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Resumo

A Forca Aérea Portuguesa (FAP) tem colocado grande empenho na prevencao de
acidentes, mas tera conseguido uma reducao significativa de acidentes com destruicao de
aeronave? O numero de acidentes, por cada 10.000 horas de voo (HV), serd semelhante
ao de outras Forcas Aéreas? Quais as causas destes acidentes? Esta investigacao centrou-
-se em torno da questdao “Quais as causas dos acidentes com perda de aeronave, e em
que medida tem sido eficaz a prevengao destes acidentes na FAP, em termos absolutos e
comparativamente com outros operadores de referéncia?”.

O campo de observacao abrangeu a FAP e as Forcas Aéreas Espanhola, Belga e Suica. O
periodo temporal analisado foi de 30 anos no caso da FAP e de 20 nas restantes Forcas Aéreas.

Nesta investigacao conclui-se que embora na globalidade das ocorréncias (incidentes
e acidentes) na FAP, o fator humano contribua com um peso de 41%, verifica-se que no
caso especifico dos acidentes com perda de aeronave, os fatores humanos tém um peso de
60%. As causas dos acidentes com perda de aeronave tém sido combatidas eficazmente,
resultando na diminui¢cao nos ultimos 30 anos do numero de acidentes com perda de
aeronave, por 10.000 HV, estando hoje a FAP, num nivel de paridade (em numero de
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acidentes por 10.000 HV) com Forcas Aéreas de referéncia da Europa, nomeadamente as
Forgas Aéreas de Espanha e Bélgica (e melhor que a Suicga).

Palavras-chave: Acidentes com Aeronaves, Seguranca de Voo, Prevencao de Acidentes,
Perda de Aeronave.

Abstract

The Portuguese Air Force (PtAF) has dedicated a great effort to the accidents prevention,
but will it have achieved a significant reduction of accidents involving the destruction of
aircraft? Is it at the same level as other Air Forces, regarding the number of accidents per
10.000 ftlight hours (FH)? What are the causes of these accidents? This research focused on
the question “Which are the causes of accidents with aircraft loss, and to which extent has the
prevention of accidents within the PtAF been effective, in absolute terms and when compared
with other reference operators?”

The field of observation included the PtAF and the Spanish, Belgian and Swiss Air
Forces. The period analyzed was of 30 years, in the case of PtAF, and 20 years, for the other
Air Forces.

In this research, it was concluded that, although in the occurrences (incidents and
accidents) in PtAF, the human factor has a weight of 41 %, in the accidents with loss of aircratft,
the human factors had a weight of 60%. These last causes have been effectively tackled,
resulting in the decrease, during the last 30 years, of the number of accidents with aircraft
loss, per 10.000 tlight hours, being PtAF, at the same level of that of the other European Air
Forces, namely those from Spain and Belgium (and better than Switzerland’s).

Keywords: Aircraft accidents, tlight safety, accident prevention, aircraft loss.

Introducao

A 11 de julho de 2016 os telejornais abriam com a noticia de um acidente ocorrido com
uma aeronave C-130H da Forca Aérea Portuguesa (FAP), na Base Aérea n° 6, no Montijo,
da qual resultaram trés vitimas mortais, assim como a perda total da aeronave. A FAP, que
nao sofria um acidente com mortes' hd mais de uma década, esclareceu posteriormente
em comunicado que se tratava de um voo que compreendia o treino de manobras no solo,
abortos a descolagem, voo alto e circuitos de aproximacao, e que durante a execucao de
uma manobra de aborto a descolagem, a tripulacdao perdeu o controlo da aeronave, a qual
saiu da pista imobilizando-se de forma abrupta, tendo deflagrado um incéndio que vitimou
os referidos tripulantes (FAP, 2016).

1 Nos acidentes de 2007 e 2008, com aeronaves Alouette III e F-16, os tripulantes sairam ilesos.
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Infelizmente, tanto na FAP como noutras Forcas Aéreas, ainda ocorrem acidentes
com vitimas mortais e destruicdo de aeronaves. No mesmo ano de 2016 a Forca Aérea
Suica perdia um helicoptero Super Puma e um F/A-18C nos Alpes, em setembro e agosto
respetivamente, depois de no inicio do mesmo ano ter perdido um F-5E numa colisdo com
outra aeronave durante um festival aéreo na Holanda (Lion, 2016). Noutras Forcas Aéreas
Europeias, outros acidentes tragicos ocorriam. Globalmente, no ano de 2016 perderam-se
em acidentes cerca de 50 aeronaves militares, desde a India aos E.U.A (Finantial Express,
2016) (Marine Corps Times, 2016).

Os acidentes aéreos continuam a ser inequivocamente uma realidade atual, que afeta as
forcas armadas, com os inerentes custos humanos e materias, que ha muito se procura evitar,
ou pelo menos minimizar, através da prevencao e promogao da seguranca de voo.

No caso da FAP existe um sistema de seguranca de voo e prevencao de acidentes, o qual
tem como objetivo “(...) a salvaguarda dos recursos humanos e materiais da Forca Aérea”
(FAP, 2009, p. I-1-1). Contudo, apesar de todos os esforcos desenvolvidos, nas trés ultimas
décadas perderam-se cerca de quatro dezenas de aeronaves e um numero semelhante de
vidas humanas (Marado, 2011).

Justifica-se assim continuar a investir no sentido de caminhar para a melhoria na
seguranca de voo, que pode ser materializada pela manutengao continuada no tempo de uma
atividade aérea sem acidentes com perda de aeronave?. Para que se percorra esse caminho
com sucesso, é relevante perceber “Quais as causas dos acidentes com perda de aeronave, e
em que medida tem sido eficaz a prevengao destes acidentes na FAP, em termos absolutos e
comparativamente com outros operadores de referéncia?”.

Na investigacao conduzida para responder a esta questao, foi seguida uma metodologia
indutiva para a partir da caraterizacdo e analise comparativa de um nimero reduzido de forcas
aéreas europeias, retirar conclusoes sobre a eficicia da prevencao na FAP, seguindo as etapas
do método cientifico proposto por Raymond Quivy e Luc Van Compenhoudt (Quivy, 2008).

Como campo de observacao, foram escolhidas forcas aéreas de quatro paises europeus:
Bélgica, Suica e Espanha, além da FAP. Os critérios para a sua selecao foram dois:
serem forcas aéreas europeias de pequena dimensao, com uma atividade aérea entre as
10.000 e as 100.000 horas de voo anuais, € que operem sistemas de armas de concecao e
fabrico ocidental®. O estudo de quatro forcas aéreas (e ndo um numero superior), resulta
do compromisso necessario entre a profundidade da anéalise que se pretendeu efetuar
e a utilizacao de uma amostra com dimensao que lhe permitisse ser representativa das
pequenas forcas aéreas europeias.

Quanto aos intrumentos de pesquisa utilizados, além da revisao bibliogréfica recorreu-se
a analise de relatérios técnicos sobre o tema, artigos cientificos, comunicados de imprensa,

2 Excluem-se as situacoes de perda causada por agao inimiga.

3 As normas utilizadas na concegao, fabrico e manutencao de aeronaves ocidentais sao diferentes das normas utilizadas
noutras regides do globo, como Russia, India ou China. O autor optou por comparar apenas Forcas Aéreas que operam
aeronaves concebidas, fabricadas e mantidas com base no mesmo universo de normas (ocidentais).
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apresentacoes em fora internacionais, entre outros. Através destes instrumentos de pesquisa
foram recolhidos dados que alimentaram indicadores tais como nuimero de horas de voo
anuais, numero de acidentes com perda de aeronave ou percentagem de acidentes cuja
principal causa foi humana.

