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EDITORIAL

0 Gabinete de Prevencdo de Acidentes da Forca Aérea, com a quinta edicdo
do boletim “Sem Riscos”, decidiu este ano fazer coincidir esta publicacdo bilin-
gue com as Comemoracdes do 74° Aniversdrio da Forca Aérea. Esta edicdo tem

como foco a Prevencdo e Seguranga e visa sensibilizar todos os colaboradores
da Forca Aérea para os riscos didrios enfrentados no exercicio de tarefas exigen-
tes em apoio as operagdes aéreas. Neste aniversdrio, a Forca Aérea entendeu
ampliar o nUmero de leitores, compartihando essas preocupagdes com todos
que decidiram aderir a esta celebracdo.
Desenvolver uma Cultura de Prevencdo e Seguranca ndo é preocupacdo exclusiva da Forca
Aérea. O tema estd presente em todas as grandes organizacdes, independentemente do seu
ramo de atividade. Essa cultura é um exercicio educativo constante. E estimulada e praticada
individualmente por todos os colaboradores, refletindo-se em atitudes ponderadas e comporta-
mentos equilibrados.
Uma forte Cultura de Prevencdo e Seguranca é uma responsabilidade individual que se reflete no
coletivo de qualquer organizacdo. Esta consolida-se através da definicdo e implementacdo de
boas prdticas, sensibilizando os profissionais para o facto de que o acidente pode ocorrer se as
regras bdsicas de prevencdo ndo forem cumpridas.
Esta 5% edicdo do “Sem Riscos” aborda diversos temas como a metodologia de emprego de
meios aéreos no combate aos incéndios e os riscos operacionais associados, consequéncias do
consumo de dlcool e fatores humanos como a fadiga, stress e dispersdo da atencdo. A aborda-
gem permanente da Forca Aérea sobre estas temdticas, tem o desiderato Ultimo de reforcar
exaustivamente a consciéncia dos seus militares e civis de que os seus recursos humanos sdo o va-
lor mais precioso da Instituicdo Castrense. As auséncias ao servico por incapacidade tém custos
muito avultados com impacto negativo no cumprimento da Missdo.
A Forca Aérea deseja uma agraddvel leitura e que o “Sem Riscos”, de alguma forma, o ajude a
refletir, a estimular e a desenvolver em si, familia e seus amigos, uma forte Cultura de Prevencdo
e Seguranca.
Lembre-se de que:

“Néo existem acidentes novos, os atores é que séo diferentes.”

Boa leitura.

O INSPETOR-GERAL DA FORCA AEREA

Antdénio Tempordo
MGEN PILAV




A INCEN II]S FLORESTAIS




U sistema “Belly Tank” constitui uma das solugdes

mais avangadas para adaptagéo do helicdpters
 LH-B0 Black Hawk ao uumhate aere dEmcEﬁdms
rurais & flarestais.




Sistema Belly Tank no Helicdptero UH-60 Black Hawk
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0 PAPEL DO GABINETE DE PREVENGAD DE ACIDENTES

NA SUPERVISAD TECNICA E NA MITIGAGAD DO RISCO DPERACIONAL

O combate aéreo a incéndios florestais constitui uma das operacdes mais exigen-
tes e criticas no contexto da aviacdo civil, riscos estes partilihados pela aviagdo mili-
tar que se dedica a esta missdo, caracterizando-se por voos a baixa altitude, am-
bientes fortemente degradados pelo fumo, turbuléncia térmica intensa e elevada

densidade de meios no teatro de operacdes, situacdes estas que se assemelham

ao contexto operacional em zonas de conflito.

Estudos internacionais indicam que este tipo de missdo apresenta um perfil de
risco elevado, exigindo uma atencdo permanente d seguranca de voo e d pre-

vencdo de acidentes (International Association of Wildland Fire, 2018; FAA, 2020).

IDENTIFICAGAD DE PERIGOS E GESTAD DO RISCO OPERACIONAL

As operacodes aéreas em cendrio de incéndio representam um ambiente ope-

racional altamente dindmico, onde os perigos evoluem de forma répida e mui-




tas vezes imprevisivel. Obstdculos naturais e artificiais, alteracdes subitas das

condicdes meteoroldgicas, limitacdo da visibilidade e constrangimentos decor-

rentes do espaco aéreo sdo fatores reconhecidamente criticos neste tipo de
missoes (IAWF, 2018).

A prevencdo de acidentes passa, assim, por uma

identificacdo rigorosa destes perigos e por uma
avaliacdo continua do risco operacional, apoiada
em procedimentos claros, planeamento cuidadoso
das missdes e respeito estrito pelas limitacdes ope-
racionais das aeronaves. A literatura aerondutica
evidencia que a padronizacdo de procedimentos
e a disciplina operacional sdo determinantes para
a reducdo da probabilidade de acidente em ope-

racoes aéreas complexas (FAA, 2020).

