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FLIGHT SAFETY

One of the most important and visible objectives of gain is without any
doubt spread the flight safety concept of “sharing the lessons’ throughout
the world.

The operator’ s flight safety handbook isthe materialization of this; the way
to “fly-manage” a Safety sector-department of an aviation organization
from the major aviation level to a small operator.

Here is the contribution for this sharing-spreading of the GAIN concept: the
trandation to portuguese of the Operator’s Flight Safety Handbook.

With this we will really put “GAIN Operator’s Flight Safety Handbook”
available to a very important segment of aviation and say:

“fly sefe ...voe seguro” !

Marco A de M. Rocha- Cmte. (A330) Rocky
TAM Flight Safety
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DECLARACAO DO CEO SOBRE O COMPROMETIMENTO COM
A

CULTURA DE SEGURANCA CORPORATIVA




VALORESESSENCIAIS

Entre nossos valores essenciais, incluiremos:

Seguranca, salide e 0 meio ambiente;
Comportamento €ético; e
Respeito as pessoas.

CONVICCOESFUNDAMENTAIS

Nossas convicgdes fundamentais sobre seguranca sao:

Seguranca é um valor comercia e pessoa essencidl;

Seguranca é uma fonte de nossas vantagens competitivas,

Fortal eceremos nossos negdcios tornando a exceléncia de seguranca parte integrante de
todas as atividades de v6o e de s0lo;

Acreditamos que todos os acidentes e incidentes sdo evitaveis; e

Todos os nivels de gerenciamento de linha s80 responsaveis por nosso desempenho em
seguranca, comegando pelo CEO/ Diretor Gerd.

ELEMENTOSESSENCIAISDE NOSSO METODO DE SEGURANCA
Os cinco eementos essenciais de nosso método de seguranca incluem:

Comprometlmento da Geréncia De Alto Nive:
A exceléncia em seguranca serd um componente de nossa missao;
Os lideres de ato nivel manterdo a geréncia de linha e todos os outros empregados
responsaveis pelo desempenho da seguranca; e
Oslideres de dto nivel e ageréncia de linha demonstrardo seu comprometimento
continuo com a seguranca;

Respon§ab| lidade eobrigacdo de prestar contas de todos os empr egados:
O desempenho da seguranca sera uma parte importante de nosso sistema de avaiagéo da
geréncialempregados,
Reconheceremos e recompensaremos o desempenho da seguranca de véo e em solo; e
Antes de ser executado qualquer trabalho, tornaremos todos os envolvidos cientes das
regras e dos processos de seguranca, além de sua responsabilidade pessoal em observar
tais regras e processos,

Expectatlvas de incidente zer o comunicadas com clar eza:
Teremos uma meta de seguranca formal por escrito e asseguraremos que cada um
compreenda e aceite tal meta; e
Teremos um sistema de comunicagdo e de motivagao funcionando perfeitamente para
manter Nosso pessoa concentrado na meta de seguranca;




Auditoria e medicdo da melhoria:
- A geréncia assegurara arealizacdo regular de auditorias de seguranca e que todos
participem do processo;
Concentraremos nossas auditorias no comportamento das pessoas, bem como nas
condi¢Bes da &rea de operacao; e
Estabel eceremos indicadores de desempenho tanto superiores quanto inferiores para
gjudar-nos a avaiar nosso nivel de segurancga; e

Respon§ab| lidade de todos os empr egados:
Espera-se que cada um de nds aceite a responsabilidade e a obrigacdo de prestar contas
pOor NOSSO proprio comportamento;
Cada um de n6s tera uma oportunidade de participar do desenvolvimentos dos padrfes e
procedimentos da seguranca;
Comunicaremos abertamente informagdes sobre incidentes da seguranca e
compartilharemos as ligbes com os outros; e
Cada um de nés estara interessado na seguranca dos outros em nossa organi zacao.

OBJETIVOS DO PROCESSO DA SEGURANCA:

Todos os nivels de geréncia estardo claramente comprometidos com a seguranca;
Teremos indicadores claros da seguranga do empregado, com clareza quanto & obrigagéo
de prestar contas,

Teremos comuni cagdo aberta sobre seguranca;

Envolveremos cada um no processo de decis&o;

Ministraremos o treinamento necessario para estabelecer e manter a capacidade de
lideranga na seguranca em solo e em voo; e

A seguranca de nossos empregados, clientes e for necedor es ser& uma questéo
estratégica da companhia.

(Assinatura)

CEO/Diretor Geral/ou o quefor apropriado
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1. INTRODUCAO

OBJETIVO

Este manual foi plangjado para servir de guia a criacao e operacdo de uma atividade
de seguranca de vbo dentro da organizacdo de uma operadora. Este manual esta
especificamente orientado e focado no impacto de consider agbes sobre seguranca
aplicadas a operaches aéreas. Além disso, ele reconhece a importancia do
desenvolvimento de préticas de seguranca em todas as &reas da organizagdo. O
manual inclui também referéncia e orientagdo a areas que podem néo ter sido
historicamente incluidas no departamento da seguranca, tais como resposta a
emergéncias e gerenciamento de crise. O Grupo de Trabalho de Préticas de
Seguranca de véo das Operadoras de Aviacdo do programa Global Aviation
Information Network (GAIN) enfatiza fortemente a importancia de independéncia e
autoridade da atividade de seguranga em cada organizagdo. Reconhecendo que a
estruturafinal do elemento seguranca refletird a cultura da organizagéo, o grupo de
trabalho recomenda com insisténcia que o Flight Safety Officer esteja diretamente
subordinado ao CEO e tenha poder de decisdo para realizar de forma positiva a
integracéo da segur anga em toda a or ganizagao.

O objetivo geral do programa GAIN é promover e facilitar a coleta e troca
voluntarias de infor magdes sobre seguranca por e entre os usuarios na comunidade
de aviacdo internacional.

1.2 HISTORICO

121

122

Este Manual de Seguranca de V6o da Operadora foi desenvolvido pelo grupo de
trabalho como uma derivacdo do Manual do Gerente da Seguranca de V6o da
Airbus. Este documento foi desenvolvido para ser compativel com a filosofia,
préticas e procedimentos da organizacdo. Onde possivel, sdo exibidos também
préticas e procedimentos alter nativos em uso atualmente. Este ndo € um documento
aprovado por 6rgdo regulador e seu conteldo ndo substitui nenhuma exigéncia
imposta pelo estado de registro da aeronave da operadora, nem substitui ou altera
0s manuais de voo do fabricante especificos a cada tipo de aeronave, manuais da
tripulacéo, listasda menor quantidade admitida de equipamentos ou qualquer outra
documentacéo aprovada. Este manual € fornecido somente para fins de orientacéo.
O grupo de trabalho n&o assume responsabilidade alguma por incidentes causados
pelo uso das orientagdes contidas neste documento.

Os elementos importantes de um programa de seguranca eficaz sao:

Comprometimento da geréncia de ato nivel com o programa de seguranca da
companhia;

Designacdo de um Hight Safety Officer diretamente subordinado ao CEO;
Encorgjamento de uma cultura positiva de seguranca;

Criagdo de uma estrutura de gerenciamento da seguranca;

I dentificac&o de perigo e gerenciamento de riscos;

Sistema de geragdo de relatorios sobre perigo continuas;

1t



Auditorias da seguranca e avaliagdes da qualidade ou da conformidade;

Relato e investigagdo de acidentes e incidentes

Documentacao;

Sistemas de geracdo de relatorios com base naimunidade;

Implementagéo de um sistema de coleta de informagdes por flight data recorder;
A trocade valiosas “licBes aprendidas’ com fabricantes e outras companhias aéreas,
Integracdo do treinamento sobre seguranca aos planos de treinamento da
organizacao;

Treinamento de fatores humanos para todo o pessodl;

Plangjamento de respostas aemergéncias; e

Avaliacdo regular e gjustes continuos especificos ao programa.

1.2.3 Paraobter informagdes adicionais ou para enviar comentarios e/ou sugestdes relacionadas
aeste manual, entre em contato com:

GAIN Aviation Operator Safety Practices Working Group;
Email: GAINweb@abacustech.com
http://www/gainweb.org

124 Este manua deve ser lido, onde for apropriado, juntamente com:

Operations Policy Manual da Airbus, capitulos 2.03 (“Prevencdo de acidentes’) e
11.00 (“Como lidar com acidentes e ocorréncias’);

.Safety Program Model, da Boeing Co.;

European Joint Aviation Requirements (JARs) — Operacdo de aeronave (aeronaves de
transporte aéreo comercia); e JARs 145 (manutencao);

Legidacdo Federal da Aviagdo dos EUA aplicavel ao tipo de operagéo;

Anexos pertinentes a Civil Aviation Organization (ICAO); e

Os manuais da politica de operacfes e 0 manual das operagdes de véo da operadora,
0 que for gpropriado.

1.3 ESCOPO

131 Os méodos e procedimentos descritos neste manua foram compilados a partir da
experiéncia obtida no sucesso em desenvolvimento e gerenciamento de programas da
seguranca de voo em companhias aéreas comerciais e em operacdes corporativas e de
transporte de cargas, dém de ferramentas de eficacia comprovada provenientes de
governos, fabricantes e varias outras organi zaces do setor da aviacdo.

1.3.2 O propdsito deste manual é gjudar uma operadora no desenvolvimento de um programa

de seguranca eficaz e€/ou permitir que uma organizacdo de seguranca de vOo existente
aprimore e melhore seu programa existente.
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2- ORGANIZACAO E ADMINISTRACAO

Nota: Este manual foi plangjado para servir de guia a criagéo e operacao de uma atividade de

2.1

211

21.2

213

214

seguranga de voo dentro da organizagdo de uma operadora. A estrutura final do
elemento seguranca refletird a cultura da organizacéo; todavia, o Flight Safety Officer
deve ter poder de decisdo para realizar de forma positiva a integracdo da seguranca
dentro desta estrutura.

COMPROMETIMENTO DOS EXECUTIVOS

Essencialmente, um programa de seguranca € um conjunto coordenado de procedimentos
para gerenciar com eficécia a seguranca de uma operacdo. Ele é mais do que apenas um
conjunto de préticas de operagdo segura. Trata-se de um programa de gerenciamento
total. A geréncia de alto nivel determina os padrdes de seguranca. Os diretores ou
gerentes devem:

Especificar os padrées da companhia;

Assegurar que todos conhecam os padrfes e os aceitem; e

Certificar-se de que hgja um sistema adequado através do qua as divergéncias em
relacdo aos padrdes sgjam reconhecidas, relatadas e corrigidas.

A companhia deve manter seus padrdes por meio do apoio do departamento de seguranca
de voo. Isto requer que a equipe esteja envolvida no desenvolvimento dos padrfes, que as
responsabilidades desta equipe fiquem bem claras e que todos os seus participantes
elaborem os padrdes de forma consistente.

A responsabilidade definitiva e irrevogavel pela seguranca é dos diretores e da geréncia
da companhia. A atitude da companhia com a seguranga — a cultura de segurancga da
companhia — é estabelecida desde o inicio, levando em conta o grau de aceitacdo de
responsabilidade da geréncia sénior por operagdes seguras, especidmente o
gerenciamento pro-ativo de risco. Independentemente do porte, da complexidade ou tipo
de operacéo, a geréncia de alto nivel determina a cultura de seguranca da companhia. No
entanto, sem 0 comprometimento sério de todo o pessoal, € improvavel que qualquer
programa de seguranca sgja eficaz.

Sempre exigtirdo perigos, tanto reais quanto potenciais, associados a operacéo de
qualguer aeronave. Falhas técnicas, operacionais e humanas induzem aos perigos.
Portanto, o propésito de todo programa de seguranca € lidar com estes perigos e controla-
los. Isto é conseguido através da criagdo de um programa de seguranca (ver secéo 3,
pagina 18) que assegure O registro e monitoramento meticulosos de ocorréncias
relacionadas a seguranca quanto a tendéncias adversas a fim de evitar a recorréncia de
incidentes similares, os quais poderiam levar a um acidente com a aeronave.

Em alguns paises, a autoridade reguladora pode exigir que alguma operadora de aeronave
nomeie uma pessoa para coordenar o programa de seguranca de voo da companhia. Essa
tarefa muitas vezes é repartida com um piloto, com um engenheiro de véo ou com um
engenheiro de solo (ground engineer), o qual age na quaidade de Flight Safety Officer
como uma fungdo secundaria. A eficacia deste acordo pode variar, dependendo da
quantidade de tempo disponivel para a execucdo da fun¢do secundéria e do edtilo
operaciona da companhia. A melhor forma para conseguir-se isto é a designagdo de um
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Flight Safety Officer em tempo integral, cuja responsabilidade sgja promover a
conscientizagdo da seguranga e assegurar que a prevencdo de acidentes com aeronaves
sgjaa prioridade em todas as divisdes e departamentos da organizacéo.

215 O manua de politicas da companhia deve conter uma declaracéo assinada feita pelo
gerente que prestard contas relativas a0 programa (gerdmente o CEO), o qud

especificard o comprometimento com a seguranca exercido pela companhia a fim de
conferir crédito e validacdo ao manual.

2.2 ELEMENTOSDE UM SSTEMA DE GERENCIAMENTO DA SEGURANCA

221 Comprometimento da Geréncia

2.2.1.1 O comprometimento de uma operadora é refletido nos valores corporativos, misséo,
estratégia, metas e politica. As definitivas ou irrevogéavei's responsabilidade, autoridade e
obrigacdo de prestar contas pelo processo de seguranca cabem ao Presidente do
Conselho, a0 Presidente e ao CEO. Cada vice-presidente de divisio tem a
responsabilidade final, autoridade final e obrigacdo final de prestar contas pelo processo
de seguranca em sua propria divisdo. A responsabilidade, autoridade e obrigagdo de
prestar contas sobre a execucdo da atividade di&ria de seguranca sdo administradas por
este executivo ao longo das linhas organizacionais dentro do(s) departamento(s) ou por
pessoa especialmente indicada. O éxito no gerenciamento da seguranca e salide no local
de trabalho da companhia é conseguido com 0 uso dos seguintes mecanismos e préticas
comerciais consagrados:

O processo do plangamento comercia estratégico trianua (isto €, missio, estratégias,
metas e iniciativas);

O processo do plano de operagdo e de negocios;

A criagdo de medicOes especificas do desempenho da seguranca por cada divisdo
operacional;

Inclusdo de responsabilidade pela seguranca da descricdo de cargo e exame do
desempenho de cada gerente;

Nomeacdo de individuos especificos responsaveis pela realizacdo das iniciativas de
seguranca divisionaiSdepartamentais;

Solicitagdo a cadalocal dentro de uma divisdo operaciona que desenvolva, mantenha
e execute um plano comercia de seguranca no local de traba ho;

Criac80 de procedimentos que tratem das exposicfes a riscos sofridas pelo
empreiteiro do locd; e

Criacéo de um processo de melhoria continua que utilize um formato de equipe de
seguranga ou de equipe de melhoria da seguranca dentro de cada divisdo operacional.

2.2.2 Exigéncias/acdo do empregado

2.2.2.1 Cada empregado € responsavel e tem o dever de prestar contas pessoal mente por:

Desempenhar somente aguel as atividades técnicas paraas quais foi treinado;
Cumprir/obedecer/apoiar as politicas, préticas, procedimentos e requisitos
operacionai s de seguranca e salide estabel ecidos,

Notificar a geréncia sobre condigdes sem seguranca, direta ou anonimamerte; €
estimulado o uso de outros métodos divisionais e locais;
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Operar somente os equipamentos sobre os quais foi treinado e qualificado para
operar;

Usar os equipamentos de protegéo pessoal exigido conforme o treinamento;

Avdiar por s mesmo o treinamento de seguranca e salde;

Obedecer aos procedimentos estabel ecidos para adquirir, usar e descartar substancias
guimicas;

Manter as éreas de trabal ho isentas de perigos reconhecidos, e

Relatar ferimentos e doengas ocupacionais e dano a aeronave em conformidade com
a politica da companhia.

2.2.3 Responsabilidades da Seguranca Corporativa

2.2.3.1 O grupo de seguranca corporativa é responsavel por assegurar que O processo de
gerenciamento da seguranca e sallde seja estabel ecido, comunicado, executado, auditado,
medido e continuamente melhorado para os clientes chave da corporacdo e das divisdes.
Isto sera obtido mediante o seguinte:

Preparo e manutencdo de um manual de seguranca corporativa;

Uso como ferramenta de seguranca e salide para todas as divisdes operacionais e
empregados;

Auxilio com a organizacéo/desenvolvimento de planos comerciais de seguranga no local
de trabal ho escritos;

Auxilio com os processos de plangamento divisional trianuais e anuais (por exemplo,
metas de desempenho);

Manutencdo do banco de dados dicia das informagdes do gerenciamento da seguranca
da companhig;

Oferecimento de conhecimentos especiaizados dos fatores humanos e desenvolvimento
do programa;

Prestacdo de servicos de consultoria sobre questdes sobre conformidade a legidacéo;
Oferecimento de consultoria sobre ergonomia e treinamento de seguranca no loca de
trabal ho;

Oferecimento de comunicacdo regular sobre seguranca através da midia de noticias
corporativas e divisonas;

Prestacéo de servigos de higiene industrial;

Estabelecimento e manutencdo do processo de gerenciamento de seguranga com
substancias quimicas;

Suporte a programas de melhoria continua da seguranca;

Oferecimento de ferramentas de gerenciamento de emergéncia e de servigos de
consultoria; e

Manutencdo das relaces de seguranca com 0S parceiros Comerciais em operacao.

Nota: Dentro da organizac&o de uma operadora, devem ser cuidadosamente analisados
os aspectos diferentes, porém complementares da seguranca de voo (incluindo a
navegabilidade aérea) e do gerenciamento da salide e seguranca. Muitos dos principios
do gerenciamento da seguranca sdo comuns a ambas as areas, mas este documento trata
apenas da seguranca de voo.

2.2.3.2 Os gerentes podem atingir seus resultados somente através do empenho de sua equipe.



Um sistema de gerenciamento da seguranca eficaz requer o comprometimento tanto da
equipe quanto da geréncia, porém isto sd poderd ser conseguido se 0s gerentes exercerem
alideranca e motivacao necessarias. sto se aplica atodos os niveis de geréncia, mas €
essencia que o processo sgja liderado pelo CEO. O comprometimento da geréncia com a
seguranca € fundamental e deve ficar prontamente visivel em todos os niveis. Cada
oportunidade de demonstrar ativamente este comprometimento com a seguranga deve ser
aproveitada

2.2.3.3 Os padrdes de gerenciamento da seguranca devem ser fixados com

responsabilidades claramente distribuidas. Para proporcionar um foco ao detalhe do
sistema de gerenciamento da seguranga, um gerente de ato nivel (o deposité&rio do
sistema) deve ficar encarregado desta responsabilidade e ser treinado em gerenciamento
da seguranga para dar orientagdo no desenvolvimento do programa de seguranga. O
monitoramento dos niveis de desempenho em relacdo aos padrdes combinados € vital
para assegurar que oS objetivos sgjam alcancados. Os gerentes devemn exercer um
exemplo positivo em questdes de seguranca o tempo todo.