Este artigo esta organizado em quatro capitulos principais. No primeiro é apresentado
um breve enquadramento da seguranca de voo e prevencao de acidentes numa perspetiva
historica, e identifica-se o desafio que da origem a questao central. No segundo capitulo
sao trabalhados os diversos dados recolhidos, sendo apresentados os varios indicadores
necessarios ao modelo de andlise, nomeadamente o niumero de acidentes com perda de
aeronave por 10.000 HV na FAP e nas Forcas Aéreas Espanhola, Belga e Suica. De seguida,
no capitulo 3, sao levantadas as causas de ocorréncias e as causas de acidentes com perda
de aeronave na FAP, comparando-as. No quarto e ultimo capitulo é feita uma anélise global,
em termos absolutos e comparativos da eficacia da prevencao da FAP, assim como quais
as principais causas de acidentes com perda de aeronave, para no final se responder a
questao central. Por fim, apresentam-se as conclusoes, sendo numa primeira parte
elaborada uma retrospetiva das grandes linhas do procedimento adotado, numa segunda
parte apresentadas as conclusoes e para finalizar sao referidos os novos contributos para o
conhecimento.

1. A seguranca de voo e a prevencao de acidentes

“The turther back you can look,

”

the further forward you are likely to see.
Winston Churchill

1.1. Enquadramento histérico

O Homem desde h& muito tempo que se desloca no espago, tendo ao longo da histéria
desenvolvido diferentes meios para o fazer. Se inicialmente as deslocacoes eram feitas apenas
por via terrestre, rapidamente passaram a ser efetuadas também por via maritima. Mais
recentemente, no inicio do século XX*, passou também a ser possivel ao Homem deslocar-se
por via aérea, com recurso ao aviao e ao helicoptero.

Embora os meios de transporte aéreo sejam, no contexto histérico, muito recentes quando
comparados com os meios de transporte terrestre ou maritimo, eles sdo neste inicio de
século XXI uma das formas mais seguras de deslocacao, principalmente se considerarmos as
fatalidades por unidade de distancia percorrida (Duarte et al., 2016, p. 87) como o demonstram
os dados apresentados na Tabela 1, obtidos de um estudo sobre transportes no Reino Unido
(Ford, 2010). Resultados semelhantes foram obtidos também nos Estados Unidos (Savage,
2013) e na Australia (Australian Transport Safety Bureau, 2002).

*Embora a elevacao do balao de ar quente com humanos a bordo tenha sido demonstrada no século XVIII, este nunca
foi usado regularmente com a missao primaéria de transporte de pessoas.
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Tabela 1 - Mortes, por distancia percorrida e tempo de viagem, em varios meios de
transporte, no Reino Unido.

Mortes por milhar de milhéio Mortes por milhar de
de horas de viagem milhdo de Km
Autocarro: 11.1 Via Aérea: 0.05
Comboio: 30 Autocarro: 0.4
Via Aérea: 30.8 Comboio: 0.6
Barco: 50 Barco: 2.6
Carro: 130 Carro: 3.1
A pé: 220 Bicicleta: 44.6
Bicicleta: 550 Apé 542
Motociclo: 4840 Motociclo: 108.9

Fonte: Adaptado de (Ford, 2010).

Analisando a Tabela 1 e considerando o nimero de mortes por milhar de milhao de horas
de viagem, pode parecer que optar por viajar de autocarro é mais seguro que escolher a
via aérea. Contudo, uma andalise mais profunda permite demonstrar que assim nao é.
Consideremos que duas pessoas pretendem deslocar-se de Lisboa ao Porto, que distam entre
si cerca de 300Km. A pessoa que opta por viajar de aviao comercial demorara uma hora,
pelo que o risco® de morte por acidente no transporte de avido sera de 30,8x10°. Quanto ao
passageiro que optou pelo autocarro, se demorar trés horas e meia, o risco de morte por
acidente no transporte de autocarro sera de 3,5 x 11,1x10° = 38,85x10*. Assim, constata-se que
0 passageiro que opta pelo autocarro na viagem Lisboa-Porto tem maior risco de morte por
acidente de transporte que o passageiro que opta por efetuar a mesma viagem, mas de aviao.

Mas nem sempre foi assim. Em aerondutica, verificou-se a partir da década de 70 uma
reducao assinalavel das fatalidades, decorrente de medidas de melhoria da seguranca de voo
que conduziram a redugao de acidentes com perda de aeronave. Essas inUmeras medidas
tiveram, em grande parte, base num processo de aprendizagem com acidentes passados.

A titulo de exemplo pode-se indicar o Air Force Safety Center da Forca Aérea dos
Estados Unidos da América (USAF), que compila e publica a evolugao de acidentes com
perda de aeronave em periodos superiores a 40 anos (AFSA, 2000, p. 2).

Ainda mais abrangentes sao as analises dos dois grandes fabricantes mundiais — Boeing
(Boeing, 2016) e Airbus (Airbus, p.10, 2016) — assim como de algumas publicacoes da
especialidade como a Aviation Safety Network (Aviation-Safety, 2016), que publicam de forma
sistematizada analises para a aviacdo comercial com motores de reagao, com evolugao nos
ultimos 50 anos de indicadores como o numero de fatalidades por ano.

° Seguindo definicdo de Savage (2013) para transportation fatality risk.
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Além do numero de fatalidades, outro indicador habitualmente utilizado é o nimero de
acidentes por ano. Contudo, quer um quer outro apresentam variagoes abruptas de ano para
ano, pelo que habitualmente se utiliza como indicador a média movel a 5 ou 10 anos. Este
tipo de indicadores atenua o efeito dos picos verificados pontualmente, garantindo que cada
valor tem uma amostra grande, como se pode observar no Gréafico 1 publicado pela European
Aviation Safety Agency (EASA).

Number of Fatal Accidents

1994
1995
1996
1997
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2000
2001
2002
2003
2004
00!
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00
00
00
2010
2011
2012
2013

Year

Rate per 10 Million Flights (three-year moving average)

Passenger M Cargo e Rate per 10 million flights

Grafico 1 -Evolucao de acidentes fatais na aviacao comercial: valores discretos e
média moével a dez anos - EASA.

Fonte: (EASA, 2014, p14).

Contudo, quer o numero de fatalidades por ano, quer o niumero de acidentes anuais,
mesmo que tratados recorrendo a médias moveis, se nao tiverem em conta o aumento
exponencial do numero de voos ao longo dos anos, podem conduzir a conclusoes
enviesadas. Poder-se-ia concluir, erradamente, que um ano com 29 acidentes teria sido
mais seguro que outro ano posterior em que ocorreram 30 (ignorando que no primeiro
apenas houve 10 milhoes de voos e no ultimo houve 20 milhées de voos). O Grafico
2 evidencia que no periodo de 1970 a 1990, o numero de acidentes estabilizou, mas é
possivel demonstrar que a seguranca de voo melhorou, pois houve um aumento de mais
de 10 milhoes de voos!
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Grafico 2 - Evolucao do nimero de fatalidades vs numero de voos.
Fonte: (Airbus, p.10, 2016).