SUPERVISAD TECNICA E CONFORMIDADE NORMATIVA

No exercicio da sua missdo legal, o GPA assegura a supervisdo técnica dos pro-
cessos, praticas e procedimentos relacionados com a prevencdo de acidentes,
promovendo a conformidade com o enquadramento normativo aplicdvel &

atividade aérea militar. Esta atuacdo contribui para a harmonizacdo de prati-




cas entre unidades e para a eliminacdo de desvios que possam comprometer
a seguranga das operacoes.

A harmonizacdo com normas internacionais e boas prdticas amplamente
reconhecidas no dominio da aviacdo e da seguranca operacional permite
reforcar a robustez dos sistemas existentes e aumentar a resiliéncia das ope-

racoes em contextos de elevado risco (ICAQO, 2018).

ANALISE DE DCORRENCIAS E LIGOES APRENDIDAS

A experiéncia demonstra que a andlise sistemdtica de ocorréncias, incidentes

e quase acidentes € uma das ferramentas mais eficazes na prevencdo de aci-

dentes. Conforme defendido por Reason (1997), os acidentes raramente resul-

tam de um Unico evento isolado, sendo antes consequéncia da acumulacdo
de falhas e vulnerabilidades ao longo do tempo.
Neste contexto, a recolha, tratamento e andlise de dados relativos a ocorréncias

operacionais permitem identificar tendéncias, fragilidades recorrentes e dreas criti-




cas que requerem intervencdo. O GPA desempenha um papel central neste pro-
cesso, tfransformando informacdo operacional em conhecimento Util, sob a forma
de recomendacdes técnicas e orientacdes preventivas.

A incorporacdo de licdes aprendidas provenientes de experiéncias nacionais e in-
ternacionais revela-se particularmente relevante em missdes de combate aéreo
a incéndios florestais, onde a partilha de conhecimento conftribui para a melhoria

continua das prdticas operacionais (IAWF, 2018).

COMPROMISSD CONTINUD COM A SEGURANGA

A seguranca no combate aéreo a incéndios florestais depende de um esforco
integrado que envolve planeamento, execucdo, supervisdo e
avaliacdo permanente. A intervencdo do GPA da IGFA, en-
qguanto entidade responsdvel pela superintendéncia técnica
na drea da prevencdo de acidentes, constitui um elemento
estruturante deste sistema, assegurando que a seguranca
acompanha a evolucdo das capacidades e das exigéncias
operacionais.

A prevencdo de acidentes ndo € um objetivo estatico, mas um
processo continuo de identificacdo de perigos, avaliacdo do
risco e implementacdo de medidas corretivas. Num contexto
operacional em que o risco € inerente a missdo, a vigildncia per-
manente e a antecipacdo constituem os principais instrumentos

para salvaguardar vidas, proteger os meios aéreos e garantir o

sucesso das operacdes da Forca Aérea. @




LA ESTAVA EI.I!Ther'EIWas!

Artign publicado na revista Flying Safety “There | was”, maio de 1934

L4 estava eu, num dia quente e abafado de verdo, a aguardar a chegada da nossa
carga para o C-130. A nossa missdo era tfransporte logistico para uma Esquadra de
Voo que regressava a casa apds um exercicio. “Ndo hd problema”, pensei para mim
mesmo.

Ao carregarmos a primeira palete a bordo da aeronave, notei que era bastante dificil em-
purrd-la no sistema de rollers. Como Load Master, pensei: “Palete empenada”, enquanto
voltava a verificar os pesos. Depois de caregarmos as paletes e todas dificeis de empurrar,
pensei para mim: “Todas estas paletes estdo empenadas!”

Comecei a investigar mais a fundo e decidi perguntar ao responsdvel pela carga se
aqgueles eram os pesos corretos. Mas entretanto, o navegador gritou para o comparti-
mento de carga: “Subam para o briefing da missdo, Load Masters. Estamos atrasados.”
“Certo, certo”, respondi, enquanto assinava a Folha de Carga. (Este foi mais um elo
quebrado numa longa cadeia de aconfecimentos.)

Ao iniciarmos o arranque dos motores, reparei que a aeronave estava mais baixa que
o normal. Lembrei-me de que tinhamos abastecido combustivel suficiente para o resto
do dia e que, de qualquer forma, estdvamos perto do peso mdximo a descolagem.
Ainda assim, quando entrei na aeronave, a situacdo parecia estranha...

