 5°C,
simultaneamente com umidade visivel, como chuva, nevoeiro, neve etc.

8.7.5.2 As consequéncias adversas da acumulagdo de gelo séo: perda de poténcia do motor e
deterioracdo da eficiéncia aerodindmica da aeronave e da hélice, devido a deformacdo dos
perfis. Isto causa aumento do peso, do arrasto do avido, e diminui¢do da sustentagéo.

8.7.5.3 Especificamente o acimulo de gelo tera os seguintes efeitos: aumento das velocidades
de estol; aumento das distancias de decolagem e de aterragem; e aumento do consumo, 0 que
afeta o alcance e a autonomia.

8.7.5.4 Se houver vibragdo excessiva, varie a PROP RPM LEVER de 1.900 a 1.600 RPM para
que a forca centrifuga remova o gelo da hélice.

8.7.5.5 Se a condicdo de gelo persistir, ou com formacdo de gelo rdpida, prossiga para pouso
no aeroporto mais proximo.

NOTA

Com um acumulo de gelo superior a 0,25 polegadas no bordo de ataque
das asas, prepare-se para significativa solicitacdo de poténcia, aumento nas velocidades
de estol e aproximagao, e corrida no solo mais longa no pouso.

Na aproximagdo, use a velocidade minima de 105 Kt com flaps UP. Com
formacéo de gelo ou temperatura igual ou inferior a 4°C, NAO utilizar mais de 20° de
flaps para pouso.

Em caso de aproximacgdo perdida esteja preparado para uma possivel
reducéo da razdo de subida.

Se a arremetida for mandatoria, tome a decisdo com maior brevidade.
Aplique poténcia de decolagem e mantenha de 90 a 105 Kt com retracéo lenta dos flaps.

8.7.6 OUTRAS CONDIGOES ADVERSAS E CUIDADOS DIVERSOS

8.7.6.1 Recomendacdes para outros tipos de condigdes adversas, como em deserto, e cuidados
diversos, como com combustiveis, podem ser encontrados nos manuais da aeronave e demais
suplementos. N&o sendo estes considerados escopo do presente manual.

8.7.6.2 Acrescenta-se também que a tradugdo generalizada de manuais ou parte destes é
atividade condenavel na aviacdo, devendo eles serem consultados em idioma original
(conforme disponibilizado pelo fabricante).
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8.8 CREW RESOURCE MANAGEMENT (CRM)

O Gerenciamento de Recursos de Cabine (CRM) refere-se ao uso eficaz de
todos 0os meios para obter seguranga e eficiéncia nas operagdes de voo. Constitui, dessa forma,
uma excelente ferramenta para o ajuste das atitudes, de posturas e de comportamento dos
membros das equipagens nas diversas situagfes do voo, bem como suas repercussdes
positivas, em matéria de seguranca.

8.8.1 PRECEITOS DE UTILIZAGAO DO CRM

Para o cumprimento da missdo com seguranca, 0s preceitos bésicos de CRM
descritos abaixo devem ser seguidos por todas as equipagens, independente da func¢éo a bordo
e da fase de voo em andamento.

8.8.2 COMUNICACAO

8.8.2.1 Durante a comunicacéo, Vvarias barreiras podem existir e atrapalhar o entendimento de
mensagens. Dificuldades como desnivel de autoridade, idioma, mondlogos, auséncia de
perguntas, elevado ou baixo tom de voz, distracdo, ruido na cabine, competicéo, conflitos
emocionais e idéias cauterizadas, podem se tornar empecilhos para uma boa comunicag&o.

