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Resumo

O plano nacional de seguranga operacional, impde que todos os prestadores de
servicos, de aviagdo civil, implementem um Safety Management System (SMS). A Forga
Aérea (FA) como prestadora de servicos, a aviagdo civil, nas missdes de Busca e Salvamento
deve garantir um nivel de seguranga equivalente ao previsto nas normas Civis.
Adicionalmente a ratificacdo da STANAG 7160, por Portugal, impde a implementacao de
um sistema equivalente ao SMS, proposto no Anexo 19 da ICAO.

O presente trabalho analisa os atuais processos de seguranga de voo da FA,
particularizando para as Esquadras de Voo 502 e 751, através do gap analysis, € 0s processos
de outros operadores identificando medidas, que poderdo ser adotadas nas Esquadras em
apreco.

A investigacdo segue um raciocinio indutivo, assente numa estratégia de analise
qualitativa e num desenho de pesquisa de tipo estudo de caso centrado na atualidade da FA.

Efetivamente, existe a necessidade de elaborar uma politica de seguranca, e investir na
gestao do risco e na garantia da seguranga para adequagao ao SMS, sendo sugeridas algumas
medidas de implementacao.

Conclui-se que estdo reunidas as condi¢des para a implementagao do SMS, sendo um

grande contributo para a melhoria da seguranga de voo.

Palavras-chave:
Garantia de Seguranca; Gestao de Risco; Politica de Seguranga; Promog¢ao da Seguranga;

Seguranca de Voo; Sistema de Gestdo Operacional
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Abstract

The State Safety Plan (SSP) requires, all civil aviation service providers, the
implementation of a Safety Management System (SMS). Being, the Portuguese Air Force
(PoAF) the service provider for the national Search and Rescue missions, it must guarantee
a level of safety assurance equivalent to that demanded for the civil regulations. In addition,
the ratification of STANAG 7160, by Portugal, requires the implementation of a similar
system proposed in the ICAO Annex 19.

This study analyzes the PoAF current flight safety processes, for the Flight Squadrons
502 and 751, through a gap analysis that allows to identify process gaps considering SMS.
Other operators’ methodologies are analyzed, in order to identify measures that could be
adopted at PoAF.

The research follows an inductive reasoning, based on a qualitative analysis strategy
and a case study research design centered on the current time.

There is a need to develop a safety policy, to invest in risk management and in the
safety assurance for adequacy to the SMS, with some measures for implementation being
suggested.

1t is concluded that there are conditions for the implementation of SMS, at PoAF,

which will make a major contribution to improve the overall flight safety.

Keywords:
Flight Safety; Safety Assurance; Safety Management System, Safety Policy; Safety

Promotion; Risk Management
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1. Introducao

“The commitment to Safety must come down from the top like a waterfall. Safety
begins in minds, it is a mind state, an attitude, and must be part of an

organization’s Culture.” Gonzalez (2006, cit. por Leite, 2014)

De acordo com o Anexo 19, a Convencao sobre Aviagdo Civil e Internacional, segunda
edicao de JUL16, em vigor desde 7NOV2019, cada Estado deve estabelecer um plano
nacional de seguranca operacional (PNSO), denominado State Safety Plan (SSP), onde se
estabelece a obrigatoriedade de algumas entidades prestadoras de servicos, certificadas no
ambito da aviagdo civil, implementarem um Safety Managment System (SMS) (ANAC,
2013, pp. 19-20). O despacho do Diario da Republica n.° 8855 de 2013, estabelece a
obrigatoriedade de em Portugal se implementar o SSP, indicando que a Forga Aérea (FA)
deve colaborar na elaboragdo, no desenvolvimento e na implementacdo do SSP, em
articulacdo com a Autoridade Nacional da Aviac¢ao Civil (ANAC).

A Allied Flight Safety Publication-1 (AFSP-1) da North Atlantic Treaty Organization
(NATO) salienta que a aviacao militar: “includes an element of risk, and a balance has to be
reached between safety considerations and acceptance of those risks that are essential to
the completion of the task [...]aviation safety makes a major contribution to operational
efficiency on an air arm” (NATO, 2018, p.1-1), pelo que, a implementagdo do SMS em
organizagdes militares, deve ser considerada como essencial a gestao de risco.

Numa Esquadra de Voo o SMS visa manter o risco abaixo dos niveis aceitaveis, sem
perdas humanas e com o minimo de perdas materiais e financeiras, otimizando as
capacidades operacionais (ASD, 2019, p. 8), o que ¢ de relevante importancia na presente
época, caraterizada por escassos meios (materiais e financeiros) e recursos humanos, para
atingir os mesmos ou mais exigentes objetivos operacionais. Por outro lado, as novas
capacidades como os helicopteros AW119, recentemente adquiridos, ¢ as aeronaves KC-
390, em aquisicdo pela FA, poderdo implicar a existéncia de novos perigos, inerentes a
propria tipologia de operagdo. A introdugdo destas novas capacidades e novas tecnologias
tornam-se numa oportunidade de adotar novos e otimizados métodos de trabalho, como sera
o caso da adogdao de um SMS. A reorganizagdo dos Sistemas de Armas (SA), com a
implementagdo de um aeroporto civil no Montijo ira trazer novos desafios, associados ndo

sO a cooperacdo da atividade militar e civil, mas também a operag@o dos atuais meios aéreos

1
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noutras localizac¢des. Estas mudangas acarretam riscos, pelo que a FA e as Esquadras de Voo
em particular beneficiariam da implementacdo de um SMS que permitisse que a transi¢ao
fosse efetuada de forma segura e eficaz, isto €, um sistema que permita manter ¢ melhorar o
nivel de desempenho de seguranga.

A estatistica indica que na FA as falhas devido a fatores humanos sdo as mais
frequentes, tendo a origem no operador/tripulagdo um peso significativo (29%'), pelo que
sendo um dos principais players do SMS este estudo se foca no operador. As Esquadras de
Voo analisadas serdo a 502 e a 751 (ESQ502 e ESQ751) nas quais, com base nas entrevistas
exploratorias, existem desequilibrios nos processos de seguranga de voo, pelo que seria util
a identificacao de possiveis diferencas.

Na FA, existem processos que concorrem para os elementos de um SMS, com este
trabalho pretende-se analisd-los e identificar as suas possiveis lacunas, delineando
estratégias com vista a implementac¢do de um SMS.

Este estudo, com o foco no operador de aeronaves tripuladas, complementa o ja
efetuado por Rafael (2019) com o foco na operagao de aeronaves nao tripuladas da FA.

Assim, o tema da presente investigacdo — Modelo de Safety Management System —
afigura-se como um contributo significativo para o enriquecimento da FA, relativamente a
praticas de seguranca de voo, promotoras da otimiza¢do das capacidades operacionais.

O presente trabalho de investigacao individual (TII) tem como objeto os processos da
FA que concorrem para um SMS aplicado aos operadores, em particular Esquadras de Voo
502 e 751, e o que ¢ necessario para o implementar. O qual, a luz do preconizado por Santos
e Lima (2019, p. 44), ¢ delimitado pelos seguintes dominios:

— Temporal, nas caracteristicas atuais da FA, 2019;

— Espacial, as ESQ502 e ESQ751;

— De contetido, ao processo de seguranca de voo e implementagdo de um SMS.

Pelo acima referido, ¢ objetivo geral (OG) deste TII, Propor a implementagdo de um
SMS ao nivel do operador, Esquadras de Voo 502 e 751, e sdao objetivos especificos:

OE1: Analisar os processos atuais de seguranca de voo, nas Esquadras de Voo 502 e
751, a luz do SMS;

OE2: Analisar os processos de outros operadores, e outras solu¢des, com vista a

implementag¢ao de um SMS nas Esquadras de Voo 502 e 751;

I Dados de 2003 a 2016, IGFA
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Um conjunto de objetivos que visam responder a pergunta de partida (PP) da presente
investigacdo: Que modelo de SMS pode ser proposto ao nivel do operador, Esquadras de
Voo 502 e 7517

A implementacado serd avaliada ndo considerando os custos, os recursos humanos nem
o desenvolvimento de plataformas informaticas, apesar de eventual referéncia a estes fatores.

Para atingir os objetivos pretendidos e seguindo o previsto na NEP/INV 001 e
NEP/INV 003 de setembro de 2018 (IUM, 2018), este TII serd estruturado em cinco
capitulos. O primeiro capitulo, corresponde a presente a introducao. O segundo capitulo, é
dedicado a um breve enquadramento e contextualizagdo do tema e modelo de analise. O
terceiro capitulo ¢ referente a metodologia adotada e desenho de pesquisa. O quarto capitulo
¢ dedicado a identificagdo dos processos atuais das ESQ502 e ESQ751, seu contributo para
os quatro pilares do SMS e onde serdo analisados os processos que a luz da teoria do SMS
ou de acordo com o utilizado por outros operadores poderdo ser adotados na FA. No quinto,
e ultimo capitulo, sdo tecidas as conclusdes, identificados os contributos para o

conhecimento, limitag¢des, estudos futuros e recomendacdes de ordem pratica.
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2. Enquadramento tedrico e conceptual

O presente trabalho assenta na seguinte revisao de literatura, conceitos estruturantes,
e segue o modelo de analise que aqui se apresenta.

2.1. Enquadramento e conceitos estruturantes

Como se observa na Figura 1, resultado da crescente atividade aérea, a legislacao civil
tem vindo a implementar medidas que, proactivamente, asseguram a garantia da seguranca
de voo. De acordo com o SSP, a seguranga operacional € um dos cinco objetivos estratégicos
da International Civil Aviation Organization (ICAQO).

Traffic Statistics for Ravenus
Passenpers covned for tne Weatld {in Hlﬂnrm'

eeeé)

Figura 1 — Estatistica de Trafego Aéreo até ao ano 2030
Fonte: Cardoso (2017).

O Plano Global de Seguranca da Aviagcdo (PGSA) visa reduzir as fatalidades e o
nimero de mortes, orientando o desenvolvimento e implementagdo de planos de seguranga
nacional (ANAC, 2018a, p. 5).

Da Conferéncia dos Diretores Gerais da Aviacao Civil sobre Estratégia Global para a
Seguranca Operacional da Aviagdo, realizada de 20 a 22MAR2006, em Monte Real, e da
Conferéncia de Alto Nivel da Seguranga Operacional, realizada no mesmo local de 29MAR
a 1ABR2010, surge a recomendacao de estabelecer um Anexo dedicado a gestdo da
seguranga operacional. E, entdo, desenvolvido o Anexo 19 a Convengio sobre Aviagio Civil
Internacional, da ICAQO, sob o titulo — Gestdo da Seguranca Operacional, estabelecendo as
responsabilidades do Estado na gestdo da seguranca operacional. Cada Estado ¢ responsavel
por estabelecer o seu proprio SSP, e tera a responsabilidade de exigir a implementagdo de
um SMS, aos seus diversos provedores de servigos, no ambito da aviagdo civil. Como
prestadora de servigos, a aviacao civil no ambito da Busca e Salvamento, a FA deve ter um
sistema que assegure um nivel de seguranga equivalente ao imposto na aviagdo civil, de

acordo com a TCOR Teresa Cabral (entrevista estruturada por email, 12NOV2019):
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“a AAN? colabora com a ANAC garantindo o cumprimento do SSP em
particular nas missdes de Busca e Salvamento. Sendo a FA a executar essas
missoes a FA deve garantir a implementagao de um SMS por ser um prestador

de servicos que de acordo com o preconizado na aviagao civil lhe € aplicavel”.

Tal como o0 PSGA também na FA, através da Diretiva N°17/CEMFA/18, se estabelece
a meta de zero fatalidades “o objetivo da Preven¢ao deve sempre alcangar “zero acidentes”.
Admitir que este objetivo ¢ inatingivel, ¢ admitir que ha acidentes aceitaveis e isso nao ¢ de
todo toleravel” (FAP, 2018, p.2). Em relacdo ao objetivo de “zero acidentes/fatalidades” ¢
importante referir que a seguranga ndo deve ser vista apenas como um numero, objetivo ou
resultado da competéncia técnica, € cada vez mais visto como um valor fundamental e crucial
que faz parte e até¢ define a cultura organizacional (Ratilainen, 2016, p.38). Dai, a
necessidade de investir num sistema como o SMS que traz como vantagens (ICAO, 2018, p.
1-2):

— Fortalecer a cultura de seguranga;

— Melhorar o entendimento das interfaces e relagdes de processos de seguranga;

— Detetar os perigos antes que constituam uma ameaca;

— Melhorar processos de tomada de decisao;

— Melhor a comunicagao relativa a seguranga;

— Estabelecer a seguranga como prioridade;

— Aumentar a eficiéncia (redugdo de custos operacionais);

— Evitar custos através da identificagdo proactiva dos perigos e da gestdo do
risco.

A NATO, estabelece no STANAG 7160 FS, Edicao 4 de 2018 que todos os Estados
Membros, devem implementar um Safety Program. Portugal ratificou este STANAG
(despacho do Diario de Republica N° 2394/2018), com a implementagdo futura na FA,
visando a normaliza¢do, como instrumento decisivo de melhoria da eficacia operacional. O
STANAG 7160 obriga a implementa¢do da AFSP-01, Edi¢do B da NATO de JUN2018,
sendo possivel estabelecer um paralelismo entre o seu conteudo e os 4 pilares do SMS, ver

Figura 2.

2 Autoridade Aeronautica Nacional
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Risk Management Safety Policy
(2 Pilar SMS) (1 Pilar SMS)
* AFSP-01: * AFSP-01:
* Reporting procedures (Chap. 2.3) * Responsability and Accountability
* Occurence investigations (Chap. 3) (Chap.2.1)
* Aviation/Airworthiness Risk *Crash and Post Crash Management
Management (Chap.8 & 9) (similiar ERP)(Chap. 6)

* Preventive Measures (Chap. 2.2)

Safety Promotion Safety Assurance
(4 Pilar SMS) (3 Pilar SMS)
* AFSP-01: * AFSP-01:
* Publicity education and training * Information and data analysis (Chap.
(Chap. 5) 4)

* Preventive Measures (Chap. 2.2)

Figura 2 — SMS da ICAO Vs. Safety Program do STANAG 7160 da NATO

Neste ambito, aduzem-se conteudos destinados a consolidar o quadro de referéncia
desta investigacao.