Quando comecdmos a ftaxiar para fora do parque de estacionamento, o Coman-
dante reparou que a aeronave estava lenta. O nosso Mecdnico de Voo explicou que
estdvamos estacionados numa ladeira, questionando-me se todos os pesos da carga
estavam corretos. Expliquei que tudo estava de acordo com o manifesto e que, tanto
quanto sabia, os pesos estavam corretos. O Mecdnico de Voo tranquilizou todos, di-
zendo que tinha adicionado “alguns milhares de libras exira no told card (dados de
descolagem/aterragem) por cada um dos nossos filhos, pelo que ndo feremos pro-
blemas em descolar mesmo que os pesos da carga estejam um pouco fora do padréo”.

Ao aproximarmo-nos da pista, o piloto anunciou: “Vamos fazer uma descolagem




rolada”, enquanto eu me acomodava no meu lugar favorito, na parte traseira da
aeronave. O nosso lento C-130 comecou a percorrer a pista em direcdio ao céu. Sen-
tado na cauda — quero dizer, no Ultimo assento na parte traseira do compartimento de
carga — ndo senti a aceleracdo normal da descolagem e fiquei a pensar... Nada foi
dito na cabine, exceto o habitual e o “VAMOS!!".

O C-130, com excesso de peso, comecou a subir lenfamente quando ouvi “Max Pow-
er" através do intercomunicador. Parecia que os pinheiros de 15 metros no final da
pista estavam a ficar mais altos em vez de mais baixos! Depois de ultrapassarmos os pi-
nheiros, a torre chamou-nos e agradeceu-nos pela “demonstracdo de performance”.
“Que demonstracdo aérea foi esta2”, pensei, enquanto o piloto me perguntava:
“Quanto é que disse que pesavam aquelas paletese

A fripulac@do comecou a investigar a subida lenta e decidimos realizar uma subida
gradual até a nossa alfitude mdéxima de cruzeiro para verificar se estdvamos real-
mente com excesso de peso. O Mecdnico de Voo calculou a altitude mdxima de
cruzeiro com base na informacdo disponivel e determinou que deveriamos atingir
“cerca de 25.000 pés"”. Quando a aeronave se recusou a subir para além dos 18.000
pés, calculdmos que estdvamos cerca de 25.000 libras acima do peso previsto.
Quase se tornou um “GRANDE PROBLEMA”, fendo em conta todos os fatores envolvi-
dos. Acontece que as paletes ndo foram pesadas, simplesmente etiquetadas com
cerca de 2.500 libras cada.

H& aqui varias licoes, mas a que mais me marcou foi a de que as tripulacées ndo
sdo as Unicas suscetiveis ao “get home its". Qualquer pessoa pode contrai-lo, espe-
cialmente as unidades apoiadas ou destacadas hd algum tempo e que ndo estdo
a voar consigo.

No entanto, a tripulacdo deve lembrar-se de que serd sempre responsabilizada por
responder ds perguntas quando algo corre mal. S6 espero que nunca tenha de res-
ponder com a sua propria vida. Tivemos sorte. Da proxima vez que tiver uma palete
“empenada”, vou pesd-la para ver o qudo empenada estd realmente! Por fim, ndo
me interessa se “veio num C-130" ou ndo — se ndo parecer bem, ndo fizer sentido,

ndo estiver em ordem ou ndo estiver seguro, prefiro “conviver” com uma decolagem

tardia. e




TRABALHO PROLONGADO
EM ECRAS?!

YA NEREIET:R
Levanta-te e mexe-te.

Cuida de ti.
DESLIGA PARA RECARREGAR

2SAR/ABST/Daniela Moreira
(CSTA 02/2025)




“A HISTORIA REESCREVE-SE”

N[ OPERACIDNAL

Artigo extraido do Boletim de Seguranga de Voo
do primeiro trimestre da década de (960

A Fadiga Operacional (FO) é um
problema grave na Medicina
Aerondutica atual e que aumen-
ta de significado & medida que
0s conceitos estratégicos e tdti-
cos condicionam a necessidade
de avides de maior velocidade
e maior raio de acdo, com tri-
pulacdes em missdes sob difi-
ceis condicdes de voo, exigindo
por isso mesmo, uma vigilancia

constante por parte do médico

Imagens geradas com recurso a A

aerondutico.
A FO é responsdvel por uma elevada percentagem de acidentes de aviacdo.
Dados globais revelam que mais de 60% dos pilotos militares relatam fadiga mo-
derada a severa durante as missdes, sendo um fator contribuinte entre 7,8% a
12,2% dos acidentes aéreos militares. Em ambientes operacionais de alta pressdo,
esse numero pode ascender a cerca de 20% dos acidentes e erros por fatores
humanos.

