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Resumo

Este estudo exploratdrio, pretende contribuir na drea de operagGes aeronduticas
de Cabo Verde, através de uma proposta de implementacdo de indicadores de
seguranca operacional na avia¢do deste Pais. Para isso, procedemos a recolha de dados
estatisticos do Aeroportos e Seguranca Aérea de Cabo Verde — ASA. Relativamente, aos
ultimos dez anos, para que pudéssemos comparar e tratar, por forma a podermos
apresentar uma proposta de indicadores de seguranga, que permite o seu estudo e
implementacdo, com vista a prevencdo de incidentes e acidentes, julgamos poder
contribuir para a redugdo a um nivel aceitdvel ou mesmo a eliminagdo dos riscos
associados com as operacdes aéreas, através de um processo continuo de identificacdo

de perigos e da gestao dos riscos e sua monitorizagao.

O Anexo 19 da Internacional Civil Aviation Organization — ICAO, refere que as
Normas e Praticas Recomendadas (SARP’s — Standards and Recommended Practices),
vertidos no documento, visam apoiar os Estados a gerir, de forma gradual e continua,
0s riscos associados a Seguranca Operacional e que sdo da responsabilidade de cada

Estado.

Além de garantir, que cada prestador de servicos e operadores apresentem
metas e indicadores de seguranca, consideradas formalmente aceitaveis, a revisao
periodica desses mesmos indicadores, para tal, cada Estado deve publicar Niveis
Aceitaveis de Desempenho da Seguranca (ALoSP — Acceptable Level of Safety
Performance), conceito expresso através de duas métricas: Objetivos de Desempenho

de seguranca e Indicadores de Seguranca.

Abordaremos o quadro normativo da aviacdo em Cabo Verde que compreende
o CV-CAR 21 (Regulamentacdo de Cabo Verde) e ainda o Manual de Operag¢des do
Aeroporto (MOA), documento onde estdo vertidos todos os procedimentos a serem
cumpridos, e outros normativos relevantes para focalizarmos nos 4 aeroportos

internacionais do Pais.
Palavras-chave
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Abstract

This paperwork study aims to contribute to the area of aeronautical operations
in Cape Verde, through a proposal to implement operational safety indicators in aviation.
Ten years of statistical data is collected from the Airports and Air Safety of Cape Verde-
ASA in order to compare and put forward a proposal for safety indicators, to enable their
study and implementation taking preventative measures in attempt to decrease

incidents and accidents.

By doing so, we believe that it will contribute to the reduction at an acceptable
level or even the elimination of the risk associated with air operations. This can be
successful through a continuous process of hazard identification, risk management, and

attentive monitoring.

Annex 19 of the International Civil Aviation Organization (ICAO) states that
Standards and Recommended Practices (SARP’s) documents are intended to support
States to manage gradually and continuously. The risks associated with operational
security are the responsibility of each State, in addition to ensuring each service provider
and operator present targets and safety indicators considered formally acceptable with
periodic review of these indicators. To this end, each State must publish Acceptable Level
of Safety Performance (ALoSP), concept expressed through two metrics: safety

performance objectives and safety indicators.

We will approach the aviation regulatory framework in Cape Verde comprising
CV-CAR 21 (Cape Verde an agreement), and also the Airport Operations Manual (MOA),
document where all the procedures are fulfilled, and other relevant regulations are

leaked, we will focus on the 4 international airports of the country.
Keywords

Airport, Cape Verde, Indicator, Safety, SMS.
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Glossario

Acceptable Level of Satey Performance (ALoSP) - Nivel da Aceitavel do Desempenho
da Seguranga - é o nivel de desempenho de seguranca aceite pelas autoridades de
Estado, que podera ser alcancado para o sistema de aviagdo civil de um Estado,
conforme definido no seu programa de seguranca, expresso em termos de metas e
indicadores de desempenho de segurancga (Internacional Civil Aviation Organization,

2016a).

Classe 3C, 4D, 4E - s3o cédigos de referéncia de aerddromo e referem-se a classificacdo
das aeronaves, conforme definido na tabela 1-1, da norma 1.6 do Anexo 14 na

Convengao da ICAO (International Civil Aviation Organization, 2016).

Desempenho da Segurang¢a Operacional, é a seguranca alcangada por um Estado ou por
um prestador de servico, tal como definido nos seus “targets” e indicador de

desempenho de seguranca (Internacional Civil Aviation Organization, 2016a).

Foreign Object Debris (FOD) - Objetos estranhos/fragmentos, sdo encontrados na area
de movimento de um aerddromo e que podem constituir risco para a operagao

(International Civil Aviation Organization, 2016).

Runaway Incursion - Incursao da Pista é a presenga incorreta de uma aeronave, pessoa
ou veiculo numa darea protegida a superficie, destinada a descolagem e aterragem da

aeronave (International Civil Aviation Organization, 2016).

Infragdo da separagdao minima - referido como incidente, relativo a uma determinada
proximidade entre aeronaves e sempre que a distancia de referéncia publicada, for

infringida (International Civil Aviation Organization, 2016).

Gestdo de Risco - designa a “cultura, processos e estruturas que sdo dirigidas para uma
gestdo eficaz de oportunidades potenciais a efeitos negativos”(Aeroportos e Seguranca

Aerea, 2020, p. 25).

Mitigacdo de risco — sdo conjunto de medidas tendentes a reduzir o risco para niveis

aceitaveis (Figueredo, 2017).
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Perigo - na lingua inglesa é hazard - uma condigdo ou um objeto com o potencial de
causar ou contribuir para um incidente ou acidente de uma aeronave (Internacional Civil

Aviation Organization, 2016a).

Prestadores de servigos - “Entidades reguladoras que prestam servicos ou fornecem
produtos no sistema de aviacao civil ou um candidato a um certificado ou autorizacao e
que seja requerido a implementac¢do de um sistema de seguranca”(Agencia de Aviacao

Civil, 2018, p. 422).

Programa da Seguranca Estatual (SSP) - um conjunto integrado de regulamentacdo e
atividade destinada a melhorar a seguranca operacional do Estado(Internacional Civil

Aviation Organization, 2016a).

Runway Excursion - Saida de Pista é um evento relacionado com uma aeronave, a
aterrar ou descolar, que por qualquer razdo, sai da Pista em Uso (International Civil

Aviation Organization, 2016).

Safety Performance Indicators (SPIs) - Indicador de Seguranga Operacional é um
parametro baseado em dados usado para monitorar e avaliar o desempenho de

seguranca (Internacional Civil Aviation Organization, 2016a).

Safety management System (SMS) - Sistema de Gestdo de Seguranga Operacional - é
uma abordagem sistematica para gerir a seguranca, incluindo as necessarias estruturas
organizacionais, estruturas, responsabilidades politicas e procedimentos (Internacional

Civil Aviation Organization, 2016a).

Seguranca Operacional (SO) — é o estado em que os riscos associados as atividades do
sector da aviagao, relacionados a ou em apoio direto as operagdes das aeronaves sao
reduzidas e controladas a um nivel aceitdvel (Internacional Civil Aviation Organization,

20164a).

Supervisdao da seguranc¢a do estado (State oversight), “a funcdo desempenhada pelo
Estado para garantir que individuos e organizacdes que desempenham atividades de
aviacdo, cumpram com as leis e regulamentos nacionais relativos a seguranca” (Agencia

de Aviacao Civil, 2018, p. 424).

SWOT - Ferramenta utilizada para diagndstico estratégico da entidade (Agencia de
Aviacao Civil, 2019).

Xiv



PEST - Ferramenta utilizada para andlise e enquadramento de fatores macro ambientais

na elaboragao das estratégicas da entidade (Agencia de Aviacao Civil, 2019).

Traffic Collision Avoidance System ou TCAS - é um sistema a bordo das aeronaves, que

tem como objetivo evitar colisdes em voo (Skybrary, 2022a).

TCAS RA é a resposta do TCAS a um determinado perigo. E apresentado ao piloto, e este

tem de cumprir por forma a evitar a colisdo (Skybrary, 2022b).
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1. Introdugao

As infraestruturas aeroportudrias estdao constantemente a inovar em varios ambitos.
Paralelamente, pretendem prevenir riscos e ameacas de diferentes naturezas e qualquer
impacto negativo na aviagao civil. A escala global, o panorama de safety, no ambito da aviagao
civil, imp0de e exige cada vez mais dos Estados no sentido de serem capazes de assegurar as
praticas e condutas adequadas, nas operagdes aéreas. Em Cabo Verde a situacao é semelhante.
A realidade aeroportuaria do pais apresenta aspetos positivos e outros que precisam de
amadurecer, segundo Silva em 2013. “O sistema de seguranga operacional de Cabo Verde,
ainda é um sistema puramente documental. Existe um manual com os procedimentos
documentados no ambito de seguranca operacional. Todavia esse manual é um manual no
nivel corporativo, pelo que é utilizado para os quatros aeroportos internacionais. O Unico
objeto diferente a ser utilizado por cada aeroporto, é os objetivos e indicadores de

desempenho (Silva, 2013, p. 63).

Ao longo do tempo, a forte dindmica do sector aéreo e as constantes mudancas nas
politicas internas e nas transformacgdes verificadas na conjuntura internacional, provocaram
modificacGes nos desafios do sector da aviacdo civil nacional e fizeram com que a Agéncia da
Aviacdo Civil (AAC) alterasse o ciclo de planeamento estratégico de trés anos para ciclos de
cinco anos, com o intuito de dar melhores respostas a esses novos desafios (Agencia de Aviacao
Civil, 2019) que se refletiu em Cabo Verde, onde foi também necessario promover uma cultura
de seguranca operacional, baseada num Sistema de Reporte e Investigacdao de Ocorréncias

robustas.

Silva (2013) salienta que reportar as ocorréncias é algo bastante delicado no sector
aerondutico de Cabo Verde, por se tratar de um pais extremamente pequeno e
consequentemente o mundo da sua aviacdo civil também. Entretanto, ha um certo receio ou
dificuldade em fazerem reportes, pelo que se torna fundamental um maior investimento na

cultura do reporte de ocorréncias de seguranca.

Por isso, é essencial uma sensibilizacdo mais profunda e perseverante em termos da
cultura de reporte aos colaboradores operacionais de base, demostrando-os a importancia

desse sistema de gestao (Silva, 2013).
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O Anexo 19! da Internacional Civil Aviation Organization (ICAQ), refere que os Standards
and Recommended Practices (SARP’s) vertidos no documento, visam apoiar os Estados a gerir,
de forma gradual e continuada, os riscos associados a seguranca operacional (2016). Para isso,
€ necessdria uma estratégia proativa que passa pela implementag¢dao, de um State Safety

Program (SSP)? que identifique sistematicamente os riscos que se coloquem a seguranca.

O presente estudo pretende, contribuir para o desempenho da Seguranca Operacional
da industria aerondutica cabo-verdiana, em particular, para a redu¢do ou mesmo para a
eliminacdo dos riscos associados as operacoes aéreas. Para o efeito, procedemos a recolha de
dados estatisticos da Aeroportos e Seguranca Aérea de Cabo Verde (ASA), relativos aos ultimos
dez anos, para os tratar, comparar e fundamentar uma proposta de indicadores de seguranca

com vista a prevencdo de incidentes e acidentes aéreas.

1.1. Revisao da Literatura

1.1.1.Seguranca Operacional

A segurancga operacional é uma componente da aviag¢ao, cuja evolugao foi realmente
significativa ao longo dos ultimos anos. Este processo evolutivo passou por varias fases,
conforme ilustrado na Figura 1. Com efeito, desde os primdrdios e até meados da década de
70, a aviacdo emergiu como o verdadeiro transporte de massas, em que as causas de todo e
qualquer acidente ou incidente sério, era atribuido a questdes técnicas relativas as aeronaves

(Internacional Civil Aviation Organization, 2018).

No inicio dos anos 70, assistiu-se a uma reducdao no nimero de acidentes em resultado
de avancos tecnoldgicos e da melhoria da regulamentacdo da seguranca, bem como da
introducdo do conceito dos Fatores Humanos e nomeadamente a relacdo entre o Homem e a
Mdquina, designado por HMI(Human-Machine Interface) (Internacional Civil Aviation

Organization, 2018).

1 Anexo 19 - Anexo da ICAO desde 14 de novembro de 2016, suporta e obriga a uma evoluc¢do continua da
seguranca operacional, através de uma estratégica de gestdo preditiva, proactiva e preventiva com objetivo de
alargar a seguranca a disposicdo do sistema de gestdo as organizacdes.

2 State Safety Programe — Programa de Seguranca Operacional do Estado, conjunto integrado de regulamentos e
atividades destinados a melhorar a seguranca.
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Em meados dos anos 90, a seguranga comegou a ser abordada de uma forma sistémica,
englobando fatores organizacionais, tendo dado origem ao termo “acidente organizacional”.
Este conceito passou a considerar o impacto da cultura organizacional e das politicas de

empresa, na eficdcia do controlo do risco (Internacional Civil Aviation Organization, 2018).

Technical era

Human factors era

Organizational era

Safety performance

Total system era

T 1 > Future

1950s 1970s 1990s 2000s 20108

Figura 1. A evolugdo da seguranca operacional (Internacional Civil Aviation Organization, 2018)

Essa profunda mudanga de paradigma, em compreender as causas dos incidentes e
acidentes, ndo como individuais mas organizacionais, teve o seu corolario no acidente aéreo
de Uberlinguen (ocorrido a 1 de Julho de 2002, em espac¢o aéreo alemao, controlado pelo
Centro de Controlo de Trafego Aéreo de Zurique), cujo relatério de investigacdo final ndo
identificou um responsavel, mas sim causas sistémicas no interior da organizacdao Suica
SKYGUIDE?, contrariamente ao que normalmente acontecia, em que a causa se focalizava e

terminava no individuo (Skybrary, 2002).

Todos nés sabemos que a seguranca total ndo existe, porque cada atividade humana
comporta riscos e a aviagdo ndo é uma excec¢ao, na medida em que para se eliminar totalmente
o risco, seria necessdrio parar toda a atividade e parquear todos os avides (Internacional Civil
Aviation Organization, 2018). Além da impraticabilidade de termos “risco zero”, as medidas
mitigadoras eventualmente necessarias para o conseguirem, seriam economicamente
impraticaveis. A medida que o volume e a complexidade do trafego aumentaram, foi preciso
criar regras e procedimentos que garantissem uma razodvel seguran¢a aos passageiros que

utilizavam este meio de transporte. Para que isso acontecesse, contribuiram alguns momentos

3Skybrary (2002). T154/B752, enroute, Uberlingen Germany (https://skybrary.aero/accidents-and-incidents/t154-
b752-en-route-uberlingen-germany-2002)
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histéricos tais como: em 1910, a Conferéncia de Paris que reuniu 18 Estados e que marcou o
inicio da elaborag¢do do Direito Aéreo Internacional; em 7 de Dezembro de 1944, a Convengao
de Chicago que criou formalmente a International Civil Aviation Organization (ICAO), “uma
agéncia das Nagdes Unidas, ligada ao Conselho Econdmico e Social e que, entre outras
atividades, estabeleceu o principal instrumento juridico de Direito Internacional de Regulagao

da Aviagao Civil Internacional (Internacional Civil Aviation Organization, 2016, p. 2-1).

Em 2006, a ICAO publicou o DOC 9859 - Safety Management Manual que consiste num
guia de praticas a serem seguidas, para uma boa gestdo de seguranca operacional nos
procedimentos. Simultaneamente, apoia a implementacdo de requisitos de gestdo de
seguranca, harmonizados, por forma a se reduzirem o numero de acidentes e fatalidades a nivel
global, independentemente dos volumes de trafego aéreo e das regides em que sucedem

(Internacional Civil Aviation Organization, 2016b).

O Doc 9859, define o conceito da seguranca operacional (safety) como “o estado em
gue os riscos associados as atividades do sector da aviacao, relacionados ou em apoio direto a
operacao das aeronaves, sao reduzidos e controlados a um nivel da aceitdvel” (Internacional
Civil Aviation Organization, 2018, p. vii). O Sistema de Gest3o de Seguranca Operacional (SMS*)
fornece uma estrutura organizacional que proporciona e sustenta a cultura de seguranca
(Rodrigues, 2014). Considera-se que, numa boa cultura de seguranca, ndo existe medo de
represalias ao se reportar uma determinada ocorréncia que se tenha presenciado ou que
decorra de uma tarefa realizada pelo proprio. Essa acdo de notificar sabe-se que esta a
contribuir para a melhoria da seguranca operacional e ndo para o caminho de punicdo e

sancoes (Rodrigues, 2014).

Se o sistema é eficaz, possibilita a gestdo baseada num conjunto de passos definidos
para a monitorizacdo de processos relacionados com a seguranca operacional, levando a

diminuicdo do numero de incidentes e acidentes numa organizacdo (Rodrigues, 2014).

Por tudo isto se percebe que aquilo que se pretende é a eliminacdo do risco, mas se tal
nao for possivel, reduzi-lo a niveis aceitaveis, através de um processo continuo que o permita

identificar, mitigar e monitorizar o sucesso dessas acoes.

4 0 Sistema de Gest3o de Seguranca Operacional corresponde em inglés ao Safety Management System (SMS).
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1.1.2. O Sistema de Gestao de Seguranga — SMS

O Sistema de Gestdo de Seguranca (SMS), adota uma abordagem sistematica na gestado
das estruturas organizativas, das responsabilidades, das politicas e dos procedimentos
necessarios (Internacional Civil Aviation Organization, 2018). Assenta numa estrutura

composta por quatro componentes, ou pilares fundamentais e doze elementos:

1. Politica e objetivos de seguranca;
2. Gestao de risco de seguranca;
3. Garantia de Seguranga;

4. Promocdo da Seguranca.

Estes pilares ndo sdo independentes, mas sim interligados. Tal como na construcdo de
uma casa, nao podemos construir um SMS faltando-lhe um pilar. Para que o SMS seja estdvel,
temos de garantir a qualidade do conjunto de componentes fundamentais. No presente
trabalho, consideramos que a garantia da seguranca, que engloba os elementos de
monitorizacdao e medicdao do desempenho de seguranca, a gestdo da mudancga e a melhoria

continua, iria permitir-nos verificar e validar a efetividade do controlo dos riscos de seguranca.

A avaliacdao da eficacia do controlo dos riscos de seguranca operacional e do SMS,
realiza-se através de programas de monitorizacdo do cumprimento dos procedimentos, de
auditorias e inspecdes (Safety Surveys), da investigacdo e andlise de causas sistémicas e dos
fatores contribuintes das ndo-conformidades. A gestdo do controlo de risco operacional

permite-nos identificar e abordar os perigos, sendo um elemento-chave no processo.

Gestdo de risco na seguranga operacional

A gestdo de risco engloba tem dois conceitos relevantes para a seguranca operacional
na aviacao civil: o perigo e o risco, ambos os conceitos, sdo essenciais na elaboracdao dos
procedimentos e estdo interligados aos indicadores de seguranca operacionais, que

possibilitam que o sistema trace novos objetivos, bem como as métricas operacionais que nos
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permitam monitoriza-los. Eventualmente, caso as medidas mencionadas ndo forem eficazes
guanto a mitigacdo do risco da seguranga operacional, deverdo ser reavaliadas e alterados os
procedimentos de cada caso especifico, ou acrescentados aos existentes, novos procedimentos

no sistema da gestao de risco.

O conceito do risco, segundo a ICAO “depende da probabilidade de ocorréncia do
evento conjugada com severidade das consequéncias”(Internacional Civil Aviation
Organization, 2013a). O perigo (hazard) é identificado através de auditorias, inquéritos, andlise
de voo, no sistema interno de notificacdo obrigatéria/voluntaria e nos relatérios de acidentes
(Costa, 2016). O perigo é definido como a “condi¢do ou objeto que causa ferimentos ou danos
a equipamentos ou estruturas, perda de material, ou reducdo da capacidade de executar uma
determinada tarefa”, segundo a definicdo da ICAO (Internacional Civil Aviation Organization,
2018, p. vii). Na aviacdo, realcam-se trés metodologias que permitem identificar os perigos,
nomeadamente, a reativa, a proativa e a preditiva (Internacional Civil Aviation Organization,

2012):

e Reativa, identifica os perigos normalmente através de reporte de ocorréncias, onde
os acidentes e incidentes sdo os indicadores de deficiéncias;

e Proativa, relacionada com a andlise de situacbes existentes, permitindo a sua
mitiga¢do ou eliminagao;

e Preditiva, é a metodologia mais destacada e aconselhavel pela ICAO, visto que,
através de recolha de dados e da andlise dos processos do sistema, permite antecipar

0s potenciais riscos e estabelecer medidas de controlo dos mesmos.