2.2.3.4 A reducdo continua em acidentes e incidentes graves tem sido conseguida pelas

companhias lideres no mundo em gerenciamento da seguranca e pelas que adotaram
procedmentos de trabalho seguro. Os procedimentos de trabalho seguro devem ser
combinados de forma disciplinada para minimizar acidentes e incidentes graves. S&o
necessarias lideranca e motivacdo sustentadas para que este objetivo muitas vezes dificil
sgja acangado com éxito. A lideranca efetiva em todos os niveis de gerenciamento pode
concentrar a atencéo de todos os empregados sobre a necessidade de desenvolver-se a
atitude correta e orgulho no operacéo segura da companhia.

2.2.4 Documento da Politica de Gerenciamento da Seguranca

2.2.4.1 Este documento deve ser customizado e assinado pelo CEO ou pelo Diretor Geral e pode

ser integrado ao manual da qualidade. O documento deve incluir:

Principios de Seguranca da companhia
- Programa de aco para que sgjam acancados os objetivos da seguranca;
Politica da seguranca de voo;
Politica da salide e seguranca;
Politica da qualidade; e
Peadrbes corporativos e da seguranca;

Cléusulas dos servicos de Seguranca de V6o
- Responsabilidades da geréncia;
Producao de casos relativos a seguranca;
Exame, inspecéo e revisdo dos casos relativos a seguranca com alteracdo da estrutura
da empresa;
Fornecimento regular de informacdes ao Conselho de Administracdo e a geréncia;
Monitoramento e auditoria da seguranca;
Guia de gerenciamento da seguranca;
Treinamento inicia e periddico;
Melhoria da cultura de seguranca;
Plangjamento de emergéncia;
Propriedade e obrigagoes,

2C



2.3

231

Responsabilidade do Diretor;
Comunicagdo com as autoridades reguladoras,
Obrigactes de terceiros; e

Providéncias para suporte técnico:
Uso de empreiteiros.

ESTRUTURAS ORGANIZACIONAIS

Gerente Responsavel — Definicdo

A pessoa aceitavel para a autoridade reguladora do pais que tenha autoridade corporativa
para assegurar que todas as operagoes e atividades de manutencéo possam ser financiadas
e executadas de acordo com 0 padréo exigido pela autoridade e com quaisquer exigéncias
adicionais definidas pela operadora.

2.3.1.1 As responsahilidades e autoridade do Flight Safety Officer e do piloto-chefe devem ser

claras e compreendidas para evitar conflitos. O Flight Safety Officer deve reportar-se
diretamente a0 CEO. No entanto, € essencial que a posicdo do piloto-chefe ndo sgja
enfraquecida no processo. A geréncia de ato nivel precisa identificar qualquer problema
potencial e promulgar uma clara politica para manter a integridade do programa de
seguranca e para evitar qualquer conflito.

2.3.1.2 De maneiraided, o Flight Safety Officer deve reportar-se diretamente ao CEO em todas
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as questdes relativas a seguranca, pois desta forma pode-se assegurar aos relatorios e
recomendacdes de seguranca o nivel adequado de estudo, avaliacdo e implementacéo. O
Flight Safety Officer precisa ter o suporte e a confianca do CEO para cumprir com
eficécia suas responsabilidades sem medo de represdia

Exemplos de Organizacdo de Gerenciamento das Operacoes de V6o

Para que possa interagir livremente, o Flight Safety Officer precisa ter livre acesso a
geréncia de ato nivel e atodos os departamentos. A estrutura organizacional mostrada na
Figura 1, pagina 13 € uma sugestéo que proporciona acesso direto ao CEO e, portanto,
facilita a comunicacdo por toda a organizacdo. A localizacdo exata da funcéo do Flight
Safety Officer pode variar de organizacdo para organizacéo, conforme a cultura, porém os
elementos criticos de acesso a geréncia de alto nivel deve sempre ser mantido.

21



Exemplo de estrutura organizacional

CEO
............ Flight Safety Gerente de
Officer Qualidade
Operacoes Manutencao Outros

Nota: As atividades de Seguranca e Quaidade podem ser combinadas sob a mesma
funcdo de geréncia

Reporte formal -
Comunicagcdo Formal e

Figura2.1
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24.6

POLITICAS, PADROESE PROCEDIMENTOS

O gerenciamento da seguranca ndo é somente a responsabilidade de gerenciamento. Ele é
gerenciamento que introduz os procedimentos necessarios para assegurar um ambiente
cultural positivo e préticas seguras.

Exames do desempenho da seguranca das companhias lideres em atividades criticas a
seguranca tém mostrado que as melhores do mundo em desempenho usam sistemas de
gerenciamento da seguranca para produzir significativas e permanentes melhorias na
seguranca. O relato de situagOes, eventos e préticas que comprometam a seguranca deve
tornar-se prioridade para todos os empregados.

Cada elemento serd mensuravel e seu nivel de desempenho ou €ficiéncia serd medido na
introducdo e, em seguida, a intervalos regulares. Alvos especificos e detalhados serdo

definidos e aceitos de comum acordo em cada érea para assegurar a melhoria incremental

continua da seguranca.

Ha trés pré-requisitos para um gerenciamento da seguranca bem-sucedido:

Uma abordagem corporativa abrangente para a seguranca;
Uma organizaggo eficaz paraimplementar o programa de seguranga; e
Sistemas robustos para proporcionar garantia da qualidade.

Estes aspectos sdo interdependentes e uma fraqueza em qualquer um deles minara a
integridade do gerenciamento da seguranca global. Se a organizacdo for eficaz em todos
0s trés aspectos, ela deverd também ter uma cultura da qualidade positiva.

E importante obedecer a algumas disciplinas de gerenciamento importantes:

O gerente responsavel pelo desenvolvimento do sistema de qualidade deve assegurar
que todas as novas iniciativas de gerenciamento sgam bem coordenadas dentro de
um programa de desenvolvimento de gerenciamento da seguranca aprovado pela
geréncia de ato nivel;

O programa de desenvolvimento deve ser gerenciado como um projeto formal, com
exames regulares pela geréncia de ato nivel; e

Cada mudanca importante deve ser introduzida somente quando a equipe de
gerenciamento estiver satisfeita de que a mudanga é compativel com procedimentos e
planos de a¢&o do gerenciamento existentes.

Standard operating procedures (SOPs) sdo uma contribui¢cdo importante para a seguranca
de v6o. Procedimentos séo especificagdes para a conducéo de acles, eles especificam
uma sucessao de etapas para gjudar o pessoa operacional a executar suas tarefas de forma
I6gica, eficiente e, 0 que é mais importante, resistente a erros. Os procedimentos devem
ser desenvolvidos levando-se em consideracdo o ambiente operacional no qual seréo
usados.

A incompatibilidade dos procedimentos com o ambiente operacional pode levar a adogdo
informal de préticas de operacdo insegura pelo pessoa operacional. O feedback de
Situagbes operacionais, atravées de préticas observadas ou de relatérios emitidos pelo
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pessoal operacional, € essenciad para garantir que os procedimentos e o ambiente
operaciona permanecam compativeis.

2.5 FLIGHT SAFETY OFFICER— DESCRICAO DE CARGO

251 Findidade Gerd

O Flight Safety Officer € o individuo responsavel pel supervisdo do desempenho da
seguranca de voo da companhia.

252 Dimensdo

2.5.2.1 O Flight Safety Officer deve possuir 0 mais ato grau de integridade.
O cargo demanda uma abordagem meticulosa e a capacidade de ter sucesso em igualdade
de condicbes com circunstancias que mudam rapidamente em variadas sSituagOes
totalmente sem supervisdo. O Flight Safety Officer age de forma independente de outras
partes da companhia.

2.5.2.2 O detentor da tarefa sera responsavel por fornecer informacdes e assessoramento ao CEO
sobre todos os assuntos relacionados & seguranca da aeronave da companhia. Tato e
diplomacia sdo, portanto, pré-requisitos.

2.5.2.3 Astarefas deverdo ser empreendidas com pouco ou nenhum aviso em horérios irregulares
e nao-sociais.

2.5.3 Natureza e Escopo

2.5.3.1 O Flight Safety Officer deve interagir com a tripulagcdo de v6o, com os engenheiros de
manutencdo, com a tripulacdo da cabine e com outros gerentes gerais e chefes de
departamento em toda a companhia para encorgar e ter sucesso na integragdo de todas as
atividades, independentemente do status e da disciplina na tarefa do individuo. O Flight
Safety Officer deve também estimular relacfes positivas com autoridades reguladoras e
0rgaos externos.

2.5.3.2 Os principais pontos funcionais de contato dentro do cotidiano da companhia séo:

Filoto-chefe;

Chefe de operagles;

Chefe de servicos de seguranca;

Chefe de servigos técnicos;

Geréncia de operactes em s0l0;

Geréncia de treinamento e padrdes de voo;
Geréncia de treinamento da tripulagéo de voo;
Geréncia de operacles de voo;

Geréncia datripulacdo da cabine;

Geréncia da qualidade de engenharia;
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Geréncia da qualidade de operactes de voo;

Geréncia de manutencdo/ controle técnico; e

Geréncia de fatores humanos/gerenciamento de recursos de tripulagdo (CRM, crew
resource management).

254 Qualificacdes

2.5.4.1 Ha& poucos individuos que possuem facilmente todas as qudificagdes e quaidades
necessarias para ocupar este posto. Os atributos minimos sugeridos sdo:

Uma ampla formacdo técnica/lem aviacao;

Um solido conhecimento de operacGes comerciais — em especial, procedimentos e
atividades de operaces de voo;

Experiéncia como membro de tripulagdo ou como engenheiro de voo;

Capacidade de expressar-se claramente por escrito;

Boa apresentagéo e habilidades interpessoais;

Entendimento dos principios basicos de computadores;

Capacidade de comunicar-se em todos os nivels, tanto dentro quanto fora da
companhia;

Capacidade organizaciond;

Capacidade de trabalhar sozinho (as vezes sob presséo);

Boa capacidade andlitica;

Exibir lideranca e uma abordagem oficial; e

Estar 4 alturade impor respeito entre os pares e chefes de secéo da geréncia

255 Autoridade

2.5.5.1 Em assuntos de seguranca de voo, o Flight Safety Officer tem acesso direto e imediato ao
CEO e atoda a geréncia e estd autorizado para conduzir auditorias relativas a qualquer

aspecto da operagao.

2.5.5.2 Nos casos em que for necess&rio convocar uma averiguagdo em um incidente, o Flight
Safety Officer tem a autoridade para implementar as agdes pertinentes em nome do CEO
em conformidade com os termos do manual de politica das operagBes da companhia.

256 Treinamento

2.5.6.1 Espera-se que a pessoa selecionada torne-se familiarizada com todos os aspectos da
organizacdo, atividades e pessod da companhia. Isto sera conseguido em parte por
treinamento interno por inducdo, mas este conhecimento é mais bem adquirido por
autotreinamento e pesquisa.

2.5.6.2 Deve sar empreendido treinamento na companhia em conhecimentos basicos de
computador, como pracessamento de textos, gerenciamento de banco de dados e
planilhas. A um Flight Safety Officer designado por uma formacéo em engenharia deve
ser ministrado um curso condensado sobre operaces em solo e um curso completo sobre
simulador de v6o, que ensinard os fundamentos basicos do mangjo de uma aeronave,
navegacao e 0 uso de cartas aeronauticas.



2.5.6.3 Treinamento externo, no minimo deve cobrir o gerenciamento de um programa de
seguranca de voo e gerenciamento basico, crises e de investigagdo de acidentes.

2.5.6.4 Treinamento formal em seguranca aérea é oferecido por varias fontes de boa reputacéo

internacionalmente. O treinamento minimo consistira de cursos de instrucdo em
gerenciamento bésico da seguranca aérea e investigagao de acidentes agreos.

25.7 Flight Safety Officer — Termos de Referéncia

2.5.7.1 Para que sgja possivel ao Flight Safety Officer implementar e controlar o programa de
seguranca de voo da companhia, o detentor do posto deve ter acesso a todos 0s
departamentos em todos os niveis. A principa responsabilidade é dar informagbes e
assessorar sobre assuntos de seguranca de voo ao CEO.

2.5.7.2 O Flight Safety Officer é responsavel perante o CEO por:

Manter o banco de dados de relatos de ocorréncias de seguranca aérea;

Monitorar acOes corretivas e tendéncias da seguranca de voo;

Coordenar 0 esquema de relatos obrigatérios de ocorréncias a autoridade reguladora;
Contato com os chefes de todos os departamentos da companhia em assuntos de
seguranca de voo;

Agir como presidente do comité de seguranca de v6o da companhia, organizar suas
reuni ©es e manter registros de tais reuni es;

Divulgar informagdes relacionadas a seguranca de voo paratoda a companhia;

Manter um contato aberto com todos os departamentos de seguranca de véo dos
clientes do fabricante, 6rgéos reguladores governamentais e outras organizactes de
seguranca de v6o no mundo todo;

Ajudar nainvestigagdo de acidentes e na condugéo e coordenacao de investigagdes de
incidentes;

Executar auditorias e inspegdes de seguranca;

Manter afamiliaridade com todos os aspectos das atividades da companhia e seu
pessoal;

Plangjar e controlar o orgamento do programa de seguranca de voo;

Gerenciar ou supervisionar o flight operational quality assurance (FOQA) program;
Publicar arevista periddica de seguranca de voo da companhia; e

Participar do plangamento estratégico corporativo.

2.5.7.3 Os fundamentos bési cos de salério, espaco e moveis do escritério (incluindo um telefone
e um aparelho de fax dedicados) mais provavelmente serdo distribuidos por um
departamento administrativo central. Sera preciso obter fundos necessarios para:

Computador pessoal (PC) (incluindo impressora) de um padréo da indUstria
aprovado;

Software de PC para dar suporte a todas as fun¢des da seguranca de voo;
Estabelecimento do banco de dados eletronico, aém de sua manutencgéo;

2€



Suporte para tecnologia da informagdo (servigos de computador) para provedores de
servigo de e-mail e Internet;

Viagem, acomodagdes e subsisténcia quando desempenhar tarefas longe da base;
Suprimentos para Impressdo e materiais de escritorio;

Viagem e subsisténcia para visitas externas (auditoria e contato) e participacéo de
reunides e conferéncias do setor de aviagdo; e

Telefone movel e pager.

2.5.7.4 Os seguintes itens s desglavels, mas ndo esencials em uma operagdo de pequeno porte

Aparelho de fax em casa

Uma quantidade suficiente de roupas protetoras para uso em condi¢es climaticas
extremas.

Cémera Polaroid/cameradigital; e

Participacdo como membro em organizagOes profissionais.

2.5.7.5 A medida que uma operadora expande suas atividades, torna-se cada vez mais dificil para
o Flight Safety Officer agir como uma Unica entidade. Uma rede de rotas em
desenvolvimento significa um aumento no tamanho da frota e a introducéo de novos,
talvez diferentes tipos de aeronaves ao estoque. Quando isto ocorre, 0 nimero de
ocorréncias aumentara na proporcao do crescimento.

2.5.7.6 Como exemplo, podemos citar o caso de uma companhia de transportes agreos européia,

gue iniciou as operacbes com uma Unica aeronave de grande porte operando servigos de
transporte de passageiros transatlanticos de longa distancia em 1984, que aumentou o
tamanho de sua frota para quatro aeronaves em 1989. Naguele ano, foram registradas 42
ocorréncias — somente uma delas foi relatada a autoridade reguladora — e ndo ocorreu

nenhum incidente digno de nota. Em 1999, a companhia aérea estava operando 31
aeronaves de quatro tipos diferentes, sua rede de rotas foi expandida por todo o mundo e
aincidéncia de ocorréncias subiu para cerca de 1500 por ano.

2.5.7.7 Nas circunsténcias acima, como um departamento de seguranca de vG0 com uma equipe
minimamente reduzida ndo consegue prestar um servico de monitoramento adequado,
serdo necessarios especidistas adicionais. Um método que funciona bem na prética é
Criar 0s seguintes cargos com atribuicéo secundéria:

Encarregados da seguranca de voo da frota (pilotos ou engenheiros de voo
qualificados no tipo de aeronave);

Encarregados de seguranca de engenharia (engenheiros de solo [ground
engineers|, com larga experiéncia); e

Encarregados da seguranca na cabine (membros da tripulacdo com maior tempo
no cargo que tenha experiéncia no treinamento da tripulagdo da cabine e no
desenvolvimento de SEP [equipamentos e procedimentos de seguranca)).

A tarefa desses profissionais € auxiliar com o monitoramento de eventos peculiares a
sua prépria frota ou disciplina e contribuir com informagdes e opiniGes durante a
investigagdo das ocorréncias.
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2.7

RESPONSABILIDADE E DEVER DE PRESTAR CONTAS
As principai s responsabilidades pela seguranca sfo as seguintes.

O CEO é responsavel pela seguranca e eficiéncia das operagBes da companhia e pela
autorizagdo de orcamentos adequados a tal seguranca e eficiéncia. . O relatério anua de
aviagdo produzido pela companhia sera autorizado pelo CEO,;

O Flight Safety Officer € subordinado ao CEO e é responsavel pela proposi¢éo da politica
de seguranca, monitorando sua implementacdo e fornecendo uma visdo gera
independente sobre as atividades da companhia a medida que afetem a seguranca;
manutencdo, exame e revisdo do programa de seguranca, dando recomendaces e
assisténcia tempestivas sobre assuntos de seguranca aos gerentes em todos os niveis e
gerenciar um sistema de geracéo de relatérios de perigo;

O gerente da qualidade é subordinado ao CEO e é responsavel pela proposi¢éo da politica
de qualidade, monitorando sua implementacdo e fornecendo uma visdo gerd
independente sobre as atividades da companhia a medida que afetem a qualidade;

Os gerentes com obrigacdo de prestar contas sdo responsaveis perante o CEO pela
eficiéncia na administracdo e no gerenciamento profissional de todas as atividades e
tarefas significativas e importantes para a seguranca que estejam dentro de suas éreas de
responsabilidade definidas, e

Os comités de seguranca (seguranca de voo, de engenharia e em solo) examinam e
coordenam 0s pProcessos Necessari0s para assegurar que as operacoes da companhia e dos
subempreiteiros sgjam t&o seguras quanto viaveis.

RECRUTAMENTO, RETENCAO E DESENVOLVIMENTO DO
PESSOAL DE SEGURANCA

2.7.1 O Flight Safety Officer deve manter atencdo constante nos desenvol vimentos e varias outras

atividades da companhia. O pessoal muda rotineiramente; portanto, devem ser
estabel ecidas relagdes de trabalho com novos colegas. Em uma companhia bem sucedida,
novas designacdes serdo criadas a medida que os departamentos se expandem, havera
mudangas na politica comercia, mais aeronaves serdo adquiridas e novas rotas
acrescentadas a estrutura existente.

2.7.2 A cultura da seguranca devera comecar durante o processo de contratacdo. Se forem

contratadas as pessoas com a atitude correta, seu comportamento serd o aicerce de uma
cultura de seguranca.

2.7.3 Quando um novo empregado for recrutado ou na transferéncia de um membro existente do

quadro de pessoa, sua aptiddo fisica e capacidade intelectual devem obviamente
corresponder aos requisitos das tarefas que ele tera de desempenhar. N&o se pode esperar
gue os trabahadores que ndo forem adequados para o0 servigo tenham um desempenho
satisfatorio. Portanto, fazem-se necessérios procedimentos perfeitos de selecéo.