8.8.2.2 Trés aspectos devem ser enfocados na comunicagdo. Aperfeigoe sua proficiéncia em:

a) BRIEFING: ndo seja repetitivo; assegure-se de que estd alcancando a
compreensdo de todos (linguagem clara, objetiva e livre de dupla
interpretacdo); efetue uma abordagem racional e participativa; identifique
problemas potenciais; defina agGes individuais; saiba ouvir, principalmente
0s mais modernos; estimule a participagdo, sanando as duvidas; e indague
sempre que for necessario.

b) ASSERTIVIDADE: este aspecto ressalta a importancia de expressar o que
voceé sabe ou aquilo em que vocé acredita, de uma maneira franca. Implica
ndo apenas em dizer sua posi¢do, mas em manté-la até convencer-se dos
fatos, e ndo pela autoridade de outra pessoa, de que vocé estd equivocado;
como liderado, exponha suas ideias no tom e na forma corretos,
concordando com a decisdo adequada do lider, ou discordando sempre de
forma baseada, ao possuir uma outra idéia ou solugdo para um problema;
mantenha um nivel apropriado de persisténcia do seu ponto de vista,
visando a operacdo segura da aeronave; reaja de acordo com o nivel de
perigo existente; e caso seja preciso, quando a gravidade da situagdo assim o
exigir, ndo hesite, assuma a situagcdo ou 0s comandos.

c) DEBRIEFING: faca o debriefing em local apropriado (livre de distracdo e
de barulho); identifique os problemas e comente-0s; seja paciente ao ouvir;
seja hébil ao fornecer e receber criticas construtivas; e avalie o desempenho
de todos e comente o que é de mais importante.
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8.8.3 TRABALHO EM EQUIPE

8.8.3.1 Completar um voo com sucesso € sempre uma tarefa de toda a equipagem. As
equipagens sdo eficientes quando os individuos trabalham juntos, num esfor¢o cooperativo,
sendo que o trabalho em equipe denominado SINERGIA (1+1=3) deve ser o alvo de todos os
membros das tripulagdes.

8.8.3.2 Alguns aspectos devem ser enfocados no trabalho em equipe, tais como: uma
equipagem eficiente ndo se forma ao acaso. Exige-se esfor¢o e cooperagdo de todos os
membros; aumente 0s canais de comunicagdo, permitindo o aparecimento de novas ideias e de
sugestdes para a solucdo de problemas imprevistos e melhoria no processo de tomada de
deciséo; descubra outras solugdes para o problema, por meio das opinides de outros; distribua
tarefas aos membros, permitindo que os recursos sejam empregados mais eficientemente; e
alivie a sua carga de trabalho, desde que os procedimentos, a atencdo e o nivel de seguranga,
ndo sejam violados ou comprometidos.

8.8.4 RESOLUCAO DE CONFLITOS

8.8.4.1 Em ambientes interativos, é normal, esperado e saudavel, o surgimento de pessoas
com idéias diferentes. Essa dindmica representa o nivel energético despendido pelas pessoas e
serve de parametro para avaliar a maturidade da equipe.

8.8.4.2 Quando em discussdo, mantenha-se limitado a assuntos de cabine que precisem ser
resolvidos; faga aflorar todos os assuntos de discordancia; ataque ideias e ndo pessoas; busque
uma solucdo embasada; concentre-se no QUE esta certo e ndo em QUEM esta certo; e
melhore sempre sua capacidade para resolver ou evitar conflitos na cabine.

8.8.5 LIDERANCA SITUACIONAL

8.8.5.1 O Comandante da Aeronave ou o0 Chefe da Misséo sdo designados pela Unidade Aérea
para assumir as responsabilidades de coordenacéo das atividades da equipe de voo. Lembre-se
de que ndo existe equipe sem lider ou lider sem equipe.

8.8.5.2 Ser lider ndo € uma tarefa fécil. Infelizmente, o lider tem funcbes de repressdo e
escolhas inerentes as situacdes, que podem ndo agradar a todos. Muitas vezes, ainda, o lider
ndo é aquele dotado de maior patente, mas o que possui melhor consciéncia situacional ou
condi¢Bes emocionais para 0 momento especifico.