No SMS existem dois tipos de intervenientes: o Estado e o prestador de servicos (Internacional
Civil Aviation Organization, 2018). Os prestadores de servicos, sdo: operadores de aeronaves;

servicos de trafego aéreo; aerédromos certificados; construtores de aeronaves.

Os Estados sdo membros da ICAO, a quem se exige que implementem o Programa da
Seguranca do Estado (SSP) nos seus sistemas de aviacdo, a fim de alcangarem o nivel aceitdvel
de seguranca operacional na aviacdo civil, e porque Cabo Verde é um dos Estados-membros da

ICAO, a AAC tem o dever e obrigacao do cumprimento desse requisito.
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Aimplementagao do SSP é conforme a compatibilidade e complexidade de cada Estado,
porquanto se trata de um programa de gestdo da regulamentagao e administra¢ao da
seguranca operacional desse mesmo Estado, que engloba ainda, a coordenacdo das varias
autoridades e organizagdes responsdveis pelo desenvolvimento do sector aeronautico de cada

Estado membro.

O Doc 9859 - Safety Managemnet Manual (2018), define que os objetivos do impacto

da SSP implementado no sistema da seguranca operacional, deverdo ser os seguintes:
1. Apoiar a implementacgdo e interagdao com o SMS da organizagao;

2. Facilitar a monitorizacdo e a medicao do desempenho relativo a questes de seguranca

operacional, por parte da indUstria da aviagdo em cada Estado;

3. Garantir que o Estado tenha um quadro regulamentar prdatico, a funcionar

devidamente;

4. Coordenar e desenvolver a funcdo de gestdo de seguranca operacional por parte do

Estado; e

5. Garantir a concordancia entre a organiza¢ao reguladora e administrativa do Estado na

sua respetiva funcdo de gestdo de risco da seguranca operacional.

A ICAO exige que cada prestador de servigos implemente o seu SMS, aceitdvel para o Estado

e que para isso, este considere cumprir no minimo, as seguintes fungdes:
- Identifique os riscos de seguranca operacional;

- Assegure que as agles corretivas necessarias para manter o desempenho de seguranca

sdo implementadas;

- Prever-se o acompanhamento continuo e uma avalia¢do periddica do desempenho e que
vise a melhoria continua e o desempenho global do SMS (Internacional Civil Aviation

Organization, 2018).
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1.1.3. Desempenho de Segurang¢a Operacional

“A gestdo do desempenho da seguranca é uma componente fundamental para o bom
funcionamento dos SSP e dos SMS porque, se for bem implementada, habilita a organizacao a
determinar em qualquer momento se as suas atividades e processos funcionam, no sentido de
alcancar os objetivos da seguranca” (Internacional Civil Aviation Organization, 2018, pp. 4-1).
Assim, tenta de forma proativa identificar e mitigar os riscos associados a indUstria aeronautica,
antes que possam resultar em incidentes e acidentes. Através da implementa¢ao de SMS, os
Estados gerem as suas atividades de seguranca de uma forma mais focalizada, integrada e

disciplinada.

Neste sentido, é de extrema importancia a definicdo de indicadores de seguranga que, em
linguagem aeronadutica, se designam por Safety Performance Indicators (SPI’s), os quais sao
usados para se avaliar em que medida a organizagdo consegue cumprir os seus objetivos de

seguranca.

A gestdo de seguranca operacional, permite que a realizacdo dos procedimentos da
seguranca de um prestador de servico, possam ser definidos de acordo com a meta e objetivos
tracados, competindo por sua vez ao operador, verificar o desempenho da sua organizacdo e
validar a eficacia dos controlos de risco implementados, para que possam estabelecer niveis de
alertas e objetivos, os quais, conforme os SPI’s definidos, estejam de acordo com a politica de

seguranca operacional da sua organizagao.

1.1.4. Indicadores de Desempenho da Seguranca - Safety Performance Indicators (SPI’s)

A ICAO, promove o desenvolvimento e monitorizacdao dos Indicadores de Desempenho
de Seguranca Operacional, conhecidos como Safety Performance Indicators (SPl). O termo
“indicador”, é usado em diferentes contextos na seguranca da aviacdao civil e por isso,

diferentes autores também o definem de diferentes maneiras, conforme o seu
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enguadramento, mas para o nosso estudo, esse termo refere-se a uma métrica, estabelecida

para permitir alcangar o sucesso na monitorizagdo de seguranga operacional na aviagao.

Para alguns autores (Kjellén, 2000; Mearns, 2009; Tarrants, 1980), o conceito do
“indicador no campo da seguranga” é bastante recente, apesar das medidas relativas a
seguranca terem sido realizadas ja a partir dos anos da década de 80, do século passado e
nalguns casos ainda antes, mas o certo é que o termo “indicador” sé surgiu “a posteriori” bem

como indice de taxa e medidas.

7

Atualmente, o termo “indicador” é a chave do desempenho na seguranga operacional,
tem aplicacdo generalizada na aviac¢ao civil, dado a necessidade de empregar um método que
pudesse medir a seguranca ou o risco e em que a sua funcdo principal é descrever o nivel
aceitavel de seguranca, dentro da organizacdo. E uma ferramenta de gestdo, no sentido em
que possibilita aos gestores, uma visdo atualizada das atividades/ocorréncias ao mesmo tempo

gue apoie na tomada de decisbes, tendo em vista atenuar os riscos organizacionais.

Hoje em dia, os SPI’s, fazem parte da regulamentacdo basica da ICAO (2018), que define
os indicadores de seguranca operacional como, “os parametros que proporcionam a
organizagao uma visao do seu desempenho operacional: onde esteve; onde esta agora; e para
onde se dirige em relacdo a seguranca” (Internacional Civil Aviation Organization, 2018, pp. 4—

6).

No estudo da Herrera (2012), este concorda com a definicdo de Wreathall (2009) sobre
o SPI’s: “sdao as medidas de procuracgao para itens identificados como importantes, em modelos
subjacentes da seguranca.” Essa definicdo para Herrera, expressa o raciocinio subjacente na
selecdo de indicadores, sendo que, demostra a relagao entre a compreensao da seguranga, os
modelos, métodos e os indicadores de seguranca subjacentes. A ilustracdo da Figura 2, mostra
a interacdo da compreensao da seguranca, a definicdo dos seus modelos, os seus métodos,
colher informacgdes que permitam analisar e definir os conjuntos de indicadores. Por esta razao,
Herrera afirma que um conjunto de indicadores, por si s6, ndo melhora a eficiéncia da

seguranga operacional.
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Figura 2. Interagdo entre a seguranga operacional com indicadores (Herrera, 2012, p. 18)

Os objetivos da seguranca operacional, conhecidos por Safety Objetives, sdo os
resultados que se esperam obter a partir do conjunto de processos e procedimentos
operacionais, e posteriormente, relaciona-los com os SPI’s, para um melhor funcionamento do
sistema operacional. Contudo, os SPI’s permitem que haja uma alta taxa administrativa no
modo de gerir o dia-a-dia e na tomada de decisdes operacionais (Internacional Civil Aviation

Organization, 2018).

Os SPI's podem ser classificados como quantitativos ou qualitativos. “O indicador
guantitativo é a medicdo pela quantidade, em vez da sua qualidade, enquanto o indicador
qualitativo é descritivo e mede a qualidade” (Internacional Civil Aviation Organization, 2018,
pp. 4-5). Normalmente, o indicador quantitativo, € o mais usado na seguranca operacional,

porque é mais facil de contabilizar e comparar os dados recolhidos.

De acordo com a ICAO (2018), os indicadores quantitativos sdo expressos em numeros
(“X” incursdoes) ou como taxas (“X” incursdes por “N” + movimentos). Em alguns casos
especificos, usar os indicadores expressos em numeros, pode ser suficiente, mas em outros
casos, dependendo da situacdo, pode remeter a uma impressado distorcida nas resolugdes, a

nivel das atividades operacionais.

O exemplo usado no Doc 9859, sobre os SPI’s é: podem medir o nimero de incursdes de pista,
mas se houvesse poucas partidas no periodo tracado para monitorizar, o resultado podia ser
equivocado. Por isso, aconselham que neste caso, o correto para que a medida de desempenho
seja mais precisa, seria o numero de incursdes nas pistas em relacdo aos numeros de

movimentos (e.g. x incursdo por 1000 movimentos).
Para os Estados e os prestadores de servigos, os SPI’s sdo classificados como:

e Indicador lagging, mede os dados histéricos do que ja ocorreu;

25



e Indicador leading, vao orientar os métodos de atuacdo futura, analisar
tendéncias e analises preditivas (Internacional Civil Aviation Organization, 2018). Ou seja, para
gue haja um bom funcionamento do sistema, o ideal seria o indicador lagging ser definido,

antes do indicador leading.

Por outro lado, no estudo (Herrera, 2012), ficou realcado que os indicadores podem

revestir trés tipos:

e indicador lagging - que se refere ao que ocorreu no passado e se sdo Uteis para
as tendéncias enumeradas a longo prazo. Além de mediar a eficiéncia das

mitigacdes/condi¢des na seguranca;
e indicador current - que se refere ao que é ocorrendo no agora, €;
e indicador leading - que pode ocorrer no futuro.

Afirma ainda, que identificagdes de indicadores estdao relacionada com as falhas e as
operagdes diarias. No seu estudo, apenas usou os indicadores current e leading, por considerar
serem o0s mais relevantes, tendo ainda optado em aplicar ambos os indicadores, quantitativo e
qualitativo, na aplicagao da sua metodologia. Acredita que o indicador leading, impulsiona o
desenvolvimento da capacidade organizacional, visando a gestdo proactiva do desempenho da
seguranca, que incluem coisas do tipo “frequéncia de atividades de assustar as aves”, por
exemplo (Figura 3).

e

= Bird sightings near aircraft
+ Bird radar detections

Input Process. Output

Leading indicator

+ Bird scaring activities Lagging indicator

« Crops control * Bird-strikes

« Grass mowing « Bird-ingestions {one or multiple engines)

« Location of feeding troughs

Figura 3. Conceito do indicador leading e lagging no contexto da organizagdo no desempenho da seguranga

aérea (Internacional Civil Aviation Organization, 2018, pp. 4-7)

Um dos métodos utilizados no estudo de Herrera (2012) foi o Functional Resonance

Analysis Method (FRAM), que se traduz na analise de ressonancia funcional, desenvolvido pelo
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autor (Hoolnagel, 2004). O FRAM, pode ser usado tanto para acidentes, como para avaliacdo
de seguranca, cada fun¢do é caraterizada por seis aspetos basicos: a entrada (a que a fungao
utiliza ou transforma), saida (o que a func¢do produz), pré-condicGes (condicGes que devem ser
preenchidas desempenhar uma fungao), recursos (que a fungdo precisa ou consome, tempo (o

que afeta a disponibilidade de tempo) e controlo (que supervisiona ou ajusta a fungao).

Esse método procura descricdes dindmicas e contextuais do desempenho do sistema e
incentiva o analista a olhar para além de uma falha especifica, nas condi¢ées de trabalho
normal e em estudos especificos para identificar indicadores, relacionado com a variabilidade

no desempenho diario (Herrera, 2012).

Conclui no seu estudo, que os indicadores tém um efeito tunel centrado, em algumas
questdes especificas, pelo que devem ser revistos e alterados. Também foi necessario
compreender as deficiéncias, os pontos fortes de incidentes especificos e operacdes diarias que
afetam o desempenho aéreo, através de diferentes métodos, que contabilizam a monitorizagao
de falhas e desvios quotidianos, sobre a influéncia na identificacdo de indicadores de

desempenho.

Os SPI's desempenham um papel importante para tragar as métricas e na defini¢cao de
novos caminhos no sistema operacional. E quando for bem definido, alinhado e monitorizado,
torna-se mais facil de identificar o Safety Performance Target (SPT), que contribui também,

para o desenvolvimento da aviagao civil.

Quando a estrutura de uma organizacgao inclui o indicador, target e objetivos, e se esses
estiverem implementadas e a funcionar bem, possibilita uma maior compreensdo do
desempenho de seguranga, principalmente se estiver no periodo de monitorizagdo
determinado, visto que, promove a orientacdo estratégica para o processo de gestdo do
desempenho da seguranca e fornece uma base sélida na tomada de decisdo, relacionado com
as operacdes de acidentes, ou perdas operacionais (Internacional Civil Aviation Organization,

2018).

1.1.5. Operag¢Oes Aeronauticas
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“O Anexo 19 resulta diretamente das recomendacdes da Conferéncia dos Diretores
Gerais da Aviagao Civil sobre a Estratégia Global para a Seguranga Operacional da Aviagao (em
Montréal no ano 2006) (DGCA>/06) e da Conferéncia de Alto Nivel sobre Seguranca Operacional
(em Montréal no ano 2010) (HLSC®/2010) acerca da necessidade de um Anexo dedicado a
gestdo da seguranca operacional”(Internacional Civil Aviation Organization, 20164, p. ix). Esta
publicacdo de um documento especifico a gestdo de seguranca, que inclui os Standards and
Recommended Practices (SARP’s), veio ajudar os Estados na gestdao do controlo de riscos de

seguranca (Internacional Civil Aviation Organization, 2013a).

Além da ICAO, existem outras organizacdes e agéncias, que auxiliam na regulamentagao
e implementagao de medidas, no desenvolvimento da cultura de seguranga, numa
determinada regidao. Na Unido Europeia (UE), a European Union Aviation Safety Agency (EASA),
com a sede em Coldnia em Alemanha, é responsdavel por garantir a seguranca e a protecdo do
ambiente nos transportes aéreos na Europa (European Comission; Directorate-General for
Communication, 2023). A EASA tem cerca de 27 membros de paises europeus, mais Islandia,

Suica, Noruega e Liechtenstein.

A Internacional Air Transportation Association (IATA), fundada em 19 de abril de 1945,
uma organizagao internacional de operadores aéreos, também aconselha os seus membros
sobre implementagao de normas, com o propdsito de promover a seguranga das operacgdes. A
IATA tem cerca de 290 membros, representativos de 120 paises (Internacional Air Transport

Association, 2022).

A comunidade aerondutica aposta cada vez mais na transparéncia e na consisténcia do
trabalho conjunto, na criacdo de novas normas, estratégias, regulamentos, ferramentas e no

reforco da inovacdo da seguranca para minimizar os riscos de acidentes e incidentes aéreos.

Causa de Acidentes

“O Homem ¢é considerado o elemento central, mas fraco, que carece de atencao

particularmente especial (Moniz, 2013, p. 1)” . Portanto, os fatores humanos merecem uma

5 DGCA — Directors General of Civil Aviation Conference
6 HLSC — High-level Safety Conference
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maior atencdo, pelo facto de alguns riscos relacionados com a fisiologia e a psicologia,
principalmente quando se trata de trabalhos em periodos noturnos mais propicios na disfungao

de trato gastrointestinal, psicossomaticos, e aumento do risco de doenca cardiovascular.

Por esta razdo, o fator humano reveste-se de particular importancia na gestdo da
seguranga operacional na industria aerondutica, uma vez que, de uma forma direta ou
indiretamente, estard sempre envolvido nas acdes relacionadas com os processos

operacionais.

A Federal Aviation Agency’ (FAA), denomina “human factors”, como os principais
responsaveis pela maioria dos incidentes ou acidentes que acontecem. Normalmente, designa
como “erro humano”, porque faz parte de todas as atividades humanas no sector aéreo, quer
na regulamentag¢do e normatizagao, quer nas relacionadas com as atitudes e comportamentos

de risco (Moniz, 2013).

Porém, a combinacdo desses riscos humanos condiciona outros fatores, que podem
guebrar ou remover as defesas do sistema operacional. Mas, existe um conjunto de defesas
basicas e estratégias no ambito da gestdo de seguranca operacional, que podem reduzir o

impacto destas limitagdes humanas.

A investigacdo de Costa (2016), acrescenta que os seres humanos, apesar de nao
interagirem na totalidade do seu ambiente de trabalho, disp6em de varios fatores que afetam
o desempenho individual, quer a nivel fisico (visdo, audicdo, altura), fisioldgico (refere ao
desempenho cognitivo como: saude, doengas, uso de tabaco, fadiga e outros), psicolégico
(treino adequado, experiéncia) e psicossociais (relacionados com fatores externos dos seres

humanos tanto dentro e fora do ambiente de trabalho).

Na aviacdo, mais precisamente no ambito da seguranca operacional e no que toca a um
melhor entendimento e compreensdo de um bom desempenho humano, na inter-relacdo das
suas multiplas componentes, a ICAO propds os modelos conceptuais e de investigacdo de

acidentes SHELL e o do “queijo suico”.

7 Administracdo Federal de avia¢3o (FAA) é a autoridade nacional da avia¢do dos Estados Unidos. Uma agéncia do
departamento de transportes dos Estados Unidos. Tem autoridade para regular e supervisionar todos os aspetos
da aviacgdo civil nos Estados Unidos.
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A relagao entre homem e o sistema
O modelo SHELL

O modelo SHELL na aviacao, é representado num diagrama de blocos dentados (Figura
4), em que as interfaces entre os elementos do sistema, indicam o ajuste cuidadoso entre esses
blocos, evitando a sobrecarga no sistema, ou eventual rutura. Porém, o elemento humano é
considerado o elemento central do sistema complexo, e o seu Inter-relacionamento com outras

interfaces no modelo SHELL (Internacional Civil Aviation Organization, 2012).

S L {El

L

Figura 4. Modelo SHELL (Internacional Civil Aviation Organization, 2018, pp. 2-5)

E um modelo muito prestigiado, porque permite uma melhor compreensio, quando se
afirma ao nivel elemento humano, ou interacdao de multiplos sistemas de componentes,

composto no sector aeronautico.

O Safety Management Manual (SMM), refere que os erros podem ser divididos em duas
categorias: Lapsos e Enganos. Os lapsos sdo falhas, relacionados com as falhas de memdria ou
imprecisdao na execucdo, enquanto que, enganos sao falhas no plano de a¢do, mas que nao vai

de acordo com as expectativas (Internacional Civil Aviation Organization, 2012).

Assim, a violacdo é o elemento de contribuicao nas condig¢des latentes, que por sua vez
se divide em dois tipos de violagOes: as ocasionais e de rotina. As ocasionais acontecem quando
as pessoas se desviam das normas acreditando que o desvio ndo terd consequéncias adversas

mesmo que pareg¢a uma forma mais facil de o executar. As, de rotina acontecem quando existe

30



uma deficiéncia na interface entre o humano e a tecnologia que levam a procurar otimizacao

do procedimento (Internacional Civil Aviation Organization, 2012).

O modelo SHELL destaca esses quatros componentes fundamentais (Internacional Civil

Aviation Organization, 2018):
(S) Software — Procedimentos, treino, suporte e outros;
(H) Hardware — Maquinas e equipamentos;
(E) Enviroment — Ambiente de trabalho, funcionamento de sistema.
(L) Liveware — Local de trabalho e condigdes humanas.

Contudo, a interligacdo existente no diagrama, centraliza o humano (denominam por
Liveware, considerado a linha da frente das operac¢fes), sendo que, os outros componentes
fazem uma matriz com o resto do sistema aeronautico (Internacional Civil Aviation

Organization, 2018):

Liveware — Hardware (L-H) a interface entre o humano e ambiente fisico no

espaco de trabalho (equipamentos, maquinas e instalacdes).

Liveware — Software (L-S) aponta a relacdo humano e o sistema do local de

trabalho (manual, software de computador, regulamentacao, checklists, publicacdo, etc.).

Liveware — Liveware (L-L) relagao entre humano e outras pessoas no ambiente
do trabalho. Por exemplo: as tripulagdes, controladores trafegos aéreos, engenheiros de
manuteng¢do e outros grupos operacionais, as formas de comunicacdo e competéncias
interpessoais sao dinamicas. Por isso o treino de Crew Resource Management — CRM, foca

particularmente nesta interface.

Liveware — Enviroment (L-E) envolve a relagdo com o humano e o ambiente
interno (condicOes fisicas, luz ambiente, ruido e outros) e externo (fatores climaticos, as

infraestruturas aeronauticas e o terreno).
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O modelo “Queijo Suico”

“A falha no equipamento ou erro operacional nunca é a causa da falha na defesa da

seguranga operacional, mas sim o gatilho que desencadeia o acidente” (Reason, 1995,p.88).

O Professor James Reason, que desenvolveu esse modelo chamado “queijo suico”,
defende que “os diferentes tipos de erros tém diferentes mecanismos subjacentes, ocorrem
em diferentes partes da organizacdo e requerem diferentes métodos de gestdao de risco. O
basico nas distingbes sdo entre os deslizes, lapsos, falhas e erros; erros e violacGes; falhas

latentes e ativos ”(Reason, 1995, p. 88).