2.7.4 O procedimento de selecdo, especidmente a entrevista, foi projetado para avaiar a

capacidade, atitudes e motivagdo dos recrutas potenciais. Quando apropriado, as
referéncias devem ser examinadas para confirmar a experiéncia anterior. Provas
documentais pertinentes na forma de certificado ou licengas devem ser solicitadas onde for
apropriado.
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Os objetivos do uso de tais procedimentos séo:

Melhorar a seguranca, a qualidade, a eficiéncia e disposi¢éo de animo do empregado;
Minimizar o risco de colocar empregados em tarefas para as quais eles ndo sgam
adequados, e

Reduzir o absenteismo e a rotacdo de pessodl.

TREINAMENTO E CONSCIENTIZACAO SOBRE SEGURANCA

O treinamento é de fundamental importancia para tornar eficiente o desempenho da
tarefa. Desempenho efetivo significa conformidade com os requisitos de seguranca;
lucratividade e qualidade. Para satisfazer necessidade de treinamento € necessario
estabelecer um programa que assegure:

Uma andlise sistemética para identificar as necessidades de treinamento de cada
0CUpacao;

O estabelecimento de esguemas de treinamento para satisfazer as necessidades
identificadas, e

O treinamento € avadiado e sera efetivado se cada sesséo de treinamento tiver sido
compreendida e se 0 programa for pertinente.

O programa envolve o exame de todas as ocupactes, andlises e observacdo das atividades
criticas, andlise de acidentes e incidentes e requisitos da lei. O objetivo de todo o

trelnamento € equipar os empregados com a habilitacéo e conhecimento para executar sua
func&o de forma segura e eficiente.

Todos os métodos de treinamento apropriados devem ser utilizados, mas ndo havera

nenhum subgtituto para o treinamento pratico on-thejob em algumas ocupagdes.
Quaisquer que sejam as técnicas de treinamento adotadas, é importante que a eficicia do
treinamento sgja avadiada e que sgam mantidos registros de treinamento. Exames
periddicos do programa de treinamento s30 necessarios para assegurar que ele permaneca
pertinente e eficaz.

Conscientizacdo e Treinamento sobre Seguranca Voltados a Geréncia

2.8.2.1 Para a operacdo bem-sucedida de qualquer sistema de gerenciamento, é essencia que a

equipe de gerenciamento compreenda 0s principios sobre 0s quais 0 sistema esta
alicercado. O treinamento eficaz da geréncia assegura este objetivo. O treinamento deve
equipar todos aqueles que tenham responsabilidade de supervisdo com a habilitagdo
necessaria paraimplementar e manter o programa de seguranca.

2.8.2.2 Este elemento detalha o treinamento de gerentes e supervisores nas seguintes areas.

Treinamento inicial logo apds a nomeagdo para uma posicao de supervisdo para
familiarizar 0s novos gerentes e supervisores com 0s principios do sistema de
gerenciamento da seguranga, suas responsabilidades e dever de prestar contas pelos
requisitos de seguranca e legais,

Treinamento detalhado no sistema de gerenciamento da segurancga, incluindo o
historico e os fundamentos de cada € emento;

Treinamento de qualificagdo em &reas pertinentes, como comunicages, auditoria e
realizag&o de reunides, e



Treinamento regular de atualizagéo e reforgo.

2.8.2.3 Os cursos de treinamento corporativos asseguram gue 0S gerentes e supervisores
familiarizem-se com os principios do sistema de gerenciamento da seguranca e com suas
responsabilidades e obrigagOes de prestar conta pela seguranca. O treinamento interno
assegura gque todo o staff fique familiarizado com as informagdes pertinentes apropriadas
a sua funcéo.

2.8.2.4 Também é importante que o treinamento sgja ministrado em uma etapa inicial para o
depositério do sistema de seguranca. O depositério precisa estar a par dos detalhes do
sistema de gerenciamento da seguranca e de técnicas de eficacia comprovada para
implementar os elementos. Como ponto focal para o sistema, 0 depositario do sistema de
seguranca deve estar completamente familiarizado com o programa e com os principios
do gerenciamento da seguranga

2.8.3 Fundamentos da Implementacdo do Treinamento

2.8.3.1 Os maiores beneficios sdo obtidos quando as seguintes praticas séo obedecidas.

Avdliar o status da organizacio antes daimplementaco. E importante saber com que
extensdo os conceitos sGo compreendidos e praticados antes de ser projetado o

treinamento especifico. Levantamentos, observagdes durante o trabalho e andlises de
relatérios de incidentes/acidentes podem proporcionar orientacdo essencial para os
responsaveis pelo projeto do programa;

Obter 0 comprometimento de todos os gerentes, comegando com os gerentes de alto
nivel. Programas de gerenciamento de recursos sao recebidos de forma muito mais
positiva pelo pessoa de operacdes quando os gerentes de ato nivel, os gerentes de
operacdes de voo e encarregados da seguranca de vdo apdiam de modo evidente os
conceitos bésicos e fornecem as ferramentas necessarias para o0 treinamento. Os
manuais de treinamento devem abarcar os conceitos fornecendo aos empregados a
orientagdo necesséria sobre a politica e os procedimentos;

Customizar o treinamento para refletir a natureza e as necessidades da organizacao.
Utilizando-se o conhecimento do estado da organizacdo, devem ser estabelecidas
prioridades para os tdpicos a serem cobertos, incluindo questfes especiais, como 0s
efeitos de fusdes ou da introduc&o de aeronaves com tecnologia avangada;

Definir o escopo do programa. Instituir treinamento especial para o pessoa-chave,
incluindo desenvolvedores facilitadores e supervisores. E atamente benéfico
ministrar treinamento para estes grupos antes de iniciar o treinamento dos outros. O
treinamento podera ser posteriormente expandido paraincluir pilotos, comissarios de
bordo, pessoa de manutengdo e outros grupos de recurso da companhia conforme for
apropriado. Também é Util desenvolver uma estratégia de longo prazo para a
implementacdo de programas, e

Comunicar a natureza e 0 escopo do programa antes de dar inicio a ele. Os
departamentos de treinamento devem fornecer aos empregados uma pré-visualizacdo
do que o treinamento envolvera e os planos de treinamento inicial e continuo. Estes
passos podem evitar mal entendidos sobre o0 foco do treinamento ou qualquer aspecto

de sua implementacao.

2.8.3.2 Concluindo, um gerenciamento de recursos eficaz comeca no treinamento inicia; ele é
fortalecido pela prética e feedback periddicos; e ele € suportado pelo continuo reforgo,
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gue € parte da cultura corporativa, e incorporado em cada elemento do treinamento de um
empregado.
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INTENCIONALMENTE EM BRANCO
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3ATIVIDADESDO PROGRAMA DE SEGURANCA

INTRODUCAO

Os elementos do sistema de gerenciamento da seguranca descritos neste documento néo
S30 exaustivos, porém oferecem uma introducdo a uma abordagem do gerenciamento da
seguranca. E importante compreender que a fungo das informagdes contidas nesta
secdo é explicar os principios e que estas ndo constituem um plano de aco.

Estes elementos sGo os componentes individuais do sistema, mas sO devem ser
introduzidos em um processo plangado e gerenciado, e sua implementacdo deve ser
executada em fases para garantir 0 sucesso de cada etapa. Os aspectos de alguns dos
elementos podem ja estar em ordem, mas podem precisar ser modificados para estarem
em conformidade com os requisitos do gerenciamento da seguranca da companhia.

OBJETIVOSE DESCRICOES

Manutencdo da familiaridade com as atividades da companhia

O Flight Safety Officer deve manter ciéncia dos desenvolvimentos. O pessoa muda
rotineiramente; portanto, devem ser estabelecidas relagdes de trabalho com novos
colegas. Em uma companhia bem-sucedida, novas designacdes seréo criadas a medida
que o0s departamentos se expandem, havera mudangas na politica comercial, mais
aeronaves serdo adquiridas e novas rotas acrescentadas a estrutura existente. Além disso,
em épocas de restri¢des econdmicas, cargos podem ser eliminados e deveres aumentados.

3.2.1.2 Os procedimentos apresentados nesse manua foram projetados para atender tais

3.3
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mudancas, mas para que sgja possivel obter os melhores beneficios, € essencial um exame
periédico do programa de seguranca de v6o em relagdo ao desenvolvimento da
companhia.

COMITE DE SEGURANCA DE VOO DA COMPANHIA

A formacdo de um comité de seguranca de v6o (ocasiona mente denominado comité de
inspecdo de seguranca de v6o) prové um método de acordo de obtencdo para agdo sobre
problemas especificos. Suas tarefas sdo:
Fornecer um foco para todos o0s assuntos relacionados a operacéo segura da aeronave
da companhia; e
Emitir relatorios ao CEO sobre desempenho da companhia em relagdo a seus padroes
de seguranca de voo.

Ao comité ndo deve ser concedida a autoridade de dirigir departamentos ou agencias
individuais. Ta autoridade interfere na cadeia de comando e é contra-produtiva. Nos
casos em que a necessidade de agéo for identificada durante assuntos que surgirem em
reunides, uma recomendacdo emitida pelo comité normamente serd suficiente para a
obtencdo do resultado desejado.



3.3.3 Quadro de participantes do comité

3.3.3.1 O quadro de participantes do comité deve ser formado por representantes da geréncia dos
departamentos-chave de treinamento das operagdes de voo, engenharia, tripulagdo de voo
e da cabine. E neste nivel departamenta em que aparece a maioria dos problemas.

3.3.3.2 Os numeros devem ser mantidos em um nivel minimo. A lista a seguir ndo € exaustiva, e
0 quadro de participantes do comité devera consistir tipicamente de:

Flight Safety Officer;

Diretor de operagOes de voo;

Filoto-chefe;

Geréncia de treinamento e padrdes de voo;

Geréncia dafrota (ou capitées de treinamento da frota);
Geréncia da qualidade (operagdes de engenharia e voo);
Geréncia de manutencdo dalinha;

Geréncia de operacles de voo;

Geréncia de operagdes em solo; e

Geréncia da tripulagdo da cabine.

3.3.4 Gerenciamento do Comité

3.3.4.1 Em umaorganizacdo de pequeno porte em desenvolvimento, o Flight Safety Officer pode
ter a funcdo dupla de presidente e secret&rio. A presidéncia (isto €, controle do comité)
pode ser conferida a qualquer outro membro, mas a independéncia do cargo da ao Flight
Safety Officer uma visdo global da operacdo de forma a ser menos provavel que ele
concentre-se em uma questdo isolada. A medida que a organizacio se expande e o
tamanho do comité aumenta, o Flight Safety Officer pode ceder um ou mais deveres a
outro membro do comité.

3.3.4.2 Devem ser registradas minutas para circulagdo ao CEO, aos membros do comité e outro
staff conforme for apropriado. As minutas devem conter um resumo de incidentes que
tiverem ocorrido desde a ultima reuni&o e breves detal hes da acéo corretiva e das medidas
preventivas implementadas.

3.3.4.3 As fungdes da secretaria incluem também a organizacdo de reunifes, reserva de foro e
desenvolvimento e circulagdo da pauta.

3.3.4.4 Os comités de seguranca s80 uma importante ferramenta de gerenciamento da seguranca
e s20 inestimaveis no fomento de uma cultura de seguranca positiva. Esses comités
gudaréo a identificar areas probleméticas e a implementar solugdes. Os detalhes das
melhorias da seguranca originados dessas reunifes devem ser amplamente comunicados
em toda a organizagao.

3.3.4.5 A importancia de reunides formais sobre seguranca regularmente realizadas ndo pode ser
superestimada. O sistema de gerenciamento da seguranga pode continuar a ser relevante
para a companhia somente se as decisdes tomadas nessas reunifes estiverem em
conformidade com o sugerido pela geréncia de ato nivel e por ela apoiadas.
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3.3.4.6 A representagdo ativa do CEO e dos chefes de departamento sera vital para a efetivacéo
de comités de seguranca. As pessoas que tiverem a capacidade de tomar e autorizar
decisdes devem estar em servico. Sem o envolvimento destes tomadores de decisdo as
reunides serdo apenas “falatorios’. Os chefes de departamento também devem readlizar
reunides regulares com seu staff para permitir que preocupacdes e idéias sobre seguranca
sgjam discutidas.

3.3.4.7 A importancia dada pelo CEO e todos os niveis de geréncia para resolver questfes de
seguranca nessas reunifes demonstrard 0 comprometimento da companhia com a

segurancga.

3.3.4.8 A estrutura e nimero de comités depender&o do porte da organizacdo. Pode ser suficiente
para uma organizacéo de pequeno porte trabalhar com um comité que abranja todas as
&ess. Organizagbes maiores podem exigir uma estrutura forma de conselhos
examinadores de seguranca e comités de seguranca para gerenciar seus requisitos. Deve
ser também estabelecido um méodo para que todos os empregados contribuam com
sugestes verbais ou escritas nas reunides apropriadas.

3.349 A findidade desses comités e conselhos examinadores é coordenar 0S processos
necessarios para assegurar que as operagdes da companhia e de seus subempreiteiros
Sgjam seguras e razoavel mente viavels.

3.3.4.10 Uma reunido trimestral € um cronograma razoavel e prético. Isto pode ser examinado a
medida que as atividades do comité (e as da companhia) se desenvolvem. Uma reuniéo
extraordinaria pode ser convocada em qualquer outra ocasi@d que O presidente
considerar necessario (apds um incidente importante, por exemplo).

3.3.4.11 As reunides devem ser organizadas regularmente e o cronograma publicado bem antes,
de preferéncia com um ano de antecedéncia. As listas de circulacdo devem incluir
secretérios dos membros e a escalacdo da tripulagdo como membros da tripulagdo de
v0o. As reunides agendadas devem ser novamente notificadas duas semanas antes do
dia marcado.

3.35 Pauta

3.3.5.1 A pauta deve ser preparada com antecedéncia e distribuidas com a notificacéo de duas
semanas. Solicite aos membros os itens que eles desgiam que sgam incluidos para
discussdo e faga-0s saber que somente os itens da pauta publicada seréo discutidos.
3.3.5.2 Um exemplo de formato que permite ao presidente exercer controle apropriado €

Exame das minutas da reunido anterior;

Exame dos eventos (incluindo incidentes/acidentes);

Mandatory occurence reports (MORS) emitidos desde a Ultima reuni&o; e
Novos negocios.

3.3.5.3 Tenha copias de reserva da pauta e de quaisquer documentos para distribuir no inicio da
reuni&o.
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3.3.6 Resumo:

Notifique as reunides e distribua a pauta com bastante antecedéncia;
Estabeleca um prazo limite para as atividades — inicie e termine na hora marcada;
Discuta apenas os itens da pauta— resuma freqlientemente;
Quando for obtido acordo coletivo sobre uma questéo especifica, escreva-o para
publicac&o nas minutas;
Mantenha o fluxo da reunido. Sua findidade é apresentar opiniGes coletivas
racionais,
N&o deixe que sgjam criados atritos nem permita que os membros voltem a itens ja
encerrados,
Certifique-se de que as minutas sgjam um registro exato das conclusdes do comité;
Sempre deixe o comité saber quando os itens de ag&o estiverem concluidos; e

Pr0|ba telefones moveis na sala de reunides.

RELATO DE PERIGO

O staff deve ser capaz de relatar perigos ou questdes importantes sobre seguranca quando
ficarem cientes deles. O sistema de relato de perigo em andamento deve ser ndo-punitivo,
confidencial, simples, direto e conveniente. Uma vez relatados os perigos, eles devem ser
confirmados e investigados. Em seguida, devem ser feitas recomendacOes e executadas
acOes que tratem das questBes de seguranca.

Ha muitos desses sistemas em uso. O formulério para relato do sistema Confidentia

Aviation Incident Reporting (CAIR) do Australian Transport Safety Bureau (ATSB) pode
ser adaptado para essa findlidade (ver Apéndice A, pagina 56). Assegurar um sistema
confidencial e ndo-punitivo encorgjard o relato de perigos. Ele deve também permitir o
relato de riscos associados as atividades de qualquer 6rgao de contratagdo onde possa
haver um impacto na seguranga O sistema deve incluir um processo formal de
rastreamento de perigos e de resolucéo de riscos. Os perigos devem ser definidos em um
relatério formal. O relatério deve ser acompanhado até que o perigo sgja eliminado ou
controlado até um risco aceitével. Os controles devem também ser definidos e devem ser
verificados conforme sua implementacdo formal.

3.4.3 Quais perigos o staff deve relatar?

3.4.3.1 Todo staff deve saber quais perigos eles precisam relatar. Qualquer evento ou Situaga

que tenha potencial de resultar em uma degradac&o significativa da seguranga, dano
e/ou ferimento deve ser relatado.

344 Como o staff relatara os periqos?

3.4.4.1 A companhia pode querer usar a documentacao existente, como o relatério do piloto, para

as operagdes de voo. E facil fornecer um formulério de relato dedicado para outras &reas
funcionais. Certifique-se de que as agles sugeridas pelos relatorios sgjam executadas de
forma oportuna pela pessoa responsavel por seu programa de seguranca.

3.4.4.2 Em uma organizacdo de pegueno porte, podera ser dificil garantir a confidencialidade
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dos relatérios de seguranca, dessa forma € vital que a geréncia estimule um ambiente de
confianca. Simplifique o sistema de relatos e facilite seu uso. Relatdrios sugeridos:

Relatdrio do piloto; e
Relatério de perigo/ seguranca.

3.4.4.3 O sistema de relatos deve manter confidencialidade entre a pessoa que estiver relatando o

perigo e o Flight Safety Officer. Qualquer informacdo sobre seguranca distribuida
amplamente com o resultado de um relatorio de perigo deve ter aidentificacdo removida.

3.4.4.4 O sstema deve incluir procedimentos como:
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Todos os relatérios de seguranca véo para o Flight Safety Officer;

O Hight Safety Officer é responsavel pela investigacdo do relatério e pela
manutencdo da confidencialidade dos relatorios;

Engquanto mantém a confidencialidade, o Flight Safety Officer deve ser capaz de
concluir um relatério para esclarecer os detalhes e a natureza do problema;

Qualquer um que estiver apresentando um relatorio de seguranca deve receber
confirmacéo e feedback; e

Apbs a investigacdo, o relatorio de seguranca do qual foi removida a identificacéo,
bem como as recomendacBes, devem ser amplamente disponibilizados para o
beneficio de todo o staff.

Para quem irdo os relatérios e guem os investigara?

A geréncia deve ser incluida no processo de gerenciamento de riscos. Decisdes a respeito
da aceitabilidade do risco devem ser tomadas pela geréncia, e esta deve ser mantida
informada de todas as consideraces de ato risco. Perigos que néo forem adequadamente
solucionados devemn ser comunicados a geréncia para solucao.

3.4.5.2 Devem ser distribuidos relatérios para, no minimo, 0s seguintes:

3.4.6

A pessoa responsavel pelo gerenciamento do programa de seguranca;
O comité de seguranca de voo (se aplicavel); e
O originador do relatério.

O Elemento Humano na ldentificacdo e Relato de Perigos

3.4.6.1 O elemento humano é o aspecto mais importante na identificacdo, relato e controle de

3.4.6.2

perigos. A maioria dos acidentes é o resultado de uma agdo humana inadequada (por
exemplo, erro humano, projeto menos que 0 adequado, procedimento menos que O

adequado, perda da conscientizagdo situacional, agdo intencional, ergonomia menos que o
adequado ou consideracdo do fator humano). O elemento humano é responsavel por 80 a
90 por cento dos acidentes. Para um profissional de seguranca do sistema. quase todos os
acidentes sdo 0 resultado de erro humano.