8.8.5.3 Como lider de uma equipagem, aperfeicoe-se nos seguintes aspectos: dedique-se as
tarefas atribuidas e as pessoas envolvidas; independente de suas caracteristicas pessoais, varie
os estilos de lideranca, adaptando-se as exigéncias da situacdo, a fim de aumentar a eficiéncia
da equipe; aponte os erros, enfatizando a importancia dos procedimentos padronizados e da
precisdo do trabalho; crie uma atmosfera positiva de compreensdo, esforgando-se para
motivar, encorajar e apoiar as atividades dos membros de sua equipe; considere as
contribuigdes / sugestdes realizadas por todos 0os membros da equipagem; supervisione
sempre e ndo delegue a responsabilidade que lhe foi imposta; ndo puna erros, mas sim
violacBes; demonstre ou descreva o que se quer fazer; interfira apenas quando necessario e dé
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feedbacks periddicos sobre o andamento da situacdo; e assegure-se de que todos da
equipagem pensem e falem sobre o problema. Este aspecto é essencial.

8.8.6 CONSCIENCIA SITUACIONAL

8.8.6.1 Consciéncia Situacional (CS) é a percepgao precisa dos fatores e das condi¢bes que
afetam uma aeronave e sua tripulagio, ao longo de um periodo de tempo definido. E também
a habilidade do tripulante em compreender o que ocorreu (ou 0 que estd ocorrendo),
intervindo no ambiente para modifica-lo (se for necessario) e prever o que podera acontecer. E
VOAR NA FRENTE DA AERONAVE E COMPREENDER TUDO O QUE SE PASSA AO
REDOR DA MESMA.

8.8.6.2 Todos os acidentes CFIT (CONTROLED FLIGHT INTO TERRAIN) e uma grande
maioria de outros tipos sdo atribuidos a um baixo nivel de consciéncia situacional. Cada
membro da tripulagdo possui seu proprio nivel de consciéncia situacional. Dentre eles, 0s
mais importantes sdo os do Comandante da Aeronave e do Chefe de Missdo, ja que eles sdo 0s
responsaveis pelas decisdes na cabine. Porém, quando qualquer membro da tripulacéo percebe
a situacdo de uma forma mais clara que a do Comandante, deve transmitir informacdes
precisas a0 mesmo para que este compreenda e perceba a real situagéo.

8.8.6.3 A sequir, serdo descritas algumas circunstancias em voo que podem apontar uma
cadeia de erros que esteja em progresso. Nesses casos, estas servem de alerta sobre algo que
ndo vai bem, e dispara o processo no sentido de permitir & tripulacdo trabalhar para o
restabelecimento das condi¢es normais.

a) USO DE PROCEDIMENTO NAO DOCUMENTADO (ex: utilizagio tanto
em condi¢cdes normais quanto de emergéncia, de procedimentos que n&o
estdo descritos nos manuais de voo ou nas listas de verificagéo);

b) FALHA EM ATINGIR METAS (ex: incapacidade da aeronave e/ou
tripulacdo em cumprir a missdo conforme planejado, atrasos em hora de
chegada etc);

c) DESCUMPRIMENTO DE PROCEDIMENTO PADRAO (ex: ndo
cumprimento ou desvio intencional do procedimento padréo de operagao);

d) VIOLACAO DE MINIMOS (ex: limites operacionais, limites de carga de
trabalho ou de descanso, minimos de aproximag&o e de limites prescritos em
manuais, todos transgredidos);

e) NINGUEM PILOTANDO A AERONAVE ou AMBIENTE
EXTREMAMENTE RELAXADO (ex: ninguém monitorando a condicdo
atual ou o progresso do voo — como em situacbes de solugdo de
emergéncias);

f) NINGUEM OLHANDO PARA FORA AO REALIZAR
PROCEDIMENTOS VISUAIS (ex: ambos os pilotos monitorando o AP);

g) DIFICULDADE DE COMUNICACAO (ex: mensagens mal
compreendidas);
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h) AMBIGUIDADE DE INFORMACOES (ex: divergéncias de informagoes
pessoais, de manuais, de posi¢oes de controle diferentes dos instrumentos
etc);