Para ter em conta a variagao na atividade atividade aérea, sao produzidos indicadores
como numero de acidentes por 100.000 horas de voo (HV)®, ou nimero de acidentes por
milhao de voos (Boeing, 2016, p.17).

Tém sido também criados modelos para explicar a ocorréncia de acidentes e a partir da
sua compreensao delinear acoes para a sua prevencao. Ha cerca de duas décadas e meia, foi
apresentado o modelo de “queijo suico”, proposto por Reason (1990), que explica o mecanismo
que conduz ao acidente, através da existéncia de uma cadeia de acontecimentos, semelhante
a uma corrente composta por varios elos, em que bastaria a quebra de um deles para que o
acidente nao ocorresse. Esses elos sao variados e podem ser fatores organizacionais, falta de
supervisao, pré-condi¢oes para atos inseguros e atos inseguros em si.

Da interpretacao deste modelo de “queijo suico” podemos afirmar que um acidente com
perda de aeronave pode ser evitado quebrando um elo da cadeia de causas que conduzem
aquele acidente, e assim dar-se apenas uma ocorréncia de baixa gravidade, apesar das
causas iniciais serem as mesmas. Contudo, nao se deve extrapolar e concluir de imediato
que as causas da generalidade das ocorréncias sao representativas das causas dos acidentes
com perda de aeronave.

Sobre este aspeto importa referir, a titulo de exemplo, que em 1968, durante um periodo
de nove meses numa esquadra de avides de combate da USAF ocorreram 204 acidentes sem
destruicao de aeronave. No mesmo periodo houve seis aeronaves perdidas em acidente.
A andlise dos 204 acidentes sem destruicao de aeronave revelou que 9% foram causados
por erro do piloto, enquanto 90% resultaram de falha de material e/ou mas préaticas de
manutencao. Contudo, erro de pilotagem foi considerado como causa em cinco dos seis

5 No caso da anélise incidir sobre um operador cuja atividade aérea anual é inferior a 100.000 (como é o caso da FAP), o
indicador deve ser ajustado para acidentes por 10.000 horas de voo.
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acidentes com perda de aeronave (83%), tendo a falha de material sido provada apenas em
um caso (Fair, 1968, p. 4).

Este caso veio colocar em duvida se as causas apuradas para a generalidade dos incidentes
e acidentes sao representativos das causas dos acidentes com destruicao de aeronave.

1.2. A prevencao na FAP

A prevencao de acidentes no ambito da seguranga de voo € uma atividade essencial para
o cumprimento com sucesso da missao da FAP, devendo cobrir todas as areas associadas a
atividade aérea e permitir o seu desenvolvimento sem que se corram riscos desnecessarios’.
O RFA 330-1 (FAP, 2009), atualmente em vigor, estabelece procedimentos para a atuagao
harmonica de todas as acoes aos varios niveis, definindo os principios da prevencao de
acidentes, a organizacdo estabelecida para responder as necessidades e a definicao das
responsabilidades de cada elemento que compoe a sua estrutura.

Na FAP, a prevencao de acidentes é uma tarefa global que é encarada como um todo,
independentemente da grande diversidade das é&reas e atividades envolvidas. Como
em qualquer outra area, é necessario que exista uma estrutura capaz de responder as
necessidades a qual sao atribuidos recursos humanos, materiais e financeiros. E através desta
organizacao que, aos varios niveis, sao desenvolvidas a¢des concertadas e complementares,
orientadas para o objetivo da prevencao de acidentes na FAP: “(...) a salvaguarda dos
recursos humanos e materiais da Forga Aérea.” (FAP, 2009, p. I-1-1).

Quanto a diversidade das areas e atividades desenvolvidas no ambito da prevencao,
pode-se, a titulo de exemplo, referir que sao periodicamente desenvolvidas inspecoes de
prevencao de acidentes/seguranca de voo, visitas de acompanhamento, cursos de seguranca
de voo e acoes de formacao em “Crew Resource Management”. Ha frequentemente lugar
para palestras e acoes de formacgao, que sao ministradas nos cursos de promocao, nos
cursos ministrados na Academia e nos cursos de Formacao de Sargentos, conforme as
matérias referentes & prevencao de acidentes previstas nos varios planos curriculares. Nas
Bases Aéreas sdo desenvolvidas varias atividades pelos respetivos Gabinetes de prevencao
de acidentes, as quais nao serao aqui referidas pela sua extensao. Importa contudo salientar
os planos anuais de prevencao de acidentes, pelo esforco que fazem em mitigar as causas
de acidentes, implementando nomeadamente as licoes aprendidas com os simulacros e
acidentes mais recentes.

1.3. Desafios

Em aerondautica, grande parte dos processos de melhoria da seguranca de voo que
conduziram a reducao de acidentes, teve por base um processo de aprendizagem com
acidentes passados, pelo que a caraterizacao de acidentes com perda de aeronave e sua

"Em determinadas circunstancias, o comandante pode aceitar correr um determinado nivel de risco, ap6s uma avaliacao
cuidada onde também é considerada a importancia da missao.
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analise por periodos longos, de forma a avaliar a eficacia da prevencao de acidentes, é uma
preocupacao de diversos operadores e autoridades aeronauticas, como ja referido.

A nivel Nacional, a andlise dos acidentes com aeronaves civis, assim como a analise da
evolugao dos acidentes com perda de aeronave e suas causas, ¢ efetuada pelo Gabinete
de Prevencao e Investigacao de Acidentes com Aeronaves e de Acidentes Ferroviarios®
(GIAAAF), criado pelo Decreto-Lei n.° 36/2017 de 28 de margo. Para as aecronaves militares
e de estado, é a FAP que efetua a investigacdo dos acidentes, através da Comissao
Central de Investigacdo de Acidentes (a qual no ambito da seguranca de voo conduz a
investigacao, apurando as suas causas e elaborando recomendacoes com vista a eliminacao
ou minimizacao destas) (FAP, 2009, p. 1-5-4).

Apesar de todos os esforcos desenvolvidos, nas trés ultimas décadas perderam-se em
acidentes 36 aeronaves da FAP e um numero semelhante de vidas humanas, o que realga a
importancia de abracar o desafio de atingir e manter uma operacao sem acidentes com perda
de aeronave, isto é, procurar a exceléncia na seguranca de voo, através da prevencao. Para
isso, sera incontornavel comecar por aferir a performance do sistema de seguranca de voo
implementado. Caso este venha produzindo, como é expetavel, diminui¢des consistentes de
acidentes com perda de aeronave e esteja ao nivel de outros operadores de referéncia, nao
sera sensato propor alteragoes profundas ao sistema, mas sim prosseguir com um modelo
comprovado, efetuando melhorias continuas circunscritas a aspetos especificos.

Na pesquisa preliminar que antecedeu a formula¢ao da problematica para este trabalho
de investigacao, identificou-se que os fatores humanos foram causa primaria de 41%° do
global das ocorréncias'. Contudo, na comunidade internacional é aceite como referéncia
(ue as causas humanas sao responsaveis primérias por 70% a 80% dos casos que envolvem
perda de aeronave (Kalpana, Chaturveda, 2009).