2.1.1.  Seguranca de voo (Seguranga, Seguran¢a Operacional)

Na aviagdo o conceito de seguranca tem diversas conotagdes como sejam: zero
acidentes ou incidentes graves, isencdo de riscos, prevencdo de erros/ocorréncias, mas
qualquer uma destas conotagdes, embora desejaveis sdo, como mencionado no documento
9859 da ICAO, objetivos inatingiveis em contextos operacionais abertos e dinamicos (ICAO,
2009, p. 2-1). Por maiores que sejam os esforcos, falhas e erros operacionais poderdo sempre
ocorrer. A seguranga ¢, portanto, um conceito que pressupde a existéncia de riscos e falhas
operacionais que sao mantidos sob um grau razoavel de controlo. Assim, no SMS a
seguranca ¢ definida como “um estado em que a possibilidade de dano a pessoas ou dano a
propriedade ¢ reduzida e mantida em um nivel aceitavel ou abaixo dele, por meio de um
processo continuo de identificagdo de perigos e gestao de riscos de seguranga” (ICAO, 2018,
p. Vii).

Tem-se assistido a uma evolugdo significativa do conceito de seguranga, sendo
fundamental salientar que, tradicionalmente a seguranga se focava na prevencao de acidentes
em que a investigacao de acidentes era o principal meio de preveng¢ao, procurando as causas,
e investigando-se exaustivamente a cadeia de eventos (“o qué?”’; “quando?” e “quem”) para
quase de imediato, se gerar recomendagdes. Contudo, assiste-se agora a um conceito de
seguranca, centrado no “porqué” e no “como” para verdadeiramente compreender as falhas

de seguranca dando foco aos perigos presentes que potenciam as falhas (ICAO, 2009, pp.2-
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2-2-4). E importante realgar que no SMS a investigagdo de acidentes ¢ uma ferramenta e a
existéncia de um acidente/incidente representa uma falha do SMS (ICAO, 2009, p.7-11).

No presente trabalho os termos, seguranga operacional, seguranca de voo e seguranca
tém o mesmo significado.

2.1.2.  Safety Management System

O SMS ¢ definido pela ANAC como “uma abordagem sistematica da gestdo da
seguranca operacional, incluindo as estruturas organizacionais, responsabilidades, politicas
e procedimentos necessarios” (ANAC, 2013, p.18). Trata-se de um sistema de gestdo em
que as decisdes sdo tomadas com base no risco, em vez de ocorréncias, através da ja referida
abordagem sistematica (de acordo com um plano pré-determinado e aplicado de forna
consistente em toda a organizagao) e também pro-ativa ( que se baseia numa abordagem
focada na identificacdo, e no controle e mitigagao de riscos, antes que ocorram eventos que
afetam a seguranga) e explicita (as atividades de seguranga sdo documentadas e visiveis)
(ICAO, 2009, p. 7-4). Dos diferentes players do SMS, identificados pela Baines Simmons
(2017) destaca-se o operador, foco do presente estudo, € o elemento chave com quem
interagem os restantes “atores”, como PartM, Part21, Part145, entre outros.

O SMS assenta em quatro pilares e 12 elementos, ver Figura 3, que representam os
requisitos minimos para a sua implementacao. Por o presente trabalho se focar nos 4 pilares

do SMS, apresenta-se a seguir uma breve descricdo dos mesmos.

* 1.1 Comprometimento da

gestdo; f

* 1.2 Responsabilidades de * 2.1 Identificagdo
seguranca dos perigos

* 1.3 Nomeagdo do pessoal * 2.2 avaliagdo e
chave de seguranga mitigacdo dos riscos

* 1.4 Coordenagdo do R de seguranga

p to de resposta a
emergéncias (ERP)
* 1.5 Documentagdo do SMS

4
Promogdo « 3.1 Monitorizacio e

da medi¢do do
* 4.1 Formagdo e educagdo seguranga desempenho de
* 4.2 Comunicagdes de ¢ seguranga

seguranca * 3.2 Agestioda
mudanga
* 3.3 Melhoria

continua do SMS

Figura 3 — Elementos que compdem o SMS
Fonte: ANAC (2018b).

2.1.2.1. Politica de seguranca
O primeiro pilar do SMS centra-se em criar um ambiente em que a gestdo de seguranca
possa ser efetiva. Assenta no estabelecimento de uma politica de seguranga, um documento
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que descreve os principios, processos € métodos do SMS da organizacdo, para alcancar os
resultados de seguranca desejados, incluindo um principio de Just Culture. O qual ¢ assinado
pelo Gestor responsavel da organizacao, sendo a politica transmitida a toda a organizagao e
colocada em locais visiveis, e deve ser revista periodicamente (ANAC, 2017).

2.1.2.2. Gestao do risco

Este pilar ¢ o motor do SMS, trata o risco associado as multiplas atividades e inclui a
identificacao de situacdes perigosas, a avaliacdo do risco, a decisdo, a implementagao dos
controlos e a supervisao (FAP, 2008).

Um sistema de gestdo do risco bem desenvolvido deve basear a identificagdo dos
perigos em dois principais métodos: reativo (resultado da investigacdo de acidentes e
incidentes, por exemplo) e proactivo (resultado de auditorias ou semelhantes) (ICAO, 2018,
p. 8-20).

2.1.2.3. Garantia da seguranga

O terceiro pilar do SMS consiste em processos ¢ atividades realizadas, para determinar
se o SMS estd de acordo com as expectativas e requisitos. Deve-se monitorizar
continuamente, os processos internos de seguranca de voo, bem como, o ambiente
operacional para detetar alteragdes ou desvios que possam introduzir novos perigos ou
degradacdo dos controlos de risco ja existentes (ICAO, 2018, p. 9-18).

Neste pilar sdo essenciais os Safety Performance Indicators (SPI), “utilizados para
monitorizar os perigos de seguranca conhecidos e detetar os emergentes e, ainda, determinar
as agOes corretivas necessarias” (ANAC, 2018a, p.17). O SSP nacional estabelece dois
niveis de SPI, o nivel um para avalia¢do global da seguranca operacional e o nivel dois para
analisar areas especificas.

2.1.2.4. Promocgao da seguranga

O quarto pilar do SMS consiste nos processos de formacao, educagdo, comunicagio
efetiva e partilha de informacdo, que deve ser promovida pela chefia de topo (ICAO, 2018a,
p. 9-25).

2.2. Modelo de analise

Este trabalho de investigacdo ¢ desenvolvido em conformidade com o mapa

conceptual apresentado no Apéndice A, onde sdo apresentadas as Perguntas Derivadas (PD).
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3.  Metodologia e método

Considerando o mapa concetual importa apresentar a metodologia e o método
orientadores desta investigacao.

3.1. Metodologia

O percurso metodolégico ¢ efetuado em trés fases. A primeira fase consiste numa fase
exploratoria, apoiada na revisdo bibliografica, entrevistas exploratérias, defini¢ao da PP, das
PD e desenvolvimento do mapa conceptual. A segunda fase, ¢ a fase analitica dedicada a
recolha, analise e discussdao dos resultados. A terceira fase é dedicada a conclusdo, e
elaboracdo de recomendacgdes.

A metodologia desta investigacdo baseia-se no manual “Orientacdes Metodologicas
para a Elaboracdao de Trabalhos de Investigacdo” (Santos & Lima, 2019), e caracteriza-se
por um raciocinio indutivo “que tem como ponto de partida a observacdo de factos
particulares para, através da sua associacdo, estabelecer generalizagdes que permitam
formular uma lei ou uma teoria” (Santos & Lima, 2019, p.18), assente numa estratégia de
investigacdo qualitativa, essencialmente descritivo, ¢ num desenho de pesquisa de tipo
estudo de caso que “consiste num procedimento metodologico através do qual o investigador
procura recolher informagao detalhada sobre uma tnica unidade de estudo [...]” (Santos &
Lima, 2019, p.18).

3.2. Método

Para aplicar esta metodologia, foram identificados, os seguintes participantes,
procedimento, instrumento de recolha de dados e técnicas de tratamento dos dados.

3.2.1.  Participantes e procedimento

Nesta investigacao foram identificados trés grupos de participantes. Um grupo
composto por participantes da Inspecdo-Geral da Forca Aérea (IGFA), do Gabinete de
Prevencdo de Acidentes (GPA) da Base Aérea seis (BA6), e da sec¢do de prevencdo de
acidentes da ESQ502 e da ESQ751, pelo facto dos participantes terem uma relagdo mais
direta a seguranca de voo e que podiam colaborar no gap analysis.

O segundo grupo, composto por participantes ndo pertencentes a FA com um SMS
implementado na sua organizacdo, como a TAP Air Portugal (operador), o Sr.° Paul
Robinson da Military Aviation Authority (MAA) do Reino Unido, e o Sr.° Jean-Frangois
Couchard, membro da Aviation Safety Directorate (ASD) da Defesa Belga.
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Um terceiro grupo foi selecionado: o Diretor da Direcdo de Manuteng@o dos Sistemas
de Armas (DMSA), o Diretor da Direcao de Engenharia e Programas (DEP), a AAN, e o
Departamento de Engenharia (DE), para complemento da analise.

As respostas as entrevistas foram obtidas via email, telefone e presencial. Os guides
de questdes encontram-se nos Apéndices B a D, ndo sendo apresentadas as matrizes de
resposta devido a sua extensao.

3.2.1. Instrumentos de recolha de dados

O presente estudo assenta essencialmente na analise documental e nas entrevistas, de

acordo com os grupos de participantes apresentados.
3.2.1. Técnica de recolha de dados
A técnica de recolha de dados utilizada ¢ a analise categorial, recorrendo a categorias

definidas a priori (4 luz do referencial teérico) e emergentes (decorrentes da analise).
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4.  Analise dos dados e discussio dos resultados

Estabelecido o problema, os seus conceitos estruturantes ¢ a metodologia de
investigacao, foi efetuada a andlise documental e da informagao obtida nas entrevistas, de
forma a responder as perguntas de investigacao.

4.1. Analise dos processos atuais de seguranca de voo na FA, Esquadra 502 e 751

(PD1)

Tendo em conta que na FA ja existem processos de seguranga, os mesmos foram
analisados, considerando os 12 elementos dos SMS, de forma a identificar possiveis lacunas,
tendo por base o gap analysis do SMS, que ¢ uma ferramenta do SMS que permite avaliar
de que modo os processos implementados, ja respondem ao requerido pelo SMS para que,
na implementacdo do sistema, sejam definidas prioridades e alocados os recursos
necessarios.

4.1.1.Politica de seguranca
4.1.1.1. Comprometimento da gestao

O comprometimento da gestdo demonstrado através da assinatura de uma politica de
seguranga, ndo esta definida de forma clara e objetiva na FA. A politica de seguranca ¢
entendida, por alguns, como o Plano Anual de Prevencdo de Acidentes (Diretiva
N°17/CEMFA/2018) do Chefe do Estado-Maior da Forca Aérea (CEMFA)), e por outros
como o RFA330-1, Regulamento da For¢a Aérea de Prevencdo de Acidentes. O facto de
existir divergéncia entre qual o documento que define a politica de seguranga, constitui a
primeira grande lacuna da sua defini¢do e de comunicagdo da mesma. Ambos os documentos
referem o objetivo de seguranca, de zero acidentes, ndo havendo, no entanto, uma declara¢ao
de alto nivel, concisa, com a definicdo clara das prioridades, e referéncia aos riscos mais
significativos, como pressuposto a luz do SMS (ICAO, 2018, p. 9-3). Da visita a ESQ751 e
a ESQ502, verificou-se que ndo existe um documento visivel, que satisfaga o previsto pela
ICAO para a politica de seguranga.

Embora referindo-se a documentos diferentes, os entrevistados, consideram que a
politica de seguranca ndo se encontra totalmente adequada a dimensdo, natureza e
complexidade da organizagdo, o que se confirma pela dispersao da informag¢ao nos diversos
documentos que abordam questdes de seguranca (Regulamentos, Manuais, Despachos,
Diretivas). O resumo da analise detalhada ao contetido que a constar na politica de seguranga

e dos processos da FA encontra-se no Quadro 1 do Apéndice E.
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Neste sentido, considera-se que embora exista politica de seguranca esta ndo ¢

adequada ao exigido pelo SMS.
4.1.1.2. Responsabilidades de seguranca

A luz do SMS é obrigatdrio identificar o responsavel maximo (Accountable executive),
pela politica e pelo desempenho de seguranca na organizacdo, com autoridade para tomar
acoes assegurando que o SMS ¢ efetivo.

De acordo com o Decreto Regulamentar n.°54/94, a IGFA ¢ o o6rgdo com
superintendéncia técnica na area da prevengdo de acidentes. Na FA a pessoa que tem a
autoridade sob as operagdes de seguranca ¢ o chefe do GPA da IGFA, apesar de ndo assinar
o que se entende ser a politica de segurancga, considerando os documentos acima em analise.
Foi ,ainda, identificada a falta de controlo sob os recursos financeiros, humanos e de
autoridade sobre as atividades de seguranca, como previsto pelo SMS. Ao nivel da Unidade
Base (UB), a responsabilidade maxima pelo processo de prevencdo de acidentes ¢ do
Comandante da UB.