i) DISCREPANCIAS NAO RESOLVIDAS (ex: falha em resolver conflitos de
opinido; ndo realizagdo de todos os procedimentos previstos em QRH);

j) FIXACAO OU PREOCUPACAOQ (ex: atengdo concentrada em qualquer
item ou evento, excluindo-se todos os outros; foco de atencdo em pequeno
seguimento do voo ou do ambiente); e

k) CONFUSAO OU SENTIMENTO DE VAZIO (ex: sensagdo de incerteza, de
ansiedade ou de perplexidade sobre uma situagcdo em particular; atitudes
inesperadas, por vezes, como resultado de um conflito ou de confusdo
temporaria).

8.8.6.4 A presenca de um ou mais desses indicios significa o aparecimento de uma cadeia de
erros que pode representar a diferenca entre um voo seguro e um voo que culmine em um
acidente. A perda de percepcdo situacional € normalmente sutil e sorrateira, e geralmente s6 é
percebida quando algo ja esta errado. Como medida de restauracdo da Consciéncia
Situacional, os pilotos devem agir diretamente em trés pontos bésicos para a seguranca da
operacdo, independente das condi¢des e do nivel de voo em que se encontrem.

Regra PNC:
PILOTAR
NAVEGAR
COMUNICAR

Da mesma forma, os tripulantes de voo devem estar atentos em todos o0s
aspectos da operacdo da aeronave, tomando como regra quatro acoes bésicas.

Regra OQCV:
OBSERVAR
QUESTIONAR
COMUNICAR
VALIDAR

8.8.6.5 Em ambas as formas de se recuperar o nivel elevado de Consciéncia Situacional, a
comunicagdo estd presente, sendo imprescindivel transmitir as mensagens com clareza,
precisdo e objetividade.
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8.8.7 FATORES DE DIMINUICAO DA CONSCIENCIA SITUACIONAL
8.8.7.1 Estresse

8.8.7.1.1 E 0 esgotamento mental do ser humano, podendo ser classificado em duas categorias
agudo e cronico. O estresse AGUDO ¢ resultado de pressdes de curto prazo (ex: problemas
operacionais ocorridos no dia e terminados ao final da jornada). Ja o estresse CRONICO é
resultado de pressdes de longo prazo (ex: ambiente hostil, perda de ente familiar etc).

8.8.7.1.2 O estresse ndo & completamente maléfico, uma vez que em niveis controlados
contribuem para aumentar a percepcdo e o nivel de alerta, melhorando o desempenho dos
tripulantes. Tanto as habilidades fisicas quanto as mentais podem ser melhoradas quando se
esté atento e “aceso”.

8.8.7.1.3 E vélido lembrar que o estresse operacional (agudo) podera estar sempre presente
nas atividades atribuidas & Unidade, pois é inerente as missfes em ambiente de selva. Nesse
caso, torna-se imperiosa a identificagdo dos fatores de estresse, das evidéncias e do controle
das reacOes de cada um, impedindo que a margem do desempenho individual ndo se encontre
fora de padrdes aceitaveis de seguranca.

8.8.7.1.4 Algumas medidas preventivas: comunique aos membros da tripulagdo sobre seu
cansaco e possivel queda de rendimento; e introduza habitos saudéveis no seu dia-a-dia: boa
postura fisica, exercicios fisicos adequados, alimentacéo equilibrada e consumo de liquidos
ndo alcodlicos e ndo gaseificados.

8.8.7.2 Inexperiéncia

8.8.7.2.1 A inexperiéncia de apenas um dos componentes da tripulag&o pode contribuir para a
queda do nivel de Consciéncia Situacional da tripulagdo como um todo.

8.8.7.2.2 Este tipo de comportamento é evidente em missdes de instru¢do de voo, onde o
aluno, sem experiéncia e com elevado nivel de estresse, ndo corresponde as a¢des necessarias
para 0 adequado alerta situacional.