A FO é um sindrome caracterizado por sinfomas psico-fisioldgicos, tais como ansie-




dade, apreensdo e medo, componentes de uma reacdo ao sfress de voo, atuando
de forma mais ou menos demorada, e que constitui um problema de adaptacdo
do homem ao meio, perante novos problemas que se apresentem, condicionando
a organizacdo do seu trabalho.

E um sindrome essencialmente nervoso e inteletual segundo P. Falet, que ndo
deve ser confundido com aquele produzido por voos repetidos ou de longa
duracdo. Este tipo de fadiga é essencialmente estdtica e muscular.

A pesquisa do médico aerondutico é dirigida no sentido de identificar as cau-
sas para melhor poder retardar ou impedir o aparecimento ou a progressdo da

FO e evitar as suas consequéncias no piloto.

FATORES DETERMINANTES OUE PODEM MOTIVAR A FADIGA DPERACIONAL (FO):

FATORES Naturezaq, risco e duragdo da missdo.
COMLNS NUmero de aterragens.
LIGADOS AD Detalhes da missdo antes da descolagem.

Voo




Qualguer que seja a sua origem, o sindrome de FO apresenta-se sob o mesmo
aspeto, podendo admitir-se que constitui uma forma de resposta dos grandes
sistemas correlativos (sistema nervoso central, sistema neurovegetativo, sistema
enddcrino) perante reacdes periddicas a choques de maior ou menor inten-
sidade. Devem ser sempre usados meios do foro psicoldgico na identificacdo
do diagnéstico, uma vez que as reacdes emocionais do piloto se tornam essen-
ciais para a conclusdo clinica.

Ansiedade, inquietacdes, fobias, desordens psicossomdticas, sdo alguns dos fa-
tores que podem surgir mesmo antes da identificacdo da causa da FO.

A tensdo emocional que resulta duma situacdo de stress, causa uma fadiga
muito mais intensa do que o frabalho fisico. Se a tensdo é persistente, o doente
ndo encontrard recuperacdo através do repouso ou do sono. A FO tem uma
forma clinica crénica e persistente e conduzird certamente a alteracdes graves
do comportamento e que intferferem na eficiéncia operacional e na seguranca
de voo. A fadiga ndo pode ser definida ou medida.

Em geral ela personifica um grupo de fendmenos associados com a perda de
eficiéncia ou pericia e com o aparecimento da ansiedade. Ndo é exagerada a
necessidade de salientar a importdncia de identificacdo precoce da FO, visto
gue implica cuidados médicos imediatos qualquer que seja o estado em que
se manifeste o referido sindrome.

Utilizando um simulador de voo, enconfraram-se os seguintes componentes da

fadiga:

»  Necessidade de estimulos cada vez maiores que o normal, para provocar
acgoes ou respostas apropriadas;

“»  Erros de gestdo de tempo;

"~ Perda de finesse e de precisdo de controle de pés e maos;

“»  Negligéncia e acumulac¢do cada vez maiores, de erros de dire¢cdo, profundi-
dade e inclinagado;

“»  Um aumento do “over conirol” nas corregoes;




STATUS
. Desatencao ”
o Az e i1 210 r : ERROS DE DIREGAO
. Erros de controle : Q
« . Erros de direcao
. Esquecimento de
tarefas
* .Auséncia de
briefings

ERROS DETEMPO

. Confunde horarios
. Erra calculos de
. Desvio de rota combustivel
. Nao mantém
altitude
. Responde”
tardiamente
|

. Movimentos bruscos
. Ajustes incorretos
. Selegdo errada

de altitudes

PES
. Presséo inadequada
- Uso incorreto dos
[ELETS

Esquecimento de tarefas importantes;
Desconfianga progressiva;
Erros de desatencgdo;
Preocupacao demasiada com determinados problemas e esquecimento de outros;
Descuidar a sequéncia das operagoes de voo.
Outras observacdes foram levadas a efeito utiizando um simulador de Caca monolugar
equipado de comandos e instrumentos de voo. Cento e quarenta individuos perma-
neceram, durante duas horas, face a uma dificil missdo de voo. Voluntdrios se-
lecionados, continuaram a experiéncia até d exaustdo. Alguma destas Ultimas
experiéncias demoraram seis a sete horas.
As conclusdes foram as seguintes:
O tempo de resposta motora diminuiu @ medida que a fadiga aumentava;
Os individuos tornavam-se progressivamente mais inclinados a aceitar baixos
niveis de precisdo e performance;
Aceitavam reagoes automadticas de preferéncia a seguir os instrumentos

basicos de voo;




d. Aumentou a negligéncia do “check” de instrumentos sob a responsabilidade
do piloto;

e. Foi observado ainda, que havia uma tendéncia repentina para o aumento de
erros quando os pilotos se apercebiam do final do voo; havia uma tendéncia
para relaxar; isto explica a alta razao de acidentes nas aterragens principal-

mente nos voos de longa duragao.