Num SMS, as responsabilidades devem estar documentadas, e deve ser criada uma
comissdo e grupos de trabalho de seguranca, o que se verificou estar formalizado nos
documentos ja mencionados e no RFA303-3, Organizacdo e Normas da IGFA. Quanto a
comissdo ao nivel da UB, est4 prevista a comissdo de prevencdo de acidentes no RFA330-
1, presidida pelo Comandante da Unidade, com reunides trimestrais visando a melhoria dos
programas de prevengdo. Na BAG6 sdo realizadas, reunides trimestrais de Oficiais para a
Seguranca de Voo da Esquadra (OSVE).

Salienta-se a necessidade de adequar a atual estrutura/funcdes, na medida em que
embora previsto, 0 GPA do Comando Aéreo (CA) ndo tem atualmente intervengao nos
processos de seguranga de voo, € 0 GPA do CLAFA tem pouca interacdo com os GPA das
UB.

4.1.1.3. Nomeagdo do pessoal chave de seguranga

De acordo com o SMS, devem ser identificadas as pessoas com responsabilidade de
implementar e assegurar o funcionamento do SMS (Safety Manager), podendo exercé-lo em
acumulacdo de fung¢des (ICAO, 2018, p. 9-7). No quotidiano as agdes que contribuem para
a seguranca de voo sdo asseguradas pelo Chefe do GPA da IGFA a nivel estratégico e a nivel
tatico nos GPA das UB’s. Nas Esquadras existe uma secc¢ao de prevencao de acidentes. Na

IGFA a acumulagdo de fungdes tem sido prejudicial na medida em que as inspegdes,
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ferramenta da prevencdo de acidentes, sdo em elevado niimero, impedindo a analise regular
das ocorréncias.
4.1.1.4. Coordenagado do planeamento de resposta a emergéncias

O documento MBAG6 330-1, de 2018, estabelece o plano de resposta a emergéncia
(ERP) com aeronaves na BA6. Este plano apresenta as seguintes lacunas:

— Nao inclui procedimentos de forma a continuar a operagdo aérea da UB durante
uma emergéncia;

— Embora, inclua a coordenacdo com outras organizagdes, as sinergias com
outras entidades sdo reduzidas e pouco treinadas;

— O processo de distribuicao e comunicagao do ERP ¢ apenas parcial, na FA o
programa esta disponivel para consulta, contudo com o exterior da organizagao
este programa tem pouca partilha de informagao e/ou exercicios conjuntos,
para teste dos planos de contingéncias e melhoria da comunicagao e difusao da
informacao.

Os treinos e exercicios sao realizados conforme o planeado no Programa de Prevencao
de Acidentes (PPA), da Unidade no respetivo ano.

4.1.1.5. Documentagdo

A luz do SMS, os processos de seguranca devem estar documentados num tnico
manual ou, estar integrados noutra documentagao ja existente na organizacdo (ICAO, 2018,
p- 9-9). Neste ambito, verifica-se com base na analise documental, que na FA a informagao
esta refletida em diferentes documentos ou, em alguns casos nao € mencionada, ver Quadro
2 do Apéndice E.

A documentacdo do SMS deve incluir a compilagdo, e manutengdo dos relatérios que
consubstanciam a existéncia e operacao de um SMS (ICAO, 2018, p. 9-10). Neste ambito,
salienta-se que, estes relatdrios nem sempre sao efetuados, o ultimo relatdrio de prevengao
de acidentes foi elaborado pela IGFA, em 2014.

A AAN deve, a luz do SMS, concordar com a documentagdo, contudo na FA nao tem
intervengao no processo.

4.1.2. Gestdo do risco
4.1.2.1. Identificacdo dos perigos

Do ponto de vista dos métodos reativos, todos os participantes do gap analysis

confirmaram a existéncia de um sistema de identificacao de perigos, baseado nos reportes

de ocorréncias, de modo voluntario, acessivel, e facil utilizacdo por todos, o designado
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Sistema Integrado de Preven¢ao de Acidentes (SIPA). Contudo, salienta-se que este sistema
requer de autorizagdo para disponibilizacdo ao utilizador, ndo sendo deste modo
completamente acessivel a todos. A falta de feedback aos reportes de ocorréncias, foi uma
lacuna identificada em ambas as Esquadras.

No que respeita aos processos de investiga¢do de acidentes no ambito da prevengao
de acidentes, que deve ser uma ferramenta do SMS, os processos existem e estdo
documentados no RFA303-1, RFA303-3 e RFA25-1, este tltimo em revisdo a presente data.

Do ponto de vista dos métodos proativos, embora previsto no RFA330-1 e o SIPA
permita reportes sem ocorréncias associadas, o sistema informdtico ¢ utilizado
fundamentalmente para reportar algo que ja aconteceu. Adicionalmente, a IGFA e o GPA da
BAG6 realizam anualmente inspe¢des de prevengdo de acidentes nas Esquadras de Voo.
Resultante das inspecdes podem ser detetadas anomalias que obrigam a identificacdo de
medidas de mitigagdo e resolucdo das mesmas. Contudo, estas inspegdes nao sao
necessariamente direcionadas para os processos de seguranca de voo.

O RFA25-1 prevé, como requerido pelo SMS, a existéncia de um quadro de potenciais
perigos, contudo na FA, ndo foi identificada nenhuma listagem permanentemente atualizada
que sistematize os perigos reportados/detetados. Os reportes de ocorréncias e os resultados
das investiga¢des resultam numa classificag@o por tipo de falhas em: humanas, materiais e
diversas, dados que integram o relatério anual de prevengao de acidentes (altimo relatorio
de 2014), onde se observa as ocorréncias de perigos como colisdes com aves, incidentes de
trafego aéreo e incidentes com laser beam.

As ESQ502 e a ESQ751 t€ém uma matriz de risco, o Operational Risk Management
(ORM), onde esta listado um conjunto de perigos sendo considerados fatores humanos,
ambientais, operacionais € materiais, nao tendo sido possivel clarificar o que motivou a que
fossem estes os perigos analisados. Contudo, verifica-se que ndo existe atualmente uma
relacdo com reportes e o resultado das investigacdes. No caso da ESQ502 a lista ndo ¢
atualizada/revista desde 2016 (alteragdo apenas dos niveis de decisdo do risco total) e no
caso da ESQ751 embora exista, a ferramenta nao ¢ utilizada. Em ambas, as ferramentas, esta
em falta, a relacdo dos perigos com as consequéncias como previsto pelo SMS. No caso da
ESQ502, por exemplo, ndo existe uma adequacdo da matriz, e em particular dos perigos e
riscos associados a missdes em teatros de operacdo com ameaga, como por exemplo, o Mali

ou situacdes de mudanca na Organizagao.
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O SMS prevé o recurso a fontes externas, a Organizagdo, para a identificacdo de
perigos. A troca de informagdes esta prevista no RFA330-1 (FAP, 1999, p. 2-8), mas nao
existe um procedimento estabelecido. Se ocorrerem situagdes perigosas reportadas pelos
fabricantes, os procedimentos sdo adaptados ou estabelecidas medidas proprias de mitigagao
do risco.

Em suma, ndo existe um processo dindmico e automatico de identificagao de perigos,
e de ligagdo destes as ferramentas de calculo do risco.

4.1.2.2. Avaliacao e mitigagdo dos riscos de seguranga

Identificados os perigos, o operador deve ter um processo de andlise e avalia¢do, dos
mesmos, em termos de severidade e probabilidade, para determinar o risco correspondente.
A existéncia de um risco prossupde um controlo através da sua mitigacao.

Na FA, a gestdo do risco ¢ obrigatoria pela Diretiva N° 2/2005 do CEMFA, e ainda
previsto no RFA25-1(C). Na ESQ502, o ORM ¢ utilizado em cada voo, e consiste na
atribuicao de um valor de ponderacgdo, a cada perigo, resultando o risco final do somatorio
dos fatores de ponderacao atribuidos aos perigos identificados. No caso da ESQ751, a sua
ferramenta contempla um calculo do risco com base, na gravidade, na probabilidade e na
exposicdo. Nesta ultima, a ferramenta ndo ¢ utilizada, o processo atual assenta na avaliagdo
dos Standard Operating Procedures (SOP) e caso o piloto considere que ¢ necessario solicita
uma decisao a nivel superior.

A luz do SMS deve existir concordancia da AAN com a metodologia de gestio do
risco adotada, o que atualmente ndo se verifica.

Assim identifica-se como uma lacuna deste processo a falta de controlo do processo,
e de sistematizagao do processo de mitigacao dos riscos, pois tipicamente ndo sao elaborados
relatorios de mitigagdo dos riscos, o proprio calculo do risco pode resultar apenas no
preenchimento de um campo de observacdo, no Airtask, registado no Sistema de Gestao
Operacional (SIGOP). Adicionalmente, ndo existindo uma listagem de perigos atualizada e
monitorizada, pelo que também ndo existem procedimentos de contabilizacdo de riscos e
priorizacao das agdes de mitigacao.

4.1.3. Garantia da seguranca
4.1.3.1. Monitoriza¢do e medi¢do do desempenho da seguranca
Tal como indicado no SSP, os SPI “sdo utilizados para monitorizar os perigos de

seguranca conhecidos e detetar os emergentes e, ainda, determinar as agdes corretivas
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necessarias.” (ANAC, 2018, p.17). Adicionalmente, permitem avaliar a eficacia do SMS e
monitorizar os objetivos de seguranca.

De acordo com os entrevistados, na FA a criacdo e a monitorizagdo dos SPI, ¢
praticamente inexistente, o que se torna numa das maiores lacunas a luz do SMS.

A andlise documental permite identificar, na Diretiva N° 06/CEMFA/2019, o OB6, ver
Figura 4, que tem associados SPI que podem ser classificados como SPI de nivel 2, controlo

do processo.

OB6 AG.1 Controlo | AG:1:1  |Cumprir o Plano Anual de InspegBes aprovada. Litln de InspegBes efetuadas

ASSEGURARO e Inspegda
CONTROLOEA
SEGURANCA DAS A612 [Potenciar o grau de execugdo das agBes corretivas recomendadas no Racio de Anomalias Corrigidas
ATIVIDADES dmbito de InspegBes efetuadas e das no SIIFA, da um
rdcio de anomalias corrigidas em conformidade com os Indicadores de
|Performance de referéncia preconizades no RFA 25-1(C).
T e el W e s G e gy et e e ] iy e T i g i i P oo
A6.2 AG 21 |Potenciara sensibilizagdo para a Seguranga em Voo com vistaa Incidéncia do Fator Humana nas
Prevengfia e Investigogio C ibuir para a redug¢3o da Incidéncia média do Fator Humano Ocorréncias em Seguranga de Voo
de Acidentes verificada nas ocorréncias dos Gitimos cinco anas.

Figura 4 — Objetivo de seguranca e respetivos indicadores
Fonte: Adaptado a partir de FAP (2019).

Taxas como a razao de ocorréncias, de acidentes e o indice de atricdo que constituem
SPI de nivel 1, sdo apresentados no anuario estatistico da FA e no relatorio anual do GPA
da IGFA. Este tltimo, inclui a monitoriza¢ao do numero de colisdes com aves, incidentes de
trafego aéreo e laser beam (SPI nivel 2), os quais ndo sdo atualizados desde 2014.

Identifica-se, que para além da parca defini¢do de indicadores, falta de metas e
fundamentalmente falta de monitorizagcdo continua, assim como a falta de ligacdo com os
perigos e objetivos de seguranca. A dispersdao da informagao dificulta o controlo.

4.1.3.2. A gestdo da mudanca

Na realidade da FA, a mudanga podera, por exemplo, estar associada a mudanca de
Base Aérea, novas tecnologias, ou adequagdo da aviagao militar com a aviagao civil,
implicando a exposicdo a novos perigos.

Os entrevistados identificaram esta area como mais uma lacuna, a luz do SMS,
praticamente inexistente. A andlise documental também ndo permitiu identificar nenhum
procedimento que sistematize a forma como os perigos devem ser identificados perante a

mudanga.
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4.1.3.3. A melhoria continua

As auditorias internas e externas sdo a ferramenta que permite, para além da
identificacdo de perigos, a garantia da melhoria continua dos processos de seguranga de voo.
Em ambas as Esquadras, sdo realizadas inspecdes, pela IGFA, e pelo GPA da UB de acordo
com o estabelecido no PPA. Contudo, em ambos os casos como ja mencionado, poderdo nao
ser relacionadas com os processos de seguranga de voo. Nao sendo realizadas com o carater
formal de uma auditoria deve avaliar-se se existe a necessidade de adequagao ao exigido
pelo SMS.

4.1.4.Promogao da seguranca
4.1.4.1. Formacgao e educacao

De acordo com o SMS todos os elementos devem ter formagao nos processos de
seguranca, adequada ao seu grau de intervencao na seguranca da operagao.

A IGFA promove, entre outras, acdes como o curso de Seguranca de Voo e palestras
sobre Crew Resource Management (CRM), com a colaboragdo do Centro de Medicina
Aeronautica (CMA). O GPA da UB, também em colaboracao com CMA, promove agdes de
sensibiliza¢ao.

Na FA, qualquer elemento que integre um GPA, devera ter o curso de seguranga de
V00, 0 que nem sempre acontece € ndo ¢ obrigatdrio para todos os elementos das Esquadras
de Voo. Ao nivel destas Esquadras, ndo existem agdes de formagao especificas, de seguranga
de voo nem em gestao do risco, embora algumas matérias, como o reporte ¢ o calculo do
risco, foram referidas como ministradas na integragdo de novos elementos. Salienta-se que
a formagao/acao de sensibilizacdo ndo chega a todos os que contribuem na operagao (direta
ou indiretamente).

4.1.4.2. Comunica¢ao de seguranca

A comunicacdo ¢ um elemento fundamental do SMS, que contribui para a melhoria
continua do SMS. A IGFA contribui para este processo através da divulgacao de ocorréncias
e recomendacdes.

Na ESQ502 estao expostos alguns panfletos e posters, realizam-se training days, onde
sdo abordadas algumas questdes de seguranga, e ¢ ainda utilizado o email para divulgagao
de avisos.