8.8.7.2.3 Seja qual for a situacdo, o Comandante ou o Instrutor da Aeronave deve estar
preparado para elevar o seu nivel de alerta situacional, em funcdo da experiéncia dos
integrantes de sua tripulacdo, a fim de diminuir a0 maximo os riscos.

8.8.7.3 Fadiga

8.8.7.3.1 A fadiga é um dos fatores reconhecidos nas operacdes aéreas, principalmente nos
voos de longa duracdo. Existe um tipo sutil de fadiga, denominado fadiga cumulativa,
associada ao voo continuado (dia ap6s dia) e com pouco descanso. Embora a pessoa possa
sentir-se bem, seu nivel de alerta é reduzido, funcionando de forma automatica.

8.8.7.3.2 Algumas medidas preventivas: reserve sempre um periodo de descanso para
restaurar o equilibrio do seu organismo; procure manter intervalos e horas de sono regulares;
mantenha-se hidratado; identifique algum fator ergondémico no interior da aeronave que cause
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fadiga, como, por exemplo, a posi¢do do assento; ndo tolere ruido, vibragdo e temperatura que
possam incomodar o tripulante, afetando seu desempenho; e ndo extrapole a jornada de
trabalho permitida pela DCAR 064F, a qual versa sobre fadiga de voo.

8.8.7.4 Complacéncia

8.8.7.4.1 A complacéncia se desenvolve sempre que a experiéncia “mostra” que nao existem
motivos para uma determinada atitude. Ambientes propicios a complacéncia séo: tripulantes
muito experientes ou muito confiantes e sem autodisciplina, locais com clima muito relaxado,
com baixo nivel de atencdo ou de exigéncia, além de tarefas repetitivas e falta de desafios no
trabalho.

8.8.7.4.2 Como combater a complacéncia: esteja sempre preparado para o pior; acidentes
podem acontecer com qualquer um, até mesmo com vocé; mantenha um indice de atengdo
elevada; certifique-se dos parametros de normalidade (cross-check); busque a autodisciplina;
e reconhega que se existem procedimentos é porque S80 necessarios.

8.8.7.5 O Processo Decisério em Voo

8.8.7.5.1 Alguns pilotos tém a tendéncia de tomar decisdes muito rapidamente, algumas vezes
sem considerar todas as informagdes disponiveis. Esse tipo de processo decisorio pode ser
resultado de uma série de fatores, incluindo autoconfianga.

8.8.7.5.2 No caso das aeronaves C-98A, ha varias situagdes que exigem a tomada de uma
acdo imediata, mas a maioria delas permite um tempo aos tripulantes, mesmo que minimo,
para efetuar uma andlise para a tomada de acdo adequada. Um processo decisorio definido
deve abordar o problema de uma forma objetiva, sequindo 0s seguintes passos: reconhega
uma necessidade; identifique o problema claramente; relna toda a informagdo disponivel,
identifique as alternativas possiveis; execute sua agéo, primando pelo cumprimento da missdo
com seguranca; e acompanhe os resultados.

9 PADRONIZAGOES DIVERSAS

9.1 MODO DE VOO MANUAL

No caso de a aeronave encontrar-se em voo manual (Piloto Automético
desengajado) e o 1P desejar a manutencdo do Diretor de Voo (FD), cabera a ele solicitar ao 2P
a execucdo de todas as selecbes no painel do Piloto Automético, além das mudangas de
configuracdo de flapes e de hélice. O 2P devera conferir os limites de velocidade antes de
realizar qualquer mudanca de configuragéo dos flapes, informando ao 1P se houver restrigao.

9.2 PADRONIZACAO DO TREINAMENTO DE EVACUACAO DE EMERGENCIA

O modelo de treinamento de evacuacdo de emergéncia é realizado com foco
em todos os componentes da tripulagdo. Recomenda-se realizar, no minimo, 02 treinamentos
por ano.
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