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RESUMO: O emprego de transmissor localizador de emergé@daviHz (ELT 406)

€ apresentado como recurso indispensavel a sobrevav de vitimas de acidentes
aeronauticos. Inicialmente € descrito o sistema RABSARSAT como aporte ao
funcionamento do ELT 406, a seguir sdo descrittsrda relacionados a utilizacao
desse equipamento pela comunidade aeronauticdebesindicadores referentes a
utilizagdo de ELT 406, disponibilizados pelo CerBrasileiro de Controle de Missao
COSPAS-SARSAT (BRMCC), séo confrontados com norneagecomendacdes
nacionais e internacionais. Como concluséo dedseasséo verificados indicadores
que sugerem relacionar o emprego de ELT 406 MHmaasultado aquém do ideal,
limitando a capacidade do sistema COSPAS-SARSAalaleancar o nimero de vidas
salvas no Brasil.

PALAVRAS-CHAVE : Busca e Salvamento (SAR). COSPAS-SARSAT. ELT Mib&.

1. INTRODUCAO

O emprego de transmissor localizar de emergénti@)(EEmonta o ano de 1971
quando a Agéncia Federal de Aviagao Civil dos Estddhidos, em atendimento a uma
lei do Congresso Americano, estabeleceu a obrigdimte do uso do equipamento pela
aviacdo geral daquele pais. A lei americana foenemdeada em resposta a um
dramético acidente aeronautico ocorrido na Calié&rem marco de 1967, que vitimou
trés pessoas, entre as quais, Carla Corbus, unlasedote de 16 anos. A jovem
sobreviveu ao acidente e durante semanas permaonaegwlo avides a sua procura,
mas ferida e sujeita a neve e a chuva morreu de &pas 54 dias de buscas. Ao lado
do seu corpo foi encontrado um diario e um guiaateevivéncia do aviador (WSDOT,
2013).

Com o tempo, o emprego de ELT na aviacdo civildofrse um requisito
internacional conforme estabelece a Parte 2 do &Ndxda Convencédo de Aviacao

Civil Internacional. Assim, em consonancia com eessidade de melhoria dos servi¢os

! Tema adaptado de artigo apresentado pelo autor uteoCde Aperfeicoamento de Oficiais da
Aeronautica CAP 1-2012.

20 autor é Oficial Especialista em Comunicacdes er@mador de Misséo de Busca e Salvamento do
RCC Brasilia. Chefiou o Centro Brasileiro de Coletrde Missdo COSPAS-SARSAT de 2006 a 2012,
tendo sido delegado brasileiro junto ao Program&RAS-SARSAT no mesmo periodo. Graduado em
Farméacia pela Universidade Federal do Paranana¢mé cursa Quimica pela Universidade de Brasilia.
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de alerta, a partir de 1982, as autoridades deabeissalvamento de diversos paises

passaram a contar com o sistema de satélites COSRRSAT (C/S¥.

2. DESCRI(;AO DO SISTEMA COSPAS-SARSAT

O Sistema COSPAS-SARSAT (C/S) é um sistema detsatélesenvolvido para
fornecer alerta de balizas 406 MHaos Servicos de Busca e Salvamento (SAR). A
finalidade do C/S é o de auxiliar os servicos SARd@uUzir, a0 maximo, o tempo de
localizacdo e socorro dos sobreviventes de acislesgeonauticos, maritimos ou de
aventura (ICSP, 2011). A citacdo abaixo expregsapartancia de reduzir o tempo de

localizac&o dos sobreviventes:

Estudos demonstram que enquanto sobreviventesidintes aéreos
tém menos de 10% de chance de sobreviver se hdaveora no

salvamento em mais de dois dias, a taxa de soBreid&v supera mais
de 60 % se o salvamento for realizado em até ait@sh Igual

urgéncia aplica-se aos casos de acidentes martpadscularmente
quando houver ocorréncia de ferimentos. Além disstycalizagdo
precisa do acidente pode reduzir significativamergecustos das
operacdes SAR e a exposicdo das equipes de salmmeaituacdes
perigosas e, claramente, melhora a eficiéncia. R|IC®09, p. 2-1,
traduc&o nossa).

Dessa forma, desde 1982, quando o sistema auxié@uprimeira vez em um
resgate aéreo, até os dias de hoje, o C/S jalocontpara o salvamento de milhares de
vidas ao redor do mundo (ICSP, 2011). O C/S estaa@mrsonancia com os objetivos de
busca e salvamento estabelecidos pela Organizagdavidcao Civil Internacional
(OACI) e pela Organizacdo Maritima InternacionalM) uma vez que procura
garantir a compatibilidade dos seus servicos comnesessidades, padrbes e
recomendagOes da comunidade internacional (ICSPL)2@s servicos derivados do
emprego do C/S sado acessiveis a qualquer paisogualize o interesse em aderir ao
Programa, sendo, também, livres de custos aosios(dESP, 1985).

O Brasil, por meio do Decreto Legislativo n°® 238,16 de dezembro de 1991,
aderiu ao Programa Internacional COSPAS-SARSAA condicéo de pais provedor de

® COSPAS - Cosmicheskaya Sistyema Poiska AvariyrSeidov (Sistema Espacial de Busca de
EmbarcacGes em Situacdo de Emergéncia). SARSATarclseand Rescue Sattelite Aided Tracking
System (Sistema de Rastreamento de Satélites para Auxil®AdR).

“ Baliza 406 MHz é uma denominacéo genérica par@balizas transmissoras de sinal de emergéncia
pode ser do tipo ELT para uso aeronautico, EPIRB pso maritimo ou PLB para uso pessoal.

> Programa COSPAS-SARSAT relaciona-se & adminisirdgdrganismo internacional. A Secretaria do
programa tem sede na cidade de Montreal — Can&ténta COSPAS-SARSAT relaciona-se ao aporte
de equipamentos e centros de distribuicao de aldis#ribuidos ao redor do mundo.
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segmento terresftetendo sido atribuido ao Comando da AeronAuticerapeténcia
para operar o sistema nacional. A adesdo brasiggracoaduna com as varias
responsabilidades que o pais assumiu ao tornaaste gias convencdes internacionais
de busca e salvamento (Convengéo Internacionabbi@aghiarda da Vida Humana no
Mar - SOLAS e Convencao Internacional de AviacaalCi

A Figura 1 descreve a sequéncia de acdes desedesddantro do sistema
COSPAS-SARSAT apo0s o acionamento de uma baliza/46
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FIGURA 1 — Sequéncia de acionamento. Fonte: BRIVIZIII:{)
1 - Pessoas, aeronaves ou embarcacdes em situaggwedgo: balizas de emergéncia (PLB,

ELT ou EPIRB) séo acionadas, passando a transmtginal de socorro.

2 - Satélites COSPAS-SARSATD sinal de socorro é captado pelos satélites ansatritido as
estagOes rastreadoras (LUT).

3 - Estacdo rastreadora (LUT)A estacéo rastreadora processa o sinal de soctraosmite a
localizac&o da baliza ao Centro de Controle de Migrasileiro (BRMCC, 2013).

4 - Centro Brasileiro de Controle de Missdo (BRMCQ) BRMCC combina a informacéo
recebida com dados de registro da baliza e geramemsagem de alerta aos Centros de
Coordenacao de Salvamento (RCC).

5 - Centro de Coordenacdo de Salvamento (RC&L)nensagem de alerta é recebida pelo RCC
que desencadeia 0 engajamento de recursos de sakeam

6 - Recursos de Busca e Salvamen@s recursos de busca e salvamento sdo enviados pela

Forca Aérea Brasileira, Marinha do Brasil ou pess®8R local. Recursos SAR incluem

® Pais provedor de segmento terrestre é o pais g @stacdes rastreadoras de satélites do sistema
COSPAS-SARSAT e/ou centro de distribuicdo de aderta
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aeronaves de asas fixas, helicopteros, embarcap@sspal especializado e até recursos

privados, quando necessarios.

N&o obstante, embora o Comando da Aeronautica téemipégantado um
segmento terrestre capaz de cobrir uma area de @eai22.000.000 kfn(todo o
territério nacional e mais uma area no oceano fidarcom quase duas vezes a area
territorial) percebe-se que a utilizacdo do C/Dpelsuarios brasileiros aparenta estar
aquéem de sua real possibilidade.

No ano de 2011, o C/S contabilizou o total de 84&hts SAR, sendo apenas
um evento ocorrido no Brasil (ICSP, 2012). A Figwtaexpressa a distribuicéo
geografica dos eventos SAR ocorridos em 2011, qaido representa um alerta

proveniente de balizas 406 MHz.

FIGURA 2: Eventos SAR em 2011. Fonte: Programa CEEBBARSAT.

A quantidade reduzida de alerta real no Brasdy@niente de baliza 406 MHz,
sugere estar desproporcional ao niumero de acidecdesdos no pais. Tal fato, grosso
modo, pode ser evidéncia de uma possivel baixaldefe utilizacdo do sistema
COSPAS-SARSAT pelas comunidades aeronauticas etimmasi brasileiras, em
especial, porque o Brasil possui um dos maioresalg navegaveis do mundo, com
quase 300.000 embarcacoes de recreio inscritas $HRR009) e uma frota de mais de
13.000 aeronaves registradas (BRASIL, 2010), ondmtisticas demonstram a

ocorréncia anual de centenas de acidentes aeroosetmaritimos.

" Evento SAR é todo acionamento de baliza 406 MHz egieja associado a uma emergéncia real e que
seja Util as operacdes de busca e salvamento.
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3. FATORES RELACIONADOS AO EMPREGO DE ELT 406 MHz PELA
COMUNIDADE AERONAUTICA BRASILEIRA
3.1 Emprego de ELT 406

No Brasil, a obrigatoriedade do emprego de ELT esténatizada pela Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) por meio do Regumanto Brasileiro de
Homologacdo Aeronautica 91 (RBHA 91). Portantoveatxcecbes previstas no
regulamento, nenhuma pessoa poderd operar um ewmfiaegistrado no Brasil, a
menos que “[...] (1) exista, fixado ao avido, uanmmissor localizador de emergéncia
(ELT) do tipo automatico e que esteja em condipipesaveis para as operacdes regidas
pelos RBHA 121 e 135.”. (BRASIL, 2003, p. 24). Ogm® documento também define
que “[...] para operacdes que ndo aquelas esptaicno paragrafo (a)(1) desta secéo,
exista a bordo do avido um transmissor localizatioemergéncia aprovado, de tipo
portatil ou automatico [...]". (BRASIL, 2003, p. R4

Sobre os diferentes tipos de ELT, o Anexo VI daGCDAlescreve o ELT-AF
como um ELT permanentemente fixo & aeronave eidaeanento automético em caso
de acidente. A Figura 3 mostra um exemplo de ELT-B$se tipo de equipamento,
geralmente, encontra-se instalado na parte postai@eronave, em local cujo acesso
nao € muito facil aos tripulantes/sobreviventes.

Um ELT-AP é descrito pelo Anexo VI como um ELT idgmente fixo a
aeronave, mas com a possibilidade de ser prontammeniovido. A Figura 4 é um
exemplo desse tipo. Esse equipamento tanto podacgarado de modo automatico
pelo impacto da queda da aeronave, como pode reevieo pelos sobreviventes para
ativacdo manual. Trata-se de um tipo de ELT cupallde instalacdo encontra-se mais
acessivel aos tripulantes/sobreviventes, quandma@do ao local de instalacdo do
tipo anterior.

A Figura 5 € um exemplo de ELT-S. Esse tipo de Eldescrito pelo Anexo VI
como um equipamento portatil, localizado de taifara facilitar o seu pronto emprego
numa situacdo de emergéncia. Esse equipamento osdui pativagdo automética e,
geralmente, encontra-se no kit de sobrevivénciamuoutro local mais acessivel a

tripulacéo.
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FIGURAS 3,4 e 5 - ELT-AF, ELT-AP e ELT-S. FonteRBICC (2013).

Considerando os diferentes tipos de ELT, conclujtseseja desejavel empregar
mais de um tipo na mesma aeronave, conforme astedsticas do voo e de acordo
com o0s requisitos estabelecidos pelas agénciatadegas. Por exemplo, um alerta de
ELT-AF, decorrente de aeronave acidentada em rio oggano, possui uma
probabilidade maior de ndo ser detectado pelo REELT-AF, por estar fixo,
geralmente, submerge junto com a aeronave - o0 Hiaasmitido pelo ELT n&o se
propaga embaixo da agua). Por essa razao, € tanptartancia que, além do ELT-AF,
seja utilizado o ELT de sobrevivéncia (ELT-S) emoaaves que sobrevoem grandes
extensdes de agua (os sobreviventes podem utiliparh alertar o RCC nos casos em
que o ELT-AF deixe de funcionar - ressalta-se qUeL®-S flutua, sendo, também,
resistente a agua). De igual maneira, levando-seaea a possibilidade de danos no
ELT-AF pelo impacto da aeronave com o solo, tom@sdispensavel o uso de ELT-S
em voos sobre grandes areas desabitadas.

Sobre as funcionalidades dos diferentes tiposLde &estaca-se que o ELT-AP
reine as caracteristicas do ELT-AF e do ELT-S, pddeser empregado como
substituto a ambos. Observa-se, também, que aabivautomatica do ELT-AF e do
ELT-AP é de grande importancia, em virtude da fmilssade de ocorréncias onde os
sobreviventes ficam inconscientes ou sem condigdieas de acesso aos equipamentos
portateis.

Dessa forma, convém ter o ELT como um sistemasgjeeacessivel a tripulacéo
e em condi¢cdes de uso imediato. A Figura 6 € ummplede um sistema de ELT.

Todavia, embora o0 RBHA 91 estabeleca o empregolLdedss tipos portatil e
automético, os registros no banco de dados do €Bmnésileiro de Controle de Misséo
(BRMCC, 2013) sugerem que as quantidades de ELfatgate sobrevivéncia (ELT-S)

e ELT automatico portatil (ELT-AP) séo bastanteumdas, uma vez que mais de 90%
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dos registros de ELT naquele 6rgao se referem adflTipo automatico fixo (ELT-
AF).

| e _, ".,.‘rﬂ""
FIGURA 6 — Sistema de ELT 406 MHz. Fonte: BRMCC12D

Nesse particular, uma pesquisa realizada pelo BRNRDT3), em setembro de
2011, na cidade de Sao Paulo-SP, com quarentateo quambros da comunidade
aeronautica do aeroporto de Campo de Marte, revpleu91% dos participantes nao
souberam identificar os diferentes tipos de ELTmlm®mo vantagens e aplicagdes de
cada tipo. Verificou-se, ainda, que varios triptéan manifestaram desconhecer a
funcao autoteste do ELT-AF, bem como a corretapmn¢acdo dos resultados do teste.

Sobre o autoteste do ELT-AF, a Figura 7 mostrai® @m geral, encontra-se
instalado no “cockpit” da aeronave para comandmtendo equipamento. Trata-se de
uma chave de trés posic¢oes (ligado, armado, tests existe um LED associado. Ao
acionar a chave para a posicéo teste, conformaareg@mentos estabelecidos pelo
fabricante, geralmente, sdo emitidos sons caratiters e o LED passa a “piscar” numa
cadéncia determinada pela condicdo de operacadd. TAE. Assim, 0 autoteste tanto
pode indicar uma condi¢cdo de operagdo normal, qoode indicar uma condicdo de
inoperancia do ELT-AF. Tal fato determina a coriatarpretacdo dos resultados, uma
vez que, em caso de voo com o0 equipamento daroficad seguranca dos
tripulantes/passageiros podera estar compromedidaigura 8 apresenta a titulo de

exemplo alguns resultados que correspondem a uaragéo deficiente do ELT-AF.
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Remark: The number of flashes gives an indication of the faulty
ELT parameter detected during the selfest,

ON

G J ) ArmeD 3+ |LOWBATTERY VOLTAGE

TEST/RESET

m 3t2  |LOWRF POWER
3t3 |FAULTY VCO LOCKING (FAULTY FREQUENCY)
3t4|NO IDENTIFICATION PROGRAMMED

FIGURAS 7 e 8 — A esquerda, comando remoto do EETAdireita, inoperancia do ELT-AF.
Fonte: BRMCC (2013).

3.2 Recebimento de Alerta ELT 406 MHZ pelo RCC

Considera-se ideal que, em caso de acidente, &vdaave portando o ELT 406
gere o respectivo alerta ao RCC. N&o obstanteamuigzes o0 RCC néo recebe esse
sinal, fato que dificulta as operacdes de salvamemt virtude da demora imposta para
localizar o local do acidente.

A Figura 9 relaciona o numero de acidentes aeraréubcorridos no Brasil e o
correspondente numero de alerta de ELT recebidos PEC brasileiros.
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FIGURA 9 — Acidentes aeronduticos ocorridos no BXag\lerta de ELT. Fontes: Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aerondui@ieslIPA, 2013) e (*) Centro Brasileiro
de Controle de Missdo COSPAS-SARSAT (BRMCC, 2813)

8 No ano de 2011, ocorreram 13 alertas reais de EQf que estiveram associados a acidentes
aeronauticos. Esses dados, aparentemente, est@mn@adicdo com as informagdes contidas na Figura 2
N&o obstante, ressalta-se que o Programa COSPASARRonNtabiliza apenas os alertas que tenham
sido Uteis as operacdes SAR.
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Com relacéo a esse assunto, é de suma import@mreender as razdes que
determinam o n&o recebimento do alerta pelo RCGssélesentido, um estudo
conduzido pelo Centro de Pesquisa e DesenvolvimdmtDefesa do Canada revelou
que a ativacdo do equipamento apos o acidentecalgamtaxa de 74% de alerta dos
servigcos SAR (DRDC, 2009).

Assim, ao analisar os dados contidos no Graficpet¢cebe-se que o melhor
resultado brasileiro foi alcancado em 2010, coomrdpndo a taxa de 16%, bem abaixo
dos dados obtidos pelo estudo canadense. Grosso, rradevidéncia pode ser um
indicativo de uma possivel deficiéncia no empregoeduipamento pela comunidade
aeronautica brasileira.

Ainda segundo o estudo canadense, existem doresatpe determinam o néo
recebimento do sinal do ELT pelo RCC: os fatoraadmps e os fatores técnicos. Entre
os fatores técnicos, estdo descritos os danos dtleTopode sofrer com a queda da
aeronave, danos devido a imersdo em agua, dansadoaupelo fogo, danos a antena,
etc. Entre os fatores humanos, foram descritosepemplo, o ELT ndo armado para o
acionamento automético, a instalacdo inadequad&ldoe a manutencdo do ELT
vencida. Soma-se aos fatores humanos a falta deeciomento da tripulacdo necessario
a correta operacao do ELT. Por exemplo, a falteotdaecimento sobre o local onde se
encontra instalado o ELT-AP e sobre a possibilidbelestirada desse equipamento para
acionamento manual.

Dessa forma, uma vez que os fatores humanos t&migecao significativa no
processo, destacam-se 0s papéis das agénciass@sgisrem estabelecer os requisitos
relacionados a conscientiza¢do dos usuarios eneaédo e treinamento de tripulantes.
Enfatiza-se, também, a necessidade de fiscalizde&oficinas de manutencédo e de
instalagcdo de ELT 406 para garantir o atendimen® reéquisitos do fabricante e o
perfeito funcionamento do equipamento. No mesmadidkenressalta-se o papel das
agéncias responsaveis pela investigacdo de aciddeetenauticos, ao determinar as
causas do ndo acionamento do ELT e estabelecerrasmpondentes recomendacdes de
seguranca. Nesse particular, a OACI, por meio doumento CSC-45/OPN/8/1
apresentado ao Conselho do Programa COSPAS-SAR3$WT,ano de 2010,
considerando o0 reduzido numero de relatérios daleates aeronauticos que
expressaram a causa do nédo acionamento do ELTlveesoonvidar os Estados
Membros a monitorar esse indicador. Trata a ataa@aixo de um trecho desse
documento:

ISSN 2176-7777



R. Conex. SIPAER, v. 4, n. 2, dez 2013. 87

Os Estados Membros da OACI séo requisitados aicastih OACI
sobre os acidentes envolvendo aeronaves acimaSfekd? conforme
0 Anexo 13. Essa informacé&o alimenta um banco desgdeentral [...].
Enquanto o numero anual de acidentes onde uma aaerofoi
destruida ou substancialmente danificada esta iapgdamente em
400, mais de 90% dos relatérios associados nacrmonenhuma
informacao sobre o status do ELT, reduzindo a amasilizavel para
menos de 20 acidentes por ano. (OACI, 2010, pa@utdo nossa).

3.3 Registro de ELT 406 MHz

E crucial que o ELT 406 esteja registrado e os sla#oregistro acessiveis 24
horas por dia aos RCC (ISCP, 2013). O registro db #)6 consiste no cadastro das
informacdes de contato do responsavel pela opedgaeronave, dados da aeronave,
equipamentos de comunicacao a bordo, entre outfasmacdes importantes para as
operagfes de busca e salvamento. Estando esses digponiveis, evita-se perda de
tempo para determinar a natureza do alerta 406 NBdz falso ou real). Em
consequéncia, nas situacdes em que sejam idetdiicamergéncias reais, a pronta
resposta para o engajamento de recursos de saliaénenediata.

A importancia do registro de ELT 406 estd contenfgplpelas recomendacdes
internacionais, conforme pode ser observado nedmtabaixo:

Os Estados devem tomar providéncias para estabalemgistro de
ELT 406 MHz. As informagbes de registro do ELT dévestar
imediatamente disponivel para as autoridades dealeisalvamento.
Os Estados devem assegurar que o registro sejeadgoasempre que
necessario. (OACI, 2007, p. 1I-5-1, traducao nassa)

O registro apropriado pode ser a diferenca enfiecesso e o insucesso de uma
missdo de salvamento (ICSP, 2013). Por essa randitos paises tém normatizado
sobre a obrigatoriedade do registro do equipamento.

No ambito nacional, o Centro Brasileiro de Contrdie Missdo COSPAS-
SARSAT (BRMCC) mantém um banco de dados para regis balizas 406 MHz que
permanece disponivel 24 horas por dia para condelRCC. Esses registros podem ser
efetuados, sem custos, pelo préprio usuario;siia” do BRMCC.

N&o obstante, ao analisar o regulamento RBHA-9boeanesteja estabelecida a
obrigatoriedade do emprego do ELT, a norma nadoelstee a obrigatoriedade do
registro. Também ndo ha nas normas estudadas prmgeds estabelecidos para
fiscalizac@o dos usuérios, no sentido de verifigato ao BRMCC se a aeronave possui
o ELT registrado ou ndo. Tais fatos podem estaci@hados ao baixo indice de
registros de ELT 406 observados pelo BRMCC no an20d.3.
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A Figura 10 expressa o numero de alertas de ELTMIA8 pesquisados pelos
RCC brasileiros no periodo de janeiro a setembr@@l8. Observa-se que mais da
metade de um total de 1242 alertas de ELT 406 pszsips pelos RCC ndo possuiam
registro.

485

757

B ELT Registrado B ELT Sem Registro

FIGURA 10 — Alertas de ELT 406 MHz (Jan a Set/E)nte: Centro Brasileiro de Controle de
Missdo COSPAS-SARSAT (BRMCC).

3.4 Falso Alerta de ELT 406 MHz

Falso alerta € um sinal proveniente de ativacaeLde406 que chega ao RCC e
nao corresponde a uma emergéncia real. Os falsdasabdo extremamente prejudiciais
as operacOes de busca e salvamento porque, etrsis mazdes, colocam as tripulacbes
SAR em risco, elevam o0s custos das operacbes SHiRgcarregam 0s processos de
investigacdo do RCC e atrasam 0 engajamento descscaereos em missodes reais.
(USCG, 2009).

Vérias sdo as causas dos falsos alertas, todawia,as que mais contribuem é o
teste de balizas realizados pelos usuérios. Copeitesa esse assunto, a citacdo abaixo
descreve o problema.

A grande maioria dos falsos alertas gerados deoti®istema Cospas-
Sarsat origina-se de usuarios de balizas [...].r@lema do falso
alerta surge de uma falta de conhecimento. A solesé em educar
0s usuarios sobre o efeito negativo dos falsodaaler sobre como
evita-los.(NOAA, 2013, traducéo nossa).

Percebe-se que o falso alerta imprime um caraiudicial as operagbes de
busca e salvamento, uma vez que diminui a proldabliéi de sobrevivéncia das vitimas,
em razao do atraso na pronta resposta de engaachentrecursos SAR. A Tabela 1
demonstra o numero total de alertas provenientdslieas 406 MHz (ELT, EPIRB e
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PLB) pesquisados pelos RCC brasileiros no periagdgadeiro a setembro de 2013.
Observa-se que a taxa de falso alerta no Brasistabte elevada. Esse fato pode estar
relacionado a uma baixa consciéncia dos usuaribse s importancia de acionar os

equipamentos somente em caso de emergéncia real.

TABELA 1 - Taxa de Falso Alerta de Balizas 406 Mi#n a set/2013).

Numero de Alertas Pesquisad‘oi\lertas Reais Alertas Fals Taxa de Falso
(ELT, EPIRB, PLB) Alerta

| 1565 8 1557 | 99,49%
Fonte: Centro Brasileiro de Controle de Missdo CASBARSAT (BRMCC, 2013).

4. PERSPECTIVAS FUTURAS

Considerando as dificuldades enfrentadas pargpeeau a “caixa preta” da
aeronave AF447, acidentada em 2009, no oceano tigtbardurante o voo entre a
cidade do Rio de Janeiro e Paris, o Centro de figagsio de Acidentes Aeronduticos
da Franca (BEA) criou um Grupo de Trabalho Inteioraad chamado “Flight Data
Recovery” com o objetivo de identificar novas tdogas capazes de salvaguardar os
dados de voo e/ou facilitar a localizacdo dos gtares de bordo. (BEA, 2011)

Entre as tecnologias identificadas como possigeisicoes aos problemas
apontados pelo BEA, encontra-se a nova tecnolagisatklites e estacdes rastreadoras
MEOSAR que, nesse momento, estd em franco desenvolvinpeiéo comunidade
internacional e, em breve, integrara as atuaissredesatélites do sistema COSPAS-
SARSAT. Esse novo sistema tem previsdo para ingGaperacdes até o ano de 2016 e
sua finalidade sera o de melhorar ainda mais o@cesr prestados pelo sistema
COSPAS-SARSAT, ao reduzir o tempo de deteccéo ehtaalde balizas 406 MHz e
garantir precisao e deteccéao instantanea dossariaodo o globo terrestre.

Embora haja a possibilidade desse novo sistema 3MROauxiliar o trabalho
dos centros de investigacdo de acidentes, seuipainabjetivo é o de alavancar os
indices de vidas salvas. Tal expectativa se apasavantagens consideraveis que o
sistema trara para as operacdes de busca e sateametre as evolucdes previstas pelo
advento do sistema MEOSAR, destacam-se: a posdsitidi de rastreamento de
aeronaves em emergéncia, o acionamento remotolida 486 MHz a partir de um

centro de coordenacao de salvamento (RCC), pormrepara identificar a posicao de

® O nome MEOSAR provém da expressdo em inglés "Whediltitude Earth Orbit Search and
Rescue system”
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aeronaves declaradas desaparecidas, o acionamgatnatico do ELT 406 antes do
impacto, por situacdes que fogem a uma condicamalode voo, tais como, a perda
subita de altitude, etc.

Para efetivar essa nova tecnologia, paralelameantedesenvolvimento do
sistema MEOSAR, o Programa COSPAS-SARSAT est4 aimdo o desenvolvimento
de uma nova geracao de balizas 406 MHz, entreiais govos modelos de ELT 406
capazes de receber comandos remotos via satélite.

Em consonéncia com o esforgo internacional pasard®lver o novo sistema
MEOSAR, consciente dos beneficios que o sistemd aias seus cidadédos, o Brasil,
por meio do Comando da Aeronautica, tem participatieamente no processo de
desenvolvimento. Para isso, desde 2009, o pai®magiin operacdo nas dependéncias
do CINDACTA |, em Brasilia, uma estagdo prototipastreadora de satélites
MEOSAR. Os dados gerados pela estacdo brasileira di&lo compartilhados,
periodicamente, com o Programa COSPAS-SARSAT e déxiliado a comunidade
cientifica a desenvolver o sistema MEOSAR maisdapiente. A Figura 11 refere-se a
estacdo brasileira rastreadora de satélites MEO®W&stacdo é capaz de rastrear ao

mesmo tempo quatro satélites diferentes.

FIGURA 11 — Estacéao protétipo de quatro canaisd@amento de satélites MOSAR. Fonte:
BRMCC (2013).

Constata-se que em pouco tempo a comunidade a#oen& maritima
brasileiras terdo a disposi¢do o estado da arteelapdo a nova tecnologia de busca e
salvamento. N&o obstante, ressalta-se que poucantah essa disponibilidade
tecnologica se nao houver por parte dos usuaramsibecimento e a consciéncia sobre

a melhor forma de utilizar a tecnologia disponivel.
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5. CONCLUSAO

Conclui-se que entre 0os meses de janeiro a setete2013 houve uma taxa de
99% de falso alerta decorrente de acionamentosatieab 406 MHz. No mesmo
periodo, foi verificado que de 1242 alertas de BD® somente 485 possuiam registros
no BRMCC, correspondendo a uma taxa de 39% de EQgistrados. Verificou-se,
ainda, que, entre os anos de 2003 e 2012, a naa@ide recebimento de alerta de ELT
pelos RCC brasileiros ocorreu em 2010, correspatmlen16% do total de acidentes
aeronauticos nesse ano. Diante disso, considergudo as taxas ideais desses
indicadores sao, respectivamente, 0%, 100% e 1@@¥glui-se que os resultados
obtidos estdo muito aquém do ideal, podendo serefatlimitantes da capacidade do
sistema COSPAS-SARSAT de elevar o numero de vialaasno Brasil.

Dessa forma, considerando que esses indicadaredesarrentes da politica de
emprego de ELT 406, torna-se relevante o estabedeto de procedimentos eficazes
para conscientizacdo dos usuarios, a fim de querero de falsos alertas seja reduzido
e 0s seus efeitos prejudiciais eliminados. Enfagatambém, a necessidade de
procedimentos que permitam elevar as taxas deimerto do alerta pelos RCC e o
namero de registros de balizas no BRMCC.

Ressalta-se, ainda, o papel do usuéario a quemocatagor beneficio do perfeito
funcionamento do ELT. Esperam-se usuarios congsesttbre a necessidade de manter
atualizado o registro do equipamento no BRMCC, es@bnecessidade de evitar testes
gue ndo sejam de acordo com os procedimentos kstialos pelas autoridades SAR e
sobre a necessidade de manter o ELT sempre erordias manutencdes de rotina.

Finalmente, sugerem-se estudos complementares rqear@m descrever um
melhor aproveitamento do sistema COSPAS-SARSATspetenunidades maritima e

aeronautica brasileiras.
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USE OF 406MHz EMERGENCY LOCATOR TRANSMMITERS IN BRA ZIL

ABSTRACT: The use of 406 MHz Emergency Locator TransmittetsT 406) is presented as
a resource indispensable for the survival of aftccaash victims. Initially, the COSPAS-
SARSAT system is described as a support for theatipa of the ELT 406; thereafter, some
aspects concerning the utilization of this typeegfuipment by the Brazilian aeronautical
community are described. Indicators relative toutikzation of the ELT406 published by the
COSPAS-SARSAT Brazilian Mission Control Center (BRM) are confronted with
national/international standards and recommendati&s a conclusion of this study, some
indicators are observed which seem to suggestthessideal results of the ELT 406 MHz
utilization, limiting the COSPAS-SARSAT system caipya of leveraging the number of lives
saved in Brazil.

KEY WORDS: Search and Rescue (SAR). COSPAS-SARSAT. 406 MHz ELT
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