Na ESQ751, para além da participagdo em safety meetings, o GPA disponibiliza no
Moodle diversa informagao, respeitante a seguranca, ¢ ainda recorre ao email para dar a

conhecer a todos os elementos da Esquadra os reportes efetuados.
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4.1.5.Resposta a PD1

Em resposta a questdo “de que modo os processos da FA concorrem para a
implementag¢do de um SMS, nas Esquadras de Voo 502 e 751", foi elaborado um gap
analysis, Apéndice F, que pode ser considerado como um ponto de partida numa futura
implementagdo do SMS. O gap analysis deve ser encarado como uma ferramenta dindmica,
que se vai adequando com o evoluir do processo de implementacao.

A observagao do Grafico 1, pretende evidenciar os processos, de seguranca de voo, da
FA e se estes contribuem ou ndo para o SMS (cor verde, amarela e vermelha indicando que,
cumpre, cumpre parcialmente, ou ndo cumpre), de onde se destaca a gestdo do risco e a
garantia de seguranga, como os pilares que necessitam de maior esfor¢co de adequacgdo. Das
lacunas identificadas, salienta-se o facto de ndo se considerar a politica de seguranga
adequada, por ser complexa, dispersa em diferentes documentos e pouco visivel/divulgada.
Adicionalmente, falta a intervencdo da AAN, quer na aprovaciao da documentagdo, quer na
validacao das ferramentas de gestdo do risco e SPI. Quanto a estrutura, foram evidenciadas

lacunas nos processos do GPA do CLAFA e falta de participacdo do GPA do CA.

Grafico 1 - Visualizacio por cores do resultado do gap analysis

: 1° Pilar : 2° Pilar : 3° Pilar I 4° Pilar :
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| | | I |
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Legenda (elementos SMS):

1.1 — Comprometimento da 1.5 - Documenta¢do do SMS 3.2 — A gestdo da mudanga

gestdo

1.2 — Responsabilidades de 2.1 —Identificagdo dos perigos 3.3 — Melhoria continua do SMS

seguranga
1.3 — Nomeagdo do pessoal 2.2 — Avaliagdo e mitigagdo dos 4.1 — Formacao e educacio
chave de seguranga riscos de seguranca

1.4 — Coordenacdo do ERP 3.1 — Monitorizagdo ¢ medigdo 4.2 — Comunicagio de seguranga

do desempenho de seguranga
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4.2. Safety Management System aplicado por outros operadores (PD2)

Evidenciado o modo como a FA responde aos processos do SMS e suas lacunas, segue-
se a analise do SMS implementado por outros operadores.

4.2.1. Politica de seguranca

No caso da FA Belga a declaragdo da Missao, da responsabilidade do Air Component
Commander (ACC), faz uma breve referéncia a seguranca, sendo esta refor¢cada anualmente
em diretivas. Ao nivel da Unidade o responsavel pela implementacio do SMS ¢ o
Comandante da Base, devendo este garantir a elaboragdo, a exposi¢cdo e divulgagdo da
politica de seguranga (ASD, 2019, p. 11), semelhante ao adotado pela Defesa do Reino
Unido.

Na TAP, entende-se que a politica de seguranga deve sempre ser assinada pela entidade
com maior responsabilidade na empresa, pelo que, ao nivel do operador, ela ¢ assinada pelo
Chief Executive Officer (CEO), mostrando que o verdadeiro comprometimento da gestdo de
topo ¢ a prioridade na implementacdo de um SMS. Por analogia, na FA seria 0o CEMFA a
assinar a politica de seguranca.

Havendo a necessidade de reforgar na FA, a cultura proativa de reporte, salienta-se a
metodologia da FA Belga, em que, para promover a Just Culture e determinar o tipo de erro,
¢ sugerido que o Comandante siga o fluxograma da Figura 5, em que apenas as falhas

intencionais devem ser investigadas pela autoridade.

UNSAFE ACTS

!—l—\

ERRORS DEVIATIONS

Honest mistakes

ROUTINE SITUATIONAL

Figura 5 — Unsafe acts/Just Culture
Fonte: ASD (2019).

No Manual of Air Safety (MAS), do Reino Unido, adota-se um modelo mais

abrangente o Engaged Air Safety, assente nos valores: just; reporting; learning; questioning;
flexible e nas componentes subjacentes: no compromisso da gestdo, na comunicagdo aberta
e no processo de decisdo efetivo. A grande mais valia do modelo ¢ o facto de associado a
cada um destes valores e componentes, serem definidos indicadores para avaliar,

compreender e melhorar o estado da cultura de seguranca (MAA, (s.d), p.27-28), algo que
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poderia ser adaptado a realidade da FA, para de forma semelhante ao gap analysis, avaliar a
cultura de seguranca da FA.

Em termos de estrutura organizacional, na FA Belga, o Comandante do ASD (similar
a IGFA da FA), responde ao ACC, sendo o responsavel por desenvolver, implementar e
manter o SMS da Forga Aérea (ASD, 2019, p.15). Ao nivel da UB, existem outros
responsaveis com semelhancas ao definido, no GPA da UB e das Esquadras de Voo da FA.

Nao havendo rigidez na estrutura organizacional de um SMS, uma vez que deve ser
adequada a cada organizagdo, considera-se que a atual estrutura da FA retine condig¢des
adequadas a implementacdo de um SMS, o que ¢ refor¢ado pelo BGEN Pedro Salvada: “A
estrutura da Forga Aérea podera absorver um SMS com facilidade usando os atuais 6rgaos
que interagem com este tema” (entrevista estruturada por email, 29DEZ2019). Contudo, ¢
importante como identificado no gap analysis fomentar a ligacdo do GPA do CLAFA aos
GPA das Unidades, e reconsiderar o papel do CA no processo que, no que diz respeito a
gestao do risco deveria “definir as regras Universais”, como sugerido pelo MGEN Lourengo
da Saude (Entrevista estruturada por email, 25DEZ2019).

Quanto a elaboragdo e aprovagdo da politica, definicdo dos objetivos de seguranca,
elaboracao do Safety Management Manual (SMM) e defini¢do e controlo de SPI e respetivas
metas, como refere 0 BGEN Pedro Salvada (op.cit.) a IGFA, com o apoio do GPA da UB,
poderia assumir a lideranga da maioria deles e na assessoria ao CEMFA, existindo vantagens
por ndo existir uma ligacdo direta a operacdo, evitando a cedéncia perante pressdes
operacionais como reforcado em (ASD, 2019, p.15) e (MAA, (s.d), p. 10).

No que respeita a documentagdo, os operadores analisados tém um documento
agregador dos processos de seguranca, 0o SMM. Para a FA, e tendo em conta que o RFA330-
1 ¢ de 1999, e os processos de voo se encontram dispersos em Diretivas € outros manuais,
sugere-se a sua revisdo e adaptacdo ao modelo do SMM, como proposto no Anexo 19 da
ICAO.

4.2.2.Gestdo do risco
A andlise dos processos de outros operadores permitiu identificar os meios utilizados

para identificagdo de perigos, ver Figura 6, que vao de encontro ao proposto pela ICAO.
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Reativo Proativo
*Reportes de ocorréncias * Reportes de situagdes
perigosas
* Safety Survey
*FDM

* Auditorias/Inspe¢des

* Line Operations Safety
Audit (LOSA)

Figura 6 — Meios de identificacio de perigos, FA Belga e TAP

Na TAP destaca-se para além dos reportes de acidentes/incidentes, os reportes
associados a situagdes que ainda nao originaram incidentes, em resposta a aposta na cultura
de seguranca, e ao recurso ao Flight Data Monitoring (FDM).

Quanto ao FDM, como fonte de perigos, embora ndo seja possivel aplicar a todos os
SA da FA, sdo considerados essenciais na perspetiva proativa, tal como as auditorias, tendo-
se concluido no gap analysis que, embora existam comissoes de investigacao, estas agoes
nem sempre recaem sobre os processos de seguranga de voo, deve haver um esforgo de
utilizagdo destes momentos para a identificacdo proativa de potenciais perigos.

Quanto as ferramentas utilizadas, no caso da TAP, os reportes sdo registados numa
ferramenta desenvolvida para o efeito, e catalogada de acordo com palavras chave o que
permite fazer a associacdao aos perigos. A mesma ferramenta de reportes permite o registo
do resultado da investigacdo, promovendo o fechar do ciclo de anélise de um reporte: reporte,
associacdo de palavras chave, classificagdo do perigo, investiga¢do, mitigacdo do risco,
associacao ao SPI, quando aplicavel. Podendo ser a IGFA a entidade agregadora, neste
processo de identificacdo, catalogacdo de perigos e identificacdo de SPI com o apoio do
GPA da UB, na catalogacdo e associagdo das palavras chave. Considera-se que a
automatizacao do processo, face aos escassos recursos humanos da FA ¢ uma grande mais
valia e a FA beneficiaria na aquisi¢do de um software proprio, ou prevendo-se a migragao
do SIPA para a Plataforma Unica de Sistemas de Informagdo (PLUS) seria importante a
definicao de requisitos adequando o novo programa ao SMS.

Tendo em conta, que na analise aos processos da FA, se verificou que as matrizes de
risco sao estanques e assentem em parametros dos SOP’s, reforga-se o exposto na Figura 7,
em que a base da gestdo do risco ¢ a compliance, que corresponde ao cumprimento da
regulamenta¢do, documentacdo técnica, SOP’s, etc. O meio da piramide corresponde a
normas e a boas praticas. Apenas o topo da piramide, diz respeito ao Safety Risk Managment
(SRM) pretendendo evidenciar que as situagdes que requerem uma analise de risco devem
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ser limitadas, e apenas em situagdes excecionais, que obrigam a operar fora do imposto pela
regulamenta¢do. Também na TAP, ndo sdo considerados, no céalculo do risco, os SOP’s e a
regulamentag¢ao, por se assumir que devem ser sempre cumpridos, muito embora o seu ndo

cumprimento deva ser reportado e analisado pela equipa de seguranga operacional.

Figura 7 — Risk Management/Safety Culture Pyramid
Fonte: ASD (2019).

Todos os operadores adotam as matrizes de calculo do risco da ICAQO, por oposi¢ao as
Esquadras em analise que utilizam até diferentes matrizes de risco, entre si. Embora nao seja
obrigatdria a utilizacdo da metodologia de calculo do risco proposta pela ICAO, a sua
utilizagdo contribui para a uniformizagdo de processos. A importancia da uniformizagdo ¢
também realgada pelo BGEN Pedro Salvada: “Para a gestdo do risco a uniformizagdo de
procedimentos para todas as Esquadras ¢ essencial, sem prejuizo de alguma customizagao
para missoes especificas”.

A periodicidade e quem efetua o calculo do risco varia de operador para operador, se
na Defesa do Reino Unido o risco ¢ gerido numa base diéria, ao nivel da Esquadra: “managed
on a daily basis [...] responsibility of the Delivery Duty Holder (at station level) and the
Flight Commander” (Mr. Paul Robinson, entrevista estruturada por email, 28NOV19), na
FA Belga ¢ o ACC quem determina o nivel de risco aceitavel, dependendo da missdo e
operacdo (ASD, 2019, p.31), ndo tendo sido possivel obter mais informac¢do quanto ao
processo.

Na TAP, e tendo em conta a tipologia de voo, o risco ¢ calculado apenas para novas
situacdes (aeroportos, rotas etc.), pela equipa da seguranca operacional, ndo havendo
qualquer intervengao dos pilotos no processo.

Embora, ndo se tenha efetuado uma andlise exaustiva, dos processos da USAF,
salienta-se que a analise de risco formal ¢ efetuada nas seguintes situagdes (USAF, 2018):

— Aquisi¢do de novas aeronaves;
— Novo tipo de missio;
— Eventos especiais (Base aberta, espetaculo aéreo, etc.);

— Quando solicitado pelo Comandante.
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Na FA, admitindo apenas o SRM, topo da piramide da Figura 8, poderia avaliar-se o
SRM, em certa medida andlogo ao circuito de tolerancias (de exce¢do), numa base semestral
ou eventualmente por tipo de missdo, sendo como sugerido pelo MGEN Lourengo da Saude
(op.cit.), o CA responsavel pela sua gestdo.

4.2.3. Garantia de seguranca

A 1dentificacao dos perigos € a monitorizacao € o foco do SMS da TAP operador, e os
SPI sao sempre alimentados com base nos perigos identificados. Sdo monitorizados
diariamente, e estabelecidas metas de forma a que sejam realistas e alcancaveis. Alguns SPI
coincidem com os propostos pelo SSP, com a devida adequagdo a atividade e objetivos de
seguranca da empresa.

O SMM da FA Belga faz referéncia apenas a 3 SPI, direcionados para o desempenho
do SMS (ASD, 2019, p.36-38):

— Reporting System Healthiness — reflete a tendéncia do numero de reportes;

— Follow up recommendations — mede a taxa de implementacdo das
recomendacodes, as quais deve estar associado um nivel de implementacao;

— Safety Pers — controla a formacao e educagao.

No Reino Unido, sdo definidos SPI especificos por Esquadra de Voo e respeitantes a
cada pilar do SMS e a monitorizagdo do desempenho do sistema.

Todos os operadores analisados tém o contributo da Autoridade na realizacdo de
auditorias, que sao uma ferramenta importante na monitorizagao do desempenho do SMS, e
considera-se que na FA seria importante o contributo da AAN, como uma das entidades que
colabora com a ANAC na implementagdo do SSP nacional. A MAA utiliza uma ferramenta
propria, desenvolvida para avaliagdo do SMS, na aviagdo militar do Reino Unido, (Baines
Simmons, 2015), que podera servir como referéncia.