Nos individuos sob observacdo como portadores provaveis de FO, chamamos a
atencdo para a diminuicdo de tempo de reacdo psicomotora.

A antecipagdo mental momentanea é outro fator importante. O voo € uma ope-
racdo preparada numa sequéncia de fases infimamente relacionadas. Com
a FO o tempo de antecipac¢do dos pilotos a cada fase, diminui. Aparece uma
reacdo forcada, o ritmo normal do piloto é quebrado e verificamos que a pos-
sibilidade de superar emergéncias é conseguida com relativo atraso.

A prevencdo da fadiga de amanhd comeca no fim da missdo de hoje. O médi-
co aerondutico deve insistir na doutrinacdo dos tripulantes sobre a necessidade
de auto-disciplina, sobre excessos de tabaco, alimentares e dlcool. Deve fri-
sar o valor preventivo de um programa de educacdo fisica bem orientado, a
ativar a solucdo de casos pessoais antes que a preocupacdo cause distirbios

graves com repercussdo Nno vOoo.

CONCLUSAD

A Fadiga Operacional é um sindrome nervoso e inteletual, apresentando uma
grande diversidade de causas e de mecanismos de desenvolvimento (etio-
patogenia). Para a sua detecdo ou identificacdo diagndstica, o médico
necessita de uma observacdo precisa do seu pessoal de voo. Do diagndstico
precoce depende a manutencdo do nivel de eficiéncia na funcdo do tripu-
lante, e que é vital para o éxito da missdo e da seguranca de voo. Cumpre
ao médico, aidentificacdo da Fadiga Operacional e impedir a progresséo do

sindrome ou o afastamento do tripulante das operacdes de voo. e
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JOUERTSER O BROXIMD

Adaptacao de um artigo do Capitao Rafael D.L. Quesada,
AIR SCOOP, FEV93

Dois incidentes relacionados com o consumo
de &lcool, evidenciam a necessidade de reforgar uma atitude
responsavel relativamente ao consumao de bebidas alcodlicas.

Em situacodes distintas, dois colaboradores apresentaram-se ao servico com um
grau de alcoolemia significativo, comprometendo ndo sé a sua condicdo indivi-
dual, mas também a seguranca e o funcionamento da Unidade.

Estamos perante situacdes graves, com impacto direto nos préprios, nas respetivas
cadeias de comando e na imagem institucional. Importa, contudo, compreender
os fatores que conduzem a estes comportamentos, de forma a prevenir a sua

repeticdo.




Em ambos os casos, os colaboradores referiram ter interrompido o consumo de dl-
cool cerca de oito horas antes de iniciar o servico. Esta percecdo demonstra que
persiste o mito de que “uma hora de descanso elimina uma bebida alcodlica”, o
gue ndo corresponde a realidade. O organismo necessita de tempo varidvel para
eliminar o dlcool, dependendo da quantidade ingerida, ndo sendo possivel garan-

tir auséncia de efeitos com base em intervalos fixos.

Expressdes como “nin pensei que ainda estivesse sob o efeito” ou “achei que ja ndo estava
afetadn” sco frequentes, mas revelam uma avaliacdo subjetiva e frequentemente

incorreta.

Assim, quem consome dlcool deve evitar avaliar a sua propria condicdo com base
na percecdo pessoal. A questdo ndo deve ser “estarei em I:undigﬁﬂs?", mas sim “BS-

tarei a assumir um risco inaceitavel para mim, para os outros e para a minha carreira?".

Importa reter que periodos de 8 ou mesmo 12 horas podem ndo ser suficientes
para garantir auséncia de dlcool no organismo, dependendo da quantidade
ingerida.

As consequéncias séo conhecidas:

| prpt:edi»mentus disciplinares, E’xpuéigﬁu piblica,

impacto na prugggssﬁﬁa caPPRira,
prejuizos fﬁnanceird%yaé danos reputacionais.

A prevencdo depende de uma atitude responsdvel, individual e coletiva, no con-

sumo de dlcool e na participacdo em convivios.




* FORA DE SERVICO. NUNCA FORA
DE RESPONSABILIDADE.




SEGURANLA EM TERRA )

OCORRENCIA

A viatura militar, um Land Rover, en-
confrava-se parada com o motfor em
funcionamento, onde o seu condutor
a finha deixado momentaneamente.
Um seu camarada, abusivamente, e
sem ter comunicado, pegou na viatura
e iniciou a marcha pela placa de esta-
cionamento das aeronaves.

Ao tentar fazer uma curva G esquerda

capotou, tendo o veiculo ficado imo-
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bilizado junto & linha de rolagem. Do
acidente resultaram ferimentos ligeiros
no “condutor” e avultados prejuizos materiais na viatura.