No comeco de um sistema, devera ser conduzida uma andlise de perigos para que sgja
possivel identificar perigos que contribuam para acidentes. No entanto, se estes perigos
ndo forem eliminados, deverdo ser aplicados controles administrativos de perigos (por
exemplo, procedimentos operacionais, inspegdes, manutencdo e treinamento seguros)



3.4.6.3 A abordagem da seguranca baseada no comportamento concentra-se na parte humana da
equacdo. A abordagem é pro-ativa e preventiva por natureza. Ela € um processo de
identificacéo de perigos que contribuem para acidentes e na coleta e andlise de dados para
melhorar 0 desempenho da seguranca. A meta € estabelecer um nivel continuo de
conscientizagdo, levando a uma melhor cultura de seguranca.

34.64 Para aplicar com sucesso a abordagem baseada na seguranga, cada um
naorganizacdodeve participar. Em resumo, as pessoas na organizagdo sdo treinadas na
identificacgo de perigos. O conceito de um perigo (isto € um ato inseguro ou condicéo
insegura que poderia levar a um acidente) € compreendido. Os participantes
desenvolvem listas de perigos em seu ambiente especifico e, em seguida, conduzem
levantamentos para identificar atos inseguros ou condigdes inseguras. Os perigos sao,
entdo, rastreados até a resolucdo. O processo deve ser conduzido positivamente e ndo
negativamente. N&o se procura imputar culpa ou atribuir causas. Os participantes devem
ser positivamente recompensados pelos esforgos, melhorando, dessa forma, a cultura de

seguranca.

347 Monitoramento e Rastreamento (Feedback)

3.4.7.1 Manutencdo do banco de dados de Ocorréncias de Seguranca Aérea

3.4.7.1.1 Os dados peara a andlise de tendéncias sdo coletados dos relatérios de seguranca aérea
(ASRs) apresentados pela tripulagéo de voo e pela tripulagcéo de solo. A finalidade
desses relatorios € possibilitar a investigagéo e follow-up eficazes de ocorréncias, e
fornecer uma fonte de informagbes para todos os departamentos. O objetivo da
divulgacéo de informaces relatadas € permitir que os pontos fracos da seguranca sgjam
rapidamente identificados.

3.4.7.1.2 Registros em papel podem ser mantidos em um sistema de arquivamento simples, mas
tal sistema sO sera suficiente para as operacfes de menor porte. O armazenamento, 0
registro, a rechamada e a recuperagdo constituem uma tarefa enfadonha. Portanto, os
ASRs devem ser preferenciamente armazenados em um banco de dados eletronico.
Este método garante que o Flight Safety Officer possa alertar os departamentos quanto
aos incidentes a medida que eles ocorrem e que o status de qualquer investigacéo
concomitante a uma acdo de follow-up necesséria para evitar a recorréncia possa ser
monitorado e auditado sempre que for preciso.

3.4.7.1.3 H& uma grande quantidade de bancos de dados eletrbnicos de seguranca aérea
especiaizados. As propriedades e atributos funcionais de sistemas individuais variam e
cada sistema deve ser cuidadosamente andisado antes de decidir sobre o sistema mais
adequado as necessidades da operadora. Uma vez inseridas as informagdes provenientes
do ASR original em um banco de dados eetronico, a rechamada e recuperagéo de
qualquer nimero de eventos Unicos ou multiplos sdo quase instanténeas. As ocorréncias
podem ser rechamadas por tipo de aeronave, registro, categoria de ocorréncia (por
exemplo, operacional, técnica, ambiental, etc.) por data ou periodo especificos.

Nota: O Safety Committee (SAC) da International Air Transport Association
(IATA) opera uma troca de informagbes segura (SE, safety information
exchange) e compila estatisticas com o uso de um banco de dados €l etr6nico. Os
registros armazenados tém sua identificacéo removida e os assinantes tém livre
acesso. Linhas aéreas muito pequenas (isto €, aquelas que possuam somente uma
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ou duas aeronaves) podem beneficiar-se, pois podem medir seu progresso em
comparacao ao resto do mundo e identificar rapidamente tendéncias globais.

3.4.7.1.4 O banco de dados € ligado em rede aos departamentos-chave dentro das operacdes de

voo e engenharia. E de responsabilidade dos chefes de departamento individuais e seu
staff de especialistas acessar registros regularmente para identificar o tipo e grau de
acao exigido para conseguir um encerramento satisfatério de uma ocorréncia especifica.
E do Flight Safety Officer a responsabilidade de assegurar que as chamadas de a¢io em
um evento especifico sgjam reconhecidas e tratadas pel o departamento pertinente dentro
de um prazo especificado. O banco de dados ndo deverd ser utilizado simplesmente
como um gabinete de arquivamento el etrénico.

3.4.7.1.5 Uma vez que a acdo sgja considerada concluida e medidas tenham sido implementadas
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para evitar recorréncia, deverd ser produzido um relatério fina a partir das entradas
consolidadas no banco de dados . O evento pode, entdo, ser recomendado para
encerramento.

RELATO COM BASE NA IMUNIDADE

E fundamental para fins de um esquema de relatos que ele sgja ndo-punitivo, e o contelido
dos relatorios deve ser divulgado somente no interesse da seguranca de voo.

A evidéncia proveniente de numerosos acidentes e incidentes na aviagdo, tém mostrado
gue a deficiéncia no controle de fatores humanos por parte da geréncia € prejudicia a
operagdo segura da aeronave. O gerenciamento da seguranga € ndo apenas a
responsabilidade da geréncia, mas € gerenciamento que tem de introduzir os
procedimentos necessarios para assegurar um ambiente cultural positivo e préticas

seguras.

Exames do desempenho da seguranca de companhias lideres nos ramos de atividade em
gue a seguranca é crucial tém mostrado que as melhores do mundo em desempenho usam
sistemas de gerenciamento da seguranca para produzir significativas e permanentes
melhorias na seguranca. E importante também desenvolver uma cultura de seguranca que
encorgje a abertura e a confianca entre a geréncia e a forca de trabalho. Por exemplo,
todos os empregados devem sentir-se aptos a relatar incidentes e eventos sem o medo de
retribuicdo injustificada. O relato de situagbes, eventos e préticas que comprometam a
seguranca  devem se  tornar  prioridade para  todos 0s  empregados



3.5.4 O objetivo deste guia € introduzir os elementos de um sistema de gerenciamento da
seguranca. Cada elemento sera mensuravel e seu nivel de desempenho ou eficiéncia sera
medido na introdugdo e, em seguida, a intervalos regulares. Alvos especificos e
detalhados serdo definidos e aceitos de comum acordo em cada &rea para assegurar a
melhoriaincremental continua da seguranca.

3,55 Programas de Relatos Confidenciais

3.5.5.1 Tem sido estimado que para cada acidente grave (envolvendo fatalidades), ha pelo menos
360 incidentes que, devidamente investigados, podem ter identificado um problema
subjacente a tempo de evitar oacidente. Nas duas Ultimas décadas, tem havido uma
experiéncia muito favordvel com programas de relatos de incidentes e perigos néo-
punitivos. Muitos paises tém tais sistemas, incluindo o Aviation Safety Reporting System
(ASRS, sistema de relatos de seguranca da aviagdo) nos Estados Unidos, e o Confidential
Human Factors Incident Reporting Program (CHIRP, programa de relatos confidenciais
de incidentes com fatores humanos) no Reino Unido. Além da identificacdo e correcéo
precoces de riscos operacionals, tais programas fornecem informagdes muito valiosas
para uso em programas de conscientizacdo e treinamento de seguranca.

3.5.5.2 Estes aspectos sdo interdependentes e uma fragueza em qualquer um deles minard a
integridade do gerenciamento da seguranca global. Se a organizagéo for eficaz em todos
0s aspectos, ela deverd também ter uma cultura da qualidade positiva.

3.55.3 Os relatérios devem ser preferivelmente registrados em um banco de dados
eletrénico,como o0 BASIS (British Airways Safety Information System). Este método
assegura que os departamentos fiquem cientes dos incidentes a medida que ocorrem, e 0
status de qualquer investigacdo concomitante & acdo necesséaria de follow-up para evitar a
recorréncia pode ser monitorado.

3.5.6 Esguemasde Relato de Ocorréncias

3.5.6.1 A legiacdo de alguns paises torna obrigatorio um esquema de relatos de ocorréncias. Se
tal esquema ndo existir, sera benéfica para a companhiainiciar seu préprio esquema. Sem
prejuizo ao correto desencargo de sua responsabilidade, nem a autoridade reguladora,
nem a companhia devem divulgar o nome de qualquer pessoa que estiver apresentando
um relatorio ou de uma pessoa a qua ele se relacione, a menos que alei assm o exija, ou
a menos que a pessoa em questdo autorize a divulgacdo. Caso sgja necessaria qual quer
acdo de follow-up da seguranca de v6o, a autoridade reguladora executara todos 0s passos
razodveis para evitar a divulgagdo de identificacdo do relatante ou dos individuos
envolvidos na ocorréncia.

3.5.6.2 A seguinte lista de ocorréncias que deve ser relatada ao Flight Safety Officer ndo é
exaustiva nem € mostrada em ordem de importéncia. Exemplos de formularios de relato
sdo fornecidos no Apéndice A. Se houver alguma duvida, devera ser arquivado um
relato referente a um dos seguintes:

Defeito do sistema gue afete adversamente as caracteristicas de manejo da aeronave
e atorne inadequada para voar;

Adverténcia de fogo ou fumaga;

Umaemer géncia é declarada;
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Os equipamentos ou procedimentos de seguranca estédo defeituosos ou séo

inadequados;

Existem deficiéncias nos procedimentos de operagdo, manuais ou cartas de
navegacao;

Carregamento de combustivel incorreto, transporte de cargas ou materiais
perigosos,

Padr des de oper agéo degradados;

Um dos motores precisa ser desligado em voo;

Danosem solo;

Uma decolagem abortada é executada apdés a poténcia de decolagem ser
estabelecida.

Desvio do percurso original na pista de decolagemou na pista de taxiamento;
Dificuldades significativas de controle;

Umerro de navegacdo envolvendo um desvio significativo darota;

Um desvio de altitude superior a 500 pés;

Uma ultrapassagem dos parametros de limitacdo relativos a configuragcéo da
aeronave ou uma mudanca de velocidade ndo-intencional significativa;
Comunicagdes com falha ou prejudicadas;

Aviso do sistema GPW'S (Ground-Proximity Warning System)

Alarmedeestol;

Necessidade de inspecédo apds um pouso;

Grave perda de frenagem;

Evacuacdo daaeronave;

A aeronave pousacom combustivel nareserva ou menacs;

Um evento de AIRPROX (Airmiss) ou sistema de alerta de trafego e prevencéo
de colisdes (TCAS, traffic-alert and collison avoidance system), incidente no
controle de trafego aéreo (ATC, air traffic control)

Esteira deturbuléncig;

Turbuléncia significativa, cortante do vento ou outras condicGes atmosféricas
severas,

A tripulagéo ou passageiros ficaram gravemente doentes, estdo feridos ou ficaram
incapacitados;

Dificuldade em controlar passageiros violentos, armados ou embriagados, ou
guando for necessaria restricdo de movimentos;

Os detectores de fumaca do toalete foram acionados;

Qualquer parte da aeronave ou de seus equipamentos foi alvo de sabotagem ou
vandalismo;

Os procedimentos de Security sofreram falha;

Colisdo com péssaro ou “danos por objeto estranho” (FOD, foreign object
damage);

Aproximagao ndo estabilizada abaixo de 500 pés, ou

Qualquer outro evento considerado como tendo graves implicagbes de
seguranca.

35.6.3 A observacdo objetiva e sistemética das atividades que estiverem sendo executadas
pode produzir informagtes muito Uteis para 0 sistema de gerenciamento da seguranca e
para gudar a reduzir perdas. O objetivo € revelar problemas e deficiéncias que
poderiam levar a acidentes. Normalmente, tais deficiéncias podem ser equipamentos ou
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procedimentos inadequados, fata de treinamento eficaz ou 0 uso de materiais ndo
apropriados. O resultado deve ser uma acdo para reduzir e controlar riscos.

3.5.64 Follow-up e Encerramento de Relatérios

3.5.6.4.1 Alguns relatérios podem ser encerrados no recebimento. Se for necessério follow-up, a

acao serd designada ao(s) departamento(s) apropriado(s). O Flight Safety Officer
examinara as respostas e, se forem satisfatorias, recomendard o encerramento do
incidente na préxima reunido do comité de seguranca de v6o. Se as respostas forem
insatisfatorias e ndo abordarem o problema, o incidente devera permanecer em aberto
para a continuagdo do exame e da acéo conforme necessario.

3.5.6.4.2 Se um esquema de relatos de ocorréncia obrigatorios estiver em vigor no pais, a

3.6

36.1

3.6.2

3.6.3

364

recomendacdo para o encerramento de um relatério deve ser combinada com a
autoridade reguladora. Uma vez encerrado o relatério, a autoridade e o relatante devem
ser informados da acdo adotada.

CONFORMIDADE E INSPECAO (SISTEMA DA QUALIDADE)

A conformidade com as politicas e com as normas de seguranca pode exigir
consideravel comprometimento de tempo e de recursos. O plangamento antecipado
para a conclusdo das questdes de conformidade necessarias pode poupar dinheiro da
companhia pela melhoria da escalacdo de empregados e gjuda a evitar possiveis
puni ¢des resultantes da n&o-conformidade. Questdes sobre seguranca podem exigir uma
grande variedade de atividades de seguranca por parte da operadora. Os principais itens
de conformidade geramente envolvem treinamento, fungdes de acompanhamento
detalhado e programas existentes de monitoramento.

Quando um sistema da qualidade estiver em operacdo, a conformidade e inspegdo de
politicas e regulamentos € obtida por meio de auditorias da qualidade.

Quando o sistema de gerenciamento da seguranca € implementado em primeiro lugar,
serd executado uma avaliagdo da seguranca do sistema para calcular 0s riscos e
introduzir os controles necessarios. A medida que a organizacio se desenvolve, havera
inevitavelmente modificacbes de equipamentos, praticas, rotas, 6rgdos contratados,
regulamentos, etc. Para que o sistema de gerenciamento da seguranca permanega em
vigor, ele deve ser capaz de identificar o impacto destas modificagOes.

O monitoramento assegurara que 0 sistema de gerenciamento da seguranca sga
atualizado para refletir as alteragbes nas circunsténcias organizacionais (e € examinado
constantemente).O monitoramento do sistema de gerenciamento da seguranca € aforma
pela qua ele é constantemente examinado e aperfeicoado para refletir as providéncias
de modificacdo da companhia. Deve ser executado o registro estatistico de todo o
monitoramento e os resultados devem ser passados ao gerente de seguranca.
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3.7.6

3.8

3.8.1

ANALISE DAS TENDENCIAS DA SEGURANCA

Um Unico evento pode ser considerado como sendo um incidente isolado; dois
eventos similares podem significar o inicio de uma tendéncia. Esta € uma regra
segura a ser seguida. Se um evento ocorrer novamente apos medidas preventivas
estarem funcionando em ordem, a causa deve ser determinada para apurar se € necessaria
uma acdo corretiva adiciona ou se foram ignorados os passos em um procedimento
especifico de operacdo ou em um cronograma de manutencao.

Um banco de dados eletrdnico é capaz de fornecer uma analise de tendéncias automatica
por evento e tipo de sistema da aeronave, com os resultados sendo exibidos em um de
dois formatos: grafico ou texto.

Incidentes relacionados a seguranca de v60 sdo mais bem registrados e rastreados com o
uso de um banco de dados eletrénico acionado por PC. A maioria dos programas &
modular, aplicativos baseados no Microsoft Windows projetados para serem executados
nas versdes 3.1, 95, 98 ou NT do Windows. O nimero de recursos disponiveis dependera
do tipo e padréo do sistema selecionado.

Recursos bésicos permitem que o usuario:

Faca registro cronologico de eventos de seguranca de voo sob diferentes categorias;
Vincule eventos a documentos rel acionados (por exemplo, relatorios e fotografias);
Monitore tendéncias;

Compile andlises e diagramas;

Verifique registros historicos,

Partilhe dados com outras organizagOes;

Monitore investigacdes de eventos,

Aplique fatores de risco; e

Sinalize respostas atrasadas a agoes.

Quando forem inseridas notas relativas a um evento, o programa automaticamente marca
ahora e a data do registro, dém de acrescentar ao registro cronolégico o nome da pessoa
gue contribuiu com a informacdo. O administrador do sistema pode limitar ou ampliar a
capacidade de visuaizacdo e inclusdo de um usuério especifico por neio do controle de
direitos de acesso (por exemplo, somente visualizacdo/ acréscimo de notas edicdo de
notas/exclusdo de entradas/ acesso a nomes da tripulagdo, etc).

M&dulos adicionais permitem melhorias como:
Valores excessivos dos paréametros de voo;
Re-exibicdo dos instrumentos de voo;

Exibicéo do perfil datrgetdriade voo; e
Andlise de custos.

COLETA E ANALISE DE DADOSFOQA
A garantia da qualidade operacional de voo (FOQA, flight operational quality assurance)

€ a rotina de download e andlise sistemética dos dados do digital flight data recorder
(DFDR) cujos limites de limiar sdo definidos (com uma margem de seguranca
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3.8.2

3.83

3.84

3.85

incorporada adequada) a partir dos parémetros dos sistemas da aeronave. A Comunidade
Européia tem desfrutado dos beneficios provenientes deste processo de andise por mais
de 30 anos. A comunidade dos EUA esté& atualmente implementando o programa FOQA
por meio de um projeto de demonstragdo patrocinado pela Federal Aviation
Administration (FAA) americana. A participagdo de linhas aéreas estd aumentando e
resultados positivos tém sido obtidos.

Modernas aeronaves com cockpit de vidro e fly-by-wire sdo entregues equipadas com 0s
barramentos de dados necessérios a partir dos quais as informacfes podem ser baixadas
virtualmente por demanda até um registrador de acesso rdpido (QAR, quick-access
recorder) para andlise subseqiiente. Aeronaves mais antigas podem se passar por retrofit
para adequar-se as necessidades da operadora.

Um programa FOQA deve ser gerenciado por um doaff dedicado dentro dos
departamentos de seguranga ou de operagOes. Ele deve ter um alto grau de especiaizagdo
e suporte logistico. Ele deve ser reconhecido como um programa alicercado sobre um
lago de confianca entre a operadora, suas tripulagbes e a autoridade reguladora. O
programa deve demonstrar ativamente uma politica ndo-punitiva. O principa objetivo do
programa FOQA é melhorar a seguranca mediante a identificacdo de tendéncias e ndo de
atosindividuais.

A finalidade do programa FOQA é detectar padrbes |atentes de comportamento entre as
tripulacbes de voo, pontos fracos do sistema ATC e anomaias no desempenho da
aeronave, prognosticando acidentes aéreos potenciais.

Beneficios de um Programa FOQA

3.8.5.1 Um programa FOQA bem-sucedido estimula a observancia dos procedimentos de

operacao padréo (SOPs, standard operating procedures), impede comportamento fora do
padrdo, melhorando, assim, a seguranca de vbo. Ele detectara tendéncias adversas em
qualquer parte do regime de v0o, 0 que facilita a investigagéo de eventos que ndo sgam
aquel es que tiverem consequiéncias graves. Os exemplos incluem:

Aproximagtes ndo estabilizadas e aproximacdes acel eradas,

Valores excessivos das vel ocidades-limite do flap;

Angulos de inclinagio excessivos apds a decolagem;

Eventos de temperatura excessiva do motor;

Valores excessivos dos limiares de velocidade recomendados (velocidades V);

Adverténcias por sistema de GPWS/Terrain Awareness and Warning System

(TAWS);

Comego de condigdes de estol;

Taxas excessivas de rotacéo;

Desvios narampade planeio; e

Acdleracdo vertical.