4.2.4.Promogao da seguranga

O que se verifica, em operadores como a TAP e a FA Belga, ¢ o facto de a formagao
e educacgdo ser direcionada a todos os que diretamente ou indiretamente trabalham com a
operacdo o que foi identificado como lacuna na FA, podendo ser desenvolvidos cursos ou
acoes de sensibilizacdo adequados em tempo e conteudo, ao papel de cada um na atividade
da FA. Estas acdes sdo essenciais na demostracdo do comprometimento da chefia de topo,
com a seguranca, € na promog¢ao de uma verdadeira Just Culture, ou como utilizado no Reino
Unido uma Engaged Culture que conta com o verdadeiro comprometimento de todos os

elementos da organizagdo na promog¢ao proativa da seguranca.
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Para além dos processos ja existentes na FA, surgem outros métodos que visam a
comunicac¢do da seguranga e podem ser adotados pela FA, como:
— Calendarios e posters anuais;
— Partilha de /inks com publicagdes internacionais relativas a questdes de
seguranga relevantes;
— Prémios (certificados) — visam o reconhecimento do contributo para a
prevengdo de acidentes e incidentes.
4.2.5.Resposta a PD2
Pelo referido, e em resposta & PD2 - Que medidas podem ser adotadas com vista a
implementacdo de um SMS nas Esquadras de Voo 502 e 7517, foi possivel reunir um
conjunto de informagao e medidas, ao nivel dos 4 pilares do SMS, salientando-se as que se

consideram ser as mais importantes na Figura 8.

Politica de Seguranca

FA Belga

-Declaracao de seguranca na missao (ACC)

-UB responsavel pela implementagao do SMS e politica de
seguranga

-Just culture

- Estrutura organizacional semelhante a da FA

- SMM de acordo com SMS

- Autoridade Militar com ator do processo

TAP:

- Politica elaborada pela equipa de seguranca de operagdes, assinada
pelo CEO

-SMM de acordo com SMS

- ANAC como ator do processo

RAF

- Intervengdao da MAA no processo;

- Engaged culture

FA

- Politica de seguranca. assinada pelo CEMFA

- Reforgar / redefinir papel do GPA do CA e do CLAFA

Gestao do Risco

FA Belga

- SRM baseado nos perigos identificados;

- Célculo do Risco com base na matriz ICAO;

TAP:

- Adopcdo de métodos proativos (FDM, LOSA);

- Automatizagao do processo;

- ORM baseado nos perigos identificados;

- Calculo do Risco para situagdes novas, com base na matriz ICAO;
-Pilotos sem intervencao no processo de calculo do risco;

RAF

- Gestdo do risco a nivel da Esquadra, base diaria;

USAF

- SRM em situagdes extraordindrias ( nova aeronave, missao, entre outras).
FA

- Automatizagao e uniformizagao do processo:

- CA com papel importante;

Garantia de Seguranca

FA Belga

- SPI's nivel 1

TAP

- SPI's nivel 1e 2

FA

- IGFA como responsavel SPI's

Promocaoda Seguranga

FA Belga e TAP

- Formacao a todos os elementos

- Atribuicdo de prémios (FA Belga)

Figura 8 — Resumo das medidas adotadas por outros operadores e a luz do SMS

4.3. Implementacio do Safety Management System na Forca Aérea (PP)

A implementacdo do SMS na FA deve, como sugerido pelo BGEN Pedro Salvada
(op.cit.): "ser feita em simultaneo nos quatro pilares, sendo crucial a politica de seguranca
no inicio como catalisador e dinamizador de todo o processo, tendo a ideia que inicialmente
o esforgo estara mais ao nivel do desenvolvimento humano”.

Em resposta a PP “Que modelo de SMS pode ser proposto ao nivel do operador,
Esquadras de Voo 502 e 751?”, foi elaborado o diagrama da Figura 9, que sumariza as
medidas que poderdo ser adotadas, para uma implementacdo do SMS na ESQ502 e na

ESQ751, devendo ser considerado o gap analysis efetuado, em resposta a PD1.
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Politica de Seguranca

*Desenvolvimento, ¢
divulgagdo (IGFA) da
Politica de Seguranca,
assinada pelo CEMFA
(Apéndice G)

*Defini¢do de novos
Safety Objetives a luz do
anexo 19 da ICAO
(Apéndice H)

*Elaboracdo do SMM
(IGFA)

*Reforgo/Restruturacdo
do papel dos
intrevenientes (GPA CA
e CLAFA)

*Envolver AAN

Gestao do Risco

* Automatizacgdo dos
processos

*GPA da UB como
catalogador de perigos

* Adopgao de métodos
proativo (auditorias e
FDM)

*Elaborar novas matrizes
de risco em ambas as
esquadras considerando
os perigos identificados

* Uniformizar calculo do
risco

*Estabelecer nova

periodocidade de célculo

do risco (semestral ou
por tipo de missdo)

Garantia de Seguranca

*Redefinir SPI de nivel 1,
de acordo com os safety
objectives (Apéndice H)

* Definir SPI de nivel 2
com base no historico de
reportes da ESQ502 e
ESQ751 (Apéndice H)

* Automatizacao do
processo com vista a
monitoriza¢do continua

Promocao da Seguranca

*Desenvolver novos
cursos (IGFA)

* Adopc¢ao de novos
métodos de comunicar a
seguranga (prémios,
calendarios, entre
outros)

Figura 9 — Modelo SMS na FA, medidas de implementagao

Do modelo a implementar, destaca-se que a base deverd ser o verdadeiro

comprometimento da Chefia de Topo, visando a Engaged/Just Culture e a seguranga de voo.

Salienta-se o papel dos diferentes intervenientes:

— CEMFA - como o responsavel maximo, e quem assina a politica de

seguranga,

— IGFA - sendo o General da IGFA como o Safety Manager, e o GPA a

entidade que elabora a documentagdo associada ao processo (politica, SMM),

responsavel pela monitorizag¢ao continua dos SPI, e quem promove a formagao;

— AAN - como entidade reguladora e de supervisao do SMS;

— CA erespetivo GPA - responsavel pela gestao do risco das ESQ;

— ESQ502 e ESQ751 = responsaveis pela gestao diaria da seguranga de voo.

Devera ser avaliado o papel do EMFA, o que ndo foi possivel na realizacdo deste

trabalho.
Em termos documentais, ¢ importante a elaboragdo da Politica de Seguranga,
propondo-se a apresentada no Apéndice G, que inicialmente seja transversal a todas as

Esquadras e UB. No futuro podera evoluir-se para uma politica por UB, atendendo as suas
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especificidades. Adicionalmente ¢ importante a elaboragdo de um SMM, e a
revisdao/adaptacao de documentos como o RFA330-1.

Com base no estudo efetuado, foi elaborada uma proposta de objetivos de seguranca e
SPI para as ESQ502 e ESQ751, que embora validados com as respetivas Esquadras, a sua
implementag¢ao carece de uma avaliagdo quanto & forma como serdo obtidos os dados, assim
como devem ser confrontados com as especificidades de cada aeronave, e o historico dos
reportes de cada Esquadra. Associados aos indicadores devem ser estabelecidas metas,
alcancaveis com a implementagdo de medidas corretivas.

A integracdo do SMS com a Qualidade ¢ uma questdo que acompanha sempre a
implementagao do SMS, pelo que se sugere que a futura implementacdo seja efetuada
considerando a possivel integragdo/complementaridade com o Sistema de Gestdo de
Qualidade e Aeronavegabilidade (SGQA), como sugere o0 MGEN Lourenco da Satude
(op.cit.) o “SMS pode estar debaixo do sistema de qualidade da For¢a Aérea que deveria ser
mais uma dire¢dao na dependéncia do CEMFA”, embora esta medida tenha implica¢des na
atual estrutura e fosse dificil de implementar face aos poucos recursos humanos existentes.

Validado o sistema nas ESQ502 e ESQ751, devera ser estendido a todos os SA assim
como a todos os players do SMS (Esquadras de Manuten¢do, DMSA, DEP, etc.).

Para finalizar a resposta a PP, cita-se o BGEN Pedro Salvada que, na entrevista
realizada, alertou para “a importancia da rdpida necessidade para implementagdo do SMS na
FA, pelo contributo que pode dar para a melhor identificacdo do risco de seguranca e para a

melhoria da seguranga na operacao”.
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Conclusoes

Na aviacao civil e militar tem ficado cada vez mais patente a preocupagdo pela
seguranca operacional, quer através da elaboracdo do Anexo 19 da ICAO, que impde a
implementagdo a todos os prestadores de servicos de um SMS, quer através da STANAG
7160 e a AFSP-01, com semelhancas ao SMS. Esta ultima, ratificada por Portugal em
despacho do Diario de Republica N° 2394/2018, e com implementagado futura na FA.

Em Portugal, a FA ¢ a responsavel pela Busca e Salvamento o que faz com que sendo
a prestadora de servigo, deva garantir um nivel de seguranca idéntico ao que ¢ imposto a
aviagdo civil, sendo aconselhavel a implementacdo do SMS, ao abrigo do Anexo 19 daICAO
e do PNSO. Das vantagens associadas ao sistema destacam-se: o aumento da eficiéncia
(reducao de custos operacionais), melhorias nos processos de comunicagdo e tomada de
decisdo nos assuntos da seguranga, contribuindo para o objetivo de zero fatalidades.

O SMS ¢ constituido por quatro pilares: politica de seguranca, gestao do risco, garantia
de seguranga e promogao da seguranga, € constitui um conceito que pode ser visto como um
processo, assente numa cultura de seguranca que contribui para a procura ativa dos perigos,
ou situagdes que podem representar problemas na seguranca de voo, desenvolvendo
continuamente agdes corretivas para reduzir os riscos € monitorizando continuamente de
forma a garantir que os riscos sdo devidamente controlados.

Estando associado as mudangas a exposi¢do a novos perigos, € considerando que na
FA se perspetivam algumas como, por exemplo, a integracdo de novos SA (KC-390,
AW119), alteragdo da localizacdo das Esquadras, e outras decorrentes da operagdo, como a
adocdo de novos procedimentos e integracdo de novos sistemas, a gestdo da mudanga,
através de um SMS permite reduzir a exposicao a esses mesmos perigos.

Nesta perspetiva surge esta investigacdo, centrada nos processos atuais da seguranca
de voo no operador, player central do SMS, particularizando para a ESQ502 e ESQ751.
Foram analisados os atuais processos de seguranca de voo, identificando as lacunas, a luz do
SMS, e posteriormente foram analisados os processos de outros operadores, civis e militares
que tém ja implementado o sistema, com vista a identificar medidas que pudessem ser
adotadas nas Esquadras de Voo e nos respetivos processos de seguranca de voo.

A investigagcdo seguiu um raciocinio indutivo, assente numa estratégia de analise
qualitativa e num desenho de pesquisa de tipo estudo de caso, centrado no cenario atual dos

processos de seguranga de voo da FA. Os dados foram obtidos através da revisao

27



%g% Modelo de Safety Management System na Forga Aérea

bibliografica, realizagdo de entrevistas semiestruturadas, estruturadas e ndo estruturadas a
trés grupos distintos de participantes, recorrendo essencialmente a analise categorial.

De modo a se atingir o OG de, Propor a implementa¢do de um SMS ao nivel do
operador, Esquadras de Voo 502 e 751 a investigacao foi enquadrada em dois OE com as
suas correspondentes PD.

Em relagao ao OE1: Analisar os processos atuais de seguran¢a de voo, a luz do SMS,
nas Esquadras de Voo 502 e 751, foi tratado, tendo por base o questiondrio gap analysis
proposto no documento 9859 pela ICAO, e consistiu numa analise dos processos atuais da
FA comparando-os com o framework do SMS, e identificando as lacunas que devem ser
colmatadas e previstas no plano de implementacao.

A andlise permitiu concluir, quanto ao primeiro pilar, que embora exista uma politica
de seguranca na FA, ela ndo ¢ adequada ao exigido pelo SMS. A complexidade da
documentacdo atual ndo permite que a politica de seguranga seja visivel nas esquadras de
voo, € nem todos os entrevistados entendem a politica como o mesmo documento, o que
constitui uma grande lacuna, havendo a necessidade de elaborar um novo documento, com
declaragdes de alto nivel, podendo incluir os objetivos de seguranca, que promovam a
seguran¢a como uma responsabilidade partilhada. Adicionalmente, verificou-se uma parca
definicdo dos objetivos de seguranca, que devem estar associados aos principais riscos
identificados em cada Esquadra.

Embora as responsabilidades dos diversos intervenientes estejam documentadas,
verifica-se que existem falhas no processo, 0 GPA do CA ndo intervém nos processos de
seguranga de voo e no GPA do CLAFA verifica-se uma fraca ligagao as Unidades.

Existe ERP, mas os participantes identificaram algumas lacunas, como o nao prever a
continuidade da atividade aérea durante a emergéncia, e existirem poucas sinergias e treino
com organizagdes exteriores.

Do ponto de vista da documentagdo, perante os diversos documentos associados a
seguranca de voo, existe a necessidade de elaborar um SMM agregador e que contemple os
assuntos previstos a luz do SMS.

Sendo o segundo pilar, a gestdo do risco, o motor do SMS, verificou-se como lacunas
o facto de o processo célculo do risco, ndo ser um processo controlado, ser baseado em
ferramentas que nao sdo atualizadas, e nao estar ligado ao processo de identificacdo dos
perigos. Trata-se de uma ferramenta incompleta que nao considera, por exemplo, a ameaca

associada a teatros de operagdo mais exigentes, como o Mali.
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Os métodos de identificacdo de perigos utilizados sdo essencialmente reativos,
nomeadamente os reportes de ocorréncias, havendo a necessidade de fomentar a utilizagao
de métodos proativos. Embora existam inspegoes, a frequéncia da sua realizagdo e o facto
de nem sempre incidir sobre os processos de seguranca de voo torna-as insuficientes.

No que diz respeito ao terceiro pilar, conclui-se que embora existam alguns SPI, a sua
defini¢do ¢ parca, e nao existem metas associadas, nem sao monitorizados continuamente.
Verificou-se a necessidade de definir SPI nivel 2, associados aos processos € perigos
especificos de cada SA (C-295 e EH-101). Adicionalmente ndo se identificou qualquer
procedimento definido para a gestdo da mudanga e a identificagdo de novos perigos.