O sinistfrado ndo estava habilifado com carta de conducdo, ndo se lhe
conhecia pratica para conduzir viaturas, nem tal Ihe tinha sido autoriza-
do e ndo estava habilitado com licenca de conducdo no Aerddromo
(LCA). No momento do acidente a viatura circulava a 65/70 km/h, sen-
do 20 km/h o mé&ximo permitido na placa de estacionamento.

Este acidente ficou a dever-se dirresponsabilidade do militar envolvi-
do no acidente, agravado pela sua incapacidade para controlar a
situacdo.

Aos Oficiais de Seguranca em Terra recomendam-se agoes de sensibi-
lizagdo junto do pessoal, no sentido de evitar situagoes abusivas como

esta, percussoras de acidentes totalmente injustificados. @




COMBUSTIVEL SUSTENTAVEL
DE AVIAGAD .. coriouns ssamcse1 oencon

0 QUE E O SAF?

= oy

A aviacdo é um dos setores mais dependentes de combustiveis fosseis e, si-

multaneamente, um dos mais dificeis de descarbonizar. Neste contexto, o Sus-
tainable Aviation Fuel (SAF), ou Combustivel Sustentdvel de Aviacdo, tem sido
indicado como uma das principais solucdes para reduzir as emissdes de gases

com efeito de estufa sem comprometer a seguranca operacional.




O SAF é produzido a partir de matérias-primas renovdveis ou residuais, como

6leos alimentares usados, residuos agricolas e florestais e gorduras animais, ou

combustiveis sintéticos obtidos através de hidrogénio e de diéxido de carbono.

Dependendo do processo produtivo, pode reduzir as emissdes de CO2 em cer-

ca de 80% quando comparado com o combustivel convencional (International

Air Transport Association 2026).

Fonte: USAF Air Education And Training Command

Uma das principais vantagens do
SAF é a sua compadatibiidade com in-
fraestruturas e aeronaves existentes,
permitindo a sua utilizacdo através de
misturas progressivas com combustivel
fradicional, sem necessidade de alfe-
ragoes estruturais nos motores ou siste-
mas de abastecimento.

Na Unido Europeia, a implemen-
tacdo do SAF estd a ser impulsiona-
da pelo Regulamento ReFuelEU, inte-
grado no pacote legislativo Fit for 55
daUnido Europeia. Este regulamento
estabelece metas obrigatdérias para
aincorporacdo de combustiveis sus-
tentdveis em todos os aeroportos
europeus, tendo comecado com
2% em 2025, passando a 6% em 2030
e aumentando gradualmente até

atingir os 70% em 2050 (Internatio-

nal Air Transport Association, 2024). O objetivo é reduzir emissdes, estimular a

producdo industrial de SAF e diminuir a dependéncia de combustiveis fosseis.

Importa referir que a Forca Aérea Portuguesa estd comprometida com esta

causa e a cumprir os 2% previstos atualmente.




UTILIZAGAD DO SAF NA AVIAGAD MILITAR

Nas aeronaves de transporte militar, o SAF tem sido testado sem impacto signi-
ficativo na autonomia ou capacidade de carga, permitindo reduzir a pega-
da ambiental de missdes logisticas de grande escala. No caso das aeronaves
de combate, os requisitos técnicos sdo mais exigentes devido a regimes de
alta poténcia e condicdes extremas de operacdo. Ainda assim, vdrios testes
tém demonstrado que misturas de SAF podem ser utilizadas sem comprometer
significativamente o desempenho operacional.

Um exemplo concreto ocorreu em 2024, quando a Royal Air Force (RAF) realizou
a primeira demonstracdo publica de um Eurofighter Typhoon utilizando uma
mistura de combustivel convencional com SAF durante o festival Royal Inter-
national Air Tattoo. A aeronave operou com cerca de 35% de combustivel sus-
tentdvel, demonstrando a viabilidade do seu uso em aeronaves de combate
de alta performance. Este evento integra a estratégia de descarbonizacdo
da RAF, que inclui também a certificacdo de aeronaves para operar com mis-
turas até 50% de SAF e testes anteriores com combustivel 100% sustentdvel em
aeronaves de transporte (Royal Air Force, 2024).