3.8.5.2 Para os membros da tripulagdo, um programa FOQA corretamente desenvolvido e

3.8.6

executado (isto €, que sgja ndo-punitivo, confidencial e andnimo) é nao-disciplinar e ndo
pde em risco a carreira do membro da tripulaco.

O Programa FOQA naPrética
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3.8.6.1 ApGs os dados serem analisados e verificados pelo staff do programa FOQA, os eventos
s80 agrupados por frota de aeronaves e examinadas em detalhes por representantes da
frota. Eles usam seu conhecimento da aeronave e sua operacdo para realizar uma
avaliacdo. Se necessario, 0 representante de uma associacdo de pilotos pode ser solicitado
parafalar informamente com atripulacdo de voo interessadas em descobrir mais sobre as
circunstancias.

3.8.6.2 O representante da associagdo de pilotos pode apenas tomar nota dos comentérios da
tripulacdo ou realcar qualquer desvio dos SOPs. Se ficarem evidentes deficiéncias na
técnica de mango do piloto, a abordagem informal, inteiramente remota pelo
envolvimento da geréncia, geramente resultara na autocorregdo pelo piloto de quaisquer
deficiéncias. Caso se considere necesséria qualquer repeticdo do treinamento, isto sera
feito discretamente com a operadora. Um representante escolhido de comum acordo
devera ser o contato com 0os membros da tripulacdo para esclarecer as circunstancias,
obter feedback e oferecer assessoria e recomendacdo de treinamento ou outra agdo
apropriada. Sugerimos que um acordo formal por escrito entre a organizacdo e as
organizacOes industriais/comerciais que representam os empregados segja implementado a
respeito do programa FOQA, aém de quaisquer sistemas de relato voluntario.

3.8.6.3 Nos casos em que uma tendéncia indesgjavel tornar-se evidente (por exemplo, dentro de
uma frota ou em uma fase especifica da localizagdo do véo ou do aeroporto), a geréncia
de treinamento poderd implementar medidas para reverter a tendéncia por meio da
modificacdo de exercicios de treinamento e/ou procedimento de operacao.

3.8.6.4 Como uma ferramenta de controle da qualidade, o monitoramento dos dados de véo
através de um programa FOQA real card desvios dos SOPs que forem de interesse mesmo
gue ndo tenham consequéncias diretas na seguranca. Isto é especidmente Util na
confirmagdo da eficacia dos métodos de treinamento utilizados no treinamento periodico
ou quando as tripulacles estiverem em treinamento para conversao de tipo.

3.8.7 Implementacdo de um Programa FOQA

3.8.7.1 Tendo em mente o alto grau de especiaizacdo e extensos recursos exigidos, levaria até 12
meses para que um programa FOQA chegue na fase operaciona e 12 meses adicionais
antes que os beneficios na seguranca e no custo possam comegar a ser avaliados com
exatidéo.

3.8.7.2 O plangiamento e preparacdo devemn ser executados na seguinte sequiéncia:
Estabelecer um comité diretor. Envolver a associacéo dos pilotos desde o inicio;

Definir o objetivo;

Identificar os participantes e beneficiarios;

Selecionar o programa;

Selecionar 0 a equipe de especidistas,

Definir os parametros do evento;

Negociar o acordo do piloto e o sindicato de trabalhadores; e
Dar inicio ao programa FOQA.

3.8.7.3 Implementac&o:



Estabelecer e verificar os procedimentos de seguranca;
Instalar os equipamentos;

Treinar o pessod; e

Comecar aandisar e validar os dados.

3.8.8 Programa FOQA daFAA dos EUA

3.8.8.1 A FAA patrocinou um estudo de demonstracdo do programa FOQA em cooperacéo com
a industria a fim de permitir que tanto 0 governo quanto a industria desenvolvam
experiéncia préatica com a tecnologia FOQA an um ambiente dos EUA, documente o
custo-beneficio da implementacdo voluntéria e inicie o desenvolvimento de estratégias
organizacionais para gerenciamento e uso das informagfes FOQA. O estudo de
demonstracdo do programa FOQA foi conduzido com as principais operadoras nos
Estados Unidos. Andlises das informacfes dos dados de voo, as quais tém sua
identificacdo removida quando da coleta, tém fornecido substancial documentacéo dos
beneficios do programa FOQA. Os resultados do estudo sdo bastante similares aos
resultados das transportadoras aéreas estrangeiras, muitas das quais com longa
experiéncia no uso desta tecnologia

3.8.8.2 Com base nos resultados deste estudo, a FAA concluiu que o programa FOQA pode
proporcionar uma fonte de informacfes objetivas sobre as quais podem-se identificar as
melhorias necessérias no desempenho da tripulacéo de véo, programas de treinamento de
transportadora aérea, procedimentos operacionais, procedimentos ATC, manutencdo e
projeto de aeroportos, além de operacdes e projeto de aeronaves. A aguisicdo e 0 uso de
tais informagdes claramente melhora a seguranca.

3.8.8.3 Para obter informagbes adicionais, entre em contato com: Federal Aviation
Administration, Air Transport Division, Flight Standards Service, PO Box 20027,
Washington, DC 20591 USA. Web: <www.faa.gov/avr/afshome.htm>.

3.8.9 Resumo do Programa FOQA

3.8.9.1 Um departamento de seguranca de voo geralmente € visto pelos contabilistas como um
departamento que ndo contribui para a lucratividade de uma operadora; ele sb parece gastar
dinheiro. Embora possam haver beneficios monetérios a serem obtidos pela introducéo de
um programa FOQA, sua principal contribuicéo é que a seguranca de voo como um todo é
melhorada

3.8.10 Coletae Andlise de Dados do Flight data recorder (FDR, flight data recorder)

3.8.10.1 Uma das mais poderosas ferramentas disponiveis para uma companhia que esta4
esforcando-se para obter melhorias na operacdo segura de sua aeronave € 0 uso da
andlise de dados do FDR. Infelizmente, muitas vezes tal ferramenta é vista como o item
mais dispendioso em termos de desembolso inicia, acordos de software e requisitos de
pessoal. Naredlidade, elatem o potencia de fazer com que a companhia poupe dinheiro
mediante a reducdo do risco de um acidente de maiores proporgdes, mediante a
melhoria dos adrbes de operacdo, mediante a identificagdo de fatores externos que
afetam a operacdo e mediante os programas de monitoramento da engenharia.
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3.8.10.2 A andlise de dados do FDR permite o monitoramento de varios aspectos do perfil de véo,

tais como obediéncia aos procedimentos prescritos para a decolagem, a subida inicial, a
descida, a aproximacdo e o pouso. Mediante a selecéo de aspectos especificos é possivel

também se concentrar sobre eles, sgja de uma forma pré-ativa antes das modificages na
operacao, sgjade umaformaretroativa. A introdugdo de uma nova frota ou novas rotas,

por exemplo, expora inevitavelmente a companhia a novos perigos e influenciara os
existentes, aumentando potencialmente o risco de um incidente mais grave.

3.8.10.3 O uso de andlise dos dados do FDR apbs um incidente esté ficando bastante comum,

porém a capacidade de comparar um voo especifico com o perfil da frota proporciona a
capacidade de analisar os aspectos sistémicos do incidente. Pode ser que 0s parametros
do incidente variem apenas ligeramente de numerosos outros voos, indicando a
necessidade de uma modificacdo na operagdo técnica ou no treinamento. Por exemplo,

seria possivel determinar se um tail strike no pouso foi um incidente isolado ou um

sintoma de manejo inadequado durante a aproximagdo ou flutuacéo excessiva (over-
flaring) no inicio do pouso.

3.8.10.4 Programas de monitoramento do motor sdo muitas vezes baseados em computador,
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porém dependem de dados subjetivos registrados manua mente sendo inseridos também
manua mente. Este processo demorado e que envolve um trabalho intenso limita seu
potencia de ser exato e pré-ativo. Por exemplo, um motor pode falhar antes que uma
tendéncia tenha sido identificada. Usando os dados do FDR, é possivel uma andlise
exata dentro de uma curta escala de tempo, aumentando o potencia de uma agéo
preventiva. Torna-se possivel também monitorar outros aspectos da estrutura do avido e
de seus componentes.

3.8.10.5 Um programa FDR tem um maior potencial para a melhoria da seguranca de
técnicas de operacéo e para 0 aumento do conhecimento por parte da companhia no
desempenho de sua aeronave.

E importante enfatizar que a padronizag3o dos programas de coleta e relato de dados em
toda aindUstria da aviagdo é essencial para possibilitar a troca de informacdes entre todas
as operadoras. Por exemplo, a Transport Canada patrocinou desenvolvimento de um
padrédo de configuracdo de registrador de véo (FRCS, flight recorder configuration
standard) que define o contelido e formato de arquivos eletrénicos que descrevem 0s
dados de v6o armazenados em um sistema flight data recorder. Esforcos adicionais séo
necessarios para que essa meta sgja atingida.

DIVULGACAO DE INFORMACOES SOBRE SEGURANCA DE VOO

O Flight Safety Officer deve ter um solido conhecimento e compreensdo dos tipos e
fontes de informac&o disponiveis, devendo, portanto, ter acesso imediato a biblioteca e
arquivos. Operacdes e procedimentos de engenharia 8o demonstrados em manuais de
operacdes (OMs, operations manuals) por tipo individual de aeronave, manuais de véo da
aeronave (AFMs, airplane flight manuals), manuais de operaces da tripulacdo de v6o
(FCOMs, flight crew operations manuals) e manuais de manutencdo (MMs). Qualquer
informacdo complementar relacionada a seguranca de vO0 que sgja de natureza
operacional ou de engenharia € promulgada por:

Avisos emitidos pel o fabricante da aeronave ou dos equipamentos; e
Avisos da companhia.
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Uma comunicagdo eficaz € vital paraa promogdo de uma cultura da segurancga positiva. O
ponto crucial ndo € tanto a adequaci dade dos planos de seguranca, e sim as percepgdes e
convicgdes que as pessoas tém sobre eles. As politicas e procedimentos de seguranca de
uma companhia podem parecer bem consideradas, porém a realidade entre a forca de
trabalho pode ser ceticismo obstinado e fal sas percepgdes do risco.

Pesguisas mostram claramente que a abertura na comunicagcdo e o envolvimento da
geréncia e dos traba hadores caracterizam companhias com cultura da seguranca positiva,
a0 passo que uma cultura da seguranca precaria esta associada a comunicacao
determinada por rumores, reorganizagcdo por mudanca de passos, fata de confianga,
mentalidade de livro de normas e cultura de culpa “ de extremidade afiada’.

Tépicos de seguranca criticos devem ser selecionados para campanhas promocionais com
base em seu potencial de controlar e reduzir perdas de vidas a acidentes e incidentes. Por
tanto, a selecdo devera ser baseada na experiéncia de acidentes do passado ou erros

recentes, assuntos identificados por andlise de perigos e observagoes feitas em auditorias
de rotina da seguranca. Os empregados devem também ser encorgjados a apresentar

sugestBes de campanhas promocionais.

O reconhecimento de um bom desempenho da seguranca pode ter valor promociona
desde que se baseie no desempenho da seguranga medido em comparacdo com atos
padrbes de seguranca. Infelizmente, descobriu-se que recompensas por bons registros de
acidentes encorgjam o encobrimento de acidentes e ndo sdo recomendadas.

Comunicagdo € uma parte importante de qualquer atividade de gerenciamento. Para
comunicar-se com eficacia, uma companhia deve primeiro avaliar os métodos disponiveis
e, em seguida, determinar os que forem mais apropriados. Todos os métodos de
comunicacdo devemn permitir transferéncia de informagdes tanto de baixo para cima como
de cima para baixo e devem estimular o feedback de todos os usu&rios do sistema de
gerenciamento da seguranca.

O Flight Safety Officer deve coordenar a divulgacdo de informages da seguranca de voo
dentro e fora da companhia. O método preciso adotado e os canais utilizados dependeréo
do grau e tipo de suporte administrativo disponivel.

Outras informacOes sobre a Sequranca de V6o

3.9.8.1 A autoridade reguladora pode exigir que o operador divulgue outras informacdes

relacionadas a seguranca como parte de seu programa de prevencdo de acidentes e
seguranca de voo. Joint Aviation Requirements — Operations (JAR-OPS) 1.037, por
exemplo, requer que as operadoras “estabelecam programas... para a avdiacdo de
informagdes pertinentes relativas a acidentes e incidentes e a promulgagdo das
informagdes relacionadas’. Sgja compulsorio ou voluntario, tal programa € essencid para
a manutencdo de uma conscientizacdo da seguranca de v6o em toda a companhia. Ha
muitas fontes das quais se pode esbocar um programa.

3.9.8.2 Todo o pessoa deve ser responsavel por se manter informado sobre assuntos relativos a

seguranca de v6o e por estudar imediatamente qualquer material a eles distribuido. O
manual de politica das operages da companhia deve conter uma instrucdo para esse fim.

48



O Flight Safety Officer deve também encorgar a apresentacdo de informacBes sobre
seguranca de voo, provenientes de qual quer fonte para avaliacdo possivel distribuicao.

3.9.8.3 O método de divulgacdo de informagdes gerais sobre a seguranca de v6o na companhia
deve ser decidido pelo Flight Safety Officer. Isto se consegue com a publicagdo de
boletins regul ares sobre seguranca de voo, resenhas do tipo revista e o uso de quadros de
aviso. O anterior pode ser distribuido em formulario de papel ou eetronicamente com o
uso de uma intranet, se disponivel. Quaisgquer que sgam os métodos escolhidos, as
informacOes relativas a cada disciplina devem ser circuladas até cada membro da
tripulacdo de vdo, tripulacdo da cabine, staff de manutencéo e operagdes em solo/ voo.

3.9.8.4 Relatdrios de ocorréncia na indUstria algumas vezes podem ser obtidos com a autoridade
reguladora. A Civil Aviation Authority (CAA) do Reino Unido, por exemplo, através de
sua unidade de andlise de dados da seguranca, publica uma lista mensal de ocorréncias
relatdveis envolvendo fahas de aeronaves e de eguipamentos, mau funcionamento e
defeitos durante operagdes de transporte publico no Reino Unido. As ocorréncias sdo
relacionadas sobre categorias de asa fixa, de asa rotativae ATC. Ha também uma Digest
of Occurrences mensal, que amplifica os incidentes selecionados e discute os véarios
topicos de interesse a seguranca de vbo. As listas de ocorréncias sdo fornecidas
gratuitamente a industria civil do Reino Unido e a organizagdes de suporte. Elas estdo
disponiveis mediante assinatura a qualquer outra linha aérea ou organizagdo no mundo
todo que tenha um legitimo interesse na seguranca de voo. Relatérios cuja identificagdo
foi removida, apresentados através dos esquemas de relatos voluntarios CHIRP (Reino
Unido) e ASRS (EUA) também est&o disponiveis mediante solicitac&o.

3.9.8.5 Reatdrios e boletins sobre acidentes da industria sdo publicados apenas quando a
investigacdo governamental estiver concluida. A seguir, apresentamos exemplos de
organizagbes que disponibilizam relatérios, sga gratuitamente, por assinatura ou
mediante pagamento de uma taxa:

Austraian Bureau of Air Safety Investigation;

Canadian Transportation Safety Board;

French Bureau Enquetes-Accidents,

U.K. Air Accidents Investigations Branch;

U.S. Nationa Transportation Safety Board; e

Centro de Investigac@o e Prevencéo de Acidentes Aeronduticos do Brasil.

3.9.8.6 O ided € que os exames e boletins relativos a seguranca de voo da companhia sgjam
publicados trimestralmente e contenham uma selecéo variada de topicos sobre seguranca
de vbo apresentados em formato de uma revista. Um layout bem sucedido de eficécia
comprovada € iniciar com um editorial (de preferéncia composto por um gerente de ato
nivel), continuar com um artigo importante que analise um acidente significativo (sga
historico recente, a ligdes a serem aprendidas), e, em seguida, incluir artigos sobre ATC,
manutencdo, treinamento da tripulacdo de vdo, medicina aerondutica, operagdes no
inverno, etc. Um resumo das ocorréncias da companhia abrangendo o trimestre anterior
deve ser incluido. Pequenos ingredientes de humor na forma de anedotas e caricaturas
manterdo o interesse do leitor. A producéo de copias para impressdo é uma atividade
continua e inteiramente da alcada do Flight Safety Officer; seu sucesso e apelo sdo
limitados apenas pela imaginacdo e desembarago do editor, bem como por restrices
orcamentérias. A principal desvantagem de revistas produzidas internamente é que elas
envolvem um intenso trabalho em pesquisa e compilagéo e o custo de sua produgdo pode
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ser dto. No entanto, uma publicacdo informativa, equilibrada, bem redigida fomenta boas
relagbes com as tripulacfes de voo e faz com que toda a organizacdo saiba quem € o
Flight Safety Officer; ela demonstra também comprometimento da melhoria da
conscientizacdo de voo.

NOTAMSs dacompanhia

Um sistema para notificar as tripulagdes rapidamente sobre eventos criticos relacionados
a seguranca de vOo deve ser estabelecido. Avisos da companhia aos aeronautas
(NOTAMS, notices to airmen) podem ser originados de dentro do departamento de
plangamento de vdo e promulgadas via telex aos centros de relatorios da tripulacéo do

mundo todo via telex. Esses avisos que obrigatoriamente devem ser lidos, possibilitam a
todas as tripulagbes o relato do tempo em servigo para toda a rede a fim de avaiar

imediatamente as informag0es e agir sobre elas sem demora. O Flight Safety Officer pode
fazer o uso eficaz deste sistema.

3.9.9.2 Um exemplo de uma selecéo de topicos cobertos pelos NOTAMs de companhias aéreas.

QD

.LHRODXY 291300 31 FEB 99

XYZ AIRLINES - COMPANY NOTAMS

PREPARED BY FLIGHT PLANNING DEPARTMENT - PHONE 11111-222222

STOP PRESS - A320 ONLY:

TEN PLSENSURE THAT THE ALT BRAKE CHECK ISCARRIED OUT
ON EVERY ARRIVAL AND MAKE APPROPRIATE TECH LOG ENTRY.
(A320FLT MGR 31.02.99)

BRITISH ISLES:
EGLL/LHR

PLATESPAGE 9 SHOWSMID 2J/2K SIDS. SHOULD READ MID 3J/3K.
AUTHORITY ADVISED AND WILL BE AMENDED. (RTE PLNG 30.02.99)

URGENT///URGENT
A340

THERE HASBEEN A REPORTED INCIDENT OF CONFLICTING FLIGHT
DIRECTOR COMMANDS - CAPTAINTO FLY IN ONE DIRECTION AND FO
IN OPPOSITE DIRECTION ON DEPARTURE. THE INCIDENT OCCURRED
ONO9R AT LHRON A BPK 5] SID (CAPT TOFLY RIGHT,FOTOFLY LEFT).
PLEASE EXERCISE CAUTION ON ALL DEPARTURES AND ENSURE THAT
THE FLIGHT DIRECTORS COMMAND A TURN IN THE CORRECT
DIRECTION. AIRBUSAND ALL AGENCIESHAVE BEEN INFORMED. AN
INVESTIGATION BY COMPANY AND AIRBUSISACTIVE. FLEET NOTICE
99/99 REFERS.