Defende ainda que o acidente quando acontece, envolve sucessivas violacbes de
multiplas defesas do sistema e ndo deriva de uma sé causa, isolada do contexto. Enquanto,
estas defesas (barreiras) agem para proteger contra os riscos de seguranga, o motivo da causa,
vai penetrar sucessivamente em todas as barreiras defensivas e potencialmente, resultard em
uma situacdo catastréfica — um acidente (ver Figura 5) (Internacional Civil Aviation

Organization, 2012).

Organization Workplace People /Defemm nt
\ Ty

Wy,
ki,
“on ”’T’ﬂnf

Latent conditions trajeciory

Figura 5. A organizagdo do acidente (Internacional Civil Aviation Organization, 2012, p. 14)

A ilustracdo acima mostra como se desencadeia um acidente. Como os principais
causadores do acidente, destacam-se, a organizacdo, o lugar de trabalho e fatores humanos,
sendo que, se houver falha nas camadas de defesa (tecnologia, treino e regulamentacao), as
condicGes latentes propagam e ultrapassam a regido defensora e provocam o acontecimento
indesejavel (acidente). Portanto, cada camada que representa a seguranca e as falhas latentes

e ativas, sao consideradas as ameacas que originam acidentes.
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No modelo do “queijo sui¢co”, as falhas latentes estdo relacionadas aos niveis mais
elevados do sistema (fabricantes e manutencao) sensiveis de diagnosticar, isto é, permanecem
adormecidas no sistema, até que seus efeitos sejam ativados por circunstancias operacionais,

designadas por falhas ativas.

Essas por sua vez, sdao agdes ou inagoes, incluido erros e violagdes, que tém um efeito
imediato adverso, geralmente cometido por operadores em contato direto com o sistema
como: pilotos, controladores de trafego aéreo, mecanicos, que podem ter falhas de
equipamento ou induzidos a erros operacionais resultando o evento prejudicial (Internacional

Civil Aviation Organization, 2012).

Ponto da situacdo global na industria aeronautica

A aviacdo é uma das atividades mais dinamicas a nivel universal, e também, uma das
mais regulamentadas, a par da energia nuclear. Se a isso associamos o facto de o transporte
aéreo ser convencionalmente aceite como o mais seguro, ndo sera dificil entender sentimentos

mistos de mito e fascinio, que ao longo dos tempos rodearam este tema.

Por mais métodos ou procedimentos que existam e que permitam alcangcarmos o nivel
maximo da seguranca, ndo existe a garantia de podermos eliminar todos os riscos/perigos, que

possam levar a uma situacdo desagradavel (incidente grave/acidente) (Figura 6).

DANGER OF DEATH... WHAT ARE THE ODDS?

‘:{/b 1in 115,111
K> 518,106

Accidental firea:

[[T—Th Acxide discharge
P 1in8.527
& 1in 4,047
% 1in 103

Figura 6. National Center for Health Statistics — Mortality Data for 2017 (Allianz, 2020)
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E da responsabilidade de cada Estado, para além de garantir que cada prestador de
servico e operador, apresente metas e indicadores de seguranca formalmente aceitdveis,

exercer o poder de auditar, avaliar periodicamente, qual o estado da seguranca global.

Entre outras coisas, compete a cada Estado definir e publicar os Niveis Aceitaveis de
Desempenho da Seguranca (ALoSP- Acceptable Level of Safety Performance), um conceito
expresso por duas métricas: o objetivo do desempenho da seguranca e os respetivos

indicadores de seguranca (SPI’s).

A evolucdo do conhecimento no ambito da seguranca progrediu de tal forma, rdpida e
consequentemente que levou a um declinio na taxa de acidentes entre o ano 1946 a 2021

(Figura 7).
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* JATA. “Air Passenger Market Analysis.” November 2021, released Jan. 12, 2022.

* IATA. “Air Cargo Market Analysis.” November 2021, released Jan. 11, 2022.

Figura 7. Reporte de segurancga acidentes e fatalidades a nivel global no periodo 1946-2021 (Flight Safety, 2022)

De 2019 a 2021, a pandemia COVID-19 afetou negativamente a comunidade
aerondutica, a nivel mundial. Os dados estatisticos®, sobre o reporte da seguranca em 2021,
mostram uma redugdo significativa nas viagens aéreas. Devido, a menor procura e a
implementacdo de um conjunto de restricbes impostas pelas autoridades, houve uma
diminuicdo nas taxas de acidentes aéreos. Mesmo assim, a ICAO estimou, em meados de
janeiro 2021, 2.3 bilhGes de passageiros transportados mundialmente, ou seja, 49% abaixo dos

niveis pré-pandémicos de 2019 (Flight Safety, 2022).

8 Aviation Safety Network (2021). Flight Safety Foundation. https://aviation-safety.net/statistics/period/stats.php
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Segundo o reporte anual da ICAO, entre o ano 2016 a 2020, relativamente ao trafego
global de partidas de voos, verificou-se uma descida de 60% no ano 2020, em relagdo a de 2019
(4.5 bilhGes de passageiros durante o ano de 2019, em comparag¢do com ano 2020, foi apenas
1.8 bilhdes de passageiros). Também as partidas de voos cairam 42%, com cerca de 22.5

milhGes de saidas em 2020, em compara¢dao com 38 milhGes do ano 2019 (Figura 8).

T TN

2016 2017 2018 2019 2020
Traffic (million) ~ 34.89 36.50 38.09 38.79 2247

Figura 8. Trafego global de partidas de voos referente: 2016-2020 opera¢Ges comerciais (International Civil

Aviation Organization, 2021, p. 5)

Porém, os dados estatisticos do relatério da ICAO sobre reporte de acidentes na Figura
9, indicam que no primeiro trimestre do ano 2019 & 2020, se verificou uma diminui¢cdo de 58%

do numero total de acidentes, a nivel global.

Estes dados, apresentados no relatério da seguranca operacional, foram revistos e
validados pelo Grupo de Estudo e Validagdao de Ocorréncias (OVSG) da ICAO e pelo Grupo de
Estudo de Indicadores da Seguranca (SISG), envolvendo as opera¢cGes das aeronaves, com o
maximo de peso na descolagem, certificado superior a 5700kg, tal como referido no Anexo 13

da ICAO °(International Civil Aviation Organization, 2021).

114

2016 2017 2018 2019 2020

Figura 9. Reporte de acidentes: 2016-2020 operagcdes comerciais (International Civil Aviation Organization, 2021,

p. 8)

° Anexo 13 da ICAO é o anexo sobre investigacdo de incidentes e acidentes das aeronaves.
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A ICAO identificou “cinco categorias de Ocorréncias de Alto Risco, conhecidas como
HRCs, na edicdo de 2020-2022 do Plano Global de Seguranga da Aviagdao — Global Aviation
Safety Plan'® (GASP)” (Internacional Civil Aviation Organization, 2019, pp. 1-3-4) (Figura 10):

a) Colisdo com o terreno, por parte de voo controlado (CFIT);
b) Perda de Controlo a Bordo (LOC-I);

c) Colisdo em Voo (MAC);

d) Saida de Pista (RE);

e) Incursdo da Pista (RI).

A ICAO pretende alcangar e manter o objetivo de 0% vitimas mortais em operagdes
comerciais até 2030, tendo em conta os resultados da analise de dados de seguranca,
recolhidos a partir de fontes de informacdo proativas e reativas (acidentes, incidentes,

eventos).

MAC

Rl
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RE 50.0% Fatal Accidents

20,0% B Accidents
.0%
B Accidents with

CFT substantially damagec

LOCH

W 21%

Figura 10. As cincos categorias de Ocorréncias de Alto Risco para o acidente a nivel global (International Civil

Aviation Organization, 2021, p. 13)

A taxa de vitimas de acidentes mortais (Figura 10), relacionados com as saidas de pista
(RE), corresponderam em 2020 a 18.8% de todos os acidentes globais e a 29.0% dos acidentes

com aeronaves que resultaram danificadas ou destruidas (International Civil Aviation

10 The GASP initiatives are monitored by ICAQ’s appraisal of global and regional aviation safety metrics based on
established risk management principles — a core component of contemporary State Safety Programmers (SSP)
and Safety Management Systems (SMS).
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Organization, 2021, p. 13). Apenas foi registado um acidente relacionado com LOC-I, ou seja,
2.1% do total de acidentes sem vitimas mortais. Em relagdo a CFIT e MAC e ndo se registaram

acidentes.

1.2. Contexto do estudo

A escala global, o panorama de safety na aviacao civil, imp&e e exige cada vez mais dos
Estados, no sentido de serem capazes de assegurar praticas e condutas adequadas, nas
operacdes aéreas. Em Cabo Verde a situacdo é semelhante. O Pais é um Estado contratante da
International Civil Aviation Organization (ICAO) e, como tal, cumpre com os anexos e as boas
praticas recomendadas pela Standards and Recommended Practices (SARPS). No entanto, nesta
area em particular, ndo obstante o empenho e boa vontade de pessoas e organizagdes (ASA -
Aeroportos e Seguranca Aérea, por exemplo), existe ainda um longo caminho a percorrer.
Paralelamente, pretendem prevenir riscos e ameacas de diferentes naturezas e qualquer
impacto negativo na aviagao civil. A dispersdo geografica prépria do arquipélago, é aqui notdria
e sindnimo de dificuldades acrescidas, no sentido em que cada ilha tem as suas caracteristicas
e cultura locais, o que natural e materialmente pode atrasar a implementacdao de

procedimentos padronizados.

Como anteriormente referido, compete a cada aeroporto definir anualmente os seus
objetivos e indicadores de desempenho. Contudo, o sistema de seguranca operacional nos
aeroportos de Cabo Verde, ainda é um sistema puramente documental. O Plano Estratégico de
Cabo Verde (2020-2024) apresenta duas figuras sobre as operacdes realizadas nos aeroportos,
discriminadas por movimentos (chegadas e partidas) de aeronaves, de passageiros

(embarcado, desembarcado e transito) e de cargas (sem correios).

Perante o diagndstico sobre esses movimentos de passageiros de 2009 a 2018 (Figura
11), constatou-se que os movimentos domésticos em 2018, representavam cerca de 32.4% em
relacdo o ano de 2017 que constatou 35%. Quanto ao trafego internacional de passageiro em
2018, constatou-se cerca de 67.6% dos movimentos totais em relagdo o ano 2017 que foi cerca

de 65%. (Agencia de Aviacao Civil, 2019).
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Figura 11. Movimento de passageiros entre 2009 e 2018 (Agencia de Aviacao Civil, 2019, p. 16)

Em 2018 ocorreu uma diminuicdo total de 7.9% de movimentos de aeronaves nos
aeroportos nacionais (cerca de 2.7 mil movimentos a menos de que o ano anterior). A
diminuicdo dos movimentos de aeronaves domésticos comerciais, foi na ordem de 19.7% e
deveu-se a saida da Transporte Aérea de Cabo Verde (TACV), companhia aérea de bandeira do
Pais, do mercado doméstico (3.9 mil movimentos a menos em comparagdo com O ano

2017)(Agencia de Aviacao Civil, 2019).

Também na categoria do movimento de passageiros domésticos se verificou uma
diminuicdo de trafego de 5.4% em 2018, o que correspondeu a cerca de 49.337 movimentos
de passageiros a menos, em comparac¢ao com 2017 (Agencia de Aviacao Civil, 2019). O trafego
de passageiros em operacGes nacionais, a nivel internacional, cresceu 6% em 2018, com
movimentos de 103.425 passageiros a mais, em relagao ano 2017. A Agéncia da Aviacao Civil
(AAC) garante que mesmo com a diminuicdao “ultrapassou-se a cifra dos 2.5 milhdes de

passageiros movimentos nos aeroportos nacionais”(Agencia de Aviacao Civil, 2019, p. 16).

Em relagdo ao transporte de carga em 2018, registou-se uma diminuicdo em termos
homodlogos, em volume, tanto no segmento doméstico (58.9%), como no internacional (21.6%).
Isto pelo facto da mesma razao, da saida de TACV do mercado interno, e com o monopdlio da

Binter CV, aplicou-se em quase todas as categorias.

Acrescenta-se ainda, que em 2019, nas estatisticas provisérias do trafego do primeiro
semestre, houve variacOes positivas. O trafego de passageiros evoluiu 1.6%, a carga aérea

aumentou 2.0%, e o transporte de correio 6.8% (Agencia de Aviacao Civil, 2019).
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Figura 12. Movimento de cargas (em kg entre 2009-2018) (Agencia de Aviacao Civil, 2019, p. 16)

Durante a estagao inverno IATA, entre Outubro de 2018 e Marg¢o de 2019 (Figura 12),
28 companhias operaram no mercado cabo-verdiano, sendo duas nacionais, nomeadamente
TACV (voos internacionais e domésticos) e Binter CV (voos domésticos). Foram servidos 52
aeroportos estrangeiros, em 24 paises, com a seguinte distribuicdo: Europa, pouco mais de um
milhdo (8.91%), Africa, aproximadamente 65 mil (5.7%), e América, aproximadamente 60 mil

(5,2%) (Agencia de Aviacao Civil, 2019, p. 17).

Em relagdo aos quatros aeroportos internacionais de Cabo Verde, “o aeroporto Amilcar
Cabral nailha do Sal, destaca-se com mais de metade (56.3%, representando mais de 650 mil
assentos) da oferta do trafego, ficando os outros aeroportos com 22.6%, o aeroporto Aristides
Pereira na ilha da Boa Vista, 16.3% o aeroporto Nelson Mandela na ilha de Santiago, e 4,6% no

aeroporto Ceséria Evora na ilha de S3o Vicente” (Agencia de Aviacao Civil, 2019, p. 18).

Face a isto, podemos afirmar que Cabo Verde se encontra numa fase de
desenvolvimento das operacdes de aviacdo civil, o que exige, legitima e justifica uma aposta

reforcada nos processos de seguranca operacional.

1.2.1. Aeroportos e Segurang¢a Operacional

O objetivo principal dos aeroportos e de outros prestadores de servicos na area da
aviacdo é, como ndo podia deixar de ser, prestar servicos de exceléncia em termos de

qualidade, eficacia e seguranga do transporte aéreo. Em simultaneo, é preciso garantir que a
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prevencdo de acidentes e incidentes se sobrepéem a todos os outros componentes

econdmicas, politica, etc. (Agencia de Aviacao Civil, 2018)

Os aeroportos e as suas vizinhancas sdo os locais onde, potencialmente podem
acontecer mais ocorréncias relacionadas com a seguranga da operagdo, uma vez, que é neles
que se realizam as fases mais criticas de um voo: aproximacgao, aterragem e descolagem. De
acordo com um estudo da Boeing, 49% dos acidentes aéreos a escala global, entre 2008 e 2017,

aconteceram na fase final de aproximacgao, na vizinhanga dos aeroportos (Figura 13).

Figure 2 — Fatal Accidents and Onboard Fatalities by Phase of Flight, 2008—-2017
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Figura 13. Fatal Accidents and Onboard Fatalities by Phase of Flight, 2008-2017 (Jasra, S. et al., 2020)

Aqui, como ao nivel dos outros prestadores de servigos - Controlo de Trafego Aéreo,
Manutencdo e Engenharia, Handling, entre outros - a garantia da seguranca alcanca-se pela
implementacdo das disposicdes contidas nos documentos ICAO, complementadas pela
legislacdao nacional, bem como pela aplicacdo de boas praticas. Licdes aprendidas no local
nacional e internacional (Agencia de Aviacao Civil, 2015). Mas, para que seja possivel analisar e
avaliar os riscos, ha que primeiro implementar, caso ndo exista, um sistema de reporte de
ocorréncias de seguranca robusto e credivel, que permita identificar areas de risco,
possibilitando a cada organizacdo mitigar e monitorar a sua implementacao. Este é o caminho

natural para se alcancar a seguranga operacional.
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Nos aeroportos de Cabo Verde, existe em funcionamento nos Aeroportos e Seguranga
Aérea (ASA) um sistema de reporte de ocorréncias que é utilizado como um método de
identificacdo de perigo, na qual pode ser do tipo obrigatdrio ou voluntario, confidencial, e ainda
promove, de forma diversificada, a confianga entre todos os intervenientes (Aeroportos e
Seguranca Aerea, 2021). Dependendo do tipo de caso, assim é preenchido um tipo de

formulario, desenvolvido localmente pela ASA.

Aeroportos de Cabo Verde e Caracteristicas.

O arquipélago de Cabo Verde é constituido por dez ilhas, uma das quais desabitada. A
450 km da Costa Africana, no meio de Oceano Atlantico, Cabo Verde beneficia de uma
localizacdo geogréfica estratégica, pois situa-se entre os trés continentes (Europa, Africa e
Ameérica), com ligacOes aéreas e maritimas regulares. Tem no total sete aerédromos, sendo
guatro considerados como servico publico internacional e doméstico (Sdo Vicente, Sal, Boa
Vista, Santiago) e os outros trés como servico doméstico (Sao Nicolau, Maio, Fogo). Com uma
populacdo de, aproximadamente, 543.000 habitantes, o crescimento do turismo tem facilitado

o rapido desenvolvimento do sector aeronautico (Agencia de Aviacao Civil, 2017).

A ASA s3o responsaveis pelo servico de navegacdao aérea em todos os aeroportos e
aerddromos publicos de Cabo Verde e também gerem as infraestruturas aeroportuarias. Por
sua vez, a Autoridade da Aviacgdo Civil (AAC), é a autoridade aerondutica nacional que tem como
missao promover a seguranga e eficiéncia da aviagao civil. As infraestruturas aeronduticas sao
a porta de entrada para o desenvolvimento do pais, sendo através delas que as distancias entre

as ilhas sdo encurtadas.

A estrutura organizacional da agéncia é constituida por quatro gabinetes e dez
areas de coordenagdo. A estrutura organica da ACC encontra-se refletida na Figura 14. A
assisténcia prestada pelas instalacoes e servicos em terra dos aerédromos, desempenha um

papel fundamental no transporte de pessoas e bens e nos comércios nacional e internacional.
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Figura 14. Estrutura Organica da AAC (Agencia de Aviacao Civil, 2019, p. 25)

Assim, os aeroportos internacionais de Cabo Verde sdo:

Aeroporto Internacional Amilcar Cabral (AIAC), situado na ilha do Sal, a norte do pais, a
2 km da cidade de Espargos e a 18 km da cidade de Santa Maria, que constitui a maior
infraestrutura aeroportuaria do pais. Possui duas pistas, designadas 01-19 e 07-25. A primeira
tem trés mil metros de comprimento e 45 metros de largura, com capacidade de receber
aeronaves de classe 4E, conforme a classificacdo da ICAO. Ja a pista 07-25 encontra-se
desativada. E o primeiro aeroporto internacional de Cabo Verde e funciona como plataforma
giratéria para os voos internacionais e domésticos, e escala técnica para abastecimentos, pelo
gue esta devidamente dotado de servicos de handling, combustiveis, catering, free-shop e lojas
(Agencia de Aviacao Civil, 2017). O cédigo de identificacdo de ICAO é GVAC e IATA, SID
(Aeroportos e Seguranca Aerea, 2020).

E ainda neste Aeroporto que estd localizado o Centro de Controlo Oceanico do Sal, a

partir do qual se fornecem anualmente a milhares de sobrevoos, na sua grande maioria entre
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a Europa e a América do Sul e vice-versa, servicos de controlo de trafego aéreo, bem como

informacao de voo de busca e salvamento.

Aeroporto Internacional da Praia — Nelson Mandela (AIP-NM). Localizado na ilha de
Santiago, a sul do pais e a cerca de 3 Km do centro da cidade da Praia, um aeroporto de pista
Unica, designada 03-21, com 2100 metros de comprimento e 45 metros de largura, sendo classe
4D conforme a classificagdo da ICAO (Agencia de Aviacao Civil, 2017). Tal como o AIAC, estd
também dotado de servicos de handling, combustiveis, catering, free-shop e lojas. O cédigo de

identificacdo da ICAO é GVNP e cddigo IATA, RAI (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2020).

Aeroporto Internacional Aristides Pereira (AIAP). Situado na ilha de Boavista, a norte do
pais, a 5.7 km da cidade de Sal Rei e a 2.23 km de Rabil, possui uma pista Unica, a 03-21, com
2100 metros de comprimento e 45 metros de largura, classe 4D conforme a classificacdo da
ICAO (Agencia de Aviacao Civil, 2017). Recebe principalmente voos da Europa, sendo umas das
ilhas mais vocacionados para o turismo, estando dotado de servicos de handling, combustiveis
e lojas. O cédigo de identificacdo ICAO é GVBA e IATA, BVC (Aeroportos e Seguranca Aerea,
2020).