Adicionalmente, a Lockheed Martin aprovou recentemente a operacdo de
F-35 com mistura de SAF sintético até 50%, dependendo do tipo de matéria-pri-

ma utilizada e do método de producdo (Lockheed Martin, 2025). @
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States Army Air Corps (USAAC) 7 DAI N VESTIBACAD
DE ACIDENTES

da Investigagdo de Acid 20s, E.

quando, em 1908 emit '

relatério de um acidente
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para investigar o acidente com
o biplano Wright Model A, pilotado
por Orville Wright numa demon rc‘:g‘
de voo em Fort Myer, Virginia ando
como passageiro o Tenente
dos Estados Unidos, Thom

right e Thomas Selfridge, -
ntes do voo acidentado

' relatério apresentado, em fevereiro de 1909, no
De seguida localizou e e - quc ' detalhava o acidente e concluia a'sua
medidas precisas ao localdo = > S



FORCA AEREA
PORTUGUESARH

MANUSEIE SEMPRE COMO SE
ESTIVESSE CARREGADA,
COM RESPEITO, ATENCAO

E HIESPUB\W%IHMIAIE
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(s ARMAMENTO
SEGURO ARMADO

TESTE LIGAGAO

-
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VERIFIHUE \ ~S_GURL\I\!GA PRIMEIRO,
0 ESTADO DA ARMA 0S PROCEDIMENTOS MISSAO CUMPRIDA SEMPRE.
CONFIRME POSIAO: SEGURO/ARMADO UTILIZE CHECKLISTS, COMUNICAGAO PADRAQ DISCIPLINA NO SOLO,
ANTES DE QUALQUER PROCEDIMENTO. E CONFIRME CADA ETAPA. EFICIENCIA NO AR.

REGRAS DE OURO DO ARMAMENTO AEREO
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e ]
TRATE ATETODOO (

n . ARMAMENTOCOMO. | : . 2 SIGA 0S Q . @ 3 COMUNIQUE
) SE ESTIVESSE PROCEDIMENTOS ‘ SEMPRE.
n CARREGADO. ; E CHECKLISTS. &, .4 CONFIRME CADA AGAO.

NUNCA ASSUMA QUE NAO PULE ETAPAS. EM CASO DE DUVIDA,
ESTA DESARMADO. ’ ) NAO CONFIE NA MEMORIA. PERGUNTE.

— — p — - . — — —

A. RESPEITE AS 5. REMOVA 0S 6. ESTEJA ATENTO
AREAS DE SEGURANCA DISPOSITIVOS DE [ | 1 AO AMBIENTE E A
E 0S LIMITES. ‘ SEGURANCA SOMENTE SUA EQUIPA.
/ F’ \ MANTENHA-SE FORA DA LINHA QUANDO AUTORIZADO. FATORES HUMANOS SAQ

DE FOGO E DAS AREAS DE RISCO. ¢ “REMOVER ANTES DO VOO* A MAIOR CAUSA DE FALHAS.
e NAO £ UM ENFEITE.

DISCIPLINA NA A[,‘AO SEGURANGA SEMPRE. ARMAMENTO AEREQ

Al 10 A Precisdo que protege.
JMOS PROFISSIONAIS. SOMOS Responsabilidade que salva.




APRENDIZAGEM CONTINUA )

CURS(D DE SEGURANCA EM TERRA E AMBIENTE 01/2025
W T

Integrado no Plano Anual de Formagdo da Inspecdo-Geral da Forca
Aéreqa, terminou, no passado dia 24 de abril o Curso de Seguranca
em Terra e Ambiente 01/2026, cujo encerramento foi presidido pelo
Inspetor-Geral, Major-General Anténio Tempordo.

Esta acdo de formacdo assume particular relevancia no contexto da
missdo, da prontiddo operacio-
nal e da sustentabilidade da
Forca Aérea Portuguesa.

Este curso constitui uma pedra
basilar da Cultura de Seguranca
da Forca Aérea, assumindo-se
como instrumento essencial na
formacdo e capacitacdo dos

seus recursos humanos, ao pro-




mover uma atuacdo consciente, preventiva e responsdvel em matéria de Segu-
ranca e Saude no Trabalho e Protecdo Ambiental.

Através de uma abordagem tedrico-prdtica, esta formacdo dotou os seus
formandos de competéncias fundamentais nas dreas da identificacdo, ava-
liacdo e controlo de riscos profissionais, bem como na organizacdo da resposta
d emergéncia e na salvaguarda ambiental, contribuindo diretamente para a
reducdo de acidentes, incidentes e impactes ambientais.

As valéncias adquiridas ao longo do curso revelam-se decisivas para o desem-

penho das funcdes dos seus formandos, permifindo-lhes assumir um papel ativo

e inferventivo na prevencdo, seja ao nivel da seguranca em terra, da protecdo

de pessoas, dos equipamentos e das infraestruturas, seja na promog¢do de am-
bientes de trabalho mais seguros, sauddveis e sustentdveis.

Quando articuladas com a acdo dos Gabinetes de Prevencdo de Acidentes e dos
Gabinetes de Qualidade e Ambiente das Unidades, Estabelecimentos e Orgdos da
Forca Aéreaq, estas competéncias contribuem de forma indelével para o fortale-
cimento do Sistema de Seguranca e para a consolidacdo de uma cultura organi-
zacional orientada para a exceléncia, a disciplina operacional e a missdo.