(FLT SAFETY MGR + A340 FLEET MGR 31.02.99)
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Nota: o ultimo item relativo as operactes do A340, que foram recebidas por intermédio
de um relatério da seguranca aérea, € claramente o tipo de evento sobre o qual
as tripulagbes precisam ser alertadas com rapidez. Ele as informa sobre as
circunstancias basicas que envolvem o evento e explica qual acdo deve ser
executada para iniciar a investigacéo do problema.

Avisos atripulacdo de vbo

3.9.10.1 Informagtes detalhadas s8o mais bem divulgadas através de avisos a tripulacdo de voo.

Estes sdo mantidos em pastas com folhas soltas e divididos em se¢des de acordo com o
assunto especifico (por exemplo, informagdes especificas ao tipo de aeronave ou
informacOes gerais aplicaveis a todas as frotas). S&o distribuidas copias a todos &
centros de relatérios datripulagdo e colocadas na biblioteca da aeronave para que 0s
membros da tripulacdo leiam quando tiverem oportunidade (por exemplo, apés um

periodo de licenga ou outra auséncia do servi¢o), com uma copia mestre sendo mantida
pela geréncia de operacdo de voo. A distribuicdo de todos os avisos via email é outra
opcao atua mente em uso.

3.9.10.2 Os avisos sdo recolhidos apds as informagfes contidas terem sido incorporadas a

publicacdo apropriada da companhia (operagdes, manual de politicas, FCOM, MM, etc)
ou tiverem expirado. O sSstema deve ser mantido para assegurar que avisos
desatudizados ou substituidos sgjam removidos.

3.9.10.3 Um exemplo de um aviso atripulacéo de voo é fornecido no Apéndice A. Ele mostra a

3.10

3.10.1

3.10.2

3.10.3

3.104

relacdo entre um relatério de seguranca aérea, NOTAM da companhia e um telex das
operadoras de voo tipico do fabricante. Ele demonstra também a importancia da rapidez
na troca de informagdes com o fabricante.

CONTATO COM OUTROS DEPARTAMENTOS

A estrutura departamental de uma linha aérea comercia varia de acordo com o tipo de
operacdo. Seja qual for o tipo de operacdo, o Flight Safety Officer pode esperar ter
contribuicéo direta para todas as divisdes da companhia em um periodo de tempo.

“Negbcios” de rotina gerados através de acdo e follow-up no rastro de uma ocorréncia
relatada fazem com que o Flight Safety Officer tenha contato formal com o departamento
interessado. Um Flight Safety Officer deve estimular o desenvolvimento de uma cultura
de seguranca de voo; portanto, uma politica de portas abertas acoplada a uma atitude
continua de suporte € essencial.

Por exemplo, mediante a visita regular aos centros de producéo e desenvolvimento de
controle de engenharia e de relatos da tripulagdo, relacbes de trabaho efetivas com
pilotos da linha, tripulacdo da cabine e engenheiros de manutencdo da linha sdo
estabelecidas e uma livre troca de informagdes idéias e confidéncias é encorgjada. Desta
forma, € obtido feedback e alguma coisa ocasionamente € apreendida, podendo ser
utilizada para reduzir os perigos, aumentando, assm, a seguranga da operacdo como um
todo.

Uma palavra de precaucéo: Boatos ndo podem ser processados. Por exemplo, um piloto
pode expressar em altos brados opinides sobre 0 manegjo de operacéo em pistas cruzadas
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simulténeas em um aeroporto especifico ou ter sido posto sob risco por um procedimento
ATC questiondvel; um engenheiro de solo (ground engineer) pode realcar discrepancias
em procedimentos de manutencdo, especialmente quando € envolvido o trabalho de
terceiros. Quando tais aegacdes so feitas, a fonte deve ser convidada a apresentar os
fatos — local, data, hora, causa, efeito, etc. — com o uso do sistema de gerenciamento da
seguranca. Somente entdo sera iniciada a pesquisa necesséria e, se forem justificadas,
medidas implementadas para modificacdo ou melhoria

Ha outras areas (talvez menos 6bvias) onde seréo desenvolvidas relacdes de trabalho,
gerdmente como resultado de um incidente especifico. A seguir sBo apresentados
exemplos:

Treinamento da tripulagdo da cabine — qualidade, desenvolvimento e contelido dos
equipamentos e procedimentos de seguranca (SEP, safety equipment and
procedures); interpretacdo de normas, assessoramento sobre a aplicacdo de
procedimentos; exames de incidentes;

Comercia — efeito dos horérios sobre a fadiga da tripulacdo; confusdo na

numeracdo dos v0os; queixas de passageiros aegando infragdo da companhia em
regras da seguranca;

Juridico e seguros — pedidos de indenizag&o; litigio apos incidentes;

Marketing — carregamento néo-autorizado de produtos de vendas duty-free;

Servigos de aeroporto — procedimentos inadequados de manobra em solo; danos em
solo a aeronave;

Carga— manuseio inadequado/carregamento de produtos perigosos e cargaem geral;
Area Médica — tripulante passando mal em servico; doenca de passageiro, mortes

durante o voo;

Relacfes publicas — preparacdo de comunicados a imprensa apds um incidente ou
acidente; e

Servigos de Security — eventos relativos a passageiros violentos; sabotagem da
aeronave.
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4. FATORESHUMANOS

GENERALIDADES

A discussdo a seguir representa apenas um metodo para lidar com questBes de fatores
humanos.Vé&rios outros métodos estdo disponiveis, inclindo o programa Maintenance
Decision Error Aid (MEDA, auxilio a erros de decisdo na manutenco) da Boeing.
Especificagdo 113 da Air Transport Association of America (ATA), Aviso 71 da Civil
Aviation Authority (CAA) do Reino Unido e Human Factors Analysis and Classification
System (HFACS, sistema de andise e classificacdo de fatores humanos) da Federa
Aviation Administration (FAA) dos Estados Unidos. Sugerimos ver também o Digest No.
7 da Civil Aviation Organization (ICAO), “Investigagdo de Fatores Humanos em
Acidentes e Incidentes”.

Seguranca de véo € um objetivo principal daindistria da aviagéo. Um fator contribuinte
importante para alcancar este objetivo é uma melhor compreensdo dos fatores humanos e
a ampla aplicagdo de seu conhecimento. Aumentar a conscientizacdo dos fatores
humanos na aviacdo resultard em um ambiente de trabalho mais seguro e mais eficiente.

A finalidade deste capitulo € introduzir este tOpico e dar diretrizes para aumentar o
desempenho humano por meio de uma melhor compreensdo dos fatores que o afetam
através da aplicacdo dos conceitos do Crew Resource Management (CRM, crew resource
management) em situacbes normais e de emergéncia e através da compreensdo do
modelo da causa do acidente.

S GNIFICADO DE FATORESHUMANOS
Erro Humano

O elemento humano € a parte mais flexivel, adaptavel e valiosa do sistema de aviagéo.
Mas ele é também a parte mais vulneravel a influéncias, podendo afetar negativamente
seu desempenho. Lapsos no desempenho humano séo citados fatores causais na maioria
dos incidentes/acidentes que s8o0 comumente atribuidos a “erro humano”. Fatores
humanos tém sido progressivamente desenvolvidos para aumentar a seguranca de
sistemas complexos, como a aviacdo, pela promocdo da compreensdo das limitaces
humanas previsiveis e suas aplicacdes para que sgja possivel lidar adequadamente com o
erro humano. E somente quando vemos tal erro de um ponto de vista de sistema
complexo, que podemos identificar as causas que levam a ele e dar atencéo a essas
causas.

Ergonomia
O termo “ergonomia’ tem origem nas palavras gregas “ergon” (trabalho) e “nomos’ (lei
natural). Ele é definido como “o estudo da eficiéncia das pessoas em seu ambiente de
trabalho”.

Ele é utilizado com bastante freqiiéncia por fabricantes e projetistas de aeronaves para
referir-se ao estudo de questfes relativas ao projeto de sistemas homem-méguina (por
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exemplo, piloto-cockpit, comissaria, etc.). A ICAO utiliza o termo ergonomia em um
contexto mais amplo, incluindo desempenho e comportamento humanos, sinbnimo do
termo fatores humanos.

423 O Modelo SHEL

4.2.3.1 Paramelhor ilustrar o conceito de fatores humanos, usaremos o modelo SHEL conforme
modificacdo feita por Hawkins. O nome SHEL tem origem nas letras iniciais dos
componentes do moddlo: Software, Hardware, ambiente (Environment) e Equipamento
humano. O modelo usa blocos para representar os diferentes componentes dos fatores
humanos e €, entdo, construido com um bloco por vez, sendo dada uma impressdo
pictorica da necessidade de combinar os componentes (ver Figura 3).

Quando aplicados ao mundo da aviagdo, os componentes significardo:

S = Software U procedimento, manuais, checklists, exercicios, smbologia
H = Hardware U aaeronave e seus componentes (poltronas, controles, layouts, €tc)
E = Environment U asituagio naqual o Equipamento humano, o hardware e o software

devem funcionar [por exemplo, condicbes atmosféricas,
condigdes de trabal ho, etc

L = Liveware U o demento humano (por exemplo,vocé e outros membros da
tripulacdo, o staff em solo, os controladores de trafego aéreo,
etc.)

O trabalho da tripulagdo é uma interacdo continua entre esses elementos, e a combinagdo
desses elementos € tdo importante quanto as caracteristicas dos blocos propriamente
ditos.

Diariamente, cada membro do staff € o bloco do meio “L”, que deve interagir com 0s
outros elementos para formar um anico bloco. Como tal, uma ma combinacéo entre os
blocos pode ser uma fonte de erro humano. A figura4.1 ilustrao modelo SHEL.

O MODELO SHEL, MODIFICADO POR HAWKINGS

N
sl JlE]
]

Figura4.1

4.2.3.2 Oqueé“fator humano”?

Uma disciplina que estuda pessoas trabal hando juntas de comum acordo com méguinas,
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Ela visa a seguranca e eficiéncia mediante a otimizagdo do papel das pessoas cujas
atividades relacionam-se a sistemas arriscados complexos, como a aviagao;

Um campo multidisciplinar dedicado a otimizacdo do desempenho humano e a redugéo
de erros humanos, e

Elaincorpora os métodos e principios das ciéncias comportamentais e sociais, fisiologia e
engenharia.

OBJETIVO DOSFATORES HUMANOS NA AVIACAO

Estudando o modelo SHEL de fatores humanos, notamos que o Equipamento humano
constitui um nacleo e os componentes restantes devem ser adaptados e combinados a este
componente central. Em aviagdo isto é vital, pois erros podem ser mortais.

Por isso, os fabricantes estudam a interface Equipamento humano-hardware ao projetar
uma nova maquina e seus componentes fisicos. As poltronas o projetas para ser
adequadas as caracteristicas do sentar do corpo humano, os controles sdo projetados com
um layout apropriado de movimento e instrumentos e as informagbes fornecidas so
projetadas para combinar com as caracteristicas humanas, etc.

4321 A tarefa é ainda mais dificil, pois o Equipamento humano, o ser humano, adapta-se
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amés combinagdes, mascarando, dessa forma, qualquer méa combinagdo sem remové-la
e, como tal, congtitui um perigo potencia. Exemplos disso sdo dtimetros de trés
ponteiros, mau layout dos assentos nas @bines, que pode atrasar a evacuagdo, etc.
Constitui prética de uso comum para os fabricantes encorgar as linhas aéreas e
sindicatos profissionais a participar na fase de projeto da aeronave para que sga
possivel cuidar de tais questOes.

O outro componente gque interage continuamente com o Equipamento humano é o
software (isto é, todos os aspectos ndo-fisicos do sistema, tais como procedimentos,
layout do checklist, manuais e tudo que for introduzido, ou sgja para regular o todo ou
parte do processo de interacdo SHEL, sgja para criar defesas para lidar com as
deficiéncias naguele processo). Todavia, problemas nesta interface so muitas vezes
mais tangiveis e, por consequéncia, mais dificeis de solucionar (por exemplo,m&
interpretacdo de um procedimento, confusdo de smbologia, €tc.)

Uma das interfaces mais dificeis de combinar com o modelo SHEL € a parte
Equipamento humano-ambiente. O sistema de aviagdo opera dentro do contexto de
amplas restricdes sociais, politicas, econdmicas e naturais que geralmente estéo além do
controle do elemento Equipamento humano central, mas apenas aqueles aspectos do
ambiente irdo interagir com esta interface. Enquanto parte do ambiente tem sido
adaptado as exigéncias humanas (sistemas de pressurizacdo e de ar condicionado, a
prova de som, etc.) e o elemento humano adapta-se aos fendmenos naturais
(turbuléncia, desvio de mal tempo, etc.), a incidéncia das restri¢oes sociais, politicas e
econdmicas é o elemento principa na interface e deve ser corretamente considerado e
tratado pelas pessoas da geréncia que tiverem poder suficiente para alterar o resultado e
Suavizar a combinagao.
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A interface Equipamento humano-Equipamento humano representa a interagéo entre os
elementos humanos. Reunir individuos proficientes e eficazes para formar um grupo ou
um conjunto de pontos de vista ndo implica automaticamente que o grupo funcionara de
forma proficiente e eficaz, a menos que eles possam funcionar como uma equipe. Para
que eles ssjam bem-sucedidos em fazé-lo, precisamos de lideranga, boa comunicagéo,
cooperacdo com a tripulacéo, trabalho em equipe e interactes de personalidade. CRM e
treinamento de voo orientado a linha (LOFT) sfo projetados para que esta meta sgja
atingida com sucesso.

Quando avancado, o CRM torna-se gerenciamento de recursos corporativos ou da
companhia; as relacbes staff-geréncia estéo dentro do escopo desta interface, as
ambiente corporativo e pressdes de operagdo da companhia podem afetar
significativamente o desempenho humano.

Resumindo, fatores humanos na aviagdo visam o0 aumento da conscientizacdo do
elemento humano dentro do contexto do sistema e fornecem as ferramentas necessérias
para concluir a combinacédo do conceito SHEL . Fazendo-se isso, eles visam melhorar a
seguranca e aeficiéncia.

SEGURANCA E EFICIENCIA

Seguranca e eficiéncia estdo de tal forma intimamente inter-relacionadas que em muitos
casos suas influéncias sobrepdem-se e os fatores que afetam uma podem também afetar
aoutra. Fatores humanos tém um impacto direto nessas amplas areas.

A seguranca € dfetada pela interface Equipamento humano-hardware. Caso uma
modificacdo afete a interface, o resultado poderia ser catastrofico. Em um acidente de
avido, um fator causal citado no relatério era que “variacdo no layout do painel entre a

aeronave na frota afetou adversamente o desempenho da tripulagdo”.

A seguranca é dfetada também pela interface Equipamento humano-software.
Informagdes incorretas postas no banco de dados e ndo percebidas pela tripulagdo ou
erroneamente inseridas por esta podem resultar em tragédia. Em um caso no qua uma
aeronave colidiu com o terreno, erros na transferéncia e na entrada de dados cometidos
pelo pessoa de navegacdo e ndo checado pela tripulacdo de voo estavam entre 0s
fatores causais.

4422 A inteface Equipamento humano-Equipamento humano também tem um papel

44.2.3

importante na seguranca. Deixar de comunicar informag0es vitais pode resultar pode
resultar na perda da aeronave e de vidas. Em uma colisdo na pista, a mé-interpretacéo de
mensagens verbais e uma interrupcdo nos procedimentos de comunicacdo foram
considerados os fatores causais.

Parafinalizar, a seguranca é afetada pela interface Equipamento humano-ambiente. Esta
interface ndo apenas esta limitada a restricBes socias, politicas, econdmicas e naturais,
ela é afetada também pelo clima politico, o que poderia levar a uma tragédia dém do
controle da tripulagdo. A mais famosa ilustracdo de tal tragédia é a perda do véo 101 da
Pan Am sobre Lockerbie, Escocia, em 1988. Uma aeronave em prefeitas condigdes de
servico que “tinha sido mantida em conformidade com as normas’ e conduzida por uma
“tripulagéo corretamente licenciada e medicamente apta’ desintegrou-se em voo devido
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“a detonacdo de um dispositivo explosivo improvisado localizado em um contéiner na
bagagem” (Relatério Air Accidents Investigation Branch Aircraft 2/90 do Reino
Unido). Como resultado de tal acidente, foram identificadas fal has latentes presentes no
sistema de seguranca da aviagdo em aeroportos e dentro das linhas agreas, e
regulamentos e procedimentos foram definidos para lidar com falhas e evitar sua
recorréncia

4.4.3 A eficiénciatambém é diretamente influenciada por fatores humanos e sua aplicagéo.

4.5
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Por sua vez, elatem umarelacéo direta com a seguranga, conforme segue:

A motivagdo congtitui um impulso importante para que individuos desempenhem
suas fungdes com maior eficécia, 0 que contribuird para uma operagdo segura;
Membros da tripulagdo adequadamente treinados e supervisionados trabalhando em
conformidade com standard operating procedures (SOPs) tém maior probabilidade de
gue seu desempenho sgja mais eficiente e seguro;

A compreensido do comportamento do passageiro por parte da tripulagdo da cabine e
as emogOes que ela pode esperar a bordo € importante no estabel ecimento de uma boa
relacdo, o que melhorara a eficiéncia do servigo, porém, ela contribuira também para
gue as situagdes de emergéncia sejam tratadas de maneira mais segura e eficiente; e

O layout correto dos visores e controles no cockpit aumenta a eficiéncia da tripulagéo
de v60 a0 mesmo tempo em que promove a seguranca.

FATORES QUE AFETAM O DESEMPENHO DA TRIPULACAO DE VOO

Embora o elemento humano sgja 0 componente mais adaptavel do sistema de aviago,
esse componente € influenciado por muitos fatores que afetar&o o desempenho humano,
como fadiga, perturbacéo do ritmo circadiano, privacéo de sono, salde e estresse. Os
fatores sdo afetados por restricbes ambientais, como temperatura, ruido, umidade, luz,
vibracéo, horério de trabaho e carga de trabalho.

Fadiga

A fadiga pode ser fisiolgica sempre que ela refletir repouso inadequado, além de um
acumulo de sintomas associados a ritmos biolégicos perturbados ou desordenados. Ela
pode ser fisiologica também como resultado de estresse emocional, mesmo quando for
feito repouso fisico adequado. Fadigas agudas sdo induzidas por longos periodos em
servico ou pelo acumulo de tarefas especiamente exigentes em um curto periodo de
tempo. A fadiga crénica é o resultado de efeitos cumulativos de fadiga no longo prazo.
Temperatura, umidade, ruido, design da estagdo de trabaho e hipoxia sdo fatores que
contribuem para afadiga.

Perturbacao do ritmo circadiano

Os sisistemas do ®@rpo humano sdo regulados em periodos de 24 horas, o que é
conhecido como ritmo circadiano. Este ciclo € mantido por véarios agentes, dia e noite,
refeicdes, atividades sociais, etc. Quando este ciclo é perturbado, ele pode afetar
negativamente a segurancae a eficiéncia.
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O disturbio do ritmo circadiano, ou disritmia circadiana, ndo € apenas expressado como
0 jet lag resultante de vbos de longa distancia, onde muitas zonas horarias so cruzadas,
mas também pode resultar de vbos de curta distancia rregulares ou escalados para a
noite.