A defini¢ao da politica de seguranca, dos objetivos de seguranca, da documentagao do
SMS, o processo de gestdao do risco assim como os SPI utilizados, implicam a concordancia
com a Autoridade, o que ndo se verifica na FA, surgindo a necessidade de fomentar o papel
da Autoridade no processo de regulamentacao e supervisao de implementagdo do sistema.

Nem todos os elementos das Esquadras de Voo tém formagao em seguranca de voo,
embora faca parte da formacao, on the job training, a sensibilizacdo para a importancia dos
reportes, a utilizagdo do SIPA, e a gestdo do risco.

Para o OE2: Analisar os processos de outros operadores, e outras solug¢oes, com vista
a implementa¢do de um SMS nas Esquadras de Voo 502 e 751, foram entrevistados
elementos da FA e consultados outros operadores, com o SMS implementado. Da analise
documental e das entrevistas realizadas, verifica-se que os operadores analisados tém e
expdem em diversos locais uma politica de seguranca, como previsto pela ICAO,
evidenciando o comprometimento da gestao de topo. No caso da TAP a politica de seguranga
¢ assinada pelo CEO da empresa enquanto que, na FA Belga estd ao nivel das Unidades
sendo na Missdo abordada a preocupagao com a seguranca. Em todos os casos analisados os
operadores tém um SMM agregador de todo o processo.

A cultura de seguranga ¢ essencial num sistema que depende da participagdo de todos
para a identificagdo de situacdes que constituam ameaga a seguranca, tendo-se verificado
que os operadores analisados desenvolveram medidas de promog¢ao de uma cultura justa, ou
no caso do Reino Unido de uma Engaged Culture que fomenta a participagdo de todos.

No que diz respeito a gestdo do risco, estando dependente da identificacdo de perigos
privilegia-se a automatizagao do processo recorrendo a softwares proprios, € a utilizagao de
métodos proativos como, reportes, auditorias, FDM e/ou LOSA. E o resultado deste processo

de identificag@o de perigos que alimenta as matrizes de risco, e a definicdo de SPI. O SRM
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deve ser utilizado para situacdes de excecdo em que ndo se consiga cumprir a,
regulamentagdo, SOP’s, standards e boas praticas. O calculo do risco, em termos de
periocidade e de quem efetua, varia de operador para operador, podendo nao existir agcao por
parte dos pilotos e ser efetuada apenas quando se perspetivam mudancas (TAP), ser efetuada
diariamente, ao nivel das Esquadras de Voo (Defesa do Reino Unido), ou estar sob a
responsabilidade do ACC no caso da FA Belga e dependente do tipo de missao.

A garantia da seguranga assenta na monitorizacao continua de SPI, e verificou-se que
existem diferencas entre os utilizados pelos operadores analisados, o que vai de encontro ao
facto de estes serem definidos atendendo as especificidades de cada operador. Os operadores
militares analisados estdo essencialmente focados no processo e a TAP faz uma maior
ligacdo aos perigos identificados.

Recuperando o OG: Propor a implementa¢do de um SMS ao nivel do operador,
Esquadras de Voo 502 e 751, verifica-se que € possivel a adocdo de uma série de medidas
com o objetivo de otimizar a seguranca de voo, adaptando os atuais processos ao requerido
num SMS nomeadamente através da:

— Elaboracao, conforme proposto no Apéndice G, pela IGFA de uma politica de
seguranca, assinada pelo CEMFA;

— Criacdo de uma listagem de perigos, com base nos reportes de ocorréncias e
métodos proativos, com a participacdo do GPA da UB, na catalogagao dos mesmos;

— Aquisicdo de software ou definicao de novos requisitos para adaptacdo do SIPA ao
PLUS e ao SMS, por forma a permitir a ligacdo entre os reportes, a catalogacdo de perigos,
os SPI, e que garanta o fecho do ciclo das investigacdes nomeadamente na garantia de
feedback a todos os reportes efetuados;

— Participagdo da IGFA na monitorizacao dos perigos e dos SPI;

— Implementacao de novos objetivos de seguranga e SPI, essencialmente nivel 2,
conforme proposto no Apéndice H, e respetivas metas;

— Uniformizacdo do processo de calculo do risco, elaborando novas ferramentas
podendo explorar-se a utilizacdo do PLUS, com base nos perigos identificados e utilizagado
da matriz da ICAQO;

— Envolvimento do CA, essencialmente no processo de gestdo do risco (analise,
calculo e aceitacao);

— GPA do CA e do CLAFA com papel importante na identificacdo de perigos;

— Envolvimento da AAN como 6rgao regulador e de supervisao;
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— Criagdo de novos cursos de seguranga de voo, que possam ser lecionados a todos
os elementos da FA;

— Reforco e/ou criagdo das metodologias de comunicagdo da seguranga.

Neste seguimento, a presente investigacdo contribui para o conhecimento com a
elaboragdo de um gap analysis onde sdo evidenciadas as lacunas a considerar aquando da
elaboragdo do plano de implementagdo do SMS, nas esquadras de voo em analise.
Adicionalmente foram propostas algumas medidas que podem ser aplicadas tendo em vista
a cabal implementacdo do sistema, nomeadamente uma proposta de politica de seguranca,
objetivos de seguranca e SPI.

A presente investigacao apresenta algumas limitacoes:

— O gap analysis merece maior investimento nos processos de investigacdao, do ERP,
dos softwares utilizados e dos processos de outros participantes como o Centro de Medicina
Aerondutica, Grupo Operacional da UB e as Operacdes do CA;

— Os SPI propostos carecem de validacdo com base no historico de reportes e na
forma como sdo alimentados;

— Nao foi analisada como a implementacdo do SMS deve ser integrada com a
implementag¢do da SANAG 7160, sendo interessante avaliar como esta a ser efetuada a sua
implementagdo na Marinha;

— A implementagao de um SMS carece da concretizagdo do procedimento da gestao
da mudanga e do modelo de cultura de seguranga, que aqui nao foi possivel.

Como recomendagdes para estudos futuros, considera-se pertinente a avaliagdo da
integracao do SMS com o0 SGQA e uma vez o sistema implementado no Operador, avaliar a
possibilidade de o estender & Manutencdo, DMSA e DEP. Ao nivel de um CPOS, seria
interessante, avaliar o nivel de Just Culture implementado na FA, propondo medidas de
melhoria da cultura de seguranca. Como proposta de tese de mestrado, da AFA, sugere-se a
validacao da utilizagdo dos dados FDM como método proativo de identificagao de perigos.

Face aos resultados e conclusdes do presente trabalho, admitindo que como referiu o
BGEN Pedro Salvada ¢ necessdria a rdpida implementagdo de um SMS, como
recomendacio de ordem pratica, sugere-se ao EMFA e a IGFA:

— A identificagdo do responsavel pela implementagcdao do SMS;

— A defini¢do da equipa de implementagao, a quem deve ser garantida formagao
em SMS;

— O desenvolvimento de um plano de implementagao.
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Apéndice A — Mapa conceptual

Tema Modelo de Safety Management System na Forca Aérea
Objeto de estudo Processos da FA que concorrem para um SMS aplicado ao operador, esquadras de voo 502 e 751, e de que modo se poderd implementar um SMS no operador.
Objetivo Geral OG:Propor a implementa¢do de um SMS ao nivel do operador, esquadras de voo 502 e 751.
Delimitacio Operador, Esquadras de Voo 502 e 751 - atualidade/processos de seguranca

Objetivos Especificos

Pergunta de Partida

PP: Que modelo de SMS pode ser proposto ao nivel do operador, esquadras de voo 502 e 7517

Perguntas Derivadas

Conceitos

Dimensoes

Variaveis

Técnicas de recolha de dados

OE1: Analisar os processos atuais
de seguranga de voo, nas
Esquadras de Voo 502 e 751, a luz
do SMS

PD1: De que modo os processos atuais de seguranga
de voo da FA concorrem para a implementagdo de
um SMS, ao nivel das Esquadras de Voo 502 ¢ 751?

OE2: Analisar os processos de
outros operadores, ¢ outras
solugdes, com vista a
implementagdo de um SMS nas
Esquadras de Voo 502 e 751.

PD2: Que medidas podem ser adotadas com vista a
implementa¢ao de um SMS nas Esquadras de Voo

502 e 7517

Seguranga de voo; SMS

Pilar 1 - Politica de
Seguranga

Comprometimento da Gestdo

Responsabilidades de seguranga

Nomeagao de pessoal chave de seguranga

Coordenagédo do planeamento de resposta a
emergéncias

Documentagdo do SMS

Pilar 2 - Gestdo do Risco

Identificacdo dos perigos

Avaliagdo e mitigagdo dos riscos de seguranga

Pilar 3 - Garantia da
Seguranga

Gestao da mudanga

Melhoria continua do SMS

Monitorizagdo e medi¢do do desempenho de
seguranga

Pilar 4 - Promogéo da
seguranga

Formagao e educagio

Comunicagdes de seguranca

Entrevistas e analise documental
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Apéndice B — Guifo de questdes as entrevistas com base no gap analysis do SMS

Entrevistados:
- COR PIL Jorge Amorim, Chefe do GPA da IGFA
- CAP PILAYV Chris Axelsson, Oficial de Seguranga de Voo da ESQ502
- CAP PILAYV Joao Almeida, Oficial de Seguranga de Voo da ESQ751
- CAP PILAV Hugo Silva, Chefe Interino do GPA da BA6

Modo de Entrevista:
Entrevistas estruturadas e semiestruturadas, presenciais, e-mail e telefone.

Dimensao 1 - Politica de seguranca

Variavel 1.1 - Comprometimento e responsabilidade da gestao

1.1.1| Is there a safety policy in place?

1.1.2 | Does the safety policy reflect senior management’s commitment regarding safety management?

1.1.3 | Is the safety policy appropriate to the size, nature and complexity of the organization?

1.1.4 | Is the safety policy relevant to aviation safety?

1.1.5| Is the safety policy signed by the accountable executive?

1.1.6 | Is the safety policy communicated, with visible endorsement, throughout the [Organization]?

Is the safety policy periodically reviewed to ensure it remains relevant and appropriate to the
[Organization]?

Variavel 1.2 - Responsabilidade de Seguranca
Has [Organization] identified an accountable executive who, irrespective of other functions, shall
1.2.1 | have ultimate responsibility and accountability, on behalf of the [Organization], for the
implementation and maintenance of the SMS?

Does the accountable executive have full control of the financial and human resources required

1.2.2 . ) . ; .
for the operations authorized to be conducted under the operations certificate?

Does the Accountable Executive have final authority over all aviation activities of his
organization?

123

Has [Organization] identified and documented the safety accountabilities of management as well

124 as operational personnel, with respect to the SMS?

Is there a safety committee or review board for the purpose of reviewing SMS and safety

125 performance?

Is the safety committee chaired by the accountable executive or
1.2.6 | by an appropriately assigned deputy, duly substantiated in the
SMS manual?

1.2.7| Does the safety committee include relevant operational or departmental heads as applicable?

Are there safety action groups that work in conjunction with the safety committee (especially for

128 large/complex organizations)?

Variavel 1.3 - Nomeacio do pessoal chave de seguranca

Has [Organization] appointed a qualified person to manage and oversee the day-to-day operation

L3 he sms?

Does the qualified person have direct access or reporting to the accountable executive concerning

1.3.2 the implementation and operation of the SMS?

Does the manager responsible for administering the SMS hold other responsibilities that may

133 conflict or impair his role as SMS manager?
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Is the SMS manager’s position a senior management position not lower than or subservient to
other operational or production positions?

1.34

Variavel 1.4 - Coordenacio do planeamento de resposta a emergéncias (ERP)

Does [Organization] have an emergency response/contingency plan appropriate to the size, nature

141 and complexity of the organization?

Does the emergency/contingency plan address all possible or likely emergency/crisis scenarios
relating to the organization’s aviation product or service deliveries?

1.4.2

Does the ERP include procedures for the continuing safe production, delivery or support of its

1.43 . . . . . C
aviation products or services during such emergencies or contingencies?

1.4.4| Is there a plan and record for drills or exercises with respect to the ERP?

Does the ERP address the necessary coordination of its emergency response/contingency
1.4.5 | procedures with the emergency/response contingency procedures of other organizations where
applicable?

Does [Organization] have a process to distribute and communicate the ERP to all relevant

1.4.6 . . o
personnel, including relevant external organizations?

Is there a procedure for periodic review of the ERP to ensure its continuing relevance and

147 effectiveness?

Variavel 1.5 - Documentac¢ao SMS

Is there a top-level SMS summary or exposition document which is approved by the accountable

151 manager and accepted by Aviation Authority?

Does the SMS documentation address the organization’s SMS and its associated components and

152 elements?

1.5.3| Is [Organization] SMS framework in alignment with the regulatory SMS framework?

Dimensao 2 - Gestao do Risco

Variavel 2.1 - Identificacio de perigos

2.1.1| s there a process for voluntary hazards/threats reporting by all employees?

Is the voluntary hazard/threats reporting simple, available to all personnel involved in safety-
related duties and commensurate with the size of the service provider?

Does [Organization] Safety Data Collection and Processing System (SDCPS) include procedures
for incident/accident reporting by operational or production personnel?

Is incident/accident reporting simple, accessible to all personnel involved in safety-related duties
and commensurate with the size of the service provider?

2.1.5| Does [Organization] have procedures for investigation of all reported incident/accidents?

Are there procedures to ensure that hazards/threats identified or uncovered during
2.1.6 | incident/accident investigation processes are appropriately accounted for and integrated into the
organization’s hazard collection and risk mitigation procedure?

Are there procedures to review hazards/threats from relevant industry reports for follow-up
actions or risk evaluation where applicable?

Variavel 2.2 - Avaliacio e mitigacio dos riscos de seguranca

Is there a documented hazard identification and risk mitigation (HIRM) procedure involving the

2.2.1 use of objective risk analysis tools?

Is the risk assessment reports approved by departmental managers or at a higher level where

2.2.2 .
appropriate?

2.2.3| Is there a procedure for periodic review of existing risk mitigation records?
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Is there a procedure to account for mitigation actions whenever unacceptable risk levels are

2.24 identified?

2.2.5|Is there a procedure to prioritize identified hazards for risk mitigation actions?

Is there a program for systematic and progressive review of all aviation safety-related operations,

2.26 processes, facilities and equipment subject to the HIRM process as identified by the organization?

Dimenséo 3 - Garantia da seguranca

Variavel 3.1 - Monitorizacao e medi¢cio do desempenho de seguranca

Are there identified safety performance indicators for measuring and monitoring the safety
performance of the organization’s aviation activities?

3.1.1

Are the safety performance indicators relevant to the organization’s safety policy as well as
management’s high-level safety objectives/goals?

Do the safety performance indicators include alert/target settings to define unacceptable
performance regions and planned improvement goals?

3.1.4| Is the setting of alert levels or out-of-control criteria based on objective safety metrics principles?

Do the safety performance indicators include quantitative monitoring of high-consequence safety
3.1.5 | outcomes (e.g. accident and serious incident rates) as well as lower-consequence events (e.g. rate
of non-compliance, deviations)?

Are safety performance indicators and their associated performance settings developed in
consultation with, and subject to, the civil aviation authority’s agreement?

Is there a procedure for corrective or follow-up action to be taken when targets are not achieved
and alert levels are exceeded/ breached?

3.1.8 | Are the safety performance indicators periodically reviewed?

Variavel 3.2 - A gestio da mudanc¢a

Is there a procedure for review of relevant existing aviation safety-related facilities and equipment

3.2.1 (including HIRM records) whenever there are pertinent changes to those facilities or equipment?

Is there a procedure for review of relevant existing aviation safety-related operations and
3.2.2 | processes (including any HIRM records) whenever there are pertinent changes to those operations
or processes?

323 Is there a procedure for review of new aviation safety-related operations and processes for
"V hazards/risks before they are commissioned?

Is there a procedure for review of relevant existing facilities, equipment, operations or processes
3.2.4| (including HIRM records) whenever there are pertinent changes external to the organization such
as regulatory/industry standards, best practices or technology?

Variavel 3.3 - Melhoria continua do SMS

3.3.1| Is there a procedure for periodic internal audit/assessment of the SMS?

3.3.2| Is there a current internal SMS audit/assessment plan?

3.3.3 | Does the SMS audit plan include the sampling of completed/existing safety risk assessments?

Does the SMS audit plan include the sampling of safety performance indicators for data currency

3.3.4 and their target/alert settings performance?
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Does the SMS audit plan cover the SMS interface with subcontractors or customers where

335 applicable?

Is there a process for SMS audit/assessment reports to be submitted or highlighted for the
accountable manager’s attention where appropriate?

3.3.6

Dimensao 4 - Promocao da seguranca

Variavel 4.1 - Formacao e Educacio

Is there a programme to provide SMS training/familiarization to personnel involved in the
implementation or operation of the SMS?

4.1.2 | Has the accountable executive undergone appropriate SMS familiarization, briefing or training?

Are personnel involved in conducting risk mitigation provided with appropriate risk management
training or familiarization?

4.1.4| Is there evidence of organization-wide SMS education or awareness efforts?

Variavel 4.2 - Comunicacio de Seguranca

Does [Organization] participate in sharing safety information with relevant external industry
4.2.1 | product and service providers or organizations, including the relevant aviation regulatory
organizations?

Is there evidence of a safety (SMS) publication, circular or channel for communicating safety

4.22 (SMS) matters to employees?

Are [Organization] SMS manual and related guidance material accessible or disseminated to all
relevant personnel?

423
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Apéndice C — Guido das entrevistas realizadas a outros operadores

TAP
Entrevistados:

- Eng® Emilio Pereira
- Eng® Bernardo Lourenco

Modo de Entrevista:
Entrevista ndo estruturada, presencial

Lista de Perguntas

1.

™

PN W

9.

Quando se iniciou a implementagdo do SMS na TAP, ao nivel do Operador, ¢ como foi
efetuada a implementagao?

Como estao implementados os vossos processos de forma a responder aos 4 pilares do
SMS? Qual a base da politica de seguranca e quem assina?

Quais sao os processos base de identificacdo de perigos?

Como ¢ efetuado o calculo do risco, por quem, e que situagdes?

Como respondem ao 3 pilar, garantia da seguranga?

Como promovem a seguranca?

O que consideram prioritario na implementacao do SMS?

Neste momento tém o SMS da Operagdo e da Manutengdo a funcionar de forma
separada, como ira evoluir, e de que forma?

Quanto as ferramentas a utilizar?

Operador Militar Reino Unido
Entrevistado:

- Mr° Paul Robinson, Deputy Head of the Defense Safety Authority — Military Aviation

Authority

Modo de Entrevista:
Entrevista estruturada, E-mail

Regarding, the military flight units SMS, who is the safety manager? Is it a person or a
team?

How the UK military aviation stands on the safety policy (considering the SMS at the
flight units)? Is it a single document as stated in the ICAO Annex 19 with the safety
objectives defined? Who or at what hierarchy level is the the safety policy signed by?
How have you implemented the Risk Management at the flight units? How is the risk
matrix done? Is is a dynamic matrix that you change frequently considering the missions
or deployments? Or is it always the same matrix and you do have all the hazards
identified considering the entire mission spectrum? Do the pilots and the safety manager
have an active role on the matrix elaboration?

Who does the safety risk calculation before flight? Do you have mitigation actions
defined according to the risk level? Do you have different persons/entities authorizing
the flight according to the risk level of a specific mission?

How do you stand regarding the Safety performance? Who does the safety performance?

Do you use any specific software to help to monitor the safety performance indicators
and targets?

Can you briefly explain how do you promote flight safety?
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Operador Militar Bélgica
Entrevistado:
- Mr° Jean Frangois Couchard, Membro da Aviation Safety Directorate (ASD)

Modo de Entrevista:
Entrevista estruturada, E-mail

1. Do you have and SMS for the flight squadrons? Is it possible to share your experience
with us?
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Apéndice D — Guido das entrevistas na For¢a Aérea para analise complementar

dDMSA e dDEP
Entrevistados:

- MGEN ENGAER José Lourengo da Saude, Diretor da DMSA
- BGEN ENGAER Pedro Alexandre E. Salvada, Diretor da DEP

Modo de Entrevista:
Entrevista estruturada, E-mail.

Lista de Perguntas

L.

2.

Qual considera ser a importancia da implementacdo de um SMS na FA, em particular ao
nivel do Operador?
Na sua opinido e de acordo com o contexto atual, a Forca Aérea tem condigdes para
desenvolver/implementar de forma cabal um SMS ao nivel do operador?
De forma mais genérica, tendo em conta o esfor¢o de implementagdo e as mais valias,
qual/quais dos 4 pilares (Politica de seguranca, Gestdo do risco, Garantia de Seguranca,
Promogao de Seguranga) do SMS deverao ser alvo de maior investimento (humano, material
e/ou financeiro) e quais os aspetos essenciais a considerar na sua implementagao na FA?
Considerando os 4 pilares do SMS (politica de seguranca, gestdo do risco, garantia de
seguranga e promogao da seguranca) que papel deveria ter a IGFA, a AAN, o EMFA e/ou o
CEMFA, considerando aspetos como:
a. FElaboragdo e aprovacao da politica de seguranca;
b. Documentagdo, em particular o Safety management manual (SMM);
c. Definicao de objetivos de seguranca;
d. Definicdo e controlo de Safety Performance Indicators (SPI) e respetivos
objetivos/metas;
No que diz respeito a gestao do risco, verifica-se que as diferentes Esquadras de Voo, da FA,
nao tém uniformizado este processo. Concretizando, verifica-se que existem Esquadras de
Voo que efetuam o célculo do risco, utilizando ferramentas desenvolvidas pelos proprios, a
cada voo, e com base em perigos também identificados pelos proprios. Por outro lado,
existem Esquadras de Voo em que se efetua o calculo do risco de forma qualitativa com base
no cumprimento dos SOPs (Standard operating procedures). Considerando o exposto como
vé a gestdo de risco quanto a:
a. Uniformizagdo de procedimentos;
b. Nivel organizacional a que deve ser efetuado o calculo do risco;
c. Origem dos perigos a ser contabilizados na matriz de risco;
d. Periodicidade para calculo do risco (a cada voo, por tipo de missao, etc.);
Na sua opinido, tendo em vista a implementacdo do SMS, para os processos de seguranga de
voo, considerando os recursos humanos e materiais atuais, qual o grau de adequabilidade da
estrutura organizacional/documental atual considerando:
a. Os atuais diferentes intervenientes do processo (IGFA, GPA CLAFA, GPA CA,
GPA UB, Esq.Voo, etc.);
b. Producdo/revisao/divulgagdo e controlo dos diversos documentos (RFA s, Diretivas,
Relatorios de Investigagdo, Relatorios de prevencao de acidentes, etc.)
Com vista a uma implementagao futura, e considerando que uma discussdo que acompanha
sempre a implementagdo de um SMS ¢ a sua integracdo com a Qualidade, como vé a
integracdo destes dois sistemas, tendo em conta que neste momento o SGQA estd
direcionado para a Manutencao dos Sistemas de Armas?
Considerando os recursos atuais da FA, humanos, financeiros e materiais, e ainda o grau de
importancia que atribui ao SMS, considera que este Gltimo deveria ser aplicado a outros
players (Esquadras de Manutengdo, DEP, DMSA, Aerddromos etc.)?
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9. Outras Observagdes e comentarios que queira acrescentar.

AAN
Entrevistados:
- COR Paulos, e Major Fernandes

Modo de Entrevista:
Entrevista estruturada, E-mail.

1. Tendo em conta o despacho 8855/2013 a FA participa no SSP, colaborando com o0 ANAC
na elaboragao, no desenvolvimento e na implementagdo do programa. De que forma a AAN
tem concretizado esta colaboracao?

2. De que modo a FA deve responder ao SSP? E obrigatoria a implementag¢io de um SMS na
FA? Existe documentagdo explicita nesse sentido?

3. Neste momento a AAN tem algum papel ativo nos processos de seguranca de voo,
nomeadamente ao nivel do operador (Esquadras de Voo)?

4. A luz do SMS e a avangar para a sua implementagio qual considera que deve ser o papel da
AAN?

TCOR ENGAER Teresa Bettencourt Cabral

Modo de Entrevista:
Entrevista estruturada, E-mail.

Lista de Perguntas:

1. De que forma a FA deve responder ao SSP?

2. Qual a obrigatoriedade da FA implementar o SMS?

3. Considera que a AAN poderia ter algum papel também quanto ao 1° Pilar do SMS ou
efetivamente deve estar num nivel acima sendo o 6rgdo responsavel pelo SSP que valida e
controla o SMS da FA?

DEP
Entrevistados:

- COR ENGAER Joao Lourengo, Chefe do Departamento de Engenharia e antigo chefe do
GPA do CLAFA

Modo de Entrevista:
Entrevista estruturada, E-mail.

Lista de Perguntas

1. De que forma os processos do GPA do CLAFA contribuem para os processos de seguranga
de voo das Esquadras de Voo?

2. Sendo que as investigacdes de acidentes/incidentes sdo fundamentais para a identificagdo de
perigos, que de acordo com o terceiro pilar do SMS, devem ser traduzidos para Safety
Performance Indicators considera que o papel do GPA do CLAFA contribui ativamente para
este produto?

3. Na sua opinido quais as principais Lacunas do GPA do CLAFA e que processos de melhoria
poderiam ser implementados?
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Apéndice E — Analise complementar das lacunas dos processos da For¢a Aérea

Quadro 1 - Aspetos da politica de seguranca que refletem o comprometimento da gestio

Diretiva 17/CEMFA/2018

| RFA 330-1

A melhoria continua do
nivel do desempenho de
seguranga

Nao ¢ referido de forma explicita, faz-se referéncia ao objetivo de

reduzir para zero acidentes.

Promogao da cultura de
seguranga

No ponto 5 salienta-se a
necessidade de formagdo

No capitulo 5 faz-se referéncia a
formagédo

Cumprimento da
regulamentacdo aplicavel

Nao aplicavel

Nao aplicavel

Providenciar os recursos
necessarios para assegurar
a seguranca

“o esforco na prevengdo de
acidentes ndo pode estar sujeito a
restrigdes que limitem a sua
capacidade de agir” (FAP, 2018, p.
9]

Nao ¢é explicito “é necessario que
exista uma estrutura capaz de
responder as necessidades a qual
sdo atribuidos recursos humanos e
materiais” (FAP, 1999, p. 1-1)

Assegurar que a seguranga
¢ primariamente uma
responsabilidade dos
gestores

“a permanente supervisao e tutela
por parte dos que tém
responsabilidades acrescidas nesta
area, sdo elementos fundamentais
para a prevencdo de acidentes.”
(FAP, 2018, p. 1)
O ponto 3 ¢
responsabilidades.

dedicado as

Responsabilidades descritas no
capitulo 3

Assegurar que €
implementada e mantida a
todos os niveis

“o seu escrupuloso cumprimento
por todos,” (FAP, 2018, p. 1)

“A sua agdo insere-se em toda a
organizacdo da Forca Adérea ¢ a
todos os niveis” (FAP, 1999, p.2-
2)

Fazer referéncia e
encorajar o sistema de
reportes

Nao explicito

Descri¢cdo do sistema no Capitulo
7

Quadro 2 - Analise do conteudo iue deve constar do SMM

Politica e objetivos de seguranga

Diretiva 17/CEMFA/18; RFA 330-1; ¢
OB6 da Diretiva 08/CEMFA/19

Referéncia a regulamentacdo SMS

N/Aplicével

Descri¢do do sistema’®

Naio identificado

Responsabilidades

Diretiva 17/CEMFA/18; RFA 330-1;
RFA-25-1;

Sistema, procedimento e processo de
reportes

RFA 330-1

Procedimento e processos de identificagdo
dos riscos e gestdo do risco

MCA 500-3, Tabelas Excel Esquadras de
Voo 502 e 751

Procedimentos de investigagdo

RFA 25-1

Procedimentos de estabelecimento e
monitorizac¢ao de indicadores de
desempenho

Relatorio Anual de Prevencgéo de
Acidentes ¢ Anuario estatistico da FA

Processos e procedimentos de formagdo e
comunicagao

Diretiva 17/CEMFA/18,;

Procedimentos de auditorias

RFA 25-1

Procedimentos de gestdo da mudanga

Naio Identificado

Procedimentos de gestdo da documentacdo

Naio Identificado

Coordenagdo do ERP

MBAG6 330-1

3Sumario dos processos da organizagdo, atividades e interfaces que necessitam de ser analisadas na
identificacdo de perigos e gestdo dos riscos.
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Apéndice F - Gap analysis

Questao | Indicador Observacoes
1.1.1 Parcialmente | Existe, mas nio est4 adequada ao SMS.
1.1.2 Parcialmente | Existem as Diretivas, mas faltam declaracdo de comprometimento.
113 Demasiado complexa: Diretivas ¢ RFA’s, é necessario elaborar um documento
o Parcialmente | Macro
1.1.4 Sim
115 Sim Pelo CEMFA
1.1.6 Nio Deve ser um documento pequeno visivel, por exemplo em vitrines
1.1.7 Parcialmente | As Diretivas Sim, o RFA Nao € revisto desde 1999
1.2.1 Sim GEN: IGFA Decreto Regulamentar 54/94, ao nivel das UB o Cmdt das Bases.
1.2.2 Nio
1.2.3 Nio
1.2.4 Sim
Existe ao nivel das Bases, mas ¢ necessario adequar a revisdo do SMS, integrar a
1.2.5 .
Parcialmente | IGFA.
1.2.6 Parcialmente | O Cmdt da Base deve estd presente, poderd integrar-se alguém da IGFA
1.2.7 Parcialmente | O GPA do CA ndo participa
1.2.8 Sim GPA da UB, OSVE, OSVU
13.1 Sim Chefe do GPA da IGFA a nivel estratégico e a nivel tatico nos GPA das UB’s
1.3.2 Sim Gen. IGFA, e no caso das UB’s IGFA e Cmdt da UB
133 No GPA da IGFA a acumulagdo de fun¢des ndo permite dar a atengdo necessaria
o Sim 4 andlise de todas a ocorréncias.
1.3.4 Sim Considerando o GPA da IGFA (Safety Manager)
1.4.1 Parcialmente | MBAG6 - 330, ndo é um plano geral, é por UB
1.4.2 Sim
1.4.3 Nao Em caso de emergéncia a UB ndo tem capacidade para continuar a operacao
No Plano de Prevencdo de acidentes esta prevista a realizagdo dos exercicios.
1.4.4 . . . . . L.
Parcialmente | Necessidade de aplicar melhorias no processo pos exercicio.
Os PPEA permitem solicitagdo / coordenacdo com meios externos a Unidade,
mas nao especifica quais os detalhes para a operagao conjunta. Por exemplo, os
1.4.5 OPSAS da FAP néo possuem SIRESP nem comunicam na rede operacional de
bombeiros... € os bombeiros civis ndo possuem radios compativeis com a
Parcialmente | canalizacdo de frequéncias da FAP
1.4.6 Parcialmente | Ndo ¢ feita uma partilha com entidades exteriores & organizagao
1.4.7 Sim
15.1 Falta um documento agregador atualizado, que va de encontro ao previsto no
o Nao SMS, e com a concordancia da Autoridade
1.5.2 Sim
1.5.3 Nao E necessério adequar, e uniformizar
2.1.1 Sim Essencialmente o SIPA, com possibilidade de reporte anénimo
210 E necesséria promover a sua utilizagdo para a identificagio de perigos nio
o Parcialmente | associados a ocorréncias, nem todos conhecem a ferramenta
2.13 Sim SIPA, papel
214 Foram identificadas lacunas no software, os documentos anexados deixam de
o Parcialmente | estar visiveis a quem reporta
2.1.5 Sim
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Embora sejam desenvolvidas medidas de mitiga¢ao, ndo existe uma listagem de

2.1.6 Nao perigos atualizada e monitorizada permanentemente
Nao sdo analisados outros perigos, contudo se existirem reportes dos fabricantes
2.1.7 que possam representar perigos a operagao os procedimentos podem ser
Nao ajustados como medida de mitigacgdo.
221 Parcialmente | A ESQ502 usa a cada voo, 0 ESQ751 nao utiliza
Naio sdo feitos relatorios, embora exista diferentes niveis de decisdo consoante o
2.2.2 ~ . . D .
Nao nivel de risco. A comunicacdo é geralmente efetuada via telefone
293 As listagens de perigos sdo estanques. As possiveis medidas de mitigagdo sdo
o Nao analisadas a cada voo e geralmente dizem respeito ao cumprimento dos SOP’s
Parcialmente, esta prevista a mitiga¢do, mas geralmente muda o nivel de decisdo
224 . o . S
Parcialmente | de aceitagdo do risco. Pode resultar no cancelamento de misséo.
2.2.5 Nio
2.2.6 Nio
3.1.1 Parcialmente | Ndo ¢é feita uma monitorizac¢do continua, Falta essencialmente SPI Nivel2
3.12 Nio Nio existe ligacio entre safety objetives e SPI
3.1.3 Nio
3.14 Nio
3.15 Parcialmente | Existem o N° de acidentes, taxa de atri¢do por exemplo
3.1.6 Nao A Autoridade nfo intervém nos processos de seguranca de Voo da FA
Nao existem targets definidos, o ultimo relatorio de prevencdo de acidentes € de
3.1.7 ~
Nao 2014
318 Os parcos SPI que existem eram controlados no relatorio de prevengdo de
o Parcialmente | acidentes que ndo se tem feito
Embora se possam fazer analises, safety surveys aquando de uma grande
3.2.1 mudanga, ao nivel dos processos de seguranca de voo ndo existe nenhum plano
Nao de gestdo da mudanga.
322 Nio
323 Nio
324 Nio
Existem inspecdes anuais do GPA da IGFA e o GPA da UB realiza inspecdes as
3.3.1 operagdes € manutengao, as inspecdes nao recaem especificamente sobre os
Parcialmente | processos de seguranca de voo.
332 Nio
333 Nio
334 Nio
335 Nio
3.3.6 Sim
4.1.1 Parcialmente | Cursos de Seguranga de Voo, CRM, mas nem sempre as pessoas tém a formagéo
Em relagdo aos diferentes elementos que trabalham na seguranga de voo verifica-
4.1.2 se que nem todos estdo a par dos processos de seguranca de voo a luz do SMS da
Nao ICAO nio.
413 E dada formagio aos elementos da Esquadra, mas nio existe uma formagio
o Parcialmente | especifica.
4.1.4 Sim
491 Apenas com Autoridades militares e fabricantes, pouca cooperagdo com outros
- Parcialmente | operadores
490 Existem diversas comunicagdes, Moodle, GW, mas ndo é um processo
o Parcialmente | sistematico.
493 Os RFA estdo disponiveis, mas ndo ¢ promovida a sua consulta, a informacao ¢
o Parcialmente | complexa e dispersa.
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Apéndice G — Proposta de politica de seguranca de voo na Forc¢a Aérea*

A seguranca de voo ¢ a primeira prioridade das nossas atividades. Estamos comprometidos
com a implementac¢ao, o desenvolvimento e a melhoria das estratégias associadas ao Sistema
de Gestao da Seguranga de Voo para garantir que todas as nossas atividades aéreas mantém
o mais elevado nivel de desempenho e visando cumprir o objetivo de zero acidentes.
A politica da seguranca assenta no meu comprometimento € 0 n0sso compromisso ¢&:

a) Elaborar e promover uma cultura positiva de seguranca de voo em todas as nossas
atividades reconhecendo sempre que a seguranca ¢ de suma importancia para a
sobrevivéncia da nossa organizagao;

b) Definir com clareza, para todo o pessoal, as suas responsabilidades no
desenvolvimento e cumprimento da estratégia de melhoria continua no desempenho
da seguranca de voo;

¢) Minimizar os riscos associados as operagdes com aeronaves até que eles sejam tao
baixos quanto razoavelmente praticaveis/alcangaveis;

d) Ministrar formacao inicial e continua a todo o pessoal, sobre seguranca de voo,
proporcionais as suas fungdes e necessidades;

e) Incentivar os reportes de ocorréncias e de potenciais perigos para a seguranga de voo,
ndo punir pessoas que efetuem, sugestdes, reportes de ocorréncias, perigos que
coloquem em causa a seguranga de voo, embora ndo sejam admitidas agdes de
negligéncia.

f) Estabelecer ¢ medir o nosso desempenho da seguranga de voo em relagdo aos
objetivos e/ou metas realistas;

g) Realizar revisdes nos nossos processos de identificacdo de perigos e de gestdo de
riscos, garantindo que sejam tomadas as medidas adequadas a mitigagdo dos riscos
inerentes as nossas atividades;

h) Realizar auditorias da seguranca, implementando as medidas corretivas necessarias.

1) Garantir a disponibilidade de recursos necessarios para implementar a politica e a
estratégia de seguranca de voo para o alcance das metas operacionais e de seguranga

estabelecidas.

4 Com base no gap analysis ¢ as seguintes fontes: ANAC, (s.d) e Leite, (2014).
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Apéndice H — Proposta de Safety Objectives e Safety Performance Indicators’®

HIGH LEVEL Safety Objective

Assegurar que as atividades da FA sdo desenvolvidas de modo a alcangar o objetivo de zero acidentes e
melhorar o nivel de desempenho e acordado com a Autoridade Aeronautica Nacional

LOW LEVEL Safety Objective SPI
SOBI - Reduzir os riscos de seguranca de voo, reduzindo o nimero de
acidentes/incidentes. lalo
SOB?2 - Aumentar o numero de reportes de perigos sem ocorréncias associadas,
melhorando a cultura de segurancga e a Just Culture. 18
SOB3 - Garantir a melhoria continua dos processos de seguranga de voo, promovendo
auditorias e respetivas medidas corretivas/preventivas 12,13
SOB4 - Garantir que todos os reportes ddo origem a investigagdes e ¢ garantido a
implementac¢ao de medidas preventivas e o respetivo feedbacks. 14
SOBS5 - Desenvolver e lecionar agdes de formagao de seguranca de voo para todos 16
SOB6 - Promover a utilizagdo de ferramentas de analise de riscos (SRM) e a
mitiga¢do dos mesmos mantendo o risco o mais baixo quanto possivel e aceitavel 11
Tier Nivel | N°SPI- Designacao Origem
1|1 - Numero de acidentes Reportes
1|2 - Numero de incidentes Reportes
1|3 - Nimero de fatalidades Reportes
1|4 - indice de atrigiio Reportes
2 | 5 - Saida de Pista Reportes
Aproximagdes instaveis Reportes
Mau funcionamento do trem de aterragem e reverse thrust Reportes
Ma condi¢do da pista Reportes
Aterragem e descolagem a favor do vento Reportes/FDM
Contato com a pista anormal Reportes/FDM
Aborto de descolagem Reportes/FDM
2 | 6 - Incursio de Pista Reportes
Numero de incursdes por aeronave Reportes
Incursdes com contributo direto/indireto Torre de controlo Reportes
Incursdes por veiculos ou pessoas Reportes
2 | 7 - Colisao e aproximacio em Voo Reportes
Colisdo ou aproximagdo com causa na aeronave Reportes
Colisdo ou aproximagdo com causa na Torre de Controlo Reportes
Infragdes no espago aéreo Reportes
Resposta incorreta TCAS (apenas C295) Reportes/FDM
Desvio deliberado da trajetéria de voo Reportes/FDM
Pressdo incorreta do altimetro Reportes/FDM
Avisos GPWS (apenas C295) Reportes/FDM
Erros e omissdes nas cartas aeronauticas Reportes
Falha Sistemas de comunicacio Reportes
2 | 8 - Colisdao com o solo em voo controlado Reportes
2|9 - Perda de controlo em voo Reportes

5 Com base no gap analysis ¢ as seguintes fontes: (TRAFI, 2015); (ANAC, 2018a) e (EASA, 2018).
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Interferéncia Laser Reportes
Baixa e alta velocidade (apenas C295) Reportes/FDM
Incidentes de Turbuléncia Reportes
Fogo ou fumo na aeronave Reportes
Erro de Deicing e anti-icing Reportes
Erro de peso e centragem Reportes
Falha nos sistemas de controlo Reportes
Ground handling error Reportes
Ocorréncia MEL Reportes
Ocorréncia monitorizagdo manuten¢do/ acronavegabilidade | Reportes
Ocorréncia manutencio Reportes
Problemas técnicos sérios na aeronave Reportes
2 | 10 Colisao no solo (taxing e uso da pista) Reportes
Pushback or Taxi interference Reportes
Supervisdo insuficiente Reportes
Presenca de FOD Reportes
2 | Outros Indicadores
11 - Utilizagdo da ferramenta SRM Auditoria
12- Funcionamento do SMS Auditoria
13 - Just Culture e cultura de seguranca Auditoria
14 - Ocorréncias com feedback
15 - Follow up das recomendacdes Auditoria
16 - Formacao
17 - Auditoras internas e externas aos processos de SV
18 - Reportes de Perigos (sem ocorréncias associadas) Reportes
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