O Curso foi frequentado por um total de 21 formandos, militares da Forca Aéreq,
oriundos de 13 Unidades e Orgdos da Forca Aérea, reforcando a importéncia
da cooperacdo e da vis@o integrada da Seguranca no contexto das Forcas

Armadas.




SEGURANCA NO TRABALHO

PROTEJA SUA AUDI(;I"\O!

RUIDO DE AERONAVES PODE CAUSAR DANOS AUDITIVOS

, s ﬁ‘% %*‘ 4.'.‘;;;»: - p _
USE PROTETORES EVITE EXPOSICAO FACA EXAMES
AUDITIVOS PROLONGADA AO RUIDO REGULARES

PROTEJA SUA AUDICAO,
O SILENCIO E IRREVERSIVEL!

Z laborado por
| {CSTA 01/2026)




| POS-GRADUACAD

CURSO DE SEGURANGA DE VOO 2025/2026

PREVENGAD E INVESTIGAGAD DE ACIDENTES

Decorreu, no dia 10 de novembro do ano transacto, a ceriménia de
abertura da | P6s-Graduacdo em Seguranca de Voo — Prevencdo
e Investigacdo de Acidentes, no auditério do Centro de Estudos
Aeroespaciais da Academia da Forca Aérea (AFA), presidida pelo

Comandante da AFA, Major-General Paulo Costa e contando com

Encerramento da | Fﬂs—E}‘aduagﬁu do Curso de Segﬁranga de Voo, na Base Aérea N.2Il, em Beja

a presenca do Inspetor-Geral da Forca Aérea, Major-General Anto-
nio Tempordo, tal como divulgado no Boletim N.° 4 do GPA desta
Inspecdo-Geral.

O primeiro mddulo, Prevengdo, teve lugar na Sala de Formacdo da
Inspecdo-Geral e decorreu enfre 10 de novembro e 5 de dezembro
de 2025.

O mddulo Investigagdo decorreu durante o més de fevereiro de

2026, tendo lugar, a sua parte prdatica, no Laboratdrio de Seguranca




de Voo na Base Aérea N.°11,
em Beja.

Com esta acdo, a Forca Aérea
reafirma o seu Compromisso
com a seguranga operacional,
contribuindo para a reducdo
de incidentes e para a criacdo
de ambientes de trabalho
mais seguros e resilientes.
Frequentaram a | Pés-Gradua-
cdoemSegurancade Voo -Prevencdo
e Investigacdo de Acidentes 28 audi-
tores, 22 elementos da Forca Aérea (21
militares e um civil), um militar da Mari-
nha e cinco civis, provenientes da Uni-
versidade da Beira Interior, do Instituto
Superior Técnico, do CEiiA — Centro
de Engenharia e Desenvolvimento e
da Universidade de Coimbra.

O encerramento do
Curso de Seguranca
de Voo 2025/2026
decorreu na Base
AéreaN.° 11, em Beja
e foi presidido pelo
Comandante daBATT,
Coronel Nuno Mon-
teiro da Silva e pelo
Inspetor-Geral, Major-General Anténio

Tempordo.




CURSO DE CREW RESOURCE MANAGEMENT

A Inspecdo-Geral da Forca Aérea realizou, entre 11 e 15 de maio, o curso de Crew

Resource Management (CRM), na sua Sala de Formacdo em Alfragide.

Esta formacdo contou com a participacdo de 20 militares com funcdes operacio-
nais, onde se incluiram Pilotos-Aviadores, Controladores de Intercecdo, Confrolo-
dores Aéreos, Técnicos de Saude, Psicélogos, Recuperadores-Salvadores, Mecéni-
cos de Voo, Operadores de Sistemas, Operadores de Carga e Coordenadores de
Misséo SAR.

O curso de Crew Ressource Management fem como objetivo refor¢car as competecén-
cias em dominios tais como a comunicacdo eficaz, o trabalho em equipe, a consciéncia

situacional e fomada de decisdo, de forma a minimizar erros e maximizar a seguranca.
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A SEGURANGA COMEGA EM NOS!

PRI
ARMED

FORCES

Localizados num dos corredores do Edificio C,
7.° Piso, do Estado-Maior da Forca Aérea, es-
tes painéis sdo representativos das dreas de Ins-
pecdo e Prevencdo de Acidentes, refletindo o
compromisso continuo da Forca Aérea com os
mais elevados padrdes de seguranca, rigor ope-
racional e gestdo preventiva de riscos, pilares fun-

damentais da misséo da Forca Aérea.