Os sintomas da disritmia circadiana incluem perturbacdo do sono, interrupcéo das
refeicdes e eliminagéo de habitos, lassidéo, ansiedade e irritabilidade. Isto levara auma
reacéo mais lenta, tempos mais longos para tomadas de decisdo, inexatiddo da memaria
e erro de cdculo que afetardo diretamente o desempenho operacional e a seguranca.

Privacdo de sono

O sintoma mais comum da disritmia circadiana € a perturbagédo do sono. A tolerénciaa
perturbacdo do sono varia entre os individuos e esta relacionada principamente a
fatores de quimica corpora e de estresse emocional. Em alguns casos, a perturbacéo do
sono pode envolver a privacéo total do sono. Quando esta etapa € acancada, ela €
chamada insbnia situacional (isto é o resultado direto de uma situacdo especifica). Em

todos os casos, 0 sono reduzido resultara em fadiga.

Algumas pessoas tém dificuldade para dormir mesmo quando estdo vivendo em
condi¢Bes normais e de acordo com o ritmo circadiano. O caso delas é chamado de
insbnia clinica. Elas devem consultar um médico e evitar 0 uso de drogas,
tranquilizantes ou dcool para induzir a0 sono, pois tudo isso tem efeitos colaterais que
afetardo negativamente seu desempenho e, portanto, a seguranca de voo.

Para superar problemas de perturbacdo do sono, é preciso jantar perto dos horarios de
refeicdo, aprender técnicas de relaxamento, otimizar o ambiente de dormir, reconhecer
os efeitos adversos de drogas e dcool e estar familiarizado com os efeitos perturbadores
da disritmia circadiana para regular o sono adequadamente.

Salde

Determinadas condic¢des patol gicas (ataques cardiacos, disturbios gastrintestinais, etc.)
tém causado incapacitacdo repentina do piloto e em raros casos tém contribuido para
acidentes. Mas ta incapacitacdo muitas vezes € facilmente detectdvel por outros
membros da tripulacdo e cuidada pela aplicacdo dos procedimentos adequados.

O tipo mais perigoso ocorre quando uma reducéo na @pacidade resultar em uma
incapacitacdo parcia ou stbita. Tal incapacitagdo pode seguir ndo detectada, até mesmo
pela pessoa afetada, e geralmente é produzida por fadiga, estresse, uso de determinadas
drogas e medicamentos, démn de determinadas condi¢des patoldgicas, como
hipoglicemia. Como resultado de tais condigdes de saide, o desempenho humano
deteriora-se de uma forma dificil de detectar e, portanto, tem impacto direto na
seguranca de voo.

Mesmo que a tripulacdo  de vbo estgla sujeita a exames médicos periddicos para
assegurar sua sallde continua, isso ndo as exime da responsabilidade de tomar todas as
precaucdes necessarias para manter sua aptidao fisica. Nao € preciso mencionar que a
aptiddo fisica tem efeitos favoréveis sobre as emocdes, reduz a tensdo e a ansiedade e
aumenta a resisténcia a fadiga. Fatores que reconhecidamente influenciam de modo
positivo a aptiddo fisca sdo exercicio, dieta saudavel e boa administracéo do

5¢



456

45.6.1

4.5.6.2

4.5.6.3

4.6

46.1

4.6.2
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sono/repouso. Tabaco, dcool, drogas, estresse, fadiga e dieta ndo balanceados sdo
fatores reconhecidos como tendo efeitos danosos a saude. Para concluir, é
responsabilidade de cada individuo chegar ao local de trabalho “apto avoar”.

Estresse

O estresse pode ser encontrado em muitas tarefas, e o ambiente da aviagdo é
particularmente rico em fatores estressantes potenciais. Alguns desses fatores
estressantes tém acompanhado o ambiente da aviagdo desde os primeiros dias da
atividade de voar, tais como fendmenos climaticos ou emergéncias em voo; outros
fatores, como ruido, vibracéo e forgas G, tém sido reduzidos com o advento da era do
jato, a0 passo que ritmos circadianos perturbados e voos noturnos irregulares tém
crescido.

O estresse estd associado também com eventos da vida independentes do dstema de
aviacdo, mas fortemente relacionados ao elemento humano. Tais eventos podem ser
tristes, como uma separacdo familiar, ou felizes, como casamentos ou nascimento de
filhos. Em todas as SituagOes, respostas individuais ao estresse podem diferir de uma
pessoa para outra, e qualquer dano resultante seria atribuido a resposta, e ndo ao fator
estressante em Si.

Em um ambiente de tripulacdo de vOo, os individuos sd0 encorgados a prever,
reconhecer e enfrentar seu proprio estresse, e a perceber e auxiliar no estresse de outros,
fazendo, assm, com que o estresse tenha um fim seguro. Caso isso ndo sga feito, a
situacdo estressante sO sera agravada e poderialevar a problemas.

PERSONALIDADE VERSUSATITUDE

Tracos de persondidade e atitudes influenciam a forma pela qual nés nos comportamos
e interagimos com os outros. Tragos de personalidade s20 inatos ou adquiridos em uma
idade bem jovem. Eles sdo profundamente enraizados, estavels e resistentes a mudanca.

Eles definem uma pessoa e a classificam (por exemplo, como ambiciosa, dominante,

agressiva, ma, boa, etc.).

Por outro lado, atitudes sdo tendéncias ou predisposicdes aprendidas e duradouras para
responder de uma determinada forma; a resposta é o préprio comportamento. Atitudes
S0 mais suscetiveis de mudar através de treinamento, conscientizagdo ou persuasao.

O processo inicia de triagem e selecdo da tripulagcdo aérea visa detectar caracteristicas
indesgjadas de personalidade no membro da tripulagdo potencial, para evitar problemas
no futuro.

O treinamento de fatores humanos visa modificar atitudes e padrées de comportamento
através de conhecimento, persuasfo e ilustracdo de exemplos que revelam o impacto de

atitudes e comportamento na seguranca de voo. |sso deve permitir que a tripulacdo aérea
tome deci sdes rgpidas sobre 0 que fazer ao se depararem com determinadas situacoes.

CREW RESOURCE MANAGEMENT (CRM)
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O CRM (gerenciamento de recursos da tripulacéo) € uma aplicacdo prética dos fatores
humanos. Ele visa ensnar aos membros da tripulagdo como usar seus estilos
interpessoais e de lideranca de forma a estimular a eficécia da tripulagéo, concentrando
a atencdo no funcionamento dos membros da tripulagdo como uma equipe, Nndo apenas
uma reunido de individuos tecnicamente competentes (isto €, ele visa fazer com que a
tripulacéo aérea trabalhe em “sinergia’ — um efeito combinado que excede a soma de
efeitos individuais).

Mudancas na comunidade da aviacdo tém sido dréasticas: tecnologia sofisticada, aerado
jato, dimensdes da aeronave, desregulamentacdo, hub-and-spokes, ameacas a seguranca,
greves do setor e voos supersonicos. Em cada uma destas mudancgas, algumas pessoas
viram uma ameaga que as tornou ansiosas e até mesmo furiosas em algumas ocasi Ges.

Ao ser apresentada pela primeira vez a0 CRM, agumas pessoas podem ver uma
ameaga, uma vez que o CRM constitui uma mudanga. No entanto, com a maioria dos
acidentes tendo lapsos no desempenho humano como fator contributivo/causal e com

guase duas décadas de aplicacdo do CRM na comunidade de aviagdo internacional

revelando um feedback bastante positivo, vemos esta “mudanga’ como um apoio.

O CRM pode ser abordado de muitas formas diferentes; todavia, é preciso dar atencéo a
algumas caracteristicas essenciais. O conceito deve ser compreendido, certas
habilidades devem ser ensinadas e exercicios de grupo interativos devem ser realizados.

Para compreender o conceito, € preciso estar ciente de determinados topicos, como
sinergia, os efeitos do comportamento individua sobre o trabalho em equipe, o efeito da
presuncdo sobre os esforgos em equipe, a identificacdo e uso de todos 0s recursos
disponiveis, a posicdo regulamentar e reguladora do piloto no comando como um lider
de equipe e comandante, o impacto de cultura e politicas da companhia sobre o
individuo e as relacfes interpessoais e seus efeitos sobre o trabalho em equipe.

As habilidades a serem desenvolvidas incluem:

Capacidade de comunicagdo

Comunicacdo eficiente € a base do trabalho bem sucedido em equipe. As barreiras
a comunicagdo sfo explicadas, como diferenca cultural, nivel socia, idade, posicéo
na tripulacdo e atitude. A tripulacdo aérea € encorgjada a superar tais barreiras
através da auto-estima, participacdo, positividade polida, um meio de acesso
legitimo para dissensdes e feedback adequado;

Alertasituacional

A conscientizag8o total do ambiente ao redor € enfatizada, pois é necessario que o
membro da tripulacdo distinga entre a readlidade e a percepcdo da realidade, controle
a desatencdo, aumente o monitoramento e a cross checking e reconheca e lide com a
incapacitacdo, especialmente quando for slbita;

Solucéo de problemas e tomada de decisdes

Estas habilidades visam desenvolver administracdo de conflitos dentro de uma
restricdo de tempo. Um conflito pode ser imediato ou continuo, pode exigir uma
resposta imediata ou um certo tato para enfrenta-lo. Mediante o desenvolvimento do
bom senso da tripulagcdo aérea dentro de um determinado prazo, desenvolvemos
habilidades exigidas para encerrar conflitos com seguranca;
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4.7.6

Lideranca

Para que uma equipe funcione com eficiéncia, elarequer um lider. A capacidade de
lideranca é derivada da autoridade, mas depende do sucesso da equipe na
compreensdo de muitos componentes, capacidade gerencial e de supervisdo que
podem ser aprendidos e praticados, tendo-se em mente a influéncia da cultura sobre
os individuos, mantendo uma disténcia adequada dos membros da equipe a fim de
evitar complacéncia sem criar barreiras, zelar pela capacidade profissiona e
credibilidade de alguém, a capacidade de manter a responsabilidade por todos os
membros da tripulagdo e a necessidade de dar o bom exemplo. A melhoria da
capacidade de lideranca permitira que a equipe funcione com maior eficiéncia e
eficécia;

A administracéo de estresse

Pressdo comercial, aptiddo mental e fisica para voar, fadiga, restricbes sociais e
restricdes ambientais fazem parte de nossas vidas diarias, e todas elas contribuem
em varios graus para o estresse. Administrar o estresse € praticamente reconhecer
esses elementos, lidar com o estresse de alguém e gjudar os outros a administrar o
proprio estresse. E apenas mediante a aceitago de fatores que est&o além do nosso
controle, mudanca de coisas que podemos fazer e conhecimento da diferenca entre
as duas que podemos administrar 0 estresse com seguranca e eficiéncia; e

Critica

Discutir casos e aprender para comentar e criticar agdes sdo formas de melhorar o
conhecimento, habilidades e compreensdo de alguém. O exame de acidentes e
incidentes reais em linhas aéreas para criar dilemas de solucdo de problemas que a
tripulagdo aérea participante deve representar, e critica através do uso de um sistema
de feedback aumentar&o a conscientizagdo dos membros da tripulacdo sobre seu
ambiente ao redor, fazem com que eles reconhecam e lidem com problemas
similares e o0s gjudam a solucionar situagdes que possam ocorrer a eles.

Por fim, para um programa CRM ser bem-sucedido, ele deve ser incorporado ao
programa de treinamento total, deve ser continuamente reforcado e deve tornar-se
parte inseparavel da cultura da organizacdo. Portanto, o programa CRM deve ser
instituido como parte regular do treinamento periodico e deve incluir exercicios
préticos e de feedback, como exercicios LOFT completos da tripulagéo.
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477 Line oriented flight training (LOFT)

4.7.7.1 O LOFT é considerado parte integrante do treinamento de CRM, onde a filosofia das
habilidades em CRM é reforcada. O LOFT refere-se ao treinamento da tripulagéo aérea
gue envolve uma simulacdo de missdo completa de situagOes que sdo representativas de
operagdes da linha, com énfase em situagdes que envolvam comunicagdo, administracdo
e lideranca. Como tal, ele € considerado uma aplicagdo prética do treinamento de CRM e
deve aperfeicoar os principios |4 desenvolvidos e permitir a medicdo de sua eficacia
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5- INVESTIGACAO E RELATORIOS DE ACIDENTES INCIDENTES

5.1 DEFINICOES

Acidente: uma ocorréncia associada a operacdo de uma aeronave que ocorre entre a
hora que qualquer pessoa entra a bordo da aeronave com aintencdo de voar até a hora
em que todas essas pessoas tiverem desembarcado, na qual uma pessoa € fatalmente
ou gravemente ferida como resultado de:

- estar na agronave,

- contato direto com qualquer parte da aeronave, incluindo partes que foram
removidas da aeronave;

- exposi¢éo direta do sopro do motor ;

exceto quando os ferimentos forem por causas naturais, auto-infligidos ou infligidos
por outras pessoas, ou quando os ferimentos forem por dissmulacdo de passageiros
clandestinos fora das areas normamente disponiveis para 0s passageiros e a

tripulagdo;

A aeronave sofra danos ou falha estrutural que:

- afete adversamente a resisténcia estrutural, o desempenho ou as caracteristicas de
vbo da aeronave que normalmente exigiria reparo importante ou substituicdo do
componente afetado,

exceto para falhas ou danos do motor quando o dano estiver limitado ao motor, suas
tampas ou acessdrios; ou para dano limitado aos propulsores, pontas das asas,
antenas, pneus, freios, carenagens, pequenos ental hes ou perfurages no revestimento
da aeronave; ou

- A aeronave esteja desaparecida ou completamente inacessivel.

Causas: acfes, omissies, eventos, condi¢tes ou uma combinacdo deles que levaram
ao acidente ou incidente.

I ncidente: Uma ocorréncia, que ndo sgja um acidente, associada a operagcdo de uma
aeronave que afete ou possa afetar a seguranca da operagéo.

Investigagéo: um processo conduzido com afinalidade de prevencéo de acidentes, o
gual inclui coletar e analisar informacdes, tirar conclusdes, incluindo a determinacéo
das causas, e, quando apropriado, fazer recomendacfes de seguranca.

Investigador encarregado: uma pessoa, comissao ou outro 0rgdo encarregado, com
base em suas qualificagBes, com a responsabilidade pela aganizacdo, condugéo de
controle de uma investigagéo.

Incidente grave: um incidente envolvendo circunstancias que indiqguem que um
acidente quase aconteceu. A diferenca entre um acidente e um incidente grave reside
apenas no resultado.
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54.1

POLITICA

Todos os incidentes so investigados através de follow-up de ocorréncias. Deve fazer
parte da politica operaciona a conducdo de uma investigacdo interna independente e
forma apds um acidente ou incidente, mesmo que ele possa também ser objeto de uma
investigagdo governamental. Uma investigagdo governamental pode tornar-se um caso
demorado, a0 passo que a linha aérea precisa apurar com rapidez se SG0 necessarias
quaisquer mudancas imediatas nos procedimentos. Além disso, a linha aérea pode ser
solicitada ainvestigar e preparar um relatrio em nome do 6rgéo governamental.

As investigagOes internas de acidentes/incidentes sd0 executadas sob a autoridade do
CEO pelo Flight Safety Officer.

Este manual sugere um procedimento adequado para aconducdo de uma investigacéo

interna coincidente com a estrutura divisional da organizagdo. O procedimento deve ser
padronizado e descrito no manual de operactes gerais da companhia.

OBJETIVOS

A investigacdo deve buscar determinar ndo apenas as causas imediatas, mas sSim as causas
e inadequagdes subjacentes no sistema de gerenciamento da seguranca.

Os procedimentos adequados de prevencdo e intervencdo devem, entdo, ser
desenvolvidos e a agdo corretiva deve ser executada.

A investigagdo claramente detalhada de cada acidente/incidente concentra-se na forma
pela qual os aspectos principais da causa do acidente estdo inerentemente inter-
relacionados com o acidentef/incidente.

NOTIFICACAO DE INCIDENTES/ACIDENTES

Notificacdo e investigacdo de incidentes

5.4.1.1 Um incidente com a aeronave pode ser definido como qualquer ocorréncia que néo sga

acidente, que gere divida sobre a operacéo segura continua da aeronave €

Tenha posto em risco a seguranga da tripulagéo, dos passageiros ou da aeronave, mas
terminou sem ferimentos graves nem danos substanciais;

Tenha sido causado por dano a qualquer componente principa ou falha deste que ndo
resulte em dano substancial nem ferimento grave, mas que exigira a substituicéo ou o
reparo desse componente;

Tenha posto em risco a seguranca da tripulacdo, dos passageiros ou da aeronave e que
tenha evitado a ocorréncia de um acidente apenas por mango excepciona da
aeronave ou por boa sorte;

Tenha graves implicagdes técnicas ou operacionals potenciais;

Cause trauma & tripulacdo, aos passageiros ou a terceiros; ou

Possa ser de interesse daimprensa e da midia.
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5.4.1.2 Exemplos incluem perda das tampas do motor, partes do flap ou superficies do controle,
itens de equipamentos auxiliares ou painéis da fuselagem; um desvio de atitude ou outra
violagdo do trafego aéreo; um acidente de taxiamento de pequenas proporgdes, danos
devidos a colisdo com equipamentos em solo.

5.4.1.3 Em colaboragéo com outro staff da geréncia, o Flight Safety Officer precisara plangiar um
procedimento para a contencdo de tais incidentes dentro das operactes de voo.

542 Notificacdo e investigacdo de acidentes

5.4.2.1 A investigacdo de acidentes com a aeronave é uma disciplina altamente especiaizada e
uma profissdo dedicada, e procedimentos de emergéncia completos da companhia
seguindo o exemplo de um acidente ndo séo responsabilidade do Flight Safety Officer.
Portanto esta fora do escopo deste manual cobrir ambos os assuntos completamente. No
entanto, o Flight Safety Officer deve ter uma boa compreensido dos procedimentos
envolvidos. Quando algum acidente ocorre — e isto n&o significa necessariamente
uma perda total envolvendo perda de vida — o Flight Safety Officer ser& visto como
a pessoa que sabe o que fazer.

5.4.2.2 Na legidacdo da maioria dos paises, é atribuido um encargo ao comandante de uma
aeronave ou se 0 comandante tiver morrido ou incapacitado, de relatar & operadora um
acidente com a aeronave a autoridade de investigagdo governamental apropriada. Para
fins praticos, isto se torna responsabilidade do Flight Safety Officer.

54.3 Investigacdes internacionais

5.4.3.1 Quando uma aeronave operada por um pais estiver envolvida em um acidente em um
outro pais, os procedimentos que envolvem a investigacdo sdo definidos no Anexo 13 da
International Civil Aviation Organization (ICAO). Os procedimentos séo complexos, mas
0s pontos bési cos s&o:

Os dois paises podem entrar em acordo sobre um procedimento n&o especificamente
coberto no Anexo 13;

O pais no qua o acidente ocorreu tem sempre o direito de designar uma pessoa para
conduzir ainvestigacdo e preparar o subsequiente relatério do acidente. Se o acidente
ocorrer em aguas internacionais, este direito volta para o pais de registro da aeronave;
O pais de registro tem o direito de enviar um representante autorizado para participar
da investigacéo.Esta pessoa esta autorizada a ser acompanhada por dois consultores
gue podem representar a operadora da aeronave, o fabricante ou sindicato dos
empregados;

O pais de registro € obrigado a fornecer ao pais de ocorréncia informagdes sobre a
aeronave, sua tripulacéo e seus detal hes de voo;

O representante autorizado e quaisquer consultores devem ter o direito de:

- Vigtar oloca do acidente;

- examinar os destrogos,

- questionar testemunhas,

- obter acesso atodas as provas pertinentes;

- receber copias de todos os documentos pertinentes;
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- Entregar tudo que for necessario ainvestigacéo; e
- Recebe umacdpia do relatorio final.