Interessa pois clarificar se as causas que levam a acidente com perda de aeronave na
FAP sao semelhantes (em termos de tipologia) as causas da generalidade das ocorréncias,
ou se pelo contrério, as causas humanas adquirem uma relevancia acrescida, como referido
na literatura internacional (Kalpana, Chaturveda, 2009). Pode-se assim estar perante uma
situacao semelhante ao caso passado na USAF e apresentado anteriormente, isto é, nao
considerando a especial gravidade dos acidentes com perda de aeronave, e a importancia
acrescida de algumas causas que quando acontecem degeneram mais facilmente em
catéstrofe.

8 O GPIAAF foi criado como resultado da fusdo do Gabinete de Prevencao e Investigagao de Acidentes com Aeronaves
(GPIAA) com o Gabinete de Investigagao de Seguranca e de Acidentes Ferroviarios (GISAF).

9 Calculado a partir de (FAP, 2010,p. 1-111-4), (FAP, 2015, p. 1-11I-3), para causas determinadas entre 2000 e 2014.

0 Como no Regulamento da Forga Aérea (RFA) 330-1 (FAP, 2009), sobre a prevencao de acidentes, considera-se
“Ocorrencia” o evento envolvendo uma aeronave ou tripulantes no periodo normal de operagao ou em apoio directo da
actividade de voo, ap6s a aeronave ser dada como pronta para a execu¢ao da missao. As ocorréncias de que resultem
lesdes em para-quedistas, apos a saida normal da aeronave, nao sao consideradas acidentes no dambito da seguranca
de voo.
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Efetivamente a anélise de ocorréncias como um todo padece de algumas limitagoes. Se
efetudssemos uma analise da eficacia da seguranca de voo na FAP com base no quantitativo
total daquelas ocorréncias, verificariamos que estas aumentaram, entre 2000 e 2014, cerca
de 500%, o que poderia levar a concluir que a seguranca de voo diminuiu drasticamente
na ultima década e meia. Por outro lado, os dados disponiveis sao apenas os referentes a
ocorréncias reportadas, ndao sendo possivel saber, nem estimar, o nimero de ocorréncias
nao reportadas (no caso de existirem), e se estas estao associadas a algum grupo de causas
especifico. Adicionalmente, se este estudo tivesse por base a anélise de todas as ocorréncias,
(desde as menos graves até aquelas que levam a perda de aeronave devido a sua destruicao),
ficaria inviabilizada a possibilidade de comparacao com o que se passa em outros operadores
de referéncia, pois os critérios que definem o que é uma ocorréncia, incidente ou acidente na
FAP diferem dos estabelecidos por outros operadores!.

Em suma, identificam-se dois grandes desafios: (i) Verificar a eficacia da prevencao no ambito
da seguranca de voo, no que toca a tendéncia observada nas Ultimas décadas; (ii) Verificar se a
prevencao na FAP consegue hoje proporcionar um baixo nimero de acidentes com perda de
aeronave por 10.000 HV, ou inferior a outras Forcas Aéreas Europeias de referéncia (de pequena
dimensao) e, (iii) Saber em que medida as causas dos acidentes com perda de aeronave sao
distintas das causas da generalidade das ocorréncias de seguranca de voo.

So6 assim se pode compreender com rigor o caminho percorrido nas ultimas décadas, em
que ponto estamos e que caminho temos a percorrer de forma a melhorar a seguranca de voo.

2. Os acidentes na FAP e noutras Forcas Aéreas Europeias

“Os factos sdao sagrados,
As opinioes sao livres”

Gabriel Galdén

Para a elaboragao deste capitulo foram consultados diversos elementos cujas fontes
sao relatérios, planos e outros documentos oficiais nao classificados da FAP e das Forcas
Aéreas Espanhola, Belga e Suiga, assim como apresentagoes em conferéncias internacionais,
comunicados de imprensa e outras fontes abertas.

Relativamente a pertinéncia da avaliacao da evolucdo dos acidentes com destruicao de
aeronave na FAP, por periodos longos, deu-se um primeiro passo em 2010, com o relatorio
anual de 2009 do Gabinete de prevencao de acidentes da Inspecao Geral da Forca Aérea, onde
¢é referido que “Reconhecidos os inconvenientes que restringiriam o rigor deste relatorio,
caso fosse limitado a apresentacao e anélise dos valores referentes a 2009, alargou-se o ambito

1 A titulo de exemplo, a Forga Aérea do Estados-Unidos categoriza as ocorréncias com base essencialmente em critérios
economicos (AFSA, 2000: 119): Mishap Class A, para danos no valor de $1,000,000 ou superior, ou fatalidade, ou defi-
ciéncia total permanente, ou destrui¢ao de aeronave da Forca Aérea; Mishap Class B, para danos no valor de $200,000
ou superior, ou deficiéncia permanente parcial, ou hospitalizagdo de cinco ou mais pessoas; Mishap Class C, para danos
no valor de $10.000 ou superior, ou ferimentos/doenga resultante em incapacidade temporaria para o trabalho ou outros
critérios especificos baseados no tipo de sistema de armas; HAP, termo usado para descrever outras ocorréncias.
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ao periodo de 2000 a 2009...” (FAP, 2010). Esta passagem ilustra que em 2010 se identificou
a vantagem e a necessidade de nao analisar estes acidentes apenas ano a ano, mas sim por
periodos mais longos.

Pretende-se agora dar um segundo passo e tratar dados referentes a um periodo de
30 anos, entre 1986 e 2016. Este periodo aproxima-se da dimensao tratada por outros
operadores e autoridades aeronduticas e nao inclui periodos de guerra, o que poderia
condicionar os resultados.

2.1. Acidentes com perda de aeronave desde 1986

Através da consulta de documentos varios, foi possivel chegar a listagem de aeronaves
perdidas em acidentes, apresentada na Tabela 2. Nao sao indicados os dois acidentes,
ocorridos nos anos de 1990 (C-212) e 2002 (ALII) onde houve perda de vidas humanas, pois
nestes dois casos ndao houve perda da aeronave, tendo estas continuado a voar por varios
anos. Respeitou-se assim o critério inicialmente definido de considerar apenas acidentes com
perda da aeronave, ou por destruicao completa, ou por os danos requererem reparagao para
além do economicamente viavel.

Tabela 2 - Acidentes com perda de aeronave na FAP entre 1986 e 2016.

1986 6 A7 (x2); GI1 (x2); T37; SA330
1987 2 A7
1988 4 A7; FTB; ALIIL; G91
1989 4 A7 (x2); T37; ALIII
1990 3 T37; ALIIL; RF10
1991 1 TB30
1992 3 A7 (x2); ALIIL
1993 1 TB30
1994 2 AT; TA7
1995 1 A7

1996-97 0 -
1998 1 CHIPMUNK
1999 0 ===
2000 1 ALIII
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Tabela 2 - Acidentes com perda de aeronave na FAP entre 1986 e 2016 (cont.)