Aeroporto Internacional Cesdria Evora (AICE). Localizado na ilha de S3o Vicente, no
norte do pais e a cerca de 9 km do centro de Mindelo, possui uma pista Unica de designacdo de
07-25, com 2000 metros de comprimento e 45 metros de largura, classe 4D segundo a
classificacdo da ICAO (Agencia de Aviacao Civil, 2017). Esta dotado de servigcos de handling,
combustiveis e lojas. E a ilha que tradicionalmente faz a ponte com a valéncia maritima do pais.

O cédigo de identificacdo ICAO é GVSV e IATA, VXE (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2020).
Cabo-Verde dispOe dos seguintes aeroportos domésticos:

Aerddromo do Maio. Fica situado na ilha com o mesmo nome, no sul do pais, localizado
nas vizinhancas da sede do Municipio do Maio, na Vila de Porto Inglés. Possui uma pista de
1200 metros extensdo e 30 metros de largura, adequada a aeronaves de classe 3C segundo a
classificacdo da ICAO. S6 serve voos domésticos (Agencia de Aviacao Civil, 2017). O cédigo de
identificacdo ICAO é GVMA e IATA, MMO (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2020).

Aerodromo do Sdo Filipe. Situado na ilha do fogo, no extremo sudeste da Cidade de

Sao Filipe e a cerca de 2 km do centro de S. Filipe, possui uma pista de 1500 metros de
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extensdo e 30 metros de largura, adequada a aeronaves de classe 3C, segundo a classificacdo
da ICAO. Sé serve voos domésticos (Agencia de Aviacao Civil, 2017). O cédigo de identificagao

ICAO é GVSF e IATA, SFL (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2020).

Aerdédromo da Preguiga. Situado na ilha de Sao Nicolau, na zona de Calejdao e a 5 Km
da cidade da Ribeira Brava, possui uma pista de 1200 metros de extensdao e 30 metros de
largura, adequada a aeronaves de classe 3C conforme a classificagdo da ICAO (Agencia de
Aviacao Civil, 2017). S6 se realizam voos domésticos (Agencia de Aviacao Civil, 2017). O cédigo

de identificagdo ICAO é GVSN e IATA, SNE (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2020).

Para os procedimentos da navegacdo aérea, os aeroportos dispdem de dois tipos de
equipamentos: NDB e um VOR/DME. O equipamento NDB esta fora do perimetro vedado do
aeroporto, mas dispde de vedacgdo propria do seu perimetro. O VOR/DME encontra-se dentro
do perimetro de seguranca vedado do aeroporto, e dispde de sistema de alarme contra
intrusdo, incéndio e fumo (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2020). Ambos sdo alimentados por
rede elétrica e, em caso de falha, por geradores auténomos do aeroporto, sendo que, suportam

as aproximacoes de ndo precisdo na pista.

1.2.2. Quadro normativo da aviagao em Cabo Verde

Como ja referido, sendo Cabo Verde um Estado contratante de pleno direito na ICAQ,
tem a obrigacdo de aplicar os diversos anexos publicados por esta organizacdo, incluindo o ja
referido Anexo 19, bem como o Documento 9859 — Safety Management Manual. O objetivo
fundamental é ajudar os Estados na implementacao dos seus planos de seguranca (State Safety
Plan), documentos de alto nivel estratégico e adaptados as especificidades de cada Estado
membro. Ainda, é importante referir que os anexos a Convencao de Chicago (alinea 1.1.1) tém

forca de lei nos Estados contratantes.

Para além da regulamentagao da ICAO, o quadro normativo da aviagao em Cabo Verde

compreende o CV-CAR 21 (regulamentacdo de Cabo Verde), e ainda o Manual de Operagdes do
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Aeroporto (MOA), documento onde estdo vertidos todos os procedimentos a serem cumpridos
e outros normativos relevantes. A sustentabilidade do sistema de seguranca operacional é

assegurada dos seguintes modos:

- na obrigacdo moral de evitar danos aos passageiros e funciondrios, através da gestao
proativa de perigos e riscos, nas atividades operacionais;

- nos fundamentos econémicos (boas praticas de gestdo de recursos);

-na melhoria da produtividade (a identificagdo continua de perigos e gestao dos riscos

do modo a mitigar os acidentes e incidentes);

- nos fundamentos legais (a conformidade legal dos eventos que possam causar danos

a pessoas e bens) (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2021).

No ordenamento juridico nacional, os requisitos, as responsabilidades e os processos,
foram implementados num Unico CV-CAR, de forma a possibilitar a implementacdo e
manutenc¢do do SMS, no cumprimento obrigatério. Este CV-CAR da regulamentacdo da aviagao
civil garante o direito a informacdo e a participacdo da comunidade aeronautica e do publico

em geral.

Os dados da Seguranca Operacional cabo-verdiana sado recolhidos através das atividades
proativas ou reativas relacionadas a investigacdo de acidentes ou incidentes, relatérios da
seguranca, relatérios da navegabilidade continua, monitorizagdbes do desempenho
operacionais, inspecdes, auditorias e estudos de seguranca e avaliacGes dos sistemas. Neste
trabalho escolhemos a monitorizacao do desempenho operacional e investigacdo de acidentes

ou incidentes.

Desde 2005, a AAC definiu no CVCAR-14 que em todos os aeroportos certificados do
pais fossem implementados um SMS. Emitiu ainda a Circular Técnica CT 10-003, de 27 de abril
de 2010 — “Implementacdo de SMS (Sistema de Gestdo de Seguranca Operacional), para
Organizacdo da Aviacdo” - que exige as organizagOes de aviagdo civil nacional a implementacao

do SMS, e forneceu orientagGes para tal (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2021).

Outras disposi¢cdes regulamentares.
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No manual da ASA (2021), destacam-se dois documentos:

1. Manual de Gestdo de Seguranga Operacional (SMM) da ICAO (22 edigdo, publicada
em 2009). Fornece orientacbes para os Estados desenvolverem o quadro regulamentar de
seguranca operacional, constituindo-se ainda como um documento de apoio a implementagao
do SMS e ao SSP de cada Estado;

2. Circular Técnica CT 10-003 de 27 de abril de 2010 — “Implementacdo do Sistema de
Gestdo de Seguranca Operacional (SMS) para Organizagdes da Aviagao” (Aeroportos e Seguranca

Aerea, 2021, p. 17). E um documento da AAC que fornece diretrizes para implementacdo de SMS.

Entre 2013 e 2015, a AAC tragou o seu primeiro plano estratégico, visando delinear
caminhos futuros, no qual definiu a sua visdo e missdo institucional, a identificacdo de objetivos
estratégicos, valores organizacionais e a¢cdes que desafiam a industria cabo-verdiana (Agencia

de Aviacao Civil, 2019).

A AAC considera que os estatutos técnicos, econdmicos e inspec¢des sobre o sector
aéreo civil do Pais, enfrentam diversos desafios: reestruturacdo interna, criacdo de condicdes
de padroes de seguranca elevadas, regulamentacdo e a transposicdo dos anexos técnicos da
ICAO, para o ordenamento juridico da aerondutica a nivel nacional. Neste ambito, o ritmo
acelerado de crescimento das atividades internacionais fez com que o Conselho da
Administracao da AAC, sentisse uma necessidade de melhorar cada vez mais o processo de

planeamento estratégico do sector.

No terceiro e quarto trimestres de 2019, a AAC tragcou um plano estratégico para o
periodo 2020-2024, pretendendo analisar criteriosamente o contexto global em que a AAC se
insere, efetuando uma andlise no contexto nacional e internacional do transporte aéreo e, por

via da andlise SWOT??, ampliada com integracdo da andlise do PEST*?,

Conforme a AAC, o destaque deste planeamento, serd a demostracdo da Estratégia no
periodo 2020-2024, composta por seis (6) fases distintas: Compilacdo das informacgdes; Analise
SWOT/ PEST; Revisdo dos Inputs; Matriz estratégica; Definicdo das estratégias; e Revisdo e

ajustes (Agencia de Aviacao Civil, 2019) (ver a Figura 15).

11 acrénimo em inglés de Strengths (Forcas), Weaknesses (Fraquezas), Opportunities (Oportunidades) e Threats
(Ameacgas). Ferramenta utilizada para diagndstico estratégico da entidade.
12 3crénimo em inglés de Strengths (Forcas), Weaknesses (Fraquezas), Opportunities (Oportunidades) e Threats
(Ameacgas). Ferramenta utilizada para diagndstico estratégico da entidade.
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Figura 15. Processo de Formulagdo da Estratégica da AAC para o periodo 2020-2024 (Agencia de Aviacao Civil,
2019, p. 9)

“O Plano Estratégico 2020-2024 descreve a estratégia da AAC, objetivos e o modo de
alcancar os mesmos, visando a harmonizacdo, o alinhamento e a eficacia, tanto da
implementag¢do, como do seguimento e avaliagdo, integra o Plano Estratégico a Matriz de
Responsabilidades e o Quadro dos indicadores de desempenho e metas de referéncia” (Agencia

de Aviacao Civil, 2019, p. 9).

O conselho da administracao desenvolveu esse processo de Formulagao da Estratégica
da AAC para o periodo 2020-2024, para validar os objetivos. Porém, com base no cendrio
prospetivo, a atual posi¢do estratégica da AAC foi efetuada, tendo em conta a analise SWOT,

gue permitisse uma apresentacao sistematizada e uma visdo global.

Analise SWOT

O diagndstico feito pela AAC, apresenta uma perspetiva de coluna positiva e negativa,
sobre o sistema aeroportudrio de Cabo Verde, dividido em duas alineas: o ambiente interno e o
externo, na qual cada secdo corresponde os ambientes e os aspetos, conforme a analise SWOT

(Forgas; Oportunidades; Fraquezas e Ameacas).

Essa andlise da-nos uma visdao ampla do sistema e ajuda-nos a identificar os pontos fortes
e fracos do mesmo. Sendo que a Aviacdo Civil de Cabo Verde se encontra na fase de

desenvolvimento, como ja foi referido anteriormente. O “processo de planeamento e
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monitorizacdo”, como mostra na Figura 16, é limitado, constituindo um ponto negativo na

analise do ambiente interno.

Autonomia e independéncia da AAC assegurados por lei Estrutura de Gestdo Verticalizada
- Quadro técnico capacitado e experiénte Quadro do pessoal tecnico insuficiente
g Cultura de Rigor institucionalizada Instrumentos de Gestdo de Recursos Humanos incompletos.
't Bom desempenho no sistema de supervisdo de seguranca Processo de capacitagdo pouco orientado para dreas de suporte
= Abertura para a incorporagdo de solugBes tecnoldgicas na atividade LimitagGes no Processo de Planeamento e Monitorizagdo

Reduzido enfoque em préticas de Gestdo
Falhas na Gestdo de Informagdo e de Conhecimento

Bons resultados do Estado de Cabo Verde nas avaliagdes internacionais Possibilidade de alteracdo das competéncias da AAC
9 Notoriedade da AAC no contexto do sector a nivel internacional Pouca atratividade do mercado interno e fragilidade dos players
5 Vérios acordos de servico aéreo assinados Inexisténcia do modelo global de Monitorizagdo do sector
5 Reforgo das préticas de gestdo dos vdrios stakeholders Atracdo dos técnicos da AAC por organismos nacionais e internacionais

Figura 16. Analise SWOT (Agencia de Aviacao Civil, 2019, p. 29)

Se a esta fragilidade, acrescentarmos, entre outros, a “inexisténcia de um modelo global
de monitorizacdo do sector”, estamos perante uma situacdo que obriga a um esforco muito sério
no sentido de definigdo, reformulagdo/construcdo de um modelo proativo, porquanto

consideramos que se trata de indicador chave, em termos de desempenho do sector.

Segundo o plano estratégico, o indicador de desempenho e meta de referéncia, a nivel
da monitorizacdo e avaliagcdo do cumprimento, foram definidos quatros Objetivos Estratégicos

(OE) para 2020-2024, os quais estdo detalhadamente descritos (Anexo C):

a) Garantir o desenvolvimento seguro (Safety, Security e Facilitacdo) da
atividade da Aviacdo Civil em Cabo Verde;

b) Promover o desenvolvimento eficiente e sustentavel da atividade da
aviacdo civil em Cabo Verde;

c) Garantir o desempenho e a qualidade dos servigos prestados pela AAC
no cumprimento das suas funcées;

d) Liderar o desenvolvimento da aviacdo civil nacional.

Para cada um dos quatros OE acima, foi estipulado um conjunto de indicadores de
desempenho e metas de referéncia, entre 2020 a 2024 (ver no Anexo C), detalhando o seu

acompanhamento, monitorizagdo e avaliagao do cumprimento do plano.
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Analise PEST

A analise PEST, tem em conta a conjuntura contextual, que pode influenciar ou alterar
o sector aéreo em Cabo Verde, ou na atuacdo da Agéncia (Figura 17). E visivel que, sendo um
pais em via de desenvolvimento, com a liberalizagdo do mercado, as reestruturagdes, privacdes
e os novos modelos de negdcio, demostram uma dindmica no sector, de uma forma direta e

indireta, nas atividades e operagdes (Agencia de Aviacao Civil, 2019).

O pais sendo membro da ICAO, durante os ultimos anos, tem atingindo bons progressos
a nivel de aviacao civil — Safety, Security, Transporte Aéreo e Direito dos passageiros,

conseguindo ganhos a nivel da supervisao.

[ it | omics |
Notoriedade de Cabo Verde a nivel internacional Recuperagao econdmica de Cabo Verde

Bons resultados nas avaliagdes internacionais no sector de Criag3o de Mercado Africano Unico de Transportes Aéreos
aviagdo civil (MAUTA)

Estabilidade e maturidade politica do pais Transformacdo do sector de aviagdo civil de Cabo Verde
Alteracdes a legislagcdo conexa ao sector de aviagdo civil Operacionalizacdo do Hub aéreo

Tendéncias de evolugdo do sector de aviagdo civil em Cabo Verde

Impacto da sazonalidade

Desafios a nivel ambiental

Novos modelos de negécio das Companhias Aéreas
. secais ] Tecolégics |
Melhoramento das condigdes socio-econdmicos e demogréficos  Maior utilizagdo das tecnologias de informagdo na aviagdo
Fendmeno de migracdo Modernizagdo tecnoldgica das infraestruturas aeroportuarias
Mudanga de estilos de vida Inovacgdo tecnoldgica no sector de aviagdo

Crescente utilizagdo das aeronaves ndo tripuladas

Figura 17. Andlise dos fatores PEST (Agencia de Aviacao Civil, 2019, p. 28)

Segundo AAC, em resultado da ICAO com o Coordinated Validation Mission (ICVM),
Cabo Verde em 2018 “alcancou a pontuacdo da Implementacdo Efetiva (El) de 82.89%, muito
acima da média mundial de 65%, e passou a ocupar a 52 posi¢ao a nivel do continente africano”

(Agencia de Aviacao Civil, 2019, p. 33).

Outro assim, ocupou em 2019, o segundo lugar em Africa e 432 em 140 paises a nivel
mundial, no ranking do indice de Qualidade das Infraestruturas Aeroportudrias, elaborado pela

Associacdo Internacional de Transporte Aéreos (IATA) (Agencia de Aviacao Civil, 2019).

Anteriormente, foi dito que a companhia de bandeira de Cabo Verde, a TACV, deixou de
operador no mercado, em resultado de uma situacdo financeira deficitaria e insustentavel.

Mesmo assim, houve uma transformacao no sector de aviacado civil, no 12 trimestre de 2019,
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foi designada a privatizacdo dos Transportes Aéreos de Cabo Verde (TACV), através da venda
de 51% das agOes a Lofleidir Cabo Verde, subsidiaria da Loftleidir Icelandic (Grupo Icelandair),
passando a sua designacdo comercial para Cabo Verde Airlines (CVA).“O Estado de Cabo Verde
passou a deter 49% das agles, e optou por vender 2,65% das agdes aos trabalhadores da
empresa e 7.65% aos emigrantes cabo-verdianos” (Agencia de Aviacao Civil, 2019, p. 37). O pais
demostra-se apto em tracar e alcancar novos objetivos no sector da aviacdo. Acredita-se que a
inovacdo tecnoldgica é uma forte aposta, principalmente, nas aeronaves, na infraestrutura

aeroportudria, nos equipamentos de gestdo do trafego, e no espaco aéreo.

1.2.3. Sistema de reporte de ocorréncias de Seguranga

Em qualquer sistema de aviacdo civil, para além de se monitorarem os perigos e os riscos
operacionais, ha que, paralelamente, reportar todas as ocorréncias relacionadas com a
seguranca. SO assim se podem identificar e mitigar riscos, contribuindo para prevenir a
recorréncia de incidentes e acidentes. A agao de reportar é essencial em aviagao (Internacional

Civil Aviation Organization, 2012).

Apesar deste tema ter comecado a ser discutido com mais cuidado na Europa, nos finais
dos anos 90, a ICAO refere no Anexo 19 que os Estados devem estabelecer um sistema de
reporte, que inclua o reporte de incidentes/acidentes, ndo s6 de caracter obrigatério, mas
também voluntario, para que possa agregar aquilo que ndo é capturado no sistema de reporte

obrigatério, garantindo-lhes protecao e confidencialidade.

Os sistemas de reporte de ocorréncias de seguranca, deverdao capturar todas as
informacdes relevantes, relativas a uma ocorréncia, que permitam responder as seguintes
guestdes: o que aconteceu, onde, como e porqué! Paralelamente, esses sistemas de reporte
deverdo identificar perigos especificos, que sejam conhecidos como tendo contribuido para o
incidente/acidente e cuja identificacdo e comunicacdo atempadas, sejam consideradas

relevantes (Internacional Civil Aviation Organization, 2013a).

7

Sé é possivel determinar tendéncias, tomar e gerir decisdes, avaliar desempenhos da
seguranga operacional, relativamente aos objetivos de seguranga tragados e aceites pelo

regulador, se existirem dados e informacdes de seguranca crediveis.
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Pelo menos os Anexos 13 e 19 da ICAO, incluem disposicdes no sentido da
implementacdo de processos formais de recolha e armazenamento dos dados de segurancga,

bem como dos imprescindiveis feedbacks colocados a cada situacao.

O reporte de ocorréncias de seguranca é o pilar fundamental na seguranca da aviagao
civil e por isso a sua implementacdao tem vindo a ser encorajada universalmente, liderada

naturalmente pela ICAO:

States around the world have recognized that the most efficient method of
preventing aviation accident is to effectively collect and analyze information on the
various actual and/or potential hazards witnessed and/or experienced by aviation
personnel, then to be followed up by the establishment of appropriate countermeasures.
Accordingly, these States are implementing a safety reporting system together with
diverse legal safequards for informants (Internacional Civil Aviation Organization,

2013b).

Com efeito, ao reportarmos situacdes que possam constituir riscos e perigos nas
operagdes, estamos a contribuir para a identificagdo e mitigacao do risco, ou seja, estamos a
prevenir a ocorréncia de acidentes/incidentes. Tendo consciéncia dos riscos, estamos a tempo
de os minimizar, controlar a niveis aceitaveis.

Atualmente, quando falamos em sistemas de reporte na aviacao, estamos a falar de dois
tipos distintos na sua génese, mas iguais nos objetivos e que a ICAO obriga os Estados membros

a implementar: o sistema de reporte obrigatério e o sistema de reporte voluntario:

“States shall establish a mandatory safety reporting system that includes the reporting
of incidents. States shall establish a voluntary safety reporting system to collect safety data and
safety information not captured by mandatory safety reporting systems” (Internacional Civil

Aviation Organization, 2016a, pp. 5-1).

O primeiro, deriva de uma disposicdo legal e o seu incumprimento poderd conduzir em
determinadas circunstancias e no interior de algumas organizacdes, a matéria do ambito
disciplinar. O segundo, regulamentado também, mas tal como o préprio nome indica, ndo é de
cardcter obrigatdrio, e diz respeito a situacdes que ndo constam na lista (ndo exaustiva) de

eventos reportaveis obrigatoriamente, mas que qualquer pessoa ou entidade, que considere
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estarem associados a qualquer perigo, mesmo que potencial, devera notifica-los para que
possam ser devidamente avaliados.