O pais de registro ndo tem direito algum de tomar parte na andlise do acidente ou do
desenvolvimento de sua(s) causa(s). Este € o direito do pais que tiver conduzindo a
investigacao.

5.4.3.2 Estando ciente de quaisquer modificagdes as clausulas do Anexo 13 da ICAO, certamente
pode-se esperar que o Flight Safety Officer fique envolvido em vérios itens acima.

54.4 Todo o saff tem responsabilidade de relatar um incidente ao centro de controle de
operacOes ou a outro ponto de contato exigido pela companhia da forma mais répida.

5.4.5 No caso de incidentes relatéveis, sera iniciada uma investigago na primeira oportunidade
possivel e seré realizada pelo gerente de linha responsavel.

5.4.6 O digital flight data recorder (DFDR, digita flight data recorder) €/ou o gravador de voz do
cockpit (CVR, cockpit voice recorder) podem ser removidos da aeronave caso se acredite
que os dados possam contribuir para ainvestigagdo de um incidente ou acidente.

5.4.7 O gerente de controle de operacfes em servico informara todas as pessoas envolvidas
constantes da lista do grupo de emergéncia fornecida sempre que ocorrer um acidente ou
um incidente grave (ver Tabela 1).

5.4.8 O gerente de controle de operacbes em servico informara ao Flight Safety Officer sua
aternativa em servico sempre que for recebido um relatério de seguranca aérea (ASR, air
safety report) viafax.

5.4.9 Cabe aoperadora notificar as autoridades apropriadas.

5.4.9.1 Quando ocorrerem violagdes da seguranca pelo pessoad de servico em solo (por
exemplo, abertura das portas com os motores funcionando, violagBes do tré&fego de
manobras das escadas de saida e entrada, uso inadequado do equipamento de apoio em
solo, etc.), o especidista em seguranca das escadas de entrada e saida normalmente
assumird o papel principa em qualquer investigacéo e follow-up.

54.9.2 A fimdeinstigar aacéo apropriada, solicita-se aos comandantes da aeronave que:
Se em comunicagdo com o controle de trafego aéreo (ATC, air traffic control),
notifiquem sobre quaisgquer incidentes,

Preencham um ASR; e
Informem as operacdes de voo 0 mais breve possivel pelos meios mais rapidos.
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5.5

FLUXOGRAMA DO GRUPO DE ACIDENTESINCIDENTES E LISTA DE
RESPONSABILIDADES

Autoridade Lidacom Pessoa desighada NUmero de telefone
Diretor de operagtes Departamento + suplente(s) Normal(is)
(gerente de crises) comercial, imprensa e Telefone(s) movel(is)
midia, relacbes com o Pager(s)

cliente, departamento
juridico, departamento
de seguros

Diretor de engenharia

Departamento
comercial, departamento
juridico, departamento
de seguros

Conforme acima

Conforme acima

Piloto-chefe

Autoridades reguladoras,
informages da
tripulacdo de v6o

Conforme acima

Conforme acima

Flight Safety Officer

Investigacéo,
documentagéo e
informag0es da
tripulago, contato
interno e externo

Conforme acima

Conforme acima

Gerentede
administracdo

Protecéo,
procedimento de
emergénciada
companhia

Conforme acima

Conforme acima

Gerente da Frota

Bem-estar datripulagéo,
andlise operacional,
procedimentos dalista
minima de equi pamentos

Conforme acima

Conforme acima

Gerente de Engenharia

Andlise de engenharia,
procedimentos manuais

Conforme acima

Conforme acima

de manutencéo
Gerente de OperagOesde| Status das operagoes, Conforme acima Conforme acima
vO0 comunicagdes
Gerente de Recursos | Registros e bem-estar do Conforme acima Conforme acima
Humanos pessoal
Chefedatripulagdo da | Informagdes e bem-estar Conforme acima Conforme acima
cabine datripulag&o da cabine,
procedimentos na cabine
Comandante da Comunicag&o com o Faz contato com Nenhum comentario
aeronave centro de controlede | autoridades e 6rgéos de paraaimprensaou a
operagdes de voo, apoio locais midia
registro do relatério de
seguranca,
documentacdo,
preservagdo de provas,
bem-estar dos
passageiros e da
tripulacéo
Representante de Imprensa e midia Conforme acima Conforme acima

relacBes publicas
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5.6

56.1

5.6.2

5.6.3

5.6.4

5.7

5.7.1

PROCEDIMENTO DE INVESTIGACAO DE INCIDENTES/ACIDENTES

No caso de um acidente ou de um incidente grave, e sempre que a operadora decidir que é
necessaria uma investigacdo sobre um incidente, o Flight Safety Officer que chefiar o
departamento/secéo de seguranca decidira sobre o nivel de investigacéo.

O investigador encarregado pode ser um dos seguintes:

Flight Safety Officer;

um investigador de seguranca aérea representando-o/a; ou

delegado(s) das operacbes de véo €ou engenharia € manutencdo, ou um comité de
investigacdo chefiado pelo Flight Safety Officer ou pelo investigador de seguranca
aérea que o/arepresenta, no qual as operacdes de voo e engenharia e manutengdo sao
representadas por pessoas que podem ser da frotal se¢do envolvida no incidente, mas
que ndo tenham influéncia direta sobre o processo de operacéo (isto €, ndo o gerente
de frota ou de treinamento, etc.).

Um representante comercia da associagdo envolvida pode assistir as entrevistas
goropriadas e 0 processo de investigagdo como observador, desde que €le ou ea
mantenha confidencialidade e ndo divulgue nenhuma informacdo. Caso ele/da tenha
qualquer restricéo, deve apresenta-la ao investigador-chefe ou com o chefe do comité de
investigagdo. Se ndo edtiver satisfeito(a), ele(a) pode apresenté-la ao gerente responsavel.

O investigador encarregado deve investigar e relatar a0 gerente responsavel qualquer

aspecto considerado relevante para uma compreensdo do incidente mediante o exame das
circunstancias que envolvem o incidente para descobrir as causas provavel mente latentes
e ativas que levaram ao mesmo.

O rdatério dainvestigacéo deve, entdo, ser examinado com os post-holders de operacdes
de vbo e engenharia e manutencéo, e todas as recomendacdes de seguranca devemn ser
implementadas. No entanto, se uma recomendagdo de seguranga ndo for considerada
necess&ria por um post-holder, ele(@) deve demonstrar a0 gerente responsavel e ao
investigador encarregado o(s) motivo(s) para rgjeitéa-la.

PREPARACAO

Té&o logo uma notificagdo de um incidente/acidente for recebida, é dever do Flight Safety
Officer assegurar que todos os documentos relevantes sejam reunidos e disponibilizados
para consulta. Norma mente, os documentos incluirdo, conforme o caso:

O ASR origind;

Depoi mentos da tripul acao;

Detal hes da licenga e os registros de treinamento da tripul ag&o;

Depoimentos das testemunhas,

Fotografias,

Documentacdo de voo (diario de navegacdo, informacdes de peso e equilibrio etc.); e
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5.8
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Manuais e checklists de operacéo/manutencéo.

Obter também, se for o caso:
Todo o materia impresso pertinente de DFDR e transcrigdes do CVR;
Fitas de voz ou transcricbes ATC; e
Transcricéo do radar ATC.

RELATORIO DE INVESTIGACAO DE ACIDENTE

O relatério do investigador encarregado deve ser redigido sob os tdpicos sugeridos no
Anexo 13 da ICAO(ver “tépicos sugeridos do relatério de investigagdo de acidente”,
pagina 39).

1. INFORMACOES FACTUAIS

1.1 Historico do voo. Uma breve narrativa fornecendo as seguintes informagoes.

- nimero do voo, tipo de operacdo, Ultimo ponto de saida, hora da saida (hora local ou
hora coordenada universal (UTC), ponto de pouso pretendido;

- preparacdo do voo, descricdo do voo e eventos que levaram ao acidente, incluindo - - -
reconstrugdo da parte significativa da trgjetéria de voo, se apropriado; e

- localizaggo (latitude, longitude, elevacéo), hora do acidente (horalocal ou UTC), se dia
ou noite.

1.2 Ferimentos a pessoas. Use a tabela abaixo para indicar 0 nUmero de pessoas que
receberam ferimentos fatais, ferimentos graves e ferimentos leves/nenhum ferimento.

Ferimentos Tripulagéo Passageiros Outros
Fatais
Graves
Leves/ nenhum

1.3 Danos a aeronave. Breve relato dos danos sofridos pela aeronave no acidente (por
exemplo, destruida, substancialmente danificada, levemente danificada, sem danos).

1.4 Outros danos. Breve relato dos danos sofridos por objetos que néo sgjam a aeronave.
1.5 Informagdes sobre 0 pessoal:

a) Informagbes pertinentes a respeito de cada um dos membros da tripulagéo de vao,
incluindo idade, validade das licencas, posto, verificagbes compulsorias, experiéncia de
voo (total e em tipo) e informacdes pertinentes sobre a hora em que estava em servico;

b) Breve relato da qualificacdo e experiéncia de outros membros da tripulacéo; e

) Informagdes pertinentes a respeito de outro pessoal, como servico de trafego aéreo,
manutencgao, etc., quando pertinente.
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1.6 Informaces sobre a aeronave:

a) Breve relato sobre a navegabilidade e manutencéo da aeronave, incluindo indicagéo
das deficiéncias conhecidas antes e durante o v0o, se for pertinente ao acidente;

b) Breve relato sobre o desempenho, se pertinente, e se 0 peso e o centro de gravidade
estavam dentro dos limites prescritos durante afase de operacéo relacionada ao acidente
(se néo estavam, e se tiverem qualquer ligagdo com o acidente, fornecer detalhes); e,

¢) Tipo de combustivel utilizado.

1.7 InformagBes meteorol égicas:

a) Um breve relato sobre as condi¢cBes meteorolOgicas apropriadas as circunstancias,
incluindo condigdes tanto de previsdo quanto reais, e a disponibilidade de informagdes
meteorol égicas a tripulagdo; e

b) Condicbes de luz natural na hora do acidente (luz do sol, luar, creplsculo, etc.).

1.8 Auxilios a navegacao.lnformagdes pertinentes sobre gjuda a navegacao disponiveis,
incluindo guda para pouso, como ILS (sstema de pouso por instrumentos), MLS
(sstema de pouso por microondas), NDB (farol ndo-direcional), PAR (radar de
aproximacao de precisdo), VOR (radio omnidirecional de freqiiéncia muito alta), gjuda
visual em solo, etc. e sua eficacia na ocasido.

1.9 Comunicagdes. Informacdes pertinentes sobre comunicactes de servigos moveis e
fixas e sua eficécia

1.10 Informagdes sobre 0 aeroporto. Informagdes pertinentes associadas ao aeroporto,
suas instalagdes e condi¢do, ou a area de decolagem ou de pouso se ndo for um aeroporto.

1.11 Registradores de vbo. A locdlizacdo das instalaches do registrador de véo na
aeronave, suas condicbes sobre recuperacdo e dados pertinentes disponiveis de tais
instal agoes.

1.12 Informagdes sobre os destrocos e o impacto. Informagdes gerais sobre o local do
acidente e 0 padréo de distribuicdo dos destrocos, além das falhas materiais detectadas ou
mau funcionamento de componentes detectados. Detalhes a respeito da localizagéo e
estado dos diferentes pedacos dos destrocos normalmente ndo sdo exigidos, a menos que
isto sga necessario para indicar uma desintegracdo da aeronave antes do impacto.
Diagramas, gréficos e fotografias podem ser incluidos nesta secdo ou anexados aos
apéndices.

1.13 InformacgBes médicas e patolégicas. Uma breve descricdo dos resultados da
investigagdo realizada e dados pertinentes deles disponiveis.

Nota: Informagdes médicas relacionadas as licengas de voo da tripulagdo devem ser
incluidas no tépico 1.5 (informacgdes sobre o pessoal).

1.14 Incéndio. Caso tenha ocorrido incéndio, informagdes sobre a natureza da ocorréncia,
0 equipamento de combate aincéndio utilizado e sua eficacia.

1.15 Aspectos de sobrevivéncia. Uma breve descricdo da busca, avaliacdo e resgate,

localizagéo da tripulagéo e dos passageiros em relagdo aos ferimentos sofridos, falha de
estruturas como assentos e fixacdo dos cintos de seguranca.
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1.16 Testes e pesquisa. Breves relatos a respeito dos resultados dos testes e pesquisa.

1.17 InformagOes organizacionais e da geréncia. Informagdes pertinentes a respeito das
organizacOes e sua geréncia envolvidas na influéncia sobre a operagcéo da aeronave. As
organizagbes incluem, por exemplo, a operadora; 0s servicos de tr&fego aéreo; rota,
aeroporto e 6rgaos de servigos meteorol 6gicos; e a autoridade reguladora. As informagtes
podem incluir, mas sem aisto se limitar, estrutura e fungdes da estrutura organizacional,
recursos, status econdmico, politicas e praticas de administragao e estrutura reguladora.

1.18 Informagdes adicionais. Informagdes relevantes que ainda ndo foram incluidas nos
topicos 1.1 a 1.17 acima.

1.19 Técnicas de investigacdo Uteis ou eficazes. Quando tiverem sido usadas técnicas de
investigacdo (teis ou eficazes durante a investigagao, indicar resumidamente o motivo do

uso de tais técnicas, consultar agqui as principais caracteristicas e descrever os resultados
sob os sub-tdpicos apropriados 1.1 a 1.18.

2. ANALISE

Analisar, conforme for apropriado, somente as informagdes factuais acima documentadas
que sgjam relevantes a determinacdo de constatagles e causes.

3. CONSTATACOES

Listar as descobertas e causas estabel ecidas na investigagéo. A lista de causas deve incluir
as causas tanto imediatas quanto causas sistémicas mais profundas.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Conforme for apropriado, relatar resumidamente quaisquer recomendagdes feitas com a
finalidade de prevencdo de acidentes e qualquer acéo corretiva resultante.

APENDICES

Incluir, conforme for apropriado, qualquer outra informacdo pertinente considerada
necessaria a compreensao do relatorio.

Nota: Todos os tOpicos acima devem ser incluidos no relatério na mesma seqiiéncia. Se

néo forem relevantes ao acidente/incidente, eles devem ser incluidos e o termo
“néo relevante” mencionado ao lado deles sempre que for apropriado.

KIT DO INVESTIGADOR DE ACIDENTES

Um kit de investigador deve estar disponivel na companhia para ser usado por todos o0s
investigadores de seguranca aérea sempre que el es estiverem exercendo suas funcdes. Ele
deve conter pelo menos o seguinte:

Vestudrio e ltens Pessoais

Roupas e artigos pessoais.



equipamento de protecao pessoa (PPE, persona protective equipment) descartavel;
PPE ndo descartavel;

calcas e jaguetas a prova d’ agua;
macacoes;

tunicas fluorescentes,

luvas de vinil;

luvas indugtriais;

botas industriais;

botas de borracha;

méascaras para o rosto;

chapéus de 13;

jagquetas e calcas leves,
passaporte e fotos extras;
Passagens;

CartBes de crédito;

Registros de imunizagao;
Dinheiro, cheques de viagem €/ou carta de crédito;
Cartdes de visita;

Autorizagdo para aviagem;

Kit médico;

Oculos de sol/leitura/seguranca:
Repelente de insetos;

Artigos de toucador; e

Lencos de papdl;

Material de escritério:

Pranchetas;

Canetas marcadoras coloridas a prova d'agua;

Canetas com ponta de feltro, canetas esferogréficas e lpis,
Envelopes plésticos transparentes sortidos;

Blocos de notas de bol so;

Grampeadores e pacotes de grampos de reserva;
Envelopes de expediente;

Etiquetas de amarrar;

Barbante (500 metros [20 polegadas]);

Mapa ou plano da area, de preferéncia atamente detalhado com informagdes
topogréficas,

Manua de procedimentos de emergéncia da companhia;
Pastas de arquivo;

Giz

Borracha;

Fita de papel celofane;

Clipes para papéis e elésticos de borracha;

Alfinetes; e

Régua;

Hardware:
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Lanternas e baterias de reserva;

Gravador de fita acionado por bateria;

Céamera— Polaroid ou digital, com filme/memoria de reserva;
Céamera— 35 milimetros, com flash automético e filme de reserva;

Camera— video;

Rédios de UHF (freqliéncia-ultra-alta) mdveis com baterias de reserva e unidade

carregadora;

Trena de 100 metros (328 pés);

Valises para transportar 0 equipamento;

Etiquetas e sinais gréficos,

Telefone celular — com capacidade para modem com baterias de reserva;
Laptop com modem para fax e e-mail com baterias de reserva;

Cadlculadora;
Bussolg;
Bindéculos;
Faca;

Listas telefénicas;

Fosforos;

Abridor de lata;

Plotter;
Cadeado;
Espelho;
Fita métrica;
Lupa;

Recipiente para agua e copo;

Apito;

Ferramentas,

Sacos plasticos e cintas, e

ima

Nota importante:

O PPE é de uso obrigatdrio nos Estados Unidos e no Canada. O
PPE deve ser usado para a protegdo dos investigadores no local
do acidente contra patégenos conduzidos pelo sangue. Deve ser
recebido treinamento sobre o PPE antes de seu uso. Os
investigadores que ndo estiverem equipados com o PPE ndo

terdo permissio paraingressar no local do acidente.

Checklists de Partida do Investigador

InformacOes essenciais:

Acidente;

Locali dade e condicles atmosféricas,
Informagdes sobre o loca de encontro e contatos;
Aspectos administrativos e juridicos;

Duragéo daviagem; e

Seguranca pessoal (como requerido).

Visto:

Saber seéexigido
(aagénciade
viagensou alinha
aérea podem
informar);

Atraso, se
NECESSA O;
Artigos medicos,
Obter o kit
médico;
Doxiciclina(um
antibictico);

M edicamentos



Planos de viagem:

Reservas de linha aérea (tenha sempre

passagens de ida e volta);

Dinheiro, cheques de viagem, cartes de crédito; e,
Prescricdo lega para pagamento de saario.

5.9.2 Todos os investigadores de acidente devem ter recebido a vacinaHBV (virus da hepatite
B) e programa de treinamento de patégenos conduzidos pel o sangue concluido.
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6. RESPOSTA A EMERGENCIASE GERENCIAMENTO DE CRISE

6.1

6.11

6.1.2

6.1.3

6.14

6.1.5

GENERALIDADES

Como as operacOes de transporte aéreo comercial baselam-se quase inteiramente na
confianca publica, qualquer acidente tem um impacto significativo. Até mesmo aquelas
organizag0es que ndo atendem clientes externos operam dentro de um acordo de
confianca entre os pilotos, mecanicos, programadores dos horérios e geréncia. Um
acidente grave que resulte em perda total, sofrimento humano e perda de vidas
inevitavelmente mina a confianga dos clientes