2001 0 -

2002 1 F16A

2003 2 T6; AJET

2004 1 TIGER MOTH
2005-2006 0 ===

2007 1 ALIII

2008 1 F16BM
2009-2015 0 ===

2016 1 C130

TOTAL 36

Legenda: A-7P Corsair II (A7); FIAT G-91 (G91); Cessna T-37 (T37); Aérospatiale SA-330 Puma (SA330); Reims-Cessna
FTB-337G (FTB); Sudaviation - SE 3160 Alouette III (ALIII); Fournier RF-10 (RF10); Aerospatiale TB-30 Epsilon (TB30);
De Havilland Chipmunk Mk20 (CHIPMUNK); Lockheed Martin F-16 (F16); North-American T-6 (T6); Dassault-Dornier
Alpha-Jet (AJET); De Havilland DH-82 Tiger Moth (Tiger Moth); Lockheed C-130 H Hercules (C130).

Fonte: Autor.

Identificados os acidentes com perda de aeronave na FAP entre 1986 e 2016, foi
construido o Grafico 3, onde se apresenta a evolugao nas ultimas trés décadas (linha azul), e
¢ apresentada uma linha adicional (a vermelho) que representa a média movel a cinco anos.
Os pontos desta segunda linha representam a média dos valores dos Gltimos cinco anos,
sendo que o recurso a médias moéveis é pratica habitual por parte de entidades do setor
aeronautico, como se observa em publicacdes do GPIAA, EASA, ou Airbus (GPIAA, 2010, p.
12), (EASA, 2016, p. 14), (Airbus, 2016, p.13). Como ja referido no capitulo anterior, a média
movel de cinco anos atenua os picos anuais inerentes ao baixo numero de ocorréncias,
permitindo uma analise de tendéncia mais estavel. Adicionalmente, no Grafico 3, é possivel
observar as horas de voo anuais efetuadas, no eixo das ordenadas a direita, correspondente
a area verde, a cheio.

Ao longo do periodo de trés décadas que sera alvo de anélise, ocorreu uma reducao de
horas de voo anuais voadas, que passaram de 40.031 HV em 1986 para menos de metade em
2016 (Grafico 3). Este facto realca a necessidade de na analise a efetuar se ter em consideracao
nao o numero de acidentes em valor absoluto, mas sim o niumero de acidentes por 10.000
HV, entrando assim em linha de conta com o efeito da diminuicao da atividade aérea.
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Grafico 3 - Acidentes com perda de aeronave na FAP, desde 1986

Fonte: Autor.

2.2. Aeronaves perdidas por 10.000 HV, desde 1986

Obtidos os dados referentes a HV anuais e nimero de acidentes, foi possivel calcular
a razao anual de acidentes com perda de aeronave a cada 10.000 HV desde 1986, como
apresentado no Grafico 4. Optou-se também por apresentar a respetiva média movel de cinco
anos, pelos motivos jé referidos.

L6 [
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1989
1990
1991
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1993
1994
1995
1996
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1998
1999
2000
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2006
2007
2008
2009

2001
2002
2003
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

Aeronaves perdidas por 10.000HV Média movel de 5 anos

Grafico 4 — Acidentes com perda de aeronave por cada 10.000 HV, na FAP, desde 1986.

Fonte: Autor.
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2.3. Acidentes noutros outros operadores

Para verificar se existe ou nao uma relacao de paridade, no que toca a acidentes com
destruicao de aeronave, entre a FAP e noutros operadores de referéncia, é necessario, em
primeiro lugar, definir e identificar operadores de referéncia.

O autor optou por considerar operadores de referéncia aqueles que cumprissem o0s
seguintes critérios: (i) Ser operador militar; (ii) Ter um nimero de horas de voo anuais da
mesma ordem de grandeza da FAP e, (iii) Operar aeronaves de concecao e fabrico ocidentais.

Foram entao identificados trés operadores que cumprem os critérios acima definidos e
sobre os quais foi possivel obter os dados necessarios, nomeadamente o nimero de acidentes
nos ultimos vinte anos e horas de voo: (i) Forca Aérea Espanhola; (ii) For¢a Aérea Belga e (iii)
Forca Aérea Suica. Estes valores foram obtidos maioritariamente a partir de apresentacoes em
conferéncias internacionais, nomeadamente no ambito do Air Forces Flight Safety Committee
Europe, assim como em fontes abertas (Colles, 2010), (Sendin, 2010), (Kobert, 2010), (Marado,
2011), (Fiorenza, 2012), (Estrella digital, 2015), (FAP, 2016), (Lion, 2016).

No Gréfico 5 apresentam-se os indicadores pretendidos (aeronaves perdidas por 10.000
HV) para a FAP e para os trés operadores de referéncia (a tracejado). Em todos os operadores
foram excluidas as perdas de UAV/UAS/RPAS e respetivas horas de voo. E também incluida
a média movel a cinco anos (linha continua), pelos motivos ja expostos.

Aeronaves perdidas / 10.000HV
(valores discretos e média maével de 5 anos)
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Grafico 5 - Numero de acidentes com perda de aeronave (por 10.000 HV) de varias
Forcas Aéreas 1996-2016.
Fonte: Autor.

2 Consideram-se apenas aeronaves tripuladas, excluindo-se aeronaves nao tripuladas (Unmanned Aerial Vehicle - UAV;
Unmanned Aircraft System - UAS; Remotely Piloted Aircraft System - RPAS), visto estas tltimas apresentarem um
conjunto de especificidades que leva a que os valores de acidentes por HV sejam muito superiores aos verificados com
as aeronaves tripuladas (razdo principal pela qual ndo podem , por norma, sobrevoar areas densamente populadas).

Revista de Ciéncias Militares, Vol. V, N2 1, maio 2017



Depois de comparada a evolucdo do nimero de acidentes com perda de aeronave por
cada 10.000 HV, ano a ano, nas quatro Forcas Aéreas em estudo, interessa agora apurar os
valores médios globais para o periodo em analise. Pela analise do Gréafico 6, observa-se que
para estes quatro operadores, no periodo em anélise, os valores situam-se entre os 0,17 e
os 0,24 acidentes por 10.000 HV, sendo o valor para a FAP de 0,18, ou seja, nas duas ultimas
décadas, em média ocorreu um acidente com perda de aeronave a cada 55.000 HV. E contudo
de referir que este é o valor médio, tendo-se ja observado nos Gréficos 4 e 5 existir uma
reducao efetiva ao longo das ultimas décadas.

03
02
01
00 i
FAP FABelga FA FA Suica
Espanhola
] =AM ] 0,18 0,17 0,18 0,24

Grafico 6 — Aeronaves perdidas em acidente (por 10.000 HV), de varias Forcas
Aéreas (1996-.2016)

Fonte: Autor.

3. Ocorréncias e causas

Para verificar se existe uma relacédo direta entre a evolucao do nimero de acidentes com
perda de aeronave, e a evolucao da generalidade das ocorréncias (reportadas), foi efetuado
o levantamento exaustivo dos dados disponiveis desde 2000 até 2014" até a data, periodo
aceitavel atendendo a que a amostra totaliza 1.533 eventos (colunas a vermelho do Gréfico 7).

Como ja referido anteriormente, a anélise de ocorréncias (tenham ou nao resultado
em perda de aeronave), devem ser analisadas tendo em conta a atividade aérea, medida
em numero de voos ou em horas de voo. Foi entdo calculado o nimero de ocorréncias
por 10.000 HV (razao de ocorréncias), cuja evolucao é apresentada no Grafico 7 (colunas a
verde), ao qual se adiciona uma linha de tendéncia obtida por regressao linear, para melhor
evidenciar a evolucao ocorrida desde 2000.

3 Aquando da condugao da investigacao, os dados de 2015/16 ainda néao estavam disponiveis.
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Grafico 7 -Total anual de ocorréncias na FAP e ocorréncias por 10.000HV.
Fonte: Adaptado de (FAP, 2010,p. 1-111-4) (FAP, 2015, p. 1-11I-3).

De acordo com o relatério do Gabinte de prevencao de acidentes de 2009, a grande
evolugcdo em termos de numero de reportes de ocorréncias, registado a partir de 2004,
resulta da entrada em vigor do sistema informético de reporte da prevencao de acidentes
(SIPA) e de uma maior sensibilidade para a importancia do reporte de todas as ocorréncias,
independentemente da sua importancia ou gravidade. Este aumento de ocorréncias nao é um
fenémeno isolado da FAP, tendo sido também registado na Forca Aérea Belga onde «Since
2007, a steady increase of around 17 % a year is to be noted and is mostly caused by increasing
number of Cat C (minor accidents)» (Colles, 2010, p. 4).

3.1. Categorizacao de Causas

Para verificar se as causas da generalidade das ocorréncias sao representativas das causas
de acidentes com perda de aeronave, no referente as suas preponderancias, é necessario
observar as causas e quantificar a sua preponderancia, que é expressa em percentagem do
total de causas apuradas.

Relativamente a causas importa referir que a categorizacao aqui usada ¢é a definida no
Regulamento da Forca Aérea 330-1. Sao reunidas em trés grandes grupos, que se apresentam
abaixo, aos quais sao por sua vez associadas falhas, detalhadamente descritas no referido
regulamento, como a seguir se descreve:

e GRUPO DE CAUSAS HUMANAS, que abarca as situacoes de:

e Falha da Tripulacao/Operador;
e Falha da Manutencgao;
e Falha da Organizagao.
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e GRUPO DE CAUSAS DE MATERIAL, que abarca as situacoes de:

e Falha de Material;
e Equipamento Insatisfatorio™.

e GRUPO DE CAUSAS DIVERSAS (OUTRAS) que abarca as situacoes de:

e Falha dos Servicos de Apoio;

e Falha de Estranhos™;

e (Causas Naturais, Operacionais ou de Saude;
e Desconhecidas’é;

e Qutras’.

3.2. Causas das ocorréncias

Para a analise de causas das ocorréncias, utilizaram-se os dados disponiveis até ao inicio
da presente investigacao. O Gréafico 8 apresenta as causas determinadas para cerca de 1500
ocorréncias referentes ao periodo 2000-2014 (nao incluindo um ntimero reduzido de ocorréncias
cuja investigacdo nao esta encerrada, nomeadamente de frotas que ja ndo estdo em operacao,
como o SA-330 Puma e o C-212 Aviocar). Os valores apresentados para cada ano, referem-se
as causas determinadas nas investigagoes encerradas naquele ano, sendo que os processos de
investigacao podem ser encerrados em ano posterior ao das ocorréncias que investigam.
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OCAUSAS DE MATERIAL OCAUSASDIVERSAS OCAUSASHUMANAS
Grafico 8 — Grupos de causas referentes as ocorréncias da ultima década, na FAP.

Fonte: Adaptado de (FAP, 2010,p. 1-11I-4) (FAP, 2015, p. 1-111-3).

* Compreende: Equipamento que, apesar de obedecer aos pardmetros para que foi concebido, nao satisfaz as necessi-
dades de operacao; Facilidades que, sendo necessarias, ndo foram satisfeitas (exemplo, luzes de aviso, sinalizagao defi-
ciente, falta de equipamento de protecgao, etc); Equipamento concebido por forma a poder conduzir a um erro humano
ou falha de material (FAP, 2009, p. F-1).

5 Falhas na actuacao de pessoas ou entidades colectivas estranhas a Forga Aérea (FAP, 2009, p. F-2).

16 Causas ndo positivamente identificadas (FAP, 2009, p. F-2).

17 Causas ndo abrangidas por nenhuma das anteriores defini¢oes (FAP, 2009, p. F-2).
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Calculou-se, com base nos dados disponiveis em (FAP, 2010,p. 1-1I-4) e (FAP, 2015, p.
1-111-3), que nas investigagoes concluidas entre 2000 e 2014, as causas humanas estiveram
presentes com uma preponderancia de 41%, as causas materiais com 27%, e as restantes
referem-se a causas diversas, com 32%.

3.3. Causas dos acidentes com perda de aeronave

Para comparar as causas e fatores contributivos dos acidentes (com perda de aeronave)
na FAP e das ocorréncias, compilou-se o Grafico 9, referente a causas apuradas desde 2000.
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GRUPO DE CAUSAS HUMANAS  GRUPO DE CAUSAS MATERIAIS OUTRAS

M Total de Ocorrencias M Acidente c/perda de Aeronave

Grafico 9 - Grupos de causas presentes nos acidentes com perda de aeronave e na
globalidade das ocorréncias (preponderancias).

Fonte: Autor.

Observa-se que as causas humanas no global das ocorréncias estao presentes como causa
priméria’® em 41%, mas tém um peso substanciamnete superior, de 60%, nos acidentes com
perda de aeronave. Este valor esté ja proximo do que na comunidade internacional é aceite
como referéncia: que as causas humanas sao responsaveis primarias por 70% a 80% dos
casos que envolvem perda de aeronave (Kalpana, Chaturveda, 2009). Estas causas humanas
abrangem nao so as falhas do elemento humano da tripulacao, mas também da manutencao

18 Observa-se que em grande parte dos acidentes ndo ha uma Unica causa, mas sim uma causa primaria (que contribuiu
de forma determinante, e cuja eliminagdo impediria o acidente) e por fatores contributivos (que contribuem para que,
atuando em simultdneo com a causa primaria, o acidente ocorra, ou amplificam os seus efeitos, mas cuja auséncia nao
é suficiente para evitar o acidente).
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(que por sua vez podem ser muito diversas, tais como fadiga, erro de julgamento, deficiente
formacao, entre outras).

4. Analise das informacées
“Falar ou escrever sem reflectir é como
disparar sem ter um alvo”.

Arnold Glasow

Neste capitulo serdo confrontadas as observacoes efetuadas para cabalmente dar resposta
a questao central que norteou toda esta investigagao.

4.1. Evolucao dos acidentes com perda de aeronave, na FAP

Da anélise do gréfico 4, que apresenta os acidentes com perda de aeronave (por cada
10.000 HV) durante as trés ultimas décadas, verifica-se que houve uma diminuig¢ao continua
da média movel a cinco anos, exceto num curto periodo entre 2002 e 2004 e em 2016, quando
ocorreu a perda do C-130H no Montijo, ap6s oito anos sem acidentes. A subida no periodo
2002 a 2004 deveu-se a perda de cinco aeronaves em apenas 3 anos, quando no triénio
anterior (1999 a 2001) apenas se havia perdido uma aeronave. Da anélise mais cuidada daquele
triénio (2002 a 2004), verifica-se que 40% dos acidentes se deveu a aeronaves do Museu do
Ar, ao ter-se perdido uma aeronave T6 e uma Tiger Moth. Verifica-se ainda que apuradas as
circunstancias em que ocorreram estes acidentes, o General Chefe do Estado-Maior da Forga
Aérea tomou a decisdo de suspender toda a atividade aérea da esquadrilha do Museu do Ar,
até que fossem implementadas diversas alteracoes e agoes, conducentes a uma melhoria da
seguranca de voo.

Das restantes aeronaves perdidas naquele triénio (2002 a 2004) é ainda de referir a perda da
primeira aeronave F-16, numa missao de treino para demonstracao de performance, missao
com risco inerente elevado dado o perfil de voo explorar os limites da aeronave e piloto.

Da anadlise da tendéncia, confirma-se que (apesar do aumento pontual no triénio ja referido,
e em 2016 com o primeiro acidente em oito anos) ao longo das trés ultimas décadas,
ocorreu uma diminuicao consistente dos acidentes com perda de aeronave.

4.2. Relacao entre os acidentes com perda de aeronave na FAP e noutros
operadores de referéncia

Analisando os acidentes da FAP nas duas ultimas décadas, comparativamente com 0s
das Forcas Aéreas Belga, Espanhola e Suica, verifica-se que todos exibem globalmente
uma tendéncia de diminuicao (ver Gréafico 5), exceto a Forca Aérea Suica que desde 2012
vé aumentar a média movel de cinco anos da razao de acidentes (com perda de aeronave)
por 10.000 HV, tendo em 2016 sofrido trés acidentes, sendo o pior ano da ultima década
para aquela Forca Aérea. Este ultimo exemplo mostra que a seguranca de voo requer um
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empenho continuo e intenso, sob pena de se regredir neste campo. Quanto ao valor global
do numero médio de acidentes com perda de aeronave por 10.000 HV dos ultimos 20 anos,
verifica-se que as Forcas Aéreas Portuguesa, Belga e Espanhola apresentam valores muito
proximos, variando entre os 0,17 e os 0,18. Quanto a Forca Aérea Suica, apesar de ainda se
manter dentro da mesma ordem de grandeza, destaca-se com um valor ja significativamente
superior, de 0,24, como se pode observar no grafico 6.

Demonstrou-se assim que, no referente aos acidentes com perda de aeronave,
existe uma relacao de paridade entre a FAP e as Forcas Aéreas Espanhola e Belga,
que estao num patamar melhor que o da Forca Aérea Suica.

4.3. Relacao entre a evolucao da frequéncia dos acidentes com perda de
aeronave e a frequéncia das ocorréncias.

Foi também avaliada a evolucao da razao de ocorréncias, comparativamente com a razao
de nimero de acidentes com perda de aeronave por 10.000 HV.

Entre 2000 e 2014, foram encerradas investigagdes a 1.533 ocorréncias, das quais apenas
sete resultaram em perda de aeronave (<1%).

Se nos ultimos anos o numero de acidentes com perda de aeronave desceu, a razao de
ocorréncias evoluiu em sentido oposto, tendo entre 2000 e 2014 aumentado para o quintuplo
(fruto de uma maior cultura de reporte), pelo que nao € possivel estabelecer uma relagao
direta entre a evolucao da generalidade das ocorréncias e evolucao dos acidentes com
perda de aeronave. Sobre este aspeto, salienta-se que o aumento do nimero de ocorréncias
nos ultimos anos também se verifica noutras Forgas Aéreas, como € o caso da Forca Aérea
Belga.

Ficou assim demonstrado que nao existe uma relacao direta entre a evolucao do
numero de acidentes com perda de aeronave por 10.000 HV e a evolucao da razao

de ocorréncias.

4.4. Relacao entre as causas dos acidentes com perda de aeronave e as causas
da generalidade das ocorréncias.

Quanto a causas, verifica-se que relativamente a globalidade das ocorréncias da ultima
década, o fator humano teve um peso de 41%, o fator material de 27%, e os outros fatores
pesaram 32%. Contudo, quando analisamos os pesos dos véarios fatores que conduziram a
acidentes com perda de aeronave, estes sao muito diferentes, tendo o fator humano um peso
de 60%, os fatores materiais de 20% e os outros fatores de mais 20%.

Verifica-se assim existirem diferencas muito significativas entre o peso dos varios grupos
de causas, conforme se trate da generalidade das ocorréncias, ou do caso especifico dos
acidentes com perda de aeronave, demonstrando-se que as causas de ocorréncias nao
sao representativas, nem tém uma relacao direta com as causas de acidentes com
perda de aeronave, no referente as suas preponderancias.

Revista de Ciéncias Militares, Vol. V, N2 1, maio 2017



Este aspeto merece uma andlise mais detalhada, que sai do ambito desta investigacao.
Contudo, perspetiva-se que a elevada percentagem dos fatores materiais (27%) na
generalidade das ocorréncias, se deva ao facto de parte das causas serem atribuidas aos
fatores materiais em resultado de uma investigacao pouco profunda. Isto é, quando nao ha
meios (técnicos e financeiras) para prosseguir com peritagens especializadas, assume-se que
houve falha de material, Se houvesse (mais) peritagens especializadas, observar-se-ia que em
muitos destes casos teria havido uma falha humana algures no processo de design, fabrico,
manutengao ou operagao.

Quanto a elevada percentagem das causas diversas (32 %) na generalidade das ocorréncias,
tal deve-se a uma grande preponderancia de ocorréncias com aves (cerca de 160 em dez anos)
e também por haver dificuldades (técnicos e financeiras) para prosseguir com peritagens
especializadas. Neste caso, quando nao ha possibilidade de efetuar peritagens e nao ha razao
aparente para a falha, é adotada a classficacdo de causa desconhecida.

Quando se trata da investigacao de acidentes com perda de aeronave, existe uma maior
profundidade na investigacdo, com maiores recursos a disposicao (humanos, financeiros e
materiais), que fazem com que a falha humana (na manutencao, operagao ou outra) se revele
com maior frequéncia.

Conclusoes

Em aeronautica, grande parte dos processos de melhoria da seguranga de voo que
conduziram a reducado de acidentes, teve por base um processo de aprendizagem com
acidentes passados, pelo que a caracterizacao de acidentes com perda de aeronave e sua
andlise por periodos longos, é uma preocupacao de diversos operadores, fabricantes
e autoridades aeronduticas. Se por um lado existe a preocupacdao de trabalhar aspetos
particulares da seguranga de voo e sua prevencao, por outro lado é importante ter uma visao
global de todo o sistema, nomeadamente no que concerne ao objetivo ultimo da seguranca de
voo e da prevencao de acidentes, que é evitar a perda de vidas e aeronaves.

A investigacao centrou-se em torno da questao “ Quais as causas dos acidentes com perda
de aeronave, e em que medida tem sido eficaz a prevencao destes acidentes na FAP, em termos
absolutos e comparativamente com outros operadores de referéncia?”, tendo-se comegado por
efetuar uma extensa revisao de literatura sintetizada no capitulo 1, e que abrangeu artigos
disponibilizados em revistas e jornais, assim como por autoridades aeronauticas, fabricantes
e operadores militares.

Foi criado um modelo de andlise assente nos conceitos de acidente com perda de
aeronave, ocorréncia e causa, e com indicadores como némero de acidentes com perda
de aeronave por 10.000 HV, razao de ocorréncias e preponderancia de causas, de forma a
determinar cientificamente (i) Qual a tendéncia na evolucao do nimero de acidentes com
perda de aeronave na FAP, com o decorrer das duas ultimas trés décadas; (i) Como esta a
FAP, quando comparada com outros operadores de referéncia; (iii) Que relacao existe entre
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a evolucao do numero de acidentes com perda de aeronave por 10.000 HV, e a evolucao da
razao de ocorréncias na FAP e ainda, (iv) Que relagao existe entre as causas de ocorréncias
e as causas de acidentes com perda de aeronave, no que se refere as preponderancias dos
diferentes grupos de causas.

Depois do modelo de anélise consolidado, foi efetuada a observacao apresentada no
segundo capitulo. O campo de observacao incluiu os acidentes com perda de aeronave e/
ou vida na FAP e nas Forcgas Aéreas Espanhola, Belga e Suica. O periodo temporal que foi
objeto de observacao, para os acidentes com perda de aeronave, foi de 30 anos no caso
da FAP e de cerca de duas décadas (por impossibilidade de obter dados anteriores) nas
restantes Forcas Aéreas. No caso da FAP, foram ainda analisadas no terceiro capitulo a
generalidade das ocorréncias desde 2000, periodo suficiente para obter uma amostra com
cerca de 1500 eventos. Depois de observados os dados para testar o modelo de analise, os
seus indicadores foram medidos.

No quarto capitulo apresentou-se a anéalise dos varios indicadores apresentados,
retirando-se as primeiras conclusoes que irdo permitir responder de forma cabal a questao
central. Constatou-se que se efectudssemos uma andlise da eficacia da seguranca de voo
com base na globalidade de ocorréncias, verificariamos que estas aumentaram desde o
ano 2000 para o quintuplo, o que poderia levar a concluir que a seguranca de voo diminuiu
drasticamente na ultima década e meia. Contudo, tal ndo corresponde a realidade e este
fendbmeno de aumento estara associado a maior sensibilizacao e facilidade de reporte apos
a entrada em funcionamento (em 2005) de ferramentas informaéticas de reporte e de uma
maior cultura de seguranca e Prevencao, o que se verifica também noutras Forcas Aéreas.
De facto, o aumento continuado da seguranca de voo na FAP nos ultimos 30 anos ficou
demonstrado através da diminuicao consistente da média mével a cinco anos dos acidentes
com perda de aeronave. Foi demonstrado que ao longo das trés ultimas décadas ocorreu
uma diminui¢ao consistente nao s6 do numero de acidentes com perda de aeronaves, em
valor absoluto, como também do nimero de aeronaves perdidas por cada 10.000 HV.

Analisou-se ainda o numero de acidentes com perda de aeronave por cada 10.000 HV,
na FAP, nas ultimas duas décadas, comparativamente com o das Forcas Aéreas Belga,
Espanhola e Suica, tendo-se verificado que as Forgas Aéreas Portuguesa, Belga e Espanhola
apresentam valores muito proximos, variando entre os 0,17 e os 0,18. Quanto a Forca Aérea
Suiga, apesar de ainda se manter dentro da mesma ordem de grandeza, destaca-se com um
valor ja significativamente superior, de 0,24. Ficou assim demonstrado que, no referente aos
acidentes com perda de aeronave, existe uma relacao de paridade entre a FAP e as Forcas
Aéreas Espanhola e Belga, que estao num patamar melhor que o da Forga Aérea Suica.

Quanto a evolucao das razoes de ocorréncias e do numero de acidentes com perda de
aeronave por 10.000 HV, verificou-se que desde 2000 foram encerradas investigacoes a
cerca de 1500 ocorréncias, das quais apenas oito foram acidentes com perda de aeronave.
Neste periodo, enquanto a razao de ocorréncias (reportadas) quintuplicou, o nimero de
acidentes com perda de aeronave por 10.000 HV diminuiu, ndo se tendo evidenciado uma
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relacao direta entre estes indicadores. Foi assim demonstrado que nao existe uma relacao
direta entre a evolugao do numero de acidentes com perda de aeronave por 10.000 HV e a
evolugao da razao de ocorréncias.

Quanto a causas, verifica-se que relativamente a globalidade das ocorréncias, o fator
humano teve um peso de 41%, o fator material de 27 %, e os restantes fatores pesaram 32%.
Contudo, quando analisamos os pesos dos varios fatores que conduziram a acidentes com
perda de aeronave (que representam menos de 1% da globalidade de ocorréncias), estes sao
muito diferentes, tendo o fator humano um peso de 60%, os fatores materiais de 20% e os
outros fatores 20%. Verifica-se assim existirem diferencas muito significativas entre o peso
dos varios grupos de causas, conforme se trate da globalidade das ocorréncias, ou do caso
especifico dos acidentes com perda de aeronave, o que demonstra que as preponderancias
das causas da generalidade das ocorréncias nao sao representativas, nem tém uma relacao
direta com as preponderancias das causas dos acidentes com perda de aeronave. Isto
sucederd devido as limitagOes existentes para na generalidade das ocorréncias efetuar
investigagdes mais profundas com recurso a peritagens especializadas, e com acesso aos
recursos humanos, materiais e financeiros que estao disponiveis para os acidentes onde
ocorre perda de aeronave.

A conclusao que se retira desta investigacao é que, como resposta a questao central, ficou
demonstrado que embora na globalidade das ocorréncias (incidentes e acidentes), se
determine que o fator humano contribui com um peso de 41%, no caso especifico
dos acidentes mais graves (com perda de aeronave), os fatores humanos tém um
peso de 60%. Estas causas tém sido prevenidas eficazmente, o que se traduz na
diminuicao consistente nos ultimos 30 do nimero de acidentes com perda de
aeronaves, por cada 10.000 HV, estando hoje a FAP, neste aspeto, num nivel de
paridade com outras Forcas Aéreas de referéncia da Europa.

S6 conhecendo e avaliando é possivel progredir. E neste contexto que esta investigacao
pretende contribuir para a “cultura de prevencgao de acidentes”.

Quanto a novos contributos para o conhecimento, importa realcar que se ja era do
conhecimento geral que o nimero de acidentes com perda de aeronave na FAP tem vindo
a diminuir, apds esta investigacao sabe-se também, que nos ultimos 30 anos, tal nao se
deveu apenas a reducao das horas de voo anuais, mas sim a uma diminuicao consistente
do numero de acidentes com perda de aeronave por 10.000 HV. Ficou-se a saber ainda que,
neste aspeto, a FAP esta ao nivel do de outros operadores europeus como a Forca Aérea
Espanhola e Belga, e melhor que a Forca Aérea Suica. Por fim, passou-se a saber que nao
existe uma relacao direta entre a evolucdo do nimero de acidentes com perda de aeronave
por 10.000 HV e a evolucao da razao de acidentes ou razao de ocorréncias, e que as causas
determinadas de ocorréncias nao sao representativas, nem tém uma relacao direta com as
causas dos acidentes com perda de aeronave, no referente as suas preponderancias.
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