E claro que um sistema de reporte de ocorréncias sé funciona num ambiente de Cultura
Justa (Just Culture), no qual, se por um lado os colaboradores sdao encorajados a reportar, por
outro e em contrapartida deverdo ser protegidos de uma qualquer tentativa de puni¢do. Alids,
a definicdo de Cultura Justa é “uma cultura em que os operadores de primeira linha ou outras
pessoas nao sao objeto de san¢des pelas suas agdes, omissdes ou decisdes ajustadas a sua
experiéncia e formacdo, mas em que a negligéncia grave, as infracdes deliberadas e os atos de
destruicdo ndo sao tolerados” (EUR-Lex, 2014, p. 122).

Na 392 Assembleia da Comissdo Técnica da ICAO, realizada em Monte Real-Canada, dia
25 de agosto de 2016, esta organiza¢ao concluiu e passo a citar diretamente do documento de
trabalho:

In support of the Global Aviation Safety Plan’s broad mid-term objective (full
implementation of the ICAO State safety programme framework) and Safety
Performance Enabler 4 (safety information exchange), and complementary to the results
of the work of the Safety Information Protection Task Force, Member States are invited
to establish a Just Culture policy and mechanisms within their aviation organizations to
increase safety data shared within the organization and proactively identify and mitigate
safety risks'3.

Na Europa, o conceito de Cultura Justa é aplicado em resultado de um regulamento
comunitdrio, Reg.EU376-2014, de aplicacdo obrigatdria nos Estados-Membros (Europeu et al.
2014). No caso particular de Cabo Verde, existe o conceito de “Just Culture” estabelecido na
politica de seguranca da Aeroportos (ver Anexo D) e Seguranca Aérea (Aeroportos e Seguranca

Aerea, 2021).

Na perspetiva da comunidade cabo-verdiana, as ocorréncias que configuram
acidentes/incidentes sérios, sdo de reporte obrigatdrio a AAC, competindo ao Diretor de cada
aeroporto, a comunicacao e elaboracao de um relatério final, coordenado com o Coordenador
do Gabinete de Safety & Security (CGSS). O prazo para a submissdo do reporte é de 72 horas,
apos a ocorréncia ter tido lugar. “A recolha e preservacao de provas, nomes de testemunhas,

declaragdes iniciais etc. e investigacdao mais detalhada, sdo da responsabilidade da AAC, sendo
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que o Gabinete de Safety and Security (GSS) assegura de toda a peritagem técnica que for

necessaria na ASA” (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2021, p. 61).

O Manual da Operac¢do do Aeroporto (MOA) é um documento interno da aviacao civil
de Cabo Verde, publicado pelo Aeroporto e Seguranca Aérea (ASA), no qual estdo estabelecidos
um conjunto de valores desenvolvidos pela autoridade. Encontra-se no sistema de reporte de
ocorréncias de Cabo Verde, cuja estrutura define quatro tipos diferentes de formularios de

registo das ocorréncias:

Registo de Perigos.
Reporte voluntario SO.

Reporte obrigatdrio SO.

P w N oPE

Estabelecimento de Canais de Comunicagao.

Estes quatro formuldrios, destinam-se a todos os intervenientes do sistema
aeroportudrio de Cabo Verde, e estdo documentados na parte cinco do manual (método de
identificacdo de perigos). Contudo, a investigacdo de ocorréncias de seguranca estd
centralizada no reporte voluntdrio SO (Seguranca Operacional) e reporte obrigatério SO

(Seguranca Operacional).

Segundo o MOA, a cultura de seguranca é o resultado da “dedicacdo pessoal e
responsabilizacdao dos individuos envolvidos em qualquer atividade que tenha uma relagao
direta com as operacdes diarias no lado ar do aeroporto”(Aeroportos e Seguranca Aerea, 2021,
p. 13). Para além da ligacdo mecanicista aos procedimentos é exigido o envolvimento de todas
as funcdes na seguranca operacional. Realcam ainda, um conjunto de valores essenciais a

cultura de seguranca e definem os padrdes claros da politica de seguranca e da comunicacao.

Em 2013, Silva fez um estudo sobre o sistema de gestdo de seguranca operacional nos
aeroportos de Cabo Verde. A metodologia utilizada, incluiu uma caracterizacdo fisica e
operacional dos aeroportos e um inquérito aos colaboradores de todos aeroportos de Cabo
Verde (Silva, 2013). Segundo o autor, o inquérito visava a identificacdo de perigos bem como a
analise e avaliacdo dos riscos. O mesmo concluiu, existir um sistema de reporte em Cabo Verde,
revestido de caracter obrigatdrio ou voluntario, mas ambos confidenciais. Este estudo revelou
também que o sistema de reporte de ocorréncias de seguran¢a nao funciona a 100%, nao é

acessivel a toda a gente, existindo um défice em termos de treino e cultura de reporte.
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Também ndo existe uma base de dados que faca a gestdo de toda a informacdo necessaria,
para uma gestdo de risco eficaz, faltando uma identificagdo dos perigos gerais e particulares
em cada aeroporto. Recomenda-se um estudo e analise mais profundos em termos de cultura
de segurancga operacional e cultura de reporte, visto que se conclui que esta é uma barreira

enorme para a implementagdo do SMS nos aeroportos de Cabo Verde (Silva, 2013).

Processo de reporte de ocorréncias de seguranga, em Cabo Verde

No ambito da aplicacdo do sistema de reporte de ocorréncias de seguranga nos
aeroportos de Cabo Verde, compete a ASA notificar as pessoas, servicos e entidades que
desempenhem atividades nos diversos aeroportos, seja ou ndo de dmbito operacional, para

que efetuem um reporte voluntario (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2021).

O MOA (2021) contém, num dos anexos, um conjunto de formuldrios para o registo de reportes
de ocorréncias. Contudo, a investigacdo centraliza-se no reporte obrigatdério e voluntdrio, da

seguinte forma:

e O formulario do reporte obrigatério (ver Anexo B), deve ser enviado ao Diretor do
Aeroporto em formulario proprio intitulado “Reporte Obrigatério de Seguranca” e
conforme é salientado no manual, as notificacdes deverao ser conformes com a lista
atualizada do que é obrigatério reportar.

O acesso do formulario é disponibilizado no gabinete de seguranga do aeroporto, nos
servicos operacionais (SOICA, TWR, SOSS, Manutencdo), e nas restantes partes
interessadas, com atividade operacional/técnica no aeroporto (empresa de

combustivel, handling, manutencéo, etc.).

e O formuldrio do reporte voluntario (ver Anexo A) destina-se a qualquer pessoa que
trabalhe no aeroporto, podendo ser feito verbalmente (falado diretamente ao Servico
de Operacdo do Aeroporto, ou via telefone), por escrito, ou correio eletrénico (caso ndo
tenha acesso ao formulario).

Trata-se de reportar situacdes que ndo se encontram referidas na listagem de situacoes
obrigatdrias, mas, que do ponto de vista do notificante, podem ter alguma relagao com

a segurancga.
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Este também se encontra disponivel no gabinete de seguranca do aeroporto, servigos
operacionais, departamentos administrativos e ainda dispersos pelo aeroporto, em locais
visiveis.

O acesso aos formularios do registo de reporte de ocorréncias da seguranca, nao é linear
e facil, muito pelo contrario, reflete alguma dificuldade que fragiliza o sistema implementado

e consequentemente, influencia negativamente o nuimero de reportes dos eventos da

seguranca.

E de salientar, que no sector aeronautico de Cabo Verde, existem varios documentos
avulsos, relativos a notificagdo das ocorréncias de seguranga, mas nao existe apenas um
documento exclusivo a nivel nacional para tal. Consequentemente, traz uma desvantagem em
relacdio ao encorajamento dos funciondrios, operadores e outros trabalhadores da area

aeroportudria, a expor qualquer registo de ocorréncia, que possa ser considerado indesejavel.

O fundamental feedback ao notificador tem, conforme o MOA, o objetivo de garantir a
confianca dos notificantes e a credibilidade do sistema, que nos casos dos reporte andnimos,
transmitem sob a forma de um quadro de avisos, correio eletronico interno, boletim

informativo, entre outros, pelo qual o estado da situa¢ao e as medidas que foram tomadas.

A regulamentagdo aeronautica civil de Cabo Verde, também descreve um conjunto de
normativos e procedimentos que os prestadores de servicos devem implementar, enquanto
deverdo assegurar a implementagdo de um processo que permitem a monitorizagao e a

avaliacdo continua da sua eficacia (Agencia de Aviacao Civil, 2018):

Avaliacdo da politica e objetivos da Seguranca Operacional;
Avaliacdo da eficacia dos controlos dos riscos da seguranca estabelecidos;

Avaliacdo do desempenho do SGSO, resultados das auditorias internas e externas;

Eal A

Andlise de dados da seguranca operacional, relatorios e recomendagées resultantes das

investigacOes de acidentes e incidentes, acdes corretivas e preventivas;

5. Resultados de pesquisas e estudos sobre a seguranca operacional;

6. Relatérios de auditorias e inspe¢des conduzidas pela autoridade aeronautica ou
organizagdes externas;

7. ldentificar as mudancas no ambiente operacional que possam, de alguma forma,

introduzir novos perigos;

8. Identificar os perigos.
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Podemos afirmar que a garantia de seguranca funciona como um ciclo, que comeca pela
identificacdo dos perigos, seguida de uma avaliagdao dos riscos, partindo-se depois para o
enquadramento e definicdo estratégica de acdes, mitigadoras, preventivas e dos perigos

identificados.

No final, monitoriza-se a seguranca operacional, o que pode ser efetuado através do
recurso dos indicadores de desempenho de seguranca (SPI’s), que facilitam a sua avaliacdo ou

medicao.

Os SPI’s, por sua vez, exibem o objetivo da seguranca operacional, que permite a
medi¢cdao do cumprimento de metas e a verificagdo do efeito das medidas mitigadoras, que

possam vir a ser implementadas no sector do transporte aéreo.

Em relacdo a identificacdo dos perigos e riscos que se colocam a seguranca operacional,
o Anexo 19 refere que todos os estados-membros, devem estabelecer e salvaguardar o
processo de identificacdo dos perigos, através da recolha e andlise dos dados, recolhidos da
seguranca operacional (Internacional Civil Aviation Organization, 2016a). Ou seja, manter uma
base de dados atualizada, no que diz respeito aos reportes de ocorréncias, para que permitem

uma melhor interpretacdo e prevencao dos riscos, em futuras andlises e investigacdes.

Realcam ainda, que a informacdo recolhida que permite identificar o perigo, e outras
demais questdes, de alguma forma relacionadas com a seguranca, poderao servir de base nas

acOes preventivas, constantes nos relatérios finais de acidentes/incidentes.
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1.3. Problema e objetivos do estudo
O objetivo fundamental deste estudo, é contribuir de alguma forma, para a melhoria no

desempenho da seguranca operacional da industria aerondutica cabo-verdiana, através dos

seguintes pontos:

1. Analisar os dados estatisticos sobre ocorréncias/incidentes nas operag¢des aeronduticas
de Cabo Verde, ao longo dos ultimos 10 anos.

2. ldentificar os indicadores atualmente em uso, no contexto cabo-verdiano.

3. Comparar as métricas em uso, com alguns padrées internacionais, de forma a identificar
lacunas e poder apresentar propostas, consolidando as mesmas.

4. Identificar op¢Oes que permitem a continuagao desta melhoria no futuro.

5. Propor indicadores de seguranca para as operacdes aeronduticas de Cabo Verde.

Para respondermos ao problema de investigacdo e para concretizarmos os objetivos propostos,

desenhamos um estudo cuja metodologia se descreve no capitulo seguinte.
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2. Metodologia

Segundo a ICAO (no Anexo 19 e Doc 9859), o desempenho da seguranga dos Air
Navigation Services Provider (ANSP’s) devera ser confirmado, tendo como base de referéncia,
os indicadores e as metas do desempenho constantes nos seus SMS. A implementag¢ao dos
indicadores de seguranca, para ser eficaz, deve ser realizada de forma faseada, sendo que para

comegar, se deve ter em conta os dados existentes, i.e., cuja recolha é a pratica corrente.

Para a efetivacdo do nosso trabalho, solicitdmos a ASA dados estatisticos relativos aos
ultimos 10 anos, e reunimos informagdes sobre os indicadores de seguranca operacional
usados nos quatro aeroportos internacionais de Cabo Verde, dados esses, que nos permitirdao
identificar qual o grau de implementacdo do elemento relativo aos indicadores de seguranca,

no contexto do SMS nacional.

2.1. Recolha de dados
Os dados foram solicitados a ASA, relativos ao um conjunto de safety Key Performance Indicator
(KPI), nos ultimos 10 anos das ocorréncias operacionais, relativos aos quatro aeroportos
internacionais de Cabo Verde. Os safety KPIl sdo as métricas de dados, isto é, os indicadores
utilizados na SMS, para monitorizacdao dos objetivos fundamentais da organizacdo (Cioponea,

2016).

Perante esses dados, foram identificadas, através dos reportes obrigatdrios e voluntarios, as

seguintes areas de risco:
1. Runway Incursion (Incursdes de pista);
2. Foreign Object Debris (FOD);
3. Taxiway Incursion (Incursdo nos caminhos de circulacdo);
4. Apron (Area onde aeronaves estéo estacionados);
5. Wildlife (Vida selvagem);

6. Safety Culture and Training (Cultura da Seguranca e Formagdo).
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Segundo os dados aeroportudrios de Cabo Verde enviados pela ASA, ndo encontrdmos
um programa formal que detalhe as metodologias a implementar, no sentido da redugdo dos
eventos constantes nos anexos acima referidos, quer no sentido absoluto, quer do risco
associado a operag¢do, sendo também omissa, a monitorizagdo das medidas de mitigacdo, que
nos foi dito, terem sido ja implementadas em algumas situagdes. A ASA dispde de um programa
interno somente acessivel aos seus funciondrios, designado por Getpro ASA. Através dele, é
possivel reportar qualquer evento operacional e adicionalmente, elogiar e ver os anincios mais

atualizados.

2.2. Analise de dados

Vamos agora analisar a situacdo dos aeroportos internacionais de Cabo Verde,
relativamente a um conjunto de indicadores que, quando implementados, constituirdo uma
medida de controlo de gestdo, no sentido em que ajudardao a monitorizar desvios e a possibilitar
a sua correcao. Pretendemos evidenciar o panorama global de Cabo Verde através do cdlculo

de medidas descritivas basicas.

3. Apresentacao e discussao dos resultados

Em cumprimento dos objetivos do estudo, foram analisados os dados estatisticos sobre
ocorréncias/incidentes nas operacGes aeronauticas de Cabo Verde, entre 2011 e 2020. Os

resultados encontrados sdo apresentados e discutidos nesta secao.

No nosso trabalho optamos pela utilizacdo dos indicadores quantitativos em vez dos
indicadores qualitativos, visto que o seu enquadramento predomina melhor no presente
estudo, com objetivo final de medir a quantidade de ocorréncias reportadas nas operacées

aéreas, contabilizar e comparar os dados recolhidos conforme as tabelas citadas abaixo.

As ocorréncias de seguranca operacional, referem-se a um conjunto de indicadores reativos
que inclui um indicador especifico por cada tipo de ocorréncia que seja considerada relevante.
Contudo, os tipos de ocorréncias reportadas nos quatros aeroportos internacionais de Cabo
Verde indicam que ainda existem falta de registos de dados sustentdveis, reportados no

periodo em estudo, relativamente a cada aeroporto.
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Segundo os resultados da amostra (Tabela 1), existe uma elevada desigualdade de
ocorréncias operacionais reportadas anualmente, entre os aeroportos internacionais, que nos
da uma ideia aproximada da situacdo real da aviacdo cabo-verdiana. Na verdade, Cabo Verde,
sendo um Estado-membro da ICAO, segue o mesmo objetivo para alcangar e manter o objetivo
de 0% vitimas mortais, em operagdes comerciais até 2030, tendo em conta, os resultados da
analise de dados de seguranca, recolhidos a partir de fontes de informacao proactivas e reativas

(acidentes, incidentes, eventos).

Os resultados evidenciam (tabela 1) que cerca de 23% do valor total de ocorréncias
reportadas de 2011 a 2020 sdo dos tipos “segurancga na pista” (11%) e “seguranga nos caminhos
de circulacdo” (11,7%). Se fossem reportadas corretamente, com todos os registos anualmente
como suposto, considerdvamos o resultado 6timo por estarem perto de atingirem o objetivo

de chegar aos 0%, como a ICAO sugere.

Devido a falta de dados reportados corretamente, é dificil perceber o que poderia ter
sido melhorado, e como tracar novas medidas mitigadoras. A nossa proposta visa analisar os
ultimos anos com mais registo de ocorréncias sobre seguranca na pista e drea de caminho de
circulacdo, identificar os aeroportos em que tais eventos aconteceram e identificar as causas,

para se possam implementar medidas corretivas.

No que toca as ocorréncias na area de movimento (onde se inclui o APRON, onde as
aeronaves estdo posicionadas), (tabela 1), e onde obtivemos mais registos anualmente, elas
correspondem a 77,24% dos eventos de seguranga, nos ultimos 10 anos, na totalidade dos 4
aeroportos internacionais. Tendo em atencdo estes dados, julgamos recomendavel rever as
medidas e procedimentos presentes e tragar pequenas metas do que podemos mitigar ao

maximo dessas ocorréncias.

Numa primeira fase, a nossa proposta visa limitar o raio de a¢do aos Objetos estranhos/
fragmentos (FOD’s), as Incursdes de Pista (Runway Incursion) e Excursdao de pista (Runway
Excursion), a colisdo de aves (brid strikes), e as perdas de separacao aplicavel em voo, na giria

designadas por Airmiss. Tecnicamente so existem perdas de separa¢ao em voo.

No interior dos aerédromos, em virtude de ndo estarem definidos os critérios de separacao, as
situagdes em que aeronaves/aeronaves, aeronaves/veiculos, ou pessoas estiverem
perigosamente perto, designam-se por separa¢ao inadequada. Propomos ainda separar os

FOD’s dos Bird Strikes, uma vez que, se trata de eventos completamente diferentes, pelo que
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ndo faz qualquer sentido estarem associados. Propomos que ao contrario da forma como foram
representados os registos pela ASA (ver Anexo E), deveriam ser detalhadas os eventos por

aeroporto e n3o no seu total.

Tabela 1. Ocorréncias reportadas 2011-2020, por aeroporto

Tipo de ocorréncia AIAC* AIAP* AICE* AINM* Total %
- Incursdo de pista*1 0 2 0 5 7
Seguranca - Excurso de pista 0 1 0 0 1
na Pista - Obi
Objetos estranhos ou ) 4 ) 1 19
fragmentos na pista
t 2 7 2 16 27 11,0
- Incursdo de pista*3 0 0 0 20 20
Segurang¢a nos
Erfihes - Excursdo de pista*4 0 1 0 0 1
de - Objetos estranhos /
circulagao fragmentos 1 3 0 4 8
- Colisdo aérea 0 0 0 0 0
t: 1 4 0 24 29 11,79
- Colisdo aérea 5 8 1 3 17
i - Derrame de combustivel 88 0 18 1 107
Area onde aeronaves
~ . v - Jet Blash or Engine Ingestion 0 1 0 0 1
estdo estacionados :
-Objetos estranhos/ 27 6 0 32 65
fragmentos
t: 120 15 19 36 190 77,24

Total: 246 100%

Nota. * AIAC — Aeroporto Internacional de Amilcar Cabral; AIAP — Aeroporto Internacional de Aristides Pereira; AICE; Aeroporto
Internacional de Cesdria Evora; AINM — Aeroporto Internacional da Praia — Nelson Mandela.

*1 - qualquer ocorréncia num aerédromo que envolve a presenga incorreta de uma pessoa na superficie da drea protegida designada
para a aterragem e descolagem da aeronave.

*2- uma sobrecarga ou o desviar de uma aeronave da superficie da pista durante a descolagem ou a aterragem.
*3 - presenga incorreta de uma aeronave, veiculo ou uma pessoa designada para os caminhos de circulagdo.

*4 - aeronave na superficie do caminho de circulagdo que saiu de lado ou da extremidade da superficie pavimentada.

O reporte e analise de Bird Strikes é importante para que a Autoridade Nacional, o
regulador, identifiquem os aeroportos em que tais eventos acontecem e as causas, para que se
possam implementar medidas corretivas. Olhando para os numeros globais (tabela 2), ndo é
possivel identificar os locais, nem estabelecer compara¢6es. Contudo, tal ndo invalida que

possam ser agrupados, mas essa devera ser uma decisao local.
Indicador para FOD na Pista: 2 por ano;
Indicador para FOD no Caminho de Circulagao: 5 por ano.
O objetivo devera ser manter este valor anual abaixo dos indicadores de referéncia.

Indicador = N2 de Bird Strikes no total dos aeroportos.
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O objetivo, numa primeira fase, sera manter o valor abaixo de 20 por ano nos quatro

aeroportos.

Indicador = perda da separacdo aplicdvel em voo (Airmiss) com contribuicdo Controlo

de Trafego Aéreo (ATC).

Numa primeira fase, o objetivo serd manter o valor total, anual, abaixo de 2
infragdes/ano, nos eventos em que se verifiqgue uma perda de separacdo igual a metade ou
inferior da separagao minima aplicdvel para o sector em que ocorram. Por exemplo, 4 milhas
nauticas de separacao horizontal para uma area onde a separacdo minima aplicavel e publicada

é de 10 milhas nauticas.

Adicionalmente, 4 infracdes/ano nos eventos em que se verifigue uma separag¢do igual ou
superior a metade, mas abaixo da prescrita e aplicdvel para o sector onde ocorra (por exemplo,
6 milhas nauticas de separacdo horizontal para uma drea onde a separacdo minima aplicavel e

publicada é de 10 milhas nauticas).
O objetivo sera, numa primeira fase, manter o valor total anual abaixo de 6.

O mesmo critério devera ser aplicado nas perdas de separacado relativas ao perfil vertical do

voo (cuja separacdo minima aplicavel é, regra geral, de 1.000 pés de altitude).

Incursdo de Pista com contributo ATC: O Indicador sugerido é de 1 Incursdo de

pista/ano.

Tabela 2. Reportes da vida selvagem reportadas 2011-2020, por aeroporto

Reportes da vida selvagem

AIAC* AIAP* AICE* AINM* Total %
- Tipos de vida selvagem* 62 6 6 100 174 59,39
Vida - Vida selvagem ataca por fase
selvagem de voo no aeroporto (ou perto 10 6 3 100 119 40,61
do aeroporto) "2
t: 72 12 9 200 293 100%

Nota. *AIAC - Aeroporto Internacional de Amilcar Cabral; AIAP — Aeroporto Internacional de Aristides Pereira; AICE; Aeroporto
Internacional de Cesdria Evora; AINM — Aeroporto Internacional da Praia — Nelson Mandela.

*1 - corresponde a 2 tipos de vida selvagem - passaros e animais terrestres.

*2 — corresponde aos ataques da vida selvagem por fase de voo onde ocorre mais ataques deles.

Para a maioria dos sistemas de aviacdo, ndo basta monitorizar os riscos operacionais.
Primeiro, ha que encorajar ao seu reporte, investigacao e publicacdo de resultados, porque sé

assim se consegue precaver, prevenir, situagées semelhantes no futuro.
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A acdo de reportar ocorréncias e investigar, sao 0s atos essenciais no sistema
aerondutico e abordados constantemente na gestao de seguranga (Internacional Civil Aviation
Organization, 2012). O Estado de Cabo Verde aplica o mesmo sistema, em que o reporte de
ocorréncia pode ser do tipo obrigatério, ou voluntario confidencial, de acordo com o MOA,
usando como um método de identificacdo de perigo e ainda promove, de forma diversificada,
a confiancga entre todos os intervenientes (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2021). Dependendo

do tipo de caso, assim é preenchido um tipo de formuldrio, desenvolvido localmente pela ASA.

Como foi referido anterior, Silva em 2013, afirmou que o sistema de seguranca
operacional de Cabo Verde, ainda era um sistema puramente documental, atualmente houve
um progresso em que a ASA implementou um programa interno somente acessivel aos seus
funcionarios, designado por Getpro ASA em que é possivel reportar qualquer evento

operacional, e adicionalmente, elogiar e ver os anuncios mais atualizados.

Os resultados apurados (tabela 3) demonstram que alguns aeroportos internacionais
tiveram o zero valor de reportes voluntdrios, como resultado nesses 10 anos. Sendo
considerado um periodo longo na aviacdo e um pais na fase de desenvolvimento na area
aeronautica, ndo é considerado um valor otimista, visto que, ndo os permite avangar com maior
eficicia na identificacdo de perigos e medidas a serem tomadas, para atingir os objetivos

pretendidos nas operagdes aéreas cabo-verdianas.

Esses resultados sobre reportes voluntdrios coincidem com os resultados do estudo
(Silva, 2013) que revelou também que o sistema de reporte de ocorréncias de seguranga nao
funciona a 100%. N3do é acessivel a toda a gente e existe um défice em termos de treino e
cultura de reporte. Nao existe uma base de dados com toda a informagao necessaria, para uma
gestdo de risco eficaz e ha falta de identificacdo dos perigos gerais e particulares em cada

aeroporto (Silva, 2013).

A cultura de reportar e de dar feedback sobre os eventos de seguranca no sector da
aviacdo civil, permite-lhes a avancar com maior eficacia na identificacdo de perigos e medidas
a serem tomadas, para atingir os objetivos pretendidos nas operacdes aéreas, principalmente
responder as seguintes questdes: o que aconteceu, onde, como e porqué? A escassez no
desenvolvimento dessas duas areas, dificulta o estudo para um levamento mais concreto dos

perigos e avaliacdo dos seus riscos no sector aeronautico cabo-verdiano.
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Existem indicadores mistos, proativos e reativos (Internacional Civil Aviation
Organization, 2018). O indicador proactivo tem a ver com o facto de que o notificante nao ter
obrigacdo de notificar, porque o evento ndo consta nos reportes obrigatérios, mas tdo sé
pretende contribuir para a melhoria da seguranga. Por outro lado, o reporte evidencia que
existe confianca no sistema, um fator importante associado a cultura justa da organizagao
(Internacional Civil Aviation Organization, 2018). Um indicador reativo deriva do resultado da
investigacdao de um evento, na medida em que diz respeito a uma falha (mesmo que potencial),
da seguranca. A proposta seria o indicador “N” de reportes voluntdrios, por ano nos aeroportos
internacionais de Cabo Verde, dos quais resultem medidas de redug¢ao de risco, com o objetivo

de aumentar gradualmente para quatro ou mais reportes, nos préximos dois anos.

Tabela 3. Reporte voluntdrio de 2011-2020, por aeroporto

Reporte Voluntario AIAC*  AIAP*  AICE*  AINM* Total %
- Reporte voluntario® 0 3 0 2 5 33,3
Cultura de - Feedback 2 0 1 0 2 3 20
Seguranga
e formaggo - Identificagdo de perigo 0 0 0 2 2 13,3
- Medidas tomadas® 0 2 0 3 5 33,3
t: 0 6 0 9 15 100%

Nota. * AIAC — Aeroporto Internacional de Amilcar Cabral; AIAP — Aeroporto Internacional de Aristides Pereira; AICE; Aeroporto
Internacional de Cesaria Evora; AINM — Aeroporto Internacional da Praia — Nelson Mandela.

1~ um relatério voluntario sobre questdes de seguranca, questdes e perigos.

2- respostas dos reportes de ocorréncias.

3 - corresponde as medidas tomadas em consequéncia dos reportes voluntarios.

O treino de seguranca operacional permite perceber o nivel de prepara¢ao dos recursos,
cuja atuacdo tem impacto na seguranca (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2021). Trata-se de um
indicador proactivo, e de notar que nado se espera que a reducao do nivel de formacao, tenha
impacto imediato na seguranca operacional (Aeroportos e Seguranca Aerea, 2021). Foram
solicitados dados relativos a formacdo interna da seguranga de operagado, mas os dados que
nos foram fornecidos, parecem-nos pouco coerentes, razao pela qual optamos pela sua nao

utilizacdo.

A proposta do indicador serd a percentagem do pessoal, com acesso a darea de
movimento, que ja tem formacao adequada, com objetivo de aumentar a formacao do pessoal,

nos aspetos relativos a seguranga.

A sustentabilidade de um sistema de seguranca operacional é assegurada dos seguintes

modos (Aeroportos e Seguranca Aérea, 2021):
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e na obrigagdo moral de evitar danos aos passageiros e funcionario, através da gestao

proativa de perigos e riscos, nas atividades operacionais;

¢ nos fundamentos econdmicos (boas praticas de gestdo de recursos); a melhoria da
produtividade (a identificacdo continua de perigos e gestdo dos riscos de modo a mitigar

os acidentes e incidentes);

e e nos fundamentos legais (a conformidade legal dos eventos que possam causar danos

a pessoas e bens)

As iniciativas promotoras de seguranca operacional sdao um elemento-chave que a AAC,
ou mesmo a ASA deveriam investir fortemente para o crescimento e desenvolvimento

operacional da organizac¢ao interna.

Os resultados da amostra (tabela 4) sobre as iniciativas promotoras da seguranca
operacional, demostram que, ao longo dos ultimos dez anos, houve um total de 67 reunides do
comité de seguranca, envolvendo o total dos quatros aeroportos internacionais. Mesmo assim,
ndo foram valores otimista no decorrer desses dez anos, apesar que a AAC admite que o sector
aéreo civil do Pais, enfrentou diversos desafios, reestruturagdo interna, criacdo de condicao
elevado padrdo, regulamentacdo e outros e apenas conseguiram tracar o primeiro plano
estratégico de 2013 a 2015, uma forma de tragarem objetivos e acompanharem o crescimento

das atividades internacionais.

Importante sublinhar o facto de ter havido incentivo a criagdo de comités locais de
seguranca de pista, nos quatro aeroportos internacionais, o que permitiu a criacdo de 16 grupos
de trabalho nesta area especifica, o resultado apurado (tabela 4). Nem todos os assuntos foram
resolvidos, alguns continuam pendentes, mas existe empenho e compromisso no terreno, para

melhorar estes resultados.

Os incentivos no sentido de se realizarem workshops sobre seguranca operacional,
desencadeiam processos de identificacdo e mitigacdo de perigos e riscos, ao mesmo tempo que
promovem a discussdo e mobilizam operacionais que sao consultados para partilharem as suas
opinides e experiéncias, o que contribui significativamente para a melhoria da seguranca

aeronautica.
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Tabela 4. Iniciativas promotoras da Segurang¢a Operacional de 2011-2020, por aeroporto

Iniciativas Promotoras da

. AIAC AIAP  AICE AINM
Seguranga Operacional

Tem uma equipa de seguranca de pista?* 8 3 2 3
Tem um comité de seguranga?* 9 4 10 10
Numero de reunides do comité de seguranga 5 5 50 13
realizadas

Numero de boletins de seguranga ou avisos emitidos 5 1 4 14
Numero de seminarios ou workshops de seguranca 10 1 4 3
realizados

Numero de campanhas de promogado da seguranca 10 5 7 15

realizadas

Nota. * 1 corresponde a " Sim"; O corresponde a " N3o".
AIAC — Aeroporto Internacional de Amilcar Cabral; AIAP — Aeroporto Internacional de Aristides Pereira; AICE; Aeroporto
Internacional de Ceséria Evora; AINM — Aeroporto Internacional da Praia — Nelson Mandela.




Conclusao

Esta dltima secdo encerra a dissertacdo com as reflexdes e conclusdes finais,
contemplando também a identificacdo de algumas limitagdes e dificuldades encontradas

durante a realizacdo deste trabalho.

O estudo teve como finalidade caracterizar a situagao da implementacao de indicadores
operacionais nos aeroportos de Cabo Verde. A concretizacdo deste objetivo envolveu a analise
dos dados estatisticos sobre ocorréncias/incidentes nas operagGes aeronauticas de Cabo
Verde, ao longo dos ultimos 10 anos. Para tal, reunimos informacdes sobre os indicadores de
seguranca operacional em utilizagao nos quatro aeroportos internacionais de Cabo Verde. Com
estes dados procurdmos identificar o grau de implementacdo dos indicadores de seguranca, no
contexto do SMS nacional. Neste trabalho, escolhemos a monitorizagdo do desempenho

operacional e investigacdo de acidentes ou incidentes.

A implementagao, ou melhoria (com a inclusao de outros) dos Indicadores de
seguranca, ndo é sé uma recomendacao da ICAO (e, por isso, parte integrante do SSP do Estado
de Cabo Verde). E também um fator fundamental para aumentar os niveis de desempenho da
seguranca operacional da Republica de Cabo Verde. Para isso, ha que recolher os dados
existentes e, a partir dai, definir as medidas a tomar para atingir os objetivos de seguranca em
Cabo Verde. Estas medidas, obrigam a que, no quadro do SSP de Cabo Verde, os operadores
aéreos e prestadores de servicos implementem e a mantenham um SMS devidamente

atualizado.

Vimos que reportar as ocorréncias é algo bastante delicado no sector aeronautico de
Cabo Verde, por se tratar de um pais extremamente pequeno, e consequentemente o mundo
da sua aviacao civil também. Isto leva a um certo receio ou dificuldade em se fazerem reportes,
pelo que se torna fundamental um maior investimento na cultura do reporte de ocorréncias de
seguranca. O estudo mostrou-nos ainda que, a nivel de reportes, existe em funcionamento nos
Aeroportos e Seguranca Aérea (ASA) um programa interno somente acessivel aos seus
funcionarios, designado por Getpro ASA. Este programa é utilizado como um método de
identificacdo de perigo, e o reporte do mesmo pode ser de caracter obrigatdrio ou voluntario,
confidencial, e ainda promove, de forma diversificada, a confianca entre todos os
intervenientes. Através dele, é possivel reportar qualquer evento operacional, e
adicionalmente, elogiar e ver os anuncios mais atualizados.
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Atualmente, o Sistema de Gestdo de Seguranca — que engloba a andlise e controlo dos
riscos - onde se incluem os reportes de ocorréncias e a definicao de SPI’s é, mais do que uma
ferramenta moderna de gestdao, um meio fundamental para provar até que ponto o Sistema de
Aviacdo é seguro. Mesmo em termos de prémios de seguros a pagar pelas diferentes
organizagdes na industria aerondutica, ter ou nao ter implementado um SMS, faz toda a
diferenca. Além de que o grau de robustez de cada um, concorre para os valores a serem
cobrados. Resta acrescentar que, a nivel de cada aeroporto, deve ser criado um grupo local de
seguranca de pista, na medida em que é um elemento-chave para a seguranca efetiva da

operagao da pista.

De acordo com as recomendacdes da ICAO, a composicdo do grupo devera integrar, no

minimo, os seguintes elementos:
1. Operador Aeroportuario
2. Meteorologia
3. Informacdo Aerondutica
4. Controlo de Trafego Aéreo
5. Associagdo de Pilotos
6. Associacdo de Controladores de Trafego Aéreo
7. Outras organizac¢des relevantes, que atuem na aérea de manobra.

A presenca do regulador é fundamental e indispensavel, nomeadamente, a nivel da
arbitragem de diferentes posi¢cdes. Este grupo local de seguranca de pista, devera focalizar-se
na identificacdo e andlise das areas de risco, tendo em conta o “layout” de cada aeroporto
(fundamentalmente ao nivel da designacdo dos caminhos de circulagdo, marcas visuais,

iluminacdo e sinalizacdo).

E importante ainda salientar o papel da Informac3do Aerondutica a nivel da atualizacdo
dos dados a verter em Aeronautical Information Publication (AIP)'*, bem como, a emissdo de

NOTAMs®, sempre que o mesmo se justifique (alteracdo do estado/condicdo da pista, por

14 AIP é um manual que contém pormenores exaustivos sobre regulamentos, procedimentos e outras informacdes
pertinentes para aeronaves no pais especificos a que se refere.

5 Notice to Air Missions (NOTAM) é um aviso apresentado junto de uma autoridade aerondutica para alertar os
pilotos de aeronaves de potenciais perigos ao longo de uma rota de voo ou num local que possa afetar o voo.
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exemplo). Deve ser designado um responsavel (individual ou coletivo), por cada uma das
tarefas a efetuar, podendo, no entanto, haver mais do que uma pessoa ou organizagao
alocados a uma determinada acdo. De entre todos os participantes, devera ser nomeado um
lider e cada a¢do deve ser temporalmente definida. O objetivo é minimizar o risco de incursdes
e saidas de pista (runway incursions |/ runway excursions). Atualmente, e dadas as
preocupacdes ambientais, deverd ser dado énfase as iniciativas que visem reduzir o ruido no

interior, e na vizinhanga dos aeroportos.

Os modelos referidos no presente trabalho tais como: Queijo suicos e SHELL, apesar da
sua antiguidade, a logica basica de prevenc¢do no desencadeamento de incidentes e acidentes
aéreos, sempre ird incentivar a um bom resultado nas operacdes aéreas. Estes modelos sdo
prestigiados, no que toca ao elemento humano, ou interacdo de multiplos sistemas de

componentes que integram o complexo sistema da aviacao civil.

Em suma, Cabo Verde encontra-se em fase de desenvolvimento, em termos do processo
de planeamento e monitorizacdo, sendo um Pais com um enquadramento geografico
estratégico, com tudo para inovar e progredir. A AAC admite que os estatutos técnicos,
econdmicos e inspecdes sobre o sector aéreo civil do Pais, enfrentam diversos desafios como
reestruturacdo interna, criacao de condicdo elevado padrao, regulamentacdo e a transposicao

dos anexos técnicos da ICAO, para o ordenamento juridico da aerondutica a nivel nacional.

Com base na literatura, a organizacdo deveria desenvolver um documento exclusivo a
nivel nacional para que futuros investigadores possam ter mais ferramentas e nog¢do da
organizacdo do sector aerondutico de Cabo Verde. Isto porque existem varios documentos
avulso, relativos a notificagdo das ocorréncias de seguranga, mas nao existe apenas um
documento exclusivo para tal, a nivel nacional. Esta dispersdo podera desencorajar os
funciondrios, operadores e outros individuos do aeroporto a expor qualquer ocorréncia que
possa ser considerada indesejdvel. Pesa aqui também o fato da comunidade aerondautica
apostar cada vez mais na transparéncia e na consisténcia do trabalho conjunto, na criacdo de
novas normas, estratégias, regulamentos, ferramentas e no reforco da inovacdo da seguranca

para minimizar os riscos de acidentes e incidentes aéreos.
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Limitagdes do Trabalho

Apesar do enorme apoio da Autoridade Aerondutica de Cabo Verde — AAC e da
Aeroportos e Seguranca Aérea de Cabo Verde- ASA, nao foi possivel o acesso a documentos
regulamentares internos e bem como a todos reportes anuais publicos. Estes documentos

poderiam ter proporcionado uma visdo mais aprofundada da problematica sob estudo.

A componente empirica do estudo foi dificultada pela falta de dados na analise e
compreensado das ocorréncias dos aeroportos. Por um lado, ndo existe uma base de dados com
toda a informacdo necessdria para uma gestao de risco eficaz, apesar de, nos ultimos 3 anos,
comegarem a terem mais registos em determinas dreas aeronduticas, como consta nos Anexos
E, F, G e H. Outro constrangimento sentido no trabalho empirico foi a escassez de recursos
necessarios para que os aeroportos em estudo efetuassem o levantamento concreto dos

perigos operacionais, treinos e formacoes dos funcionarios e avaliagdes dos riscos.

Relativamente a validagdo dos resultados, sabemos que teria sido importante recolher
opinides de um especialista, realizar inquéritos sobre as operacdes aéreas e dados de todos os

aeroportos. Contudo, apesar dos esfor¢os, ndo as conseguimos obter em tempo util.

Ao recolher os dados dos ultimos anos referente aos programas de incentivos ou de
formacoes realizadas, houve alguma incoeréncia dos registos, o que nos dificultou a andlise e
as possibilidades de sugestdes de melhoria concretas. Esta circunstancia fez também com que
ndo pudéssemos avancar com esses registos o que dificulta a gestdo de seguranca operacional,
a realizagdo dos procedimentos da seguranca de um prestador de servico e a fixagdao de metas
e objetivos. Fica assim a descricdo do operador a verificacdo do desempenho da sua
organizacao e validar a eficacia dos controlos de risco implementados, para que possam
estabelecer niveis de alertas e objetivos, os quais, conforme os SPI’s definidos, se enquadrem

com a politica de seguranca operacional da sua organizacao.

Sugestoes para estudos futuros

Em termos de perspetivas de investigacdao futura, recomendamos que se faca um
inquérito para a identificacdo de perigos bem como uma andlise e avaliacdo dos riscos para

comparar com outros dados dos autores, no contexto da seguranga operacional, como objetivo
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de ter uma nog¢do mais detalhada e nitida sobre o que é preciso melhorar em concreto nos

aeroportos de CV.

Recomendamos ainda um estudo e analise mais profundos em termos de cultura de
seguranca operacional e cultura de reporte, visto que se conclui que esta circunstancia pode vir
a constituir uma barreira ao desenvolvimento do sistema de gestdao de seguranga operacional

nos aeroportos de Cabo Verde.

Deverdao ser promovidos mais incentivos ao nivel do treino e formagdo dos
colaboradores, no que respeita a seguranca operacional, tendo em vista a sensibilizacdo e

consciencializa¢do de todo o “staff”.
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Apéndice A - Formulario 2 - Reporte Voluntario de Segurangca Operacional do Manual de

Operacdo de Aeroportos (MOA)

FORMULARIO 2 - REPORTE VOLUNTARIO SO

Nome do Aeroporto

Utilize este formuldrio para reportar incidentes, acdes, situagdes ou eventos que causou ou
pode causar lesdes a pessoas, danos a equipamentos e que afeta a normalidade das operagdes
didrias

DESCRICAO DO SUCEDIDO
Data Hora Local

Frequéncia do Sucedido (Na sua opinido, com que frequéncia sucede o ocorrido?)
(assinale sabendo que 1 representa '12 Vez' e 5 'Muito frequente’)

1 2 3 4 5

DADOS DE QUEM REPORTA (Opcional)

(Em nenhuma circunstdncia os nomes, aqui identificados sairdo do Gmbito deste reporte)

Nome:

Telefone: E-Mail:

Marque esta caixa se desejar ser contactado pelo SSO relativamente ao evento que notifica.

OBRIGADO...

A SER PREENCHIDO PELO SOICA
Data Entrada: Turno: RV N.2 / |

Medida Tomada (caso necesséario): |

Observagdo - O cédigo de numeragdo € sequencial e referente ao ano em curso.
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Apéndice B - Formulario 3 - Reporte Obrigatério de Seguranga Operacional do Manual de

Operacdo de Aeroportos (MOA)

FORMULARIO 3 - REPORTE OBRIGATORIO SO

Nome do Aeroporto

Este reporte, ndo pode levar a determinagdo da responsabilidade, exceto em caso de dolo ou
negligéncia grave.

DESCRICAO DO SUCEDIDO
Data: Hora: Local:
Atividade: Matricula:
OBRIGADO...
Nota 1 - Atividade no qual se detetou o perigo (exemplo: aterragem, construgéo, abastecimento de ceronave, etc.)
Nota 2 - Caso esteja alguma , veiculo ou ido, registar a matricula deste.
MEDIDA TOMADA (pelo Servigo que notifica)
Nome (guem fez o reporte) | Assinatura
1
O Supervisor Tomei conhecimento. | Assinatura do Supervisor
A SER PREENCHIDO PELO SERVICO DE SEGURANCA DO AEROPORTO (SSO)
Data Entrada: Dm? RO N.2 /
Registo: —
Andlise & Encaminhamento para Tratamento
Tipo Identificado Medida Tomada
Procedente
Acidente

Aplicagdo AES

Problema de Segurancga

Arquivado na Biblioteca (monitorizar)

Observagdo - O cddigo de numeragdo é sequencial e referente ao ano em curso.
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Apéndice C - Indicadores de desempenho operacional e metas de referéncia na Aviagao Civil

em Cabo Verde

Objetivo Estratégico 1 - Garantir o desenvolvimento seguro (Safety, Security e Facilitagio) da atividade da Aviagdo Civil em Cabo Verde

1.1. Garantir a implementagdo dos Planos da
Accdo da ICAD

Taxa de melhoria do El

Nao inferior a 10%

Relatdrios de auditorias

USOAP/CMA e USAP/CMA
Taxa de execucdo do Plano de 100% Relatérios da Equipa de Trabalho
Implementacao do PNSO de PNSO

1.2. Aumentar a eficiéncia e eficicia nos
processos de Licenciamento, Certificagdo,
Aprovacdo, Autorizagdo e Registo

Prazo médio de tratamento dos processos,
em dias

N3o superior a regulamentado

Relatério trimestral de execugio
de atividades

1.3. Garantir o elevado nivel de eficiéncia do
sistema de Facilitagdo do Transporte aérec

Ne das Reunides da Comissdo Nacional FAL
realizadas

N3o inferior a regulamentado

Relatério trimestral de execugdo
de atividades

Taxa de execucdo do Plano de Supervisdo

Nao inferior a 95%

Relatério trimestral de execu¢do
de atividades

Objetivo Estratégico 1 - Garantir o desenvolvimento seguro (Safety, Security e Facilitagdo) da atividade da Aviagdo Civil em Cabo Verde

1.4. Assegurar a implementagdo dos sistemas
efetivos de Supervis3o

Taxa de execucdo do Plano de Supervisdo

Nao inferior a 95%

Relatdrio trimestral de execugdo
de atividades

Taxa de ndo conformidades fechadas

Nao inferior a 90%

Relatdrio trimestral de execucdo
de atividades

1.5. Promover um ambiente favoravel ao
cumprimento consciente dos requisitos
regulamentares

Ne das agdes de divulgacdo
N2 das acdes de consciencializagdo
N2 de material de orientagdo desenvolvido

10% em relagdo ao ano anterior

Relatério anual de atividades

1.6. Garantir a Regulamentacdo do sector

Récio N2 emendas analisadas sobre N2
emendas emitidas, num prazo < 01 ano

B0%

Relatdrio anual de atividades

Récio N2 de atos normativos e de orientagdo
produzidos sobre planeadas, por ano

90%

Relatério anual de atividades

1.7. Melhorar o exercicio dos poderes
Sancionatdrios

Taxa de aumento de Autos de Noticia

Nao inferior a 50%

Relatério anual de atividades

2.1. Acompanhar e estimular o
desenvolvimento do sector de transporte
aéreo

Racio N2 de participagbes da AAC na
elaboragdo dos diplomas legais que afetam o
sector/ N2 dos diplomas legais que aftam o
sector, por ano

Nao inferior a 90%

Objetivo Estratégico 2 - Promover o desenvolvimento eficiente e sustentdvel da atividade da Aviagdo Civil em Cabo Verde

Relatério anual de atividades

N2 de estudos desenvolvidos

M3o inferior a 4 por ano

Relatério anual de atividades

2.2. Assegurar a minimizagao dos efeitos
ambientais adversos na aviac3o civil nacional

Grau de implementacdo do Plano da Acdo de
Reducdo de CO.

100%

Relatério anual de atividades

2.3. Promover a melhoria da gualidade de
servicos prestados aos usudrios do transporte
aéreo

Racio N2 de processos de reclamagfes de
passageiros referentes a ano concluides / N2
de reclamacgbes apresentados no ano

Nao inferior a 80%

SIGA

Grau de implementag3o do Sistema de
Monitorizagdo da Qualidade de Servige no
Transporte Aéreo doméstico

100%

Relatério anual de atividades

2.4. Reforcar a supervisdo econdmica do setor

Taxa de execug¢do do Plano de Supervisdo

Nao inferior a 95%

Relatdrio trimestral de execugdo
de atividades

2.5. Promover um ambiente de negécio do
sector aéreo gue permita o desenvolvimento
da industria

Desenvolvimento da Regulamentagao
pertinente

até 2022

Relatério anual de atividades
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Objetivo Estratégico 3 - Garantir o desempenho e a qualidade dos servigos prestados pela AAC no cumprimento das suas fungdes

3.1. Promover a arbitragem voluntéria entre

Efetivacdo das agdes de conciliacdo e/ou

desenvolvimento de AIR

as entidades reguladas, consumidores efou B até 2020 Relatdrio anual de atividades
. arbitragem
utilizadores
3.2. Promover a melhoria da qualidade - Relatérios da Equipa de
N q Taxa de execucdo do Plano de N quip
regulatdria 920% desenvolvimento e

implementacdo da metodologia

Taxa de aumento de participagdo em
consultas pablicas

Nio inferior 20% por ano

Relatérios de Consultas Publicas

3.3. Assegurar o desenvolvimento estratégico

Grau de execugdo do Plano Estratégico de

Desempenho

. . " desenvolvimento de sistemas de informagdo 95% Relatdrio anual de atividades
de sistemas de informagao
da AAC, por ano

3.4, [mplement_ar e certificar o Sistema de certificagio do SGQ R Cemﬁcad_t: da Entidade
Gestdo de Qualidade (IS0 9001:2015) Certificadora
3.5. Garantir adeguados Instrumentos de \mol tacdo d pecs 62020 Delib 50 CA
Gestdo de Recursos Humanos (IGRH) mplementagao do novo ate eliberagao

Implementacdo do Sistema de Avaliagio de 2té 2020 Deliberacio CA

3.6. Aprimorar a gestdo de conhecimento

Taxa de aumento de participagao dos
rnlaharadnres das areas ndn nperarionais
em acbes de capacitacio

Nin inferinr 20% por ann

Relatarin anual de atividades

Taxa de execugdo dos Planos de Formacio,
ano

Nao inferior 90%

Relatdrio anual de atividades

3.7. Assegurar os Recursos Financeiros para
execugdo da estratégia

Revisao do modelo de
financiamento da AAC

até 2020

Novo modelo de financiamento
regulamentado

Taxa anual de cobranga efetiva

Nao inferior a 80%

Relatdrio de Contas

Prazo médio de recebimento

Maximo 60 dias

Relatdrio de Contas

Objetivo Estratégico 4 - Liderar o desenvolvimento da Aviagdo Civil nacional

4.1, Ampliar a integragdo do sistema de
aviagao civil caboverdiana no cenario
internacional

N2 de acordos de servigos aéreos negociados,
ano

nao inferior a 2

Relatério de atividades anual

4.2. Assegurar a cooperacao técnica
internacional

Cooperacdo técnica com autoridades
aeronduticas de paises terceiros
estabelecida, ano

ndo inferiora 1

Relatério de atividades anual

N® de participagdes em foruns internacionais

>10% em relagdo ao ano

Relatdrio de atividades anual

estatistico do sector

.. Instituto Nacional de Estatisticas (ODINE) |

Grau de satisfagdo dos stakeholders externos
com Boletim Estatistico

na drea da aviag3o civil anterior
4.3. Liderar a criagdo da Academia Nacional Institucionalizacido da Academia de Aviagao Até 2024
de Aviagdo Civil Civil
4.4. Desenvolver e implementar o sistema Certificagio da AAC como Orgéo Delegado do

Nio inferior a 90% de satisfagdo

Até 2021

Decreto Regulamentar

Resultados do inguerito

4.5. Assegurar a promocdo do sector da
aviagdo civil

N2 dos Protocolos de cooperagdo assinados,
ano

civil, ano

Nao inferiora 2

Nao inferiora 2

Protocolos de Cooperacdo

Publicacoes realizadas
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Apéndice D — Documento da ASA - Politica de Segurancga da Aviagdo Civil da ASA

S

uranca hdrez

POLITICA DE SEGURANGA DA AVIAGAO CIVIL DA ASA

Toda a politica de Seguranga da Aviag&o Civil da ASA é orientada para assegurar e garantir os mais elevados
niveis de protegio das pessoas, dos bens e do meio ambiente, envolvidos nas atividades geradas pelos
aeroportos e servicos de navegac&o aérea. O cumprimento dessa politica sustenta-se no rigoroso cumprimento e
respeito pelas normas e recomendagdes intemacionais sobre a protegdo da aviago civil contra atos de
inferferéncia ilicita, e aplicag&o cabal das leis e requlamentos nacionais sobre a mesma maléria.

A ASA entende, que ao implementar sistemas maduros de seguranga nos aeroporlos sob sua administragéo,
esta a assegurar uma condigdo indispensavel para o desenvolvimento do sistema da aviagao civil & da indistria
do transporte aéreo em Cabo Verde.

Para a ASA, a seguranga da aviagdo civil constitui parte integrante do fomecimento de um servigo aeroportuério
eficaz aos passageiros, de modo a gerar confianga na atividade aérea e produzir os recursos necessérios e
imprescindiveis que se reverterdo para o melhoramento e desenvolvimento do sistema. Nesta base, a ASA
implementa os sistemas de seguranga contra atos de interferéncia ilicita, sobre um processo continuo de
avaliagio da ameaga e gestdo dos riscos, de modo a adequar os mecanismos de prevengéo aos niveis de
ameaga conhecidos em cada momento.

Na ASA, o exercicio da seguranga é responsabilidade de toda a linha de gestdo, desde o Presidente do
Conselho de Administragéo, enquanto respansével pela definiggo da politica de seguranga e guardiéo da sua
aplicago, até cada colaborador individual que exerca fungbes operacionais em orgéos de estruturas envolvidos
nas atividades de servir os utentes dos aeroportos nas suas mais diversas esferas de atividade. Para tal, a ASA
desenvolve uma cultura de seguranga corporativa, envolvendo todos os niveis de gestdo da empresa e as
diversas areas da atividade operacional e de suporte do negdcio aéreo.

A ASA exorta o desenvolvimenio das competéncias técnicas dos colaboradores na capacitagéo e conhecimento
tedrico dos conceitos e aplicagac pratica das técnicas de seguranga da aviagZo civil, assegurando os meios
financeiros e oufros para garantir o cumprimento dos objetivos de desenvolvimento do fator humano na
seguranga.

Finalmente, a ASA assegura o plene exercicio de supervisio das atividades de seguranga nos aeroportos e

servigos de navegacdo aérea, mediante o desenvolvimenio e implementagdo de um sistema funcional de
controlo de qualidade da seguranga da aviago civil.

27 de novembro de 2017

O Conselhp de Admidis!

ASA - AEROPORTOS E SEGURANGA AEREA

CONSELHO DE ADMINISTRAGAQ

Tel. (238) 2419200 | e
Fax: (238) 2411323 p2acer glGNet
P.0. Box " 58 Nz
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Apéndice E — Reporte de ocorréncia operacional — Aeroporto Internacional Amilcar Cabral

(AIAC)

SAFETY DATA COLLECTION |
Airport Name pternacional Amilcar Cabral
Airport Code (IATA 3-letter code) SID
ACI Region AFR
Aircraft Movements
Number of runways 2
Is your aerodrome certified by the national Civil Aviation Authority (CAA)? YES
Name of person Anténio Carlos Pinheiro
Job Title of person | pirector |

e-mail address of person suk @ .alac@asa.cv
NOTE : data to be entered as whole numbers except where drop-down menu is provided.
if data is not available,_please leave the cell biank.

Runway Safety 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
Incursion - 3
Aircraft® 0 0 0 0 0 0
Vehicle® o ] 0 0 o 0
Person® 0 0 '] 0 0 0
Total ] o 0 ] o 0 ] [ 1 ]

*1: Any occurrence at an aerodrome involving the incorrect presence of an aircraft, vehicle or person on the protected area
of a surface designated for the landing and take-off of aircraft

*2: The incorrect presence of an aircraft under its own power on the runway surface

*3: The incorrect presence of any other vehicle on the runway surface, including aircraft being towed

*4: The incorrect presence of any individual(s) on the runway surface

by severity 2020
Category A®
Category 8*
Category €’
Category D®
Category E*
Total

2014 2013 2012 2011

ocoocng
o

OODOGOE

aooceog

eoaoeog
w

o|o|o|o|o|e
e|lo|o|o|a|e

*5: A serious incident in which a collision is narrowly avoided

*6: An incident in which separation decreases and there is significant potential for collision,
which may result in a time-critical corrective/evasive response to avoid a collision
*7: An incident which is characterized by ample time and/or distance to avoid a collision
*8: An incident meeting the definition of runway incursion such as incorrect presence of a single vehicle, person or aircraft on a surface designated for the landing and take-off of aircraft but with no immediate safety
consequences
*9: Insufficient information or inconclusive or conflicting evidence precludes a severity assessment

Excursion®® 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
Overrun' 0 o 0o 0 0 0
Veer-off* 0 o 0 0 0 0
*10: An overrun or veer-off of an aircraft from the runway surface during take-off or landing
*11: Aircraft that overruns the end of the runway, within or outside of the RESA
*12: Aircraft that departs from the side of the runway surface
| Foreign Object Debris on runways (other than wildlife ) 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
]Numher of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Runway ] '] ]
INumher of occurences of FOD found on Runway 1] 1 1

Aircraft’’ [ 0 0 0
Vehicle"! 0 o ] [}
person"” o o o o
*13: The incorrect presence of an aircraft, vehicle or person on the designated taxiway surface:
*(i): An aircraft under its own power on the taxiway surface
*(ii): Any other vehicle on the taxiway surface, including aircraft being towed or pushed back
Taxiway Excursion®’ [1] 0 0 0

*17: An aircraft on the taxiway surface departs the side or the end of the paved surface

*18: Any accident between two aircraft, aircraft and vehicle, or aircraft and person
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Aircraft - Aircraft [one is parked)™®

Aircraft - Aircraft (both moving)*®

Aircraft - Vehicle (refer to note)™

Alrcraft - Fixed Object™

WVehicle - Vehicle (refer to note)

Vehicle - Fixed Object™

Vehicle - Person™

olo|o(o|o|e|e

ol|lo|o|o|e|o|e

olo|o|o|x|o|e

olo|lwlo|le|e|e

olo|e(o|e|e|e

ol|lo|=|o|o|o|e

*19: Any occurrence between a moving and stationary aircraft
*20: Any occurrence between two moving aircraft

*21: Any occurrence between aircraft and vehicle (inc. GSE)
*22: Any occurrence between aircraft and fixed object

*23: Any occurrence between vehicle and vehicle (inc. GSE)
*24: Any occurrence between vehicle and fixed object

*25: Any occurrence between vehicle and personnel

Total number of occurences of fuel spillage

INumher of minor fuel spillage(< 1m®) occurences

Number of major fuel spillage(>1m®) occurences

Number of Jet Blast occurences

Number of Engine Ingestion occurences

Number of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Apron

[ o
0

Number of occurences of FOD found on Apron

1|

o [ o [ o [ o [ o ] [ [ \
] 0 0 0 0
4 | 6 | u | o | 5 [ | \ |

Birds

[Terrestrial animals

Total

Zone A

Zone B

Zone C

Zone unknown

Total

*26: Wildlife strike by phase of flight where the strike occurs
Zone A: under 200 ft on landing or under 500 ft on take-off
Zone B: under 1500 ft -but not within Zone A
Zone C: above 1500 ft

Voluntary Reports®”

ol|lo|olo|o

Zone Unknown: If you don't have data on the phase when strikes happened, input the number here

Nio|o|o|n

e|o|c|o|o

wlwlololo

wuloclo|lo

e|o|c|o|o

Feedback™

Hazards Identification™

Measures Taken®

*27: A voluntary report about safety concerns, issues and hazards
*28: Feedback to originators of voluntary reports

*29: Hazards identification from the voluntary reports

*30: Measures taken as a result of voluntary reports

olo|e|e

olo|e|e

o|o|c|o

olo|e|e

Do you have a Runway Safety Team?

Do you have a Safety Committee?*

G

Number of Safety Committee Meetings held

Number of Safety Bulletins or Notices issued

N

Number of Safety Seminars or Workshops held

[

Number of Safety Promotion C igns held

coo»—-aa

HHNHaa

oo

-

*31: Such as a Safety Review Board, SMS Committee, Safety Action Group, Apron Safety Committee, etc.

* Using ICAO definition: Movement Area = Apron/Ramp plus Manoeuvring Area

Total Number of Staff having Access to the Movement Area® 924

How many of those Staff members were trained in Safety? 602

Is recurrent training provided? YES YES YES YES
If yes at what interval is it refreshed? 1YEAR 1 YEAR 1 YEAR 1 YEAR
Total Number of Staff trained in Movement Area Driving 217

Number of Staff trained in Apron/Ramp Area Driving 217

Number of Staff trained in ing Area Driving 103

Validity Period of Apron area Driving Training (years) 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR
Validity Period of ing area Driving Training(years) 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR
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Apéndice F — Reporte de ocorréncia operacional — Aeroporto Internacional Aristides Pereira

(AIAP)

SAFETY DATA COLLECTION
Airport Name FIRA INTERNATIONAL AIRPORT
Airport Code (IATA 3-letter code) BVC
ACI Region AFR
Aircraft Movements 1392
Number of runways 1
Is your aerodrome certified by the national Civil Aviation Authority (CAA)? YES
Name of person submitting FERNANDO MEDINA FRAGOSO
Job Title of person JIRPORT DIRETOR
&-ma ress of person submitting [fraposo@asa

NOTE : data to be entered as whole numbers except where drop-down menu is provided.

If data is not available, please leave the cell blank.

Runway Safety 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
0 0 ] o
0 0 0 1
0 0 0 0
0 0 o 1 ] ] o 0 0 o

*1: Any occurrence at an aerodrome involving the incorrect presence of an aircraft, vehicle or person on the protected area
of a surface designated for the landing and take-off of aircraft

*2: The incorrect presence of an aircraft under its own power on the runway surface

*3: The incorrect presence of any other vehicle on the runway surface, including aircraft being towed

*4: The incorrect presence of any individual(s) on the runway surface

Runway - by severity
Category A”
Category B°
Category €
Category D®
Category E°
Total

2016 2015 2014 2013 2012 2011

DQOODOE

OQOOOOE

-AOHOQOE

elo|o|o|o|e

*5: A serious incident in which a collision is narrowly avoided

*6: An incident in which separation decreases and there is significant potential for collision,
which may result in a time-critical corrective/evasive response to avoid a collision
*7: An incident which is characterized by ample time and/or distance to avoid a collision
*8: An incident meeting the definition of runway incursion such as incorrect presence of a single vehicle, person or aircraft on a surface designated for the landing and take-off of aircraft but with no immediate safety
consequences
*9: Insufficient information or inconclusive or conflicting evidence precludes a severity assessment

2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
0 o ] ] il
0 0 o o 0
*10: An overrun or veer-off of an aircraft from the runway surface during take-off or landing
*11: Aircraft that overruns the end of the runway, within or outside of the RESA
*12: Aircraft that departs from the side of the runway surface
Foreign Object Debris on runways (other than wildlife remains) 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
INumh:r of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Runway 0 0 0 o
INumher of occurences of FOD found on Runway 0 0 3 1

*(i): An aircraft under its own power on the taxiway surface
ny other vehicle on the taxiway surface, including aircraft being towed or pushed back
*(iii): Any individual(s) on the taxiway surface

Taxiway Excursion’” 0 0 (] ] 0 0 0 0 0 0
*17: An aircraft on the taxiway surface departs the side or the end of the paved surface

Number of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Taxiway 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
[Number of occurences of FOD found on Taxiway | 0 | 2 | 1 | 0 | 0 | 0 | o | 0 | ] | ]
Collision on Taxiway® 0 0 1]

[*18: Any accident between two aircraft, aircraft and vehicle, or aircraft and person




Aircraft - Aircraft (one is parked)"
Aircraft - Aircraft (both moving)™
Aircraft - Vehicle [refer to note)™
Aircraft - Fixed Object™
Vehicle - Vehicle (refer to note|
Vehicle - Fixed Object™®
Vehicle - Person*®

*19: Any occurrence between a moving and stationary aircraft
*20: Any occurrence between two moving aircraft

*21: Any occurrence between aircraft and vehicle (inc. GSE)
*22: Any occurrence between aircraft and fixed object

*23: Any occurrence between vehicle and vehicle {inc. GSE)
*24: Any occurrence between vehicle and fixed object

*25: Any occurrence between vehicle and personnel

=

o|o|e|o|o|o|o
o|lo|e|o|=|o|o
cloje|o|o|c|o
o|=ojo|olo|e
o|vie|o|o|o|e
clo|e|o|o|e|e
o|nv|o|o|o|o|o
o r|lolo|e|e
oclo|e|o|o|e|e
clojoc|ojo|c|o

Total number of occurences of fuel spillage 0 0 0 0

Number of minor fuel spillage(< 1m’) occurences 0 0 o o

Number of Engine Ingestion occurences ] 0 | 0 | 0 | 0 | | | | ] [

Number of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Apron 0 0 0 0
|Number of occurences_of FOD found on Apron | 3 | 0 | 3 | 20 | | | | | | |
Birds 0 1 o 1 2 2
|Terresma| animals 0 0 0 0 0 o
Total 0 1 0 1 2 0 2 ] 0 0
Wildite Strkes by phase of fight (st ornearsipor®® [ 200 T 2019 [ o018 | 2017 [ 2086 | 2035 [ 2om [ 2013 [ 2012 | aom |
Zone A o 0 0 0 0 0
Zone B 0 0 0 0 0 0
Zone C 0 0 0 0 0 o]
Zone unknown 0 1 o 1 2 2
Total 0 1 0 1 2 0 2 0 0 0
*26: Wildlife strike by phase of flight where the strike occurs
Zone A: under 200 ft on landing or under 500 ft on take-off
Zone B: under 1500 ft -but not within Zone A
Zone C: above 1500 ft
Zone Unknown: If you don't have data on the phase when strikes happened, input the number here

Voluntary Reports”” 0 0 1 2
Feedback™® 0 0 0 1
Hazards Identification®® o 0 0 0
Taken™ 0 0 1 1

*27: A voluntary report about safety concerns, issues and hazards

*28: Feedback to originators of voluntary reports

*29: Hazards identification from the voluntary reports

*30: Measures taken as a result of voluntary reports
Do you have a Runway Safety Team? YES YES YES NO
Do you have a Safety Committee?* YES YES. YES. YES
Number of Safety Committee Meetings held 0 1 1
Number of Safety Bulletins or Notices issued ] 0 1
Number of Safety Seminars or Worksh held 0 0 1
Number of Safety Promotion Campaigns held 0 0 2

*31: Such as a Safety Review Board, SMS Committee, Safety Action Group, Apron Safety Committee, etc.

Total Number of Staff having Access to the Movement Area® 252
bl

|How many of those Staff members were trained in Safety? 2l

Is recurrent training provided?

If yes at what interval is it refreshed? 1YEAR
Total Number of Staff trained in Movement Area Driving 43
Number of Staff trained in Apron/Ramp Area Driving 43
Number of Staff trained in ing Area Driving 43
Validity Period of Apron area Driving Training (years) 1YEAR
Validity Period of Manceuvring area Driving Training(years)

2 YEAR
* Using ICAO definition: Movement Area = Apron/Ramp plus Manoeuvring Area |
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Apéndice G — Reporte de ocorréncia operacional — Aeroporto Internacional Cesaria Evora (AICE)

SAFETY DATA COLLECTION

Airport Name AICE
Airport Code (IATA 3-letter code) VXE

ACI Region AFR
Aircraft Movements

ber of runways

Is your certified by the national Civil Aviation Authority (CAA)? YES
&m of person submitting Gastdo Alves
Job Title of person submitting sfety Coordinator
«e-mail address of person sub galves@asa.cv|

NOTE : data to be entered as whale numbers except where drop-down menu is provided.

If data is not available, please leave the ceil blank.

Runway Safety 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
Incursion - '
Aircraft® 0 0 [ [[] 0 0 0 0 0
Vehicle® 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Person® 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total ] 0 [ [ 0 0 [ o o [

*1: Any occurrence at an aerodrome involving the incorrect presence of an aircraft, vehicle or person on the protected area
of a surface designated for the landing and take-off of aircraft

*2: The incorrect presence of an aircraft under its own power on the runway surface

*3: The incorrect presence of any other vehicle on the runway surface, including aircraft being towed

*4: The incorrect presence of any individual(s) on the runway surface

by severity 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
Category A 0 0 [ 1] 0 0 0 0 0
Category B® 0 0 [ o 0 0 0 0 0
Category C’ 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Category D° 1] 0 0 0 o 1] 0 0 0
Category E° 0 0 0 0 0 0 0 0 [
Total 0 0 [ [ 0 0 [ 0 0 [

*5: A serious incident in which a collision is narrowly avoided

*6: An incident in which separation decreases and there is significant potential for collision,
which may result in a time-critical corrective/evasive response to avoid a collision
*7: An incident which is characterized by ample time and/or distance to avoid a collision
*8: An incident meeting the definition of runway incursion such as incorrect presence of a single vehicle, person or aircraft on a surface designated for the landing and take-off of aircraft but with no immediate safety
consequences
*9: Insufficient information or inconclusive or conflicting evidence precludes a severity assessment

Excursion’® 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
Overrun* 0 0
Veer-off? 0 0 0 0 0 0

*10: An overrun or veer-off of an aircraft from the runway surface during take-off or landing
*11: Aircraft that overruns the end of the runway, within or outside of the RESA
*12: Aircraft that departs from the side of the runway surface

=)

o
[=21-]
o|e

=)

=]
oo

Foreign Object Debris on runways (other than wildlife remains) 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
]Numher of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Runway 0 0 ] 1 '] 0 0 0 0
INumber of occurences of FOD found on Runway 0 0 0 0 ] 0 0 1 0

Aircraft!” 0 0 0 0 0 0 [ 0 0
Vehicle"! 0 0 0 0 0 0 [i] 0 0
person’ 0 0 [] 0 0 0 [ 0 0

An aircraft under its own power on the taxiway surface
ny other vehicle on the taxiway surface, including aircraft being towed or pushed back
Any individual(s) on the taxiway surface

Taxiway Excursion®” 0 0 o ] 0 0 ] 0 0

*17: An aircraft on the taxiway surface departs the side or the end of the paved surface

Number of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Taxiway 0 1] ] 0 ] 0 1] 0 1]
[Number of occurences of FOD found on Taxiway | 0 | 0 | o | 0 | o | 0 [ o | 0 [ 0 [

Collision on Taxiway*® 0 0 o 0 0 0 0 0 0

“18: Any accident between two aircraft, aircraft and vehicle, or aircraft and person |
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Aircraft - Aircraft (one Is parked)™
Aircraft - Aircraft (both moving)™®

Aircraft - Vehicle (refer to nnte]”

Aircraft - Fixed Object’™

Vehicle - Vehicle (refer to nole)n

Vehicle - Fixed Object™

Vehicle - Person®

*19: Any occurrence between a moving and stationary aircraft
*20: Any occurrence between two moving aircraft

*21: Any occurrence between aircraft and vehicle (inc, GSE)
*22: Any occurrence between aircraft and fixed object

*23: Any occurrence between vehicle and vehicle (inc. GSE)
*24: Any occurrence between vehicle and fixed object

*25: Any occurrence between vehicle and personnel

olo|o|o|a|o|e
olo|o|o(~|lole
o|ojojo|o|o|e
o|lo|lo|o|o|e|e
olo|o|e|ale|e
olo|lo|e|ale|e
o|lo|lo|c|o|e|e
olo|lo|e|ole|e
ole|o|e|ale|e

Total number of occurences of fuel spillage 0 1 2 1] 1 3 2 0 0

Mumber of minor fuel spillage(< 1m?) occurences 0 1 1 o 1 3 2 0 0

Number of major fuel spillage(>1m?) occurences 0 0 1 0 0 0 0 0 0

Number of Jet Blast occurences | 0 0 0 o 0 0 0 0 0
INumher of Engine Ingestion occurences | 0 \ 0 | o | o | 0 | 0 | 0 \ 0 \ 0 |

Number of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Apron 0 0 0 o 0 0 0 0 0

[Number of occurences of FOD found on Apron | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | |

Zone A 0 0 1 0 0 2 o o 0
Zone B 0 0 1] 0 0 0 0 0 0
Zone C 0 0 0 o 0 0 0 0 0
Zone unk 0 0 ] o 0 1] o 0 0
Total ] ) 1 o 0 2 0 ] ] o
*26: Wildlife strike by phase of flight where the strike occurs
Zone A: under 200 ft on landing or under 500 ft on take-off
Zone B: under 1500 ft -but not within Zone A
Zone C: above 1500 ft
Zone Unknown: If you don't have data on the phase when strikes happened, input the number here
Voluntary Rggorts" 0
Feedback™ 0
Hazards Identification™ 0
Measures Taken™ 0
*27: A voluntary report about safety concerns, issues and hazards
*28: Feedback to originators of voluntary reports
*29: Hazards identification from the voluntary reports
*30: Measures taken as a result of voluntary reports
Do you have a Runway Safety Team? YES NO NO NO YES NO NO NO NO NO
Do you have a Safety Committee?™* YES YES YES YES YES YES YES YES YES YES
Number of Safety Committee Meetings held =) 6 2 6 9 9 11 2 2
Number of Safety Bulletins or Notices issued 0 0 1 o 1 0 1 1 o
Number of Safety Seminars or Workshops held 0 0 1 0 1 0 1 0 1
Number of Safety Promotion Campaigns held 0 0 1 1 1 1 1 1 1
*31: Such as a Safety Review Board, SMS Committee, Safety Action Group, Apron Safety Committee, etc.
Total Number of Staff having Access to the Movement Area®
How many of those Staff members were trained in Safety?
Is recurrent training provided?
If yes at what interval is it refreshed?
Total Number of Staff trained in Movement Area Driving
Number of Staff trained in Ramp Area Drivin,
Number of Staff trained in Manoeuvring Area Driving
Validity Period of Apron area Driving Training (years)
Validity Period of Manoeuvring area Driving Training(years)

* Using ICAO definition: Movement Area = Apran/Ramp plus Manoeuvring Area




Apéndice H — Reporte de ocorréncia operacional — Aeroporto Internacional da Praia - Nelson

Mandela (AIP-NM)

SAFETY DATA COLLECTION |
MM Name la-Praia ional Airport
Airport Code (IATA 3-letter code) RAI
AC| Region AFR
Aircraft Movements
Number of runways 1
Is your aerodrome certified by the national Civil Aviation Authority (CAA)? YES
Name of person Leovegildo Barros
Job Title of person | 555 |

e-mail address of person suk

NOTE : data to be entered as whole numbers except where drop-down menu is provided.
if data is not available,_please leave the cell biank.

Runway Safety 2020 2018 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
0 il ] ] 0 0 ] 0 0 ]
] 1 0 0 o 0 o 0 ] o
0 0 0 0 0 0 ] 0 0 ]
0 2 o o ] ] ] ] ] o

*1: Any occurrence at an aerodrome involving the incorrect presence of an aircraft, vehicle or person on the protected area
of a surface designated for the landing and take-off of aircraft

*2: The incorrect presence of an aircraft under its own power on the runway surface

*3: The incorrect presence of any other vehicle on the runway surface, including aircraft being towed

*4: The incorrect presence of any individual(s) on the runway surface

Runway Incursion - by severity 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
Category A® 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Category B° 0 0 0 1] 0 0 0 0 0 0
Category C 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
Category D° 0 0 [1] 0 0 1 0 0 0 0
Category E° 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0
Total 0 2 [ 0 0 1 0 0 0 0

*5: A serious incident in which a collision is narrowly avoided

*6: An incident in which separation decreases and there is significant potential for collision,
which may result in a time-critical corrective/evasive response to avoid a collision
*7: An incident which is characterized by ample time and/or distance to avoid a collision
*8: An incident meeting the definition of runway incursion such as incorrect presence of a single vehicle, person or aircraft on a surface designated for the landing and take-off of aircraft but with no immediate safety
consequences
*9: Insufficient information or inconclusive or conflicting evidence precludes a severity assessment

Runway Excursion'” 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
Overrun 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
[Veer-aff? 0 0 [ [ 0 0 0 0 0 0

*10: An overrun or veer-off of an aircraft from the runway surface during take-off or landing
*11: Aircraft that averruns the end of the runway, within or outside of the RESA
*12: Aircraft that departs from the side of the runway surface

Foreign Object Debris on runways (other than wildlife ) 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011
[Number of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Runway 0 0 ] [ 0 0 [] 0 0 0
JNumberof occurences of FOD found on Runway 1 4 5 1 0 0 0 0 0 0
Aircraft"
Vehicle" l r: s a o 1 o o o
person™! 0 1 1 0 1 0 [] 0 0 [)

*13: The incorrect presence of an aircraft, vehicle or person on the designated taxiway surface:
n aircraft under its own power on the taxiway surface

Any other vehicle on the taxiway surface, including aircraft being towed or pushed back

| *(iii): Any individual(s) on the taxiway surface

Taxiway Excursion®” |

*17: An aircraft on the taxiway surface departs the side or the end of the paved surface

Numher of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Taxiwav |

|Number of occurences of FOD found on Taxiway

Collision on Taxiwa
*18: Any accident between two aircraft, aircraft and vehicle, or aircraft and person
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Aircraft - Aircraft (one is parked)**
Aircraft - Aircraft (both moving)®®
Aircraft - Vehicle (refer to note)**
Aircraft - Fixed Object™

Vehicle - Vehicle (refer to note)”

Vehicle - Fixed Object™

Vehicle - Person®®

*19: Any occurrence between a moving and stationary aircraft
*20: Any occurrence between two moving aircraft

*21: Any occurrence between aircraft and vehicle (inc. GSE)
*22: Any occurrence between aircraft and fixed object

*23: Any occurrence between vehicle and vehicle (inc, GSE)
*24: Any occurrence between vehicle and fixed object

*25: Any occurrence between vehicle and personnel

Total number of occurences of fuel spillage

c|o|ojc|o|c|o
cle|ele|a|e|o
cle|e|e|a|e|o
o|=|o|oc|ofo|o

clo|o|cjo|c|o
oclr|ololole|e
clo|e|o|o|e|o

cfm|ole|o|e|o
clo|lele|o|e|e
clo|o|oc|o|c|o

0 o 0 1 0 0 0 [ 0 0
Number of minor fuel spillage(< 1m’) occurences 0 0 o ] 0 0 0 0 0 0
Number of major fuel spillage(>1m’) occurences 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Number of Jet Blast occurences

Number of Engine Ingestion occurences

[ o [ o [ o [ o | o | o | o | o | o | o
Number of occurrences of Damage to Aircraft due to FOD on Apron 0 1] 0 0 0 0 0 0 0 0
[Number of occurences of FOD found on Apron | 3 | 2 | 2 | 4 | 1] | 6 | 10 | 2 | 1] | 0 |

|Terrestrial animals 0 ] 0 ] 0 0 0 0 0 0
Total 8 7 15 23 13 7 5 4 10 8
Zone A 8 7 15 23 13 7 5 4 10 8
Zone B 0 0 o o 0 0 0 0 o o
Zone C 0 0 o 0 0 0 0 0 0 o
Zone unknown 0 o 0 o 0 0 o o o o
Total 8 7 15 23 13 7 5 4 10 8

*26: Wildlife strike by phase of flight where the strike occurs
Zone A: under 200 ft on landing or under 500 ft on take-off
Zone B: under 1500 ft -but not within Zone A
Zone C: above 1500 ft
Zone Unknown: If you don't have data on the phase when strikes happened, input the number here

Voluntary Reports™”
Feedback™

Hazards Identification
Measures Taken™

ol|o|o|e
ol|o|e|e
e
N
ole|e|e
o|o|o|e
ol|lo|o|o
o|o|o|e
ol|o|o|e
ole|e|o

*27: A voluntary report about safety concerns, issues and hazards
*28: Feedback to originators of voluntary reports

*29: Hazards identification from the voluntary reports

*30: Measures taken as a result of voluntary reports

Do you have a Runway Safety Team?

Do you have a Safety Committee?™!

Number of Safety Committee Meetings held
Number of Safety Bulletins or Notices issued
Number of Safety Seminars or Workshops held
Number of Safety Promotion Campaigns held

ol oo a3
ol /oo (@[3
ol |- 3]
|- |- |- (3]s
|- o[~ (a8
ol |- [a]5
ol o |- [a[8
ol |- 3]
ol oo 3]z
SN

*31: Such as a Safety Review Board, SMS Committee, Safety Action Group, Apron Safety Committee, etc.
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Voluntary Reports™” 0 0 1 1 0 0 ['] 0 0 0
Feedback™® 0 0 1 1 0 0 0 0 0 [1]
Hazards Identification™ 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0
Measures Taken® 0 0 2 1 0 0 0 0 0 [1]
*27: A voluntary report about safety concerns, issues and hazards
*28: Feedback to originators of voluntary reports
*29: Hazards identification from the voluntary reports
*30: Measures taken as a result of voluntary reports
YES YES YES NO NO NO NO
Do you have a Safety Committee?”" YES YES YES YES YES YES YES YES YES
Number of Safety Committee Meetings held 0 0 1 1 2 1 1 1 4 2
Number of Safety Bulletins or Notices issued 0 0 1 1 0 3 2 2 3 2
Number of Safety Seminars or Workshops held 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1
Number of Safety Promotion Campaigns held 0 0 2 1 1 2 2 3 2 2
1*31: Such as a Safety Review Board, SMS Committee, Safety Action Group, Apron Safety Committee, etc.
Total Number of Staff having Access to the Movement Area® 773 773 1135 1135 1135 987 966 945 916 769
How many of those Staff members were trained in Safety? 138 138 143 143 143 83 83 68 56 37
Is recurrent training provided? YES YES YES YES YES YES YES YES YES YES
If yes at what interval is it refreshed? 1YEAR 1YEAR 1YEAR 1 YEAR 1YEAR 1YEAR 1YEAR 1YEAR 1YEAR 1YEAR
Total Number of Staff trained in Movement Area Driving 138 138 143 143 143 83 a3 68 43 37
Number of Staff trained in Apron/Ramp Area Driving 138 138 143 143 143 83 83 68 43 37
Number of Staff trained in Manoeuvring Area Driving 138 138 143 143 143 83 83 68 43 37
Validity Period of Apron area Driving Training (years) 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR
2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR 2 YEAR

|Validity Period of Manoeuvring area Driving Training(years)

* Using ICAO definition: Movement Area = Apron/Ramp plus Manoeuvring Area
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