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RESUMO 

 

O Brasil possui uma imensa área marítima de busca e salvamento sob sua responsabilidade, 

com cerca de 14,8 milhões de quilômetros quadrados. O desastre do voo Air France 447, no 

limite nordeste dessa área, mobilizou 11 navios da Marinha do Brasil, em coordenação com a 

Força Aérea Brasileira. A necessidade de reabastecimentos de óleo, água doce, sobressalentes 

e outros materiais; a execução de reparos no mar; o manuseio e armazenamento de corpos em 

decomposição a bordo dos navios; e a retirada de significativa quantidade de destroços e 

bagagens da aeronave acidentada, aliados à longa distância do litoral brasileiro e, 

consequentemente, das bases e depósitos navais, representou um desafio logístico nunca antes 

enfrentado pela Marinha do Brasil. A existência de um aeródromo na ilha de Fernando de 

Noronha como ponto intermediário de apoio, contribuindo para que diversas ações logísticas 

pudessem ser conduzidas, leva o leitor à reflexão sobre a importância da construção de uma 

pista de pouso na ilha da Trindade e da conveniência da implantação de bases aeronavais nas 

duas ilhas oceânicas. As grandes distâncias evidenciaram a carência de um sistema de entrega 

expedita de suprimentos a navios no mar por aviões. O tema é abordado sob o enfoque das 

funções logísticas estabelecidas na Doutrina de Logística Militar de Defesa brasileira. O 

estudo do episódio proporciona uma excepcional fonte de ensinamentos para o 

desenvolvimento da logística naval em operações futuras.  

 

Palavras-chave: Air France 447. Busca e salvamento (SAR). Logística. Ilha de Fernando de 

Noronha. Ilha da Trindade.  
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1 INTRODUÇÃO 

 

Na noite do dia 31 de maio de 2009, às 19:30 h, decolou do aeroporto 

internacional do Galeão, na cidade do Rio de Janeiro, o voo número 447 da empresa aérea Air 

France (AF 447), com destino a Paris. A aeronave A330, entretanto, nunca chegou à França, 

tendo ocorrido sinistro, ainda de causas desconhecidas, levando à sua queda no oceano 

Atlântico. Não houve sobreviventes entre os 216 passageiros e 12 tripulantes.  

 Na manhã do dia 1º de junho de 2009, atendendo a compromissos internacionais 

relativos à responsabilidade brasileira de busca e salvamento (SAR
1
) e imediatamente após 

ser informada do desaparecimento da aeronave pela Força Aérea Brasileira (FAB), a Marinha 

do Brasil (MB) fez desatracarem, às 09:15 h, o Navio-Patrulha “Grajaú”, navio de serviço 

distrital (NSD) no 3º Distrito Naval, em Natal; às 10:15 h, de Maceió, a Corveta “Caboclo”, 

navio de salvamento distrital (NSalv) das áreas do 2º e 3º Distritos Navais; e, às 17:00 h, do 

porto de Salvador, a Fragata “Constituição”. Iniciava-se, assim, a maior operação SAR já 

realizada pelo Brasil, denominada pela MB como SAR SNE 003/09.  

A localização do ponto estimado de queda da aeronave, a 597 milhas náuticas (cerca 

de 1100 km) da base naval mais próxima, na cidade de Natal, e a 425 milhas náuticas do 

aeródromo mais próximo (cerca de 790 km), na ilha de Fernando de Noronha, por si só, já 

anunciava o desafio logístico e operacional que representou o socorro ao voo 447. 

As buscas foram efetuadas, em coordenação com a FAB, em uma área equivalente 

à do Estado do Rio Grande do Sul. Os Navios empregados na operação totalizaram quase 200 

dias de mar e navegaram mais de 40.000 milhas náuticas. A operação SAR, contínua e 

ininterrupta por 26 dias, permitiu o recolhimento de corpos das vítimas e de diversas partes 

destroçadas da aeronave, além de bagagens e objetos pessoais. As caixas-pretas, até o 

momento, não foram localizadas. 

                                                
1 Sigla internacional para search and rescue, busca e salvamento em português (Tradução nossa). 
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O SAR SNE 003/09 impôs à MB a tempestiva execução de uma complexa estrutura 

logística. Óleo combustível, gêneros alimentícios, aguada, sobressalentes e diversos outros 

materiais, foram obtidos e providos aos meios navais e aeronavais que operavam a longa 

distância do nosso litoral.  

Para tal, foi estabelecida uma ponte logística utilizando-se navios da MB, aeronaves 

da FAB, além de uma base no arquipélago de Fernando de Noronha (AFN). O Navio-Tanque 

“Almirante Gastão Motta”, a Corveta “Caboclo” e o Rebocador de Alto Mar “Triunfo”, além 

de participarem ativamente das buscas, proveram o apoio logístico móvel necessário, 

realizando transferências de óleo combustível e aguada no mar, prolongando, assim, a 

permanência dos navios da MB e da Marinha Nacional da França (MNF) na área de buscas.  

A operação dos meios navais a grandes distâncias de suas bases pôs à prova a 

capacidade da MB de prestar apoio logístico e de efetuar reparos no mar, mantendo inalterada 

a operacionalidade dos seus navios. As tripulações solucionaram diversos óbices e 

dificuldades, consequentes de uma operação inopinada e sem planejamento prévio. 

O propósito da presente monografia é, no que se refere à MB, analisar as ações 

desenvolvidas durante a operação SAR SNE 003/09 sob a ótica das funções logísticas. É 

fundamental ressaltar que alguns dos fatos descritos não constam de qualquer bibliografia, 

sendo fruto das notas e experiências deste autor, que participou ativamente da operação, 

quando exercia o cargo de Comandante da Corveta “Caboclo”. 

O segundo capítulo abordará o compromisso internacional de busca e salvamento 

assumido pelo Brasil e sua área de responsabilidade SAR. O terceiro capítulo apresentará 

dados de interesse logístico afetos à operação e o quarto capítulo analisará as ações 

desenvolvidas, abordando-as de acordo com sua função logística correlata. Na conclusão, 

serão agrupados os principais ensinamentos colhidos. 
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2 A BUSCA E SALVAMENTO NO BRASIL 

 

Segundo Fonseca (2008), a Convenção sobre o Alto-Mar, adotada em 1958, durante a 

Conferência das Nações Unidas Sobre o Direito do Mar, estabeleceu que todos os Estados 

costeiros deveriam promover a criação e manutenção de um serviço de busca e salvamento 

que garantisse, de modo adequado e eficaz, a segurança no mar e sobre o mar. 

Em 1974, a Convenção Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar 

(SOLAS) estabeleceu que cada governo contratante se obrigava à garantia das medidas 

necessárias para a vigilância de suas costas e salvamento de pessoas em perigo no mar. Para 

tal, devem utilizar e manter as instalações marítimas necessárias, considerando a intensidade 

do tráfego no mar e os perigos da navegação e, na medida do possível, fornecer os meios 

adequados para a localização e salvamento das pessoas em perigo (BRASIL, 2010). 

Em 1979, a Organização Marítima Internacional, agência das Nações Unidas 

especializada em assuntos marítimos, promoveu uma nova conferência na cidade de 

Hamburgo, onde foi aprovada a Convenção Internacional de Busca e Salvamento Marítimo 

que atribuiu áreas de responsabilidade marítima aos governos dos estados costeiros. A eles 

coube a implantação de prescrições específicas e princípios básicos de busca e salvamento, de 

modo a aumentar a probabilidade de sucesso em operações SAR (BRASIL, 2010). 

O Brasil tem sob sua responsabilidade SAR, uma extensa área do oceano Atlântico, 

que abrange toda costa brasileira, estendendo-se até o meridiano de 10º oeste, partindo do 

Cabo Orange até o Arroio Chuí. Sua área aproximada é de 14,8 milhões de quilômetros 

quadrados, quase 3,5 vezes a Amazônia Azul
2
. Pode-se observar a imensidão abrangida por 

essa área na FIG. 1. 

                                                
2 Área marítima com cerca de 4,4 milhões de Km2, que inclui o mar territorial, a zona contígua, a zona 

econômica exclusiva e parte da plataforma continental brasileira, onde o Brasil manifesta sua exclusividade de 

exploração econômica.  
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                     FIGURA 1 - Área de responsabilidade SAR brasileira 

A MB possui um serviço de busca e salvamento (SALVAMAR) que visa a prover o 

auxílio a pessoas em perigo no interior dessa imensa área marítima de responsabilidade 

brasileira. O SALVAMAR BRASIL é o órgão coordenador, a quem compete a supervisão das 

atividades SAR e a elaboração das normas necessárias ao seu adequado funcionamento, 

estando estruturado dentro do Comando de Operações Navais (BRASIL, 2010). 

Para facilitar a condução das ações SAR, a área de responsabilidade brasileira foi 

dividida em cinco sub-regiões marítimas: SALVAMAR SUL, SALVAMAR SUESTE, 

SALVAMAR LESTE, SALVAMAR NORDESTE e SALVAMAR NORTE, sediadas, 

respectivamente em: Rio Grande-RS, Rio de Janeiro-RJ, Salvador-BA, Natal-RN e Belém-PA 

(BRASIL, 2010). 

Ao SALVAMAR compete, ainda, a responsabilidade das operações SAR nas vias 

navegáveis interiores da bacia Amazônica e do rio Paraguai.  
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Os principais recursos disponíveis para utilização nas operações SAR são os navios e 

aeronaves subordinados aos Comandos dos Distritos Navais (DN) e, para o pronto 

atendimento de incidentes SAR, cada DN deverá dispor de um NSD (BRASIL, 2010). 

A MB e a FAB efetuaram, em dezembro de 2008, um acordo operacional que 

estabelece os procedimentos para agilizar o apoio mútuo entre o Sistema de Busca e 

Salvamento Aeronáutico e o SALVAMAR, onde está previsto que incidentes SAR 

envolvendo aeronaves sobre o mar são de responsabilidade dos centros de coordenação de 

salvamento (RCC) aeronáuticos. Quando for necessário o apoio de meios marítimos, os RCC 

aeronáuticos os solicitarão ao RCC marítimo responsável pela porção de mar envolvida 

(BRASIL, 2008a).  

Dessa maneira, entende-se que, diante da responsabilidade SAR assumida pelo Brasil 

junto à comunidade internacional, a MB busca estar organizada e pronta, com os meios navais 

de que dispõe, para enfrentar o desafio de salvaguardar a vida humana em uma área marítima 

com dimensão equivalente a uma vez e meia o território continental brasileiro. No caso de 

acidentes com aeronaves sobre o mar, o RCC marítimo atuará em coordenação com o RCC 

aeronáutico estabelecido pela FAB, apoiando-o com os meios navais necessários. A 

coordenação de esforços e o apoio mútuo entre os meios da MB e da FAB são fundamentais 

para o sucesso SAR, como ocorreu na operação SAR SNE 003/09.  
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3 DADOS LOGÍSTICOS GERAIS DO SAR SNE 003/09 

 

Para que se compreenda a dimensão do esforço logístico necessário à operação 

SAR SNE 003/09, é preciso conhecer os meios navais empregados, as distâncias até o ponto 

estimado da queda do avião, o tamanho da área de buscas, o número de corpos encontrados, a 

quantidade de destroços recolhidos e a relação dos principais materiais consumidos.  

Nesse sentido, a TAB. 1 reúne os principais dados dos meios apoiados pela 

logística da MB (SAUNDERS, 2009). Constata-se que, entre os navios brasileiros, dois 

possuíam mais de 50 anos de operação (G31 e V19) e nenhum fora comissionado há menos 

de 12 anos. Verifica-se, ainda, o reduzido raio de ação dos navios-patrulha, das fragatas 

brasileiras e da Corveta “Jaceguai”. 

TABELA 1 

Dados de interesse logístico dos meios apoiados pela MB 

NAVIO TRIPULAÇÃO 

DESLOCAMENTO 

PADRÃO 

(toneladas) 

RAIO DE AÇÃO 

(milhas náuticas) 

ANO DE COMISSIONAMENTO 

NDD RIO DE JANEIRO (G31) 223 6.880  14.800 a 12 nós 1956 

FRAGATA CONSTITUIÇÃO (F42) 209 3.200  5.300 a 17 nós 1978 

FRAGATA BOSÍSIO (F48) 239 3.500  4.500 a 18 nós 1982 

NT ALTE GASTÃO MOTTA (G23) 121 4471  9.000 a 15 nós 1991 

CORVETA JACEGUAI (V31) 145 1.600  4.000 a 15 nós 1991 

CORVETA CABOCLO (V19) 64 911  6.800 a 13 nós 1955 

RbAM TRIUNFO (R23) 44 819  8.500 a 10 nós 1986 

NPa BOCAINA (P62) 32 770  4.500 a 10 nós 1986 

NPa GRAJAÚ (P40) 29 197  2.200 a 12 nós 1993 

NPa GUAÍBA (P41) 29 197  2.200 a 12 nós 1994 

NPa GOIANA (P43) 29 197 2.200 a 12 nós 1997 

LHD MISTRAL (MNF) 177 16.529 11.000 a 15 nós 2006 

FRAGATA VENTOSE (MNF) 114 2.600 9.000 a 15 nós 1993 
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O centro da área de busca inicial foi estabelecido no ponto de coordenadas de 

02º58.08' de latitude norte e 030º35.04' de longitude oeste. Essa área, entretanto, foi sendo 

deslocada, afastando-se do continente, de acordo com a situação, considerando-se a corrente 

marítima predominante na área e as informações dos destroços encontrados. Na FIG. 2, 

observa-se o ponto estimado de queda da aeronave, próximo ao limite nordeste da área de 

responsabilidade SAR brasileira. 

 
              FIGURA 2 – Local do desaparecimento do voo 447 

              Fonte: MAROTTO; LARA; PAIVA; MULLER, 2009. 
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Como mencionado no capítulo anterior, as buscas marítimas foram efetuadas em 

coordenação com a FAB, em uma área de 280.000 metros quadrados. Os navios da MB 

empregados na operação totalizaram 191 dias de mar e 41.573 milhas náuticas navegadas, 

além de cerca de 170 horas de voo das aeronaves orgânicas embarcadas. Foram cerca de 

1.400 militares a bordo dos navios, além do pessoal em terra, militares e civis empregados no 

necessário apoio logístico e operacional, como se pode observar na TAB. 2. 

TABELA 2 

Efetivo, horas de voo, milhas navegadas e dias de mar dos navios da MB 

NAVIOS F48 F42 G23 V19 P41 V31 G31 P62 R23 P43 P40 TOTAL 

EFETIVO DE 

MILITARES 

204 217 106 51 30 131 467 42 44 34 29 1.355 

HORAS DE VOO 69,6 18,1 X X X 10,8 71,2 X X X X 169,7 

MILHAS 

NAVEGADAS 

7.162 4.748 4.242 3.670 4.357 4.538 3.383 948 3.897 2.330 2.298 41.573 

DIAS DE MAR 27 17 21 18 21,5 22 17,5 5 19 11 12 191 

 

Os 26 dias contínuos de operação permitiram o recolhimento de 50 corpos e mais 

de 600 partes destroçadas da aeronave e de objetos pessoais das vítimas (SILVA; 

MONTEIRO, 2009). 

A operação SAR SNE 003/09 teve dimensão logística nunca antes conduzida pela 

MB. Os desafios apresentados surgiram de modo repentino e inesperado e exigiram uma 

resposta tempestiva e eficaz dos meios navais distritais e da Esquadra, que operaram a 

grandes distâncias de suas bases e, inicialmente, sem data prevista de regresso ao porto sede 

(SILVA; MONTEIRO, 2009). 

Diante dos dados apresentados, verifica-se que a MB enfrentou um vultoso 

problema logístico ao empregar 11 navios, alguns antigos e com pequenos raios de ação, a 

longa distância do litoral brasileiro e, portanto, das bases e depósitos navais. O problema foi, 

ainda, agravado pela necessidade de atuação imediata e pelo caráter inopinado, características 

intrínsecas de um evento SAR. 
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4 ANÁLISE DAS FUNÇÕES LOGÍSTICAS NO SAR 003/09 

 

Função Logística é o agrupamento de atividades logísticas afins, correlatas, ou de 

mesma natureza, sob a mesma designação. São elas: recursos humanos, saúde, suprimento,  

manutenção, engenharia, transporte e salvamento (BRASIL, 2002). 

Neste capítulo analisaremos as atividades desenvolvidas pela MB durante o SAR 

SNE 003/09, organizando-as de acordo com as funções logísticas correlatas. Dessa maneira 

será possível entender o esforço desenvolvido para a solução do problema logístico 

apresentado no capítulo anterior. 

Podemos definir o problema logístico operativo estabelecendo a necessidade de se 

proporcionar os meios ou os recursos, de toda natureza, necessários às forças, na quantidade, 

qualidade, momento e lugar adequados, de acordo com as circunstâncias impostas. Para a sua 

resolução, faz-se necessário um esforço logístico, que é o necessário na identificação do que 

deve ser feito e do como fazê-lo (BRASIL, 2003). 

Nenhuma atividade da função logística engenharia foi conduzida durante a 

operação, motivo pelo qual ela não será objeto deste estudo. 

 

4.1 Recursos humanos 

 

 A função logística recursos humanos agrupa as atividades afetas ao 

gerenciamento do pessoal necessário para o emprego das forças navais, aeronavais e de 

fuzileiros navais e ao funcionamento das organizações militares da MB (BRASIL, 2003). 

As atividades desta função logística são: levantamento das necessidades, procura e 

admissão, preparação, administração além do bem-estar e manutenção do moral. 

Identificamos na operação SAR SNE 003/09 ações ligadas às duas últimas, pois as demais são 
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permanentemente executadas pelos órgãos de planejamento, seleção e formação de pessoal da 

MB. 

 

4.1.1 Administração 

 

A administração é uma atividade que gerencia os efetivos prontos
3
, de modo a 

prover os necessários recursos humanos às organizações militares (BRASIL, 2002). 

Durante a operação SAR SNE 003/09, a MB avaliou ser conveniente que os 

Comandantes dos navios envolvidos não acumulassem a função de Comandante da Cena de 

Ação
4
 (CCA). No dia 6 de junho, o CCA designado e dois oficiais assessores, um deles com 

fluência na língua francesa, todos provenientes do Rio de Janeiro, embarcaram na Fragata 

“Bosísio”, por helicóptero, nas proximidades do arquipélago de Fernando de Noronha (AFN). 

Além das vantagens de um oficial superior exclusivamente dedicado ao Comando 

das ações, a designação de um Capitão-de-Mar-e-Guerra (CMG) como CCA mostrou-se 

oportuna quando o Navio-Anfíbio “Mistral”, da MNF, apresentou-se na área de buscas sob o 

comando de um CMG.  

Portanto, em situações semelhantes, para que a MB exerça a efetiva coordenação 

das ações, é recomendável que se faça representar por um oficial de posto equivalente ou 

superior ao dos comandantes dos navios de outros Estados participantes da operação. Além 

disso, entende-se que, dependendo das dimensões do evento SAR, a dedicação exclusiva de 

um oficial como CCA pode ser conveniente. 

A presença de um assessor do CCA com fluência no idioma dos navios 

estrangeiros facilitou a coordenação das ações, minimizando ruídos nas comunicações. 

                                                
3 Efetivo de militares capacitados e disponíveis para o serviço. 
4 Oficial designado para coordenar as operações de busca numa determinada área. 
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Foi necessária a troca dos militares dos destacamentos aéreos embarcados entre a 

Fragata “Constituição” e a Fragata “Bosísio”, fato que ocorreu em 12 de junho. 

Em decorrência da grande repercussão do acidente junto à mídia nacional e 

internacional, como se observa na FIG. 3, o Centro de Comunicação Social da Marinha 

(CCSM) destacou uma equipe, chefiada por um Capitão-de-Fragata, para a cidade de Recife, 

aonde a FAB coordenava o SAR. Além disso, um oficial superior foi enviado para o Rio de 

Janeiro, para manter contato direto com os parentes das vítimas que se encontravam 

hospedados em hotel na cidade. A notícia de que corpos foram encontrados e recolhidos foi 

divulgada à imprensa após informação prévia aos familiares (ROCHA, 2009). Esse foi um 

cuidado observado a cada nova informação a ser divulgada. 

 
FIGURA 3 – Repercussão junto à mídia internacional 

Fonte: COSTA et al., 2009. 

O gerenciamento de militares componentes de efetivos prontos foi necessário para 

o provimento dos recursos humanos adequados em tempo e lugar, durante toda a operação 

SAR. A presença de um CMG foi fundamental para a permanente e efetiva coordenação da 

operação pela MB. A participação de oficias com as competências requeridas para tarefas 

específicas facilitou a condução das ações. Observou-se que o deslocamento de equipes de 

comunicação social para pontos-chave, como Rio de Janeiro e Recife, foi importante para que 
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as informações pudessem ser transmitidas adequadamente aos familiares das vítimas e à 

sociedade. 

 

4.1.2 Bem-estar e manutenção do moral 

 

A atividade bem-estar e manutenção do moral, desenvolvida durante toda a 

operação, visa a manter o pessoal nas condições psicossociais adequadas ao serviço e 

compreende, entre outras, ações voltadas para o atendimento de necessidades como repouso e 

recuperação (BRASIL, 2003). Havia a preocupação constante com o desgaste físico e mental 

das tripulações, que trabalharam dia e noite na busca e recolhimento de corpos e destroços da 

aeronave. Nos navios distritais, o desgaste foi ainda maior, devido ao menor efetivo de 

militares, o que não permitiu o sistema de voluntariado para as tarefas de recolhimento e 

manuseio de corpos. O serviço de vigilância foi reforçado para que se aumentasse a 

capacidade de detecção visual de vestígios da aeronave desaparecida, porém outros serviços 

administrativos puderam ser suprimidos, com o intuito de se minimizar o cansaço das 

tripulações.  

Deve-se considerar que os navios fizeram, em média, 17 dias de mar nessa 

operação e que alguns deles foram acionados após outras longas e recentes comissões, como a 

Corveta “Caboclo” que se encontrava atracada em Maceió, recém-chegada de uma viagem à 

Namíbia e a Fragata “Constituição” que estava atracada no porto de Salvador, como escala de 

regresso de uma viagem aos Estados Unidos da América e Caribe, totalizando, na ocasião, 68 

dias fora de sua sede, conforme descrito no periódico NOMAR on-line
5
. 

Depreende-se, portanto, que a manutenção do bem-estar e moral de nossas 

tripulações deve ser uma preocupação constante dos Comandantes de navios, principalmente 

                                                
5 http://www.mar.mil.br/hotsites/nomar/atuais/806/806.pdf 
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em períodos prolongados de afastamento de suas sedes. Uma tripulação cansada ou com o 

moral corroído não apresentará o seu melhor rendimento quando submetida a condições 

extremas que exijam grande esforço físico e emocional. 

 

4.2 Saúde 

 

A função logística saúde reúne as atividades relativas à manutenção do pessoal 

nas condições físicas e psíquicas adequadas, por meio de providências sanitárias preventivas e 

de recuperação (BRASIL, 2002). Ela é um indispensável suporte a todos os tipos de operação 

naval e contribui, de modo decisivo, para a manutenção da capacidade máxima de operação e 

no moral elevado das tripulações (BECMAN, 2002). 

Dessa função logística tiveram lugar no SAR SNE 003/09 as medicinas preventiva 

e curativa. A primeira visando a manter a saúde física e mental dos recursos humanos, 

realizando diagnósticos precoces, pronto tratamento e medidas profiláticas, reduzindo custos 

com evacuação e hospitalização. A segunda proporcionando o efetivo tratamento a doentes e 

feridos a fim de restabelecê-los, com a maior brevidade possível, às condições psicofísicas 

para retorno às atividades normais ( BRASIL, 2003). 

 

4.2.1 Medicina preventiva 

 

Os navios envolvidos localizaram 50 corpos e os retiram do mar. O primeiro deles 

no dia 6 de junho, cinco dias após o acidente e o último no dia 16, passados 15 dias. 

De acordo com a Polícia Federal (apud TELLES, 2009) os corpos estavam 

irreconhecíveis, devido ao processo de decomposição e à ação de animais marinhos. Essa 

notícia é coerente com o estudo dos fenômenos cadavéricos, que indica o início da putrefação 
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18 a 24 horas após o óbito e afirma que a umidade favorece a maceração
6
 (DOUGLAS; 

KRYMCHANTOWSKI; DUQUE, 2001). Conclui-se, portanto, que todos os corpos 

recolhidos e manuseados pelas tripulações dos navios envolvidos apresentavam adiantado 

estado de decomposição. 

 
FIGURA 4 – O processo de remoção dos corpos 

Fonte: GUIBU, 2009. 

A dinâmica da remoção dos corpos, que pode ser observada na FIG. 4, era 

realizada da seguinte maneira: os navios os recolhiam do mar utilizando mergulhadores e as 

embarcações orgânicas
7
, que eram içadas para bordo por turcos ou guindastes. Os médicos 

conduziam, então, a perícia cadavérica preliminar cabível. Os corpos eram embalados em 

sacos mortuários e levados para as câmaras frigoríficas, no caso dos navios da Esquadra. Nos 

                                                
6 Fenômeno cadavérico aonde ocorre a destruição dos tecidos moles, decorrente do excesso de umidade ou 

presença de muito líquido. Os tecidos se enrugam e depois se desprendem, em pedaços (DOUGLAS; 

KRYMCHANTOWSKI; DUQUE, 2001). 
7 Botes e lanchas pertencentes a um navio. 
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navios distritais, eram acondicionados em conveses abertos e, na primeira oportunidade, eram 

imediatamente desembarcados por meio de lanchas e botes para navios com adequada 

capacidade de armazenamento em ambiente refrigerado. Os navios da Esquadra seguiam até 

as proximidades do AFN, para onde os corpos eram transportados por helicópteros. De lá 

seguiam, em aviões da FAB, até Recife. 

 Os primeiros navios a chegar na área de buscas não possuíam a quantidade 

suficiente de sacos mortuários e os poucos disponíveis eram de baixa qualidade, rompendo-se 

facilmente durante as remoções. O material de proteção individual da tripulação era 

improvisado. Faltavam máscaras cirúrgicas, roupas descartáveis, óculos de acrílico e luvas de 

látex, que eram, muitas vezes, reaproveitadas. Isso seria evitado se houvesse uma dotação 

desse material pré-estabelecida para os NSD e NSalv.  

Assim, verifica-se que houve risco de as tripulações adquirirem doenças devido ao 

manuseio de corpos em estado de decomposição avançado, por vezes, sem o material de 

proteção adequado. O processo de decomposição ocorre pela ação de bactérias que provoca o 

desprendimento de gases incômodos e nocivos ao ser humano, causando náusea, vômito, 

coceira e irritação. Além disso, o contato com as bactérias, sangue e tecidos provenientes de 

cadáveres pode causar doenças graves (BRASIL, 2009).  

Para evitar contaminação, diversas medidas profiláticas foram incrementadas, 

com ênfase na limpeza e desinfecção dos ambientes aonde os corpos eram manuseados. Como 

exemplo, a Fragata “Bosísio” esvaziou a câmara frigorífica de verduras e a forrou com 

material plástico, preparando-a para o armazenamento de corpos. Os corpos embarcados 

naquele navio percorriam um longo percurso em conveses internos até a frigorífica. O mau 

cheiro impregnava o navio e houve a necessidade de alterações no sistema de ventilação, para 
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minimizar esse efeito. Foram realizados, ainda, ensaios e adestramentos a fim de diminuir o 

tempo de transporte pelos conveses internos, conforme descrito na INTRANET-MB
8
. 

Na Corveta “Caboclo”, que recolheu nove corpos, a lavagem do convés da popa, 

com uso de água salgada e detergente, era prioridade após cada recolhimento. Os corpos, 

naquele navio, eram envolvidos em lençóis antes de serem colocados nos sacos mortuários, 

para evitar que se rasgassem, por contato direto com ossos expostos fraturados, e que 

houvesse derramamento de material líquido contaminado. 

O Navio-Anfíbio “Mistral”, da MNF, único que possuía câmaras mortuárias 

frigorificadas disponíveis, pôde simplificar muito as medidas necessárias para a conservação 

dos corpos. Entende-se, portanto, ser recomendável que os projetos futuros dos navios de 

grande porte da MB contemplem a especificação desses compartimentos a bordo. 

Segundo a INTRANET-MB
8
, no dia 11 de junho, embarcaram, provenientes de 

AFN, dois psicólogos franceses, com destino à Fragata “Ventose”, da MNF. A presença 

desses profissionais foi importante na avaliação das medidas adotadas pela Fragata “Bosísio”, 

para evitar traumas psicológicos decorrentes do manuseio de corpos. As informações obtidas 

foram repassadas aos demais navios da MB. 

A coleta de corpos é uma parte dura da missão de resgate e que exige um preparo 

emocional e psicológico muito grande por parte dos militares envolvidos na busca 

dos destroços do A330 [...] o recolhimento de restos mortais tem sido uma penosa 

sucessão de chocantes reproduções da violência da tragédia (AMBROSIO, 2009)  

 

Em 2000, quando o navio USS “Cole”, da Marinha dos Estados Unidos da 

América (USN), sofreu ataque suicida com explosivos no Iêmen, ferindo 42 tripulantes e 

causando 17 mortes, foram imediatamente enviados capelães, para assistência religiosa, e uma 

equipe com integrantes qualificados para o gerenciamento de estresse em incidentes críticos, 

chefiada por um psiquiatra. Foram identificados, na tripulação do navio, 12 casos de reação 

                                                
8 http://www.comopnav.mb/operacoes/sar/SNE003-09.htm 
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aguda ao estresse e cerca de 40 casos de insônia na semana seguinte ao ataque (BECMAN, 

2002). 

Conforme consta na INRANET-MB
9
, as tripulações dos navios da MB 

apresentaram um adequado desempenho emocional durante o evento SAR. No entanto, 

registrou-se que alguns militares embarcados, apesar de abalados emocionalmente com a 

tragédia ocorrida, não apresentaram significativa interferência com o desempenho dos 

trabalhos a bordo. De acordo com a disponibilidade de pessoal em cada navio, foi considerado 

o voluntariado para a escolha dos militares que recolheram e manusearam os cadáveres. 

Este autor entende, portanto, que é desejável o embarque de psicólogos e capelães 

para o acompanhamento das tripulações, em situações semelhantes à descrita. Dessa forma, 

caso algum militar venha a apresentar sintomas de abalo emocional, poderá ser orientado por 

especialistas embarcados ou ser encaminhado a uma unidade de saúde da MB, se houver 

necessidade de tratamento mais específico. Assim, evita-se o comprometimento das 

atividades rotineiras de bordo. 

 

4.2.2 Medicina curativa 

 

De acordo com a INTRANET-MB
9
, a medicina curativa também teve lugar na 

operação, quando, em 9 de junho, a Fragata “Ventose”, da MNF solicitou a evacuação 

aeromédica (EVAM) de um sargento da sua tripulação, que apresentava problemas de coluna, 

acompanhado de um enfermeiro francês. O CCA determinou o encaminhamento à Fragata 

“Bosísio” e a remoção para o AFN. O médico da Fragata “Bosísio”, após examinar o doente, 

solicitou exames complementares em terra por haver suspeita de meningite. No dia 11 de 

                                                
9 http://www.comopnav.mb/operacoes/sar/SNE003-09.htm 
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junho, os dois militares franceses foram evacuados, por helicóptero, para o AFN e de lá 

seguiram, por aeronave francesa para Fort de France.  

Em 22 de junho, houve a necessidade de EVAM para 2 militares da Fragata 

“Bosísio” para o Navio Desembarque Doca “Rio de Janeiro”, a fim de receberem atendimento 

odontológico, o que evidencia a necessidade de haver oficiais dentistas e consultório em pelo 

menos um dos navios envolvidos em longas comissões. 

Considerando que não foram encontrados sobreviventes, observa-se que a 

medicina curativa foi desenvolvida a contento pelos navios da MB no atendimento de suas 

tripulações. Porém, cabe-nos refletir sobre a capacidade de medicina curativa disponível, 

frente a um possível encontro de um grande número de sobreviventes nos primeiros dias de 

operação.  

“Mas a pergunta que fica é: E se tivesse havido sobreviventes? Será que o Brasil 

possui todos os meios necessários para realizar um resgate de grande porte?” (LORCH, 2009). 

Caso os pilotos tivessem conseguido pousar a aeronave na água, a quantos sobreviventes 

feridos e debilitados os navios distritais, primeiros a chegar na cena de ação, teriam que 

prestar atendimento, contando, cada um, com apenas um médico e um enfermeiro? Difícil 

responder, mas este autor acredita que, a despeito do maior esforço que fosse realizado, 

algumas vidas poderiam ser perdidas, por carência de profissionais de saúde e pela 

necessidade de improviso na operação. O deslocamento expedito para a cena de ação de um 

navio de grande porte, com adequada capacidade de atendimento médico emergencial, pode 

ser determinante para que uma medicina curativa de qualidade seja prestada a eventuais 

sobreviventes. 

Portanto, em situações similares, em que o número de sobreviventes pode ser 

elevado, sugere-se que as equipes médicas embarcadas tenham, no mínimo, dois médicos e 
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três enfermeiros. Os navios devem, por sua vez, possuir um plano de atendimento médico 

especial pré-definido.  

 

4.3 Suprimento 

 

Suprimento é o grupo de atividades que trata da previsão e provisão do material 

necessário às organizações e forças apoiadas, e visa ao levantamento das necessidades, 

obtenção e distribuição (BRASIL, 2002).  

Na MB, o suprimento integra-se ao transporte, compondo o conceito mais 

abrangente de abastecimento, buscando promover o adequado fluxo do material necessário, 

das fontes de obtenção até as OM consumidoras (BRASIL, 2003). 

Todas as atividades dessa função estiveram presentes, permanentemente, ao longo 

de toda a operação. O caráter inopinado e a grande distância da área de operações para as 

nossas bases impuseram um grande e inesperado desafio logístico à MB. 

Como constatamos na INTRANET-MB
10

, as seguintes necessidades foram 

identificadas e atendidas pelo Sistema de Abastecimento da Marinha: um contêiner 

frigorificado (instalado a bordo do Rebocador de Alto-Mar “Triunfo”), 200 máscaras 

cirúrgicas, 60 roupas descartáveis, 60 óculos de acrílico, 150 sacos mortuários, 100 pares de 

luvas de látex, um bote, um motor de popa, um mangote e suas conexões para transferência de 

óleo no mar, cinco boias para acompanhamento da deriva de objetos flutuantes, 100 bastões 

químicos emissores de luz (cyalume), 200 sabonetes, 200 tubos de creme dental, 400 litros de 

gasolina, sobressalentes diversos, óleo combustível (OC), óleo lubrificante, aguada, gás 

refrigerante Freon 22 e gêneros alimentícios.  

                                                
10 http://www.comopnav.mb/operacoes/sar/SNE003-09.htm 
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A Corveta “Caboclo” realizou três transferências de óleo no mar (TOM), 

totalizando 33.700 litros de OC transferidos para os Navios-Patrulha “Grajaú”, “Guaíba” e 

“Goiana”, além de abastecer a Corveta “Jaceguai” com 10.000 litros de aguada. O Rebocador 

de Alto-Mar “Triunfo” transferiu 22.600 litros em três TOM para os Navios-Patrulha da 

classe “Grajaú” e reabasteceu de aguada, por duas vezes, a Corveta “Jaceguai”, totalizando 

58.000 litros de água doce transferidos.  

A Corveta “Caboclo” possuía o material necessário para a TOM (mangote, cabos 

e boias), recém-adquirido para que cumprisse a tarefa de reabastecer o Navio-Patrulha 

“Brendan Simbwaye”, da Marinha da Namíbia, durante a travessia de Fortaleza a Walvis Bay, 

naquele país. Além disso, sua tripulação realizou, no 1º semestre de 2009, cerca de cinco 

adestramentos de TOM com efetivo bombeamento para Navios-Patrulha da classe “Grajaú”. 

Como, o Rebocador de Alto-Mar “Triunfo” não possuía o material a bordo, recebeu o 

mangote pertencente ao 3º Distrito Naval, transportado pelo NPa “Goiana”. Sua tripulação 

não estava familiarizada com os procedimentos cabíveis para a transferência, mas se saiu 

muito bem nos reabastecimentos realizados. 

Dessa forma, entende-se que todos os NSalv devam possuir a bordo material 

próprio para a realização de TOM, inclusive conjuntos de adaptações para as diversas 

conexões. As verificações de adestramento da MB devem cobrar a realização do 

reabastecimento no mar, tanto nas inspeções dos NSalv, quanto nas dos NSD, a fim de 

garantir a qualidade do material e dos procedimentos. É recomendável, ainda, que essas 

transferências sejam realizadas durante as comissões de rotina, como ocorre nos navios da 

Esquadra, garantindo a manutenção do adestramento. 

O Navio Desembarque Doca “Rio de janeiro”, a Fragata “Constituição”, a Fragata 

“Bosísio” e a Corveta “Jaceguai” foram reabastecidas pelo Navio-Tanque “Almirante Gastão 

Motta”, que realizou oito fainas de TOM com os navios da MB, transferindo cerca de 2,5 
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milhões de litros de óleo combustível para os meios da nossa Esquadra, de acordo com dados 

disponíveis na INTRANET-MB
11

. 

Os navios da MNF, também, apresentaram à MB a necessidade de 

reabastecimento de OC, sendo atendidos pelo Navio-Tanque “Almirante Gastão Motta”, que 

transferiu, no dia 13 de junho, 800.000 litros para o Navio Anfíbio “Mistral” e 200.000 litros 

para a Fragata “Ventose”. 

Para facilitar a compreensão das transferências no mar, a TAB.3 consolida os 

dados dos reabastecimentos de OC e água doce. 

TABELA 3 

Transferências de OC e água doce no mar 

NAVIO FORNECEDOR 
NÚMERO DE 

TRANSFERÊNCIAS 

TOTAL TRANSFERIDO 

(litros) 

G 23 8 de OC para navios da MB   2,5 milhões 

G 23 2 de OC para navios da MNF 1 milhão 

V 19 3 de OC  / 1 de água doce 33.700 / 10.000 

R 23 3 de OC / 2 de água doce 22.600 / 58.000 

 

Verifica-se que a imprevisibilidade dos eventos SAR dificulta o planejamento e a 

prévia obtenção de itens considerados necessários, o que se potencializa nos casos de 

desastres de grandes proporções, com grande número de vítimas, como foi o do voo 447. Para 

amenizar esse problema, os Distritos Navais (DN) podem estabelecer um kit de material para 

acidentes de grande vulto, que deve estar embarcado permanentemente nos NSalv. Este autor 

sugere que o kit em questão deve ser composto por, no mínimo, o seguinte material: 200 

roupas descartáveis, 200 pares de luvas de látex, 40 óculos de acrílico, 200 máscaras 

bloqueadoras de odor e 100 sacos mortuários reforçados. Além disso, é conveniente que os 

DN disponham de um contêiner frigorificado, por aquisição ou aluguel, para embarque 

imediato no NSalv, que não possuem capacidade de armazenamento de corpos.  

                                                
11 http://www.comopnav.mb/operacoes/sar/SNE003-09.htm 
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É importante registrar que, quando houver a cooperação de navios de outros 

Estados em operações SAR na área de responsabilidade brasileira, a MB poderá ser instada ao 

suprimento de suas demandas logísticas. 

 

4.4 Manutenção 

 

É o conjunto de atividades que são executadas visando a manter o material na 

melhor condição para emprego e, no caso de avarias, efetuar o reparo que o faça retornar 

àquela condição. Suas atividades são: levantamento das necessidades, manutenção preventiva, 

manutenção modificadora e manutenção corretiva (BRASIL, 2003). 

Durante a operação, a manutenção corretiva teve papel de destaque dentre essas 

atividades, principalmente na correção de falhas ocorridas de modo inesperado e aleatório nas 

aeronaves e embarcações orgânicas e nos equipamentos de bordo. 

Os meios navais e aeronavais registraram 33 avarias. Desse total, 19 

(aproximadamente 60%) foram sanadas no decorrer da operação, muitas apenas com o 

pessoal e os materiais disponíveis a bordo, o que demonstra a importância da capacitação de 

pessoal e disponibilidade de ferramentas e peças para a execução de reparos no mar. Quando 

foi necessário, houve remessas de sobressalentes, bem como o apoio de uma estrutura para 

reparos de 2º escalão
12

, na Base Naval de Natal, o que também demonstrou o relevante apoio 

que o Sistema de Abastecimento da Marinha e as bases navais podem proporcionar aos navios 

operando afastados de suas sedes (BRASIL, 2009).  

Ressalta-se que o número de falhas de funcionamento é inversamente 

proporcional à qualidade da manutenção preventiva realizada em cada meio, por bordo e pelas 

organizações militares prestadoras de serviço. A prevenção é executada de modo planejado e 

                                                
12 Manutenção realizada em outras organizações e que ultrapasse a própria capacidade da organização militar 

responsável pelo material. 
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evita baixo desempenho e a ocorrência de avarias, por meio de inspeções, testes, reparações 

ou substituições (BRASIL, 2003). 

Nota-se que, em qualquer operação no mar, a existência de bases navais nas 

proximidades é essencial para possibilitar manutenções de 2º escalão. 

Posto isso, verifica-se que existem diversas ilhas oceânicas no Atlântico Sul, 

como Cabo Verde, Fernando de Noronha, Ascensão, Trindade, Santa Helena, Tristão da 

Cunha, Malvinas, Geórgias do Sul, Sanduíche do Sul. Essas ilhas possuem a utilidade 

particular para o estabelecimento de bases aéreas e navais. (COUTAU-BÉGARIE, 1985, grifo 

nosso) 

Segundo Corrêa (2009), a tarefa de resgatar os destroços do AF 447 teria sido 

muito mais simples se o AFN contasse com a permanência de navios-patrulha e significativas 

unidades da MB e FAB, além de facilidades não implementadas, constantes em projeto do 

Estado-Maior das Forças Armadas (hoje, Ministério da Defesa) dos anos 1980. Essa estrutura, 

facilitaria a resolução do problema logístico e abreviaria o tempo de chegada dos meios 

navais à área de buscas. 

 

FIGURA 5 – Área SAR e o posicionamento da ilha de Trindade e do AFN  
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Nesse contexto, propõe-se que o leitor observe a FIG. 5 e faça, para si mesmo, as 

seguintes perguntas: Seria muito sonhar com uma base aeronaval
13

 no AFN e uma outra na 

ilha de Trindade? Que importância essas bases teriam no desempenho de futuras demandas 

logísticas da MB e FAB? As respostas desses questionamentos, apesar de pertinentes, não 

serão contempladas no presente estudo para que não se fuja ao escopo do trabalho.  

 

4.5 Transporte 

 

Transporte é o grupo de atividades executadas para se deslocar os recursos 

humanos e materiais necessários até os locais determinados, a fim de se atender, em tempo, às 

necessidades, utilizando-se dos diversos meios disponíveis (BRASIL, 2003). 

Participa como atividade fundamental para todo o esforço logístico, sendo, 

primordialmente, um serviço que atende, de alguma forma, às demais funções logísticas para 

que seus propósitos sejam atingidos (BRASIL, 2003). 

O SAR SNE 003/09 teve lugar a meio caminho entre o Brasil e a África, a mais de 

600 milhas da base e depósitos navais mais próximos, em Natal. O suprimento identificado na 

cena de ação como necessário precisava, de alguma forma, chegar até lá para que as 

necessidades fossem atendidas. 

Para resolver o problema do transporte do pessoal e material necessário, a MB 

utilizou-se de aeronaves comerciais, das idas e vindas dos seus navios e aeronaves e, de modo 

fundamental, das aeronaves da FAB, que decolavam de Natal e Recife e pousavam no 

aeródromo do AFN, onde foi estabelecido um ponto intermediário de apoio logístico entre o 

continente e a longínqua área de buscas.  

                                                
13 Base com capacidade de prover, a navios e aeronaves, facilidades como cais, hangar, energia, abastecimento e 

manutenção. 
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Foram transportados: pessoal da MB e da MNF, sobressalentes, gêneros e 

materiais diversos que, sem o aeródromo do AFN como ponto de apoio, poderiam não ter 

chegado a tempo a seus destinos, comprometendo, assim, o desempenho dessa função 

logística.  

Dessa maneira, de acordo com Lorch (2009), a ilha de Fernando de Noronha foi 

grande aliada no apoio às buscas do voo AF447, servindo como um verdadeiro porta-aviões 

estacionário em alto-mar. Em tempo de paz, ela possibilita o apoio a diversas operações no 

litoral nordestino e serve de escala para aeronaves que cruzam o Atlântico em direção a Cabo 

Verde. 

Cabe, portanto, a reflexão sobre a importância de se contar com aeródromos 

permanentemente disponíveis no interior da nossa Amazônia Azul e da área de 

responsabilidade SAR do Brasil.  

A construção de uma pista de pouso e decolagem na ilha de Trindade é um antigo 

anseio da MB, que ainda não foi realizado por falta de necessidade urgente ou de orçamento 

suficiente. O arquipélago de Trindade e Martins Vaz está localizado a cerca de 1.150 km da 

cidade de Vitória e é o ponto do território nacional situado mais a leste (LORCH, 2009), 

estrategicamente posicionado no centro-sul da área de responsabilidade SAR do Brasil, como 

já foi observado na FIG. 5. De acordo com Rebouças (1984), a ideia da construção do 

aeródromo em Trindade vem sendo estudada pela MB e FAB desde o anos 1970. A pista teria 

1.300 metros de extensão e custaria, a valores estimados do ano de 1979, 300 milhões de 

dólares. 

A Política de Defesa Nacional (PDN) confere ao Atlântico Sul elevado grau de 

prioridade, expressando a necessidade de que o Brasil possua a capacidade de vigilância e 

defesa das águas jurisdicionais brasileiras, além de manter a segurança das linhas de 

comunicações marítimas (BRASIL, 2005). 
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A Estratégia Nacional de Defesa (END) tem com uma de suas diretrizes a  

ampliação da capacidade de atender aos compromissos internacionais de busca e salvamento e 

afirma que a área marítima que vai de Santos a Vitória merece atenção especial, em relação ao 

necessário controle do acesso marítimo ao Brasil (BRASIL, 2008). 

Caso ocorra um acidente similar ao objeto deste estudo, em um voo partindo de 

São Paulo com destino a Joanesburgo, na África do Sul, a MB não contará com um ponto de 

apoio logístico intermediário (LORCH, 2009). Isso nos leva à convicção de que é mais do que 

desejável a construção do aeródromo em Trindade, a despeito de eventuais restrições 

orçamentárias e ambientais existentes. No futuro, quanto ele pode ser útil a todos os que 

cruzam os mares e ares do Atlântico Sul e à sociedade brasileira? Esse assunto, porém, não é 

objeto do presente trabalho, devendo ser analisado em estudo específico. 

Considera-se, ainda, que a disponibilidade e utilização do Navio-Aeródromo “São 

Paulo” permite o estabelecimento de uma ponte logística móvel em qualquer ponto da área de 

responsabilidade SAR brasileira, conferindo grande flexibilidade à MB em situações 

semelhantes. No entanto, para que isso seja possível, a MB deve adquirir aeronaves de asa 

fixa para transporte de carga, com capacidade de pouso a bordo. 

 

4.5.1 Transporte de Suprimentos para Navios por Aeronave de Asa Fixa 

 

Durante a operação, quando alguns sobressalentes para a Fragata “Bosísio” e 

Corveta “Jaceguai” chegaram ao AFN, o CCA, que se encontrava embarcado na Corveta 

“Caboclo”, teve que decidir qual seria a melhor maneira de transportá-los até os seus destinos. 

Na ocasião, duas linhas de ação (LA) foram a ele sugeridas:  

LA 1) O Rebocador de Alto Mar “Triunfo”, que demandava a cena de ação, vindo 

de Salvador, faria um pequeno desvio até o AFN, embarcaria os sobressalentes por bote e os 
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transportaria para os meios que deles precisavam. Essa LA atrasava a chegada dos 

sobressalentes nos destinos, mas era totalmente segura; e  

LA 2) Os sobressalentes seriam empacotados em caixas à prova d`água com 

flutuabilidade positiva e seriam lançados pelos aviões C130 da FAB, que diariamente 

sobrevoavam a área de buscas. Essas caixas seriam lançadas por paraquedas, em pontos de 

encontro com os meios delas demandantes, como a FAB rotineiramente faz sobre terra. Essa 

LA atenderia os navios em tempo muito inferior, mas apresentava grau de risco considerável, 

pois esse lançamento na superfície do mar é atividade desconhecida pela MB e pela FAB, não 

tendo sido encontrados registros de tentativas efetuadas pelas Forças Armadas Brasileiras. 

O CCA decidiu pela LA 1 e os sobressalentes foram embarcados por bote no 

RbAM “Triunfo”, que os transferiu para a Fragata “Bosísio”, por helicóptero, e para a Corveta 

“Jaceguai”, por bote.  

Nos anos 1970, a USN desenvolveu estudo de avaliação do “Naval Emergency Air 

Cargo Delivery System” (NEACDS), concebido para permitir a entrega de suprimentos 

prioritários a navios em operação no mar, a partir de aeronaves de asa fixa. O principal 

objetivo era verificar se o conceito era exequível. Os problemas a resolver eram a vedação da 

embalagem dos suprimentos, a flutuabilidade, a resistência ao choque e o recolhimento da 

carga do mar. Foram desenvolvidos procedimentos de coordenação navio-aeronave e 

estabelecidas tabelas categorizando as cargas. O estudo comprovou a exequibilidade do 

NEACDS (PUTNAM, Russell H. et al., 1977). 

Atualmente, a USN desenvolve um sistema de precisão, chamado de “snowflake”, 

para entrega de suprimentos a navios em movimento no mar. Os suprimentos são lançados de 

aeronaves voando a altas altitudes e são guiados, por paraquedas, até os conveses de voo dos 

navios a serem supridos (HEWGLEY, Charles W.; YAKIMENKO, Oleg A., 2009). 
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Segundo Vidigal (1985), aeronaves C130 do Reino Unido realizaram cerca de 40 

lançamentos, por paraquedas, para suprir com o material necessário a Força Tarefa Britânica 

que operava no Conflito das Malvinas (1982). 

Considerando as dimensões da Amazônia Azul e da área de responsabilidade SAR 

brasileira, conclui-se que sistemas similares ao NEACDS e ao “snowflake” devem ser 

desenvolvidos e testados pela MB e FAB. Os sistemas em tela contribuirão para o incremento 

da interoperabilidade
14

 entre as Forças Armadas Brasileiras, previsto na END, além de 

conferir maior eficiência à função logística transporte, possibilitando e reduzindo, de modo 

considerável, o tempo de atendimento de futuras necessidades que se apresentem. 

 

4.6 Salvamento 

 

Salvamento é o conjunto de atividades que são executadas visando à salvaguarda 

e ao resgate de recursos materiais, suas cargas ou itens específicos (BRASIL, 2003). Dentre as 

diversas atividades dessa função logística, teve lugar de destaque, durante a operação, o 

resgate de recursos materiais acidentados, cargas ou itens específicos. 

Para que fosse aumentada a probabilidade de detecção visual, os serviços de 

vigilância foram reforçados. Na Corveta “Caboclo”, quatro vigias permaneciam 24 horas no 

tijupá
15

, tarefa que, rotineiramente, é realizada por apenas um militar. Além disso, militares 

que não estavam de serviço, voluntariamente posicionavam-se nos conveses abertos 

realizando busca visual. Em alguns momentos, faltavam binóculos para todos os voluntários. 

Desse modo, um sargento, que acabara de sair de serviço nas máquinas, avistou, na manhã de 

6 de junho, o primeiro corpo recolhido. 

                                                
14 Capacidade de operação integrada das Forças Armadas Singulares: Marinha, Exército e Aeronáutica. 
15 Convés mais alto de um navio. 
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A orientação para que os vigias portassem bastões químicos emissores de luz 

(cyalume), já desembalados e prontos para o lançamento ao mar em caso de avistamento de 

quaisquer objetos na água, foi determinante nos recolhimentos noturnos. Seis dos nove corpos 

recolhidos pela Corveta “Caboclo” foram encontrados durante a noite. 

Ao se verificar a destruição do avião A330 da Air France e a inexistência de 

sobreviventes, os navios receberam a determinação de que fossem localizados e retirados do 

mar corpos, bagagens e destroços, nessa ordem de prioridade. 

As embarcações orgânicas dos navios tiveram fundamental participação nos 

recolhimentos. A utilização de mais de uma delas, simultaneamente, foi realizada quando os 

navios identificavam uma grande quantidade de destroços na mesma área. O emprego dos 

botes conferiu rapidez e facilidade no lançamento e recolhimento, mostrando-se mais 

eficiente que o uso das lanchas (BRASIL, 2009).  

O estabilizador vertical da aeronave, encontrado pela Corveta “Caboclo”, foi o 

maior destroço recolhido. Segundo Sertã (apud TELLES, 2009), Comandante da Fragata 

“Contituição”, a manobra de retirada dessa peça do mar, efetuada por sua tripulação, levou 

mais de 6 horas e apresentou grande dificuldade, envolvendo cerca de 70 militares. A peça 

tinha cerca de 14 metros de comprimento e 4,5 metros de largura. Além disso, ela estava cheia 

de água, o que aumentava o seu peso, e sua superfície era muito lisa, o que dificultava a 

passagem e a fixação dos cabos para a sua amarração. 

De acordo com o sítio
16

 de internet da MB, os corpos resgatados foram entregues 

à Policia Federal e à Secretaria de Defesa Social de Pernambuco para os trabalhos de 

identificação. Os destroços da aeronave e as bagagens recolhidas foram entregues ao “Bureau 

D´Enquêtes et D´Analises Pour la Securité de I´Aviation Civile“(BEA), órgão responsável 

pela investigação sobre os fatores que contribuíram para o acidente. 

                                                
16www.mar.mil.br/hotsites/sala_imprensa/arquivos_PDF/nota_imprensa/notas_2009/notas_airfrance/nota43_260

609.pdf 
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Por conclusão, verifica-se que as tripulações empreenderam um grande esforço na 

busca, inicialmente de sobreviventes e, posteriormente, de corpos e partes da aeronave. O 

reforço no serviço de vigilância e a utilização de bastões químicos emissores de luz (cyalume) 

nos períodos noturnos foram práticas decisivas para a identificação e recolhimento de corpos 

e destroços. Tudo o que se avistou na superfície do mar foi recolhido pelos navios 

participantes da operação. O emprego de botes e lanchas orgânicas facilitou o embarque do 

material encontrado. O trabalho das equipes de mergulhadores, embarcadas nos navios, foi 

fundamental para o recolhimento de itens específicos, como, por exemplo, o estabilizador 

vertical. 
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5 CONCLUSÃO 

 

O Brasil assumiu, junto à comunidade internacional, a responsabilidade SAR 

sobre uma vasta área marítima no Atlântico Sul, cabendo à MB a condução, de modo 

tempestivo, das ações necessárias para a salvaguarda da vida humana no mar. Essa área, com 

aproximadamente 14,8 milhões de km
2
, impõe um grande desafio logístico ao planejamento 

de qualquer operação no seu interior. Como ocorreu nas buscas do SAR SNE 003/09, os 

esforços coordenados entre a MB e a FAB, com seus meios apoiando-se mutuamente, foram 

fundamentais para o cumprimento da missão.  

Durante o SAR SNE 003/09, a MB enfrentou um vultoso problema logístico ao 

deslocar e operar 11 navios, alguns deles antigos e com reduzidos raios de ação, com suas 

aeronaves orgânicas, a grandes distâncias das bases e depósitos navais. O problema foi 

potencializado pela necessidade de atuação imediata e pelo caráter imprevisto, características 

intrínsecas de um evento SAR. 

O deslocamento de militares com as competências requeridas para tarefas 

específicas, como as equipes de comunicação social, foi muito importante para a correta 

condução das ações pela MB. Em eventos SAR de grandes proporções, deve-se considerar a 

conveniência de que o CCA esteja exclusivamente dedicado à função e que, havendo a 

colaboração de outros Estados, possua patente equivalente ou superior à dos comandantes dos 

meios navais estrangeiros, o que propicia a efetiva coordenação brasileira das ações na área de 

buscas. 

Todos os meios da MB podem ser empregados a qualquer momento, 

inopinadamente, em operações SAR. Portanto, a manutenção do bem-estar e moral elevado 

das tripulações deve ser uma preocupação constante dos Comandantes das unidades navais, 

considerando que o desgaste das tripulações contribuirá negativamente no seu desempenho, 

quando submetidas a situações reais que exijam grande esforço físico e emocional. 
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Em operações SAR, existe sempre a possibilidade do resgate de corpos no lugar 

de sobreviventes, motivo de grande frustração para todos os envolvidos. As tripulações que, 

por dever, efetivamente manusearem cadáveres, podem apresentar distúrbios emocionais. 

Nesses casos, o embarque de capelães e psicólogos seria desejável, para o atendimento 

adequado ao pessoal embarcado. Assim, é diminuída a possibilidade de que militares abalados 

emocionalmente apresentem condutas inadequadas, interferindo nas demais atividades de 

bordo.  

Considerando que os navios distritais foram os primeiros a chegar no local do 

acidente, cabe-nos a reflexão sobre suas capacidades de atendimento médico diante de um 

grande número de sobreviventes, provavelmente feridos e debilitados. Esses navios contavam, 

cada um, com apenas um médico e um enfermeiro. Logo, em situações em que o número de 

sobreviventes pode ser elevado, os NSD e NSalv devem levar equipes médicas e possuir, 

previamente estabelecidos, planos de atendimento especial. É determinante, para que seja 

prestada uma assistência médica de qualidade a eventuais sobreviventes, que um navio de 

maior porte, com estrutura adequada a cada situação, seja brevemente enviado à área. 

A realização das TOM foi determinante para o incremento da permanência dos 

meios na operação SAR. Visando a possibilitar a execução desses reabastecimentos,  todos os 

NSalv devem possuir a bordo o material próprio para que possam transferir OC aos NSD, 

assim como ocorre nos meios da Esquadra. Para isso, as comissões de verificação e assessoria 

ao adestramento da MB, no âmbito distrital, devem cobrar a realização de reabastecimentos 

no mar nas inspeções dos NSalv e NSD, garantindo a qualidade do material e a correção dos 

procedimentos. Além disso, nas viagens de rotina, sempre que possível, deve-se efetuar 

adestramentos de TOM. 

Durante o SAR SNE 003/09, verificou-se que os navios não estavam preparados 

com material necessário para o manuseio de corpos. A fim de mitigar esse problema, seria 
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conveniente que os meios navais possuíssem conjuntos de material para acidentes de grande 

vulto contendo: roupas descartáveis, luvas de látex, óculos de acrílico, máscaras bloqueadoras 

de odor e sacos mortuários reforçados. Recomenda-se, ainda, que os DN adotem medidas 

prévias para que, quando preciso, ocorra o imediato embarque de um contêiner frigorificado 

nos NSalv, dotando-os de capacidade para armazenamento de corpos. Projetos futuros de 

navios de grande porte da MB podem contemplar câmaras mortuárias, evitando-se a 

indesejável utilização das frigoríficas para essa finalidade. 

As ilhas oceânicas de Fernando de Noronha e Trindade estão posicionadas no 

interior da área de responsabilidade SAR brasileira e, de modo inequívoco, podem ser 

utilizadas no esforço logístico de operações navais futuras. Contudo, ambas carecem da 

estrutura ideal, que seria equivalente à de uma base aeronaval. Nesse contexto, verificou-se no 

desastre do voo AF447, que a disponibilidade de um aeródromo no AFN abreviou o 

atendimento de diversas necessidades logísticas dos meios da MB. Da mesma maneira, a 

retomada do projeto de construção de uma pista de pouso na ilha da Trindade pode ser 

decisiva para a solução de problemas logísticos futuros no Atlântico Sul.  O Navio 

Aeródromo “São Paulo” , também, poderia ser empregado em situações semelhantes, no 

entanto, para que isso seja possível, a MB deveria adquirir aeronaves cargueiras de asa fixa 

capazes de pousar a bordo. 

Finalmente, para possibilitar o suprimento logístico expedito aos meios navais, em 

qualquer ponto da Amazônia Azul e da área de responsabilidade SAR brasileira, a MB deve 

desenvolver, em coordenação com a FAB, sistemas de transporte aéreo de suprimentos para 

navios no mar, similares ao NEACDS e ao “snowflake”, o primeiro empregado pela USN 

desde os anos 1970 e o segundo em desenvolvimento por cientistas estadunidenses. 

O incidente SAR do voo AF447 foi um grande desafio para a MB, mas seus 

marinheiros demonstraram ao Brasil e à comunidade internacional que, apesar das 
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dificuldades inerentes à missão, estão prontos a atender aos chamados da sociedade brasileira, 

com profissionalismo e dedicação. Cabem, porém, diversas providências para o permanente 

aprimoramento da logística da MB. Algumas delas foram apontadas neste estudo e podem 

simplificar, decisivamente, o esforço logístico em futuras operações navais brasileiras.  
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ANEXO A – FOTOGRAFIAS DO SAR SNE 003/09 

 
Figura 6 - Corveta “Caboclo” transferindo óleo combustível para o NPa "Grajaú” 

Fonte: Marinha do Brasil 

 

 
Figura 7 - Corveta “Caboclo” transferindo água doce para a Corveta "Jaceguai” 

Fonte: Marinha do Brasil 
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Figura 8 - Helicóptero retirando sobressalentes do RbAM “Triunfo” 

Fonte: Marinha do Brasil 

 

 
Figura 9 - RbAM “Triunfo” transferindo água doce para a Corveta “Jaceguai” 

Fonte: Marinha do Brasil 
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Figura 10 - Militares da Corveta “Caboclo” passando cabos para o recolhimento do 

estabilizador vertical do airbus, maior destroço encontrado 

Fonte: Marinha do Brasil 

 

 
Figura 11 - Estabilizador vertical a bordo da Fragata “Constituição” 

Fonte: Marinha do Brasil 
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Figura 12 - Mergulhador da Corveta “Caboclo” recolhendo destroço 

Fonte: Marinha do Brasil 

 

 
Figura 13 - Expressiva quantidade de destroços na popa da Corveta “Caboclo” 

Fonte: Marinha do Brasil 
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Figura 14 - NDD “Rio de Janeiro” sendo reabastecido com óleo combustível 

Fonte: Marinha do Brasil 

 

 

 

Figura 15 – TOM do LHD “Mistral” da Marinha Nacional da França 

Fonte: Marinha do Brasil 
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ANEXO B – “NAVAL EMERGENCY AIR CARGO DELIVERY SYSTEM (NEACDS) 

FEASIBILITY TESTS AND EVALUATION” 
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ANEXO C – “PRECISION GUIDED AIRDROP FOR VERTICAL REPLENISHMENT 

OF NAVAL VESSELS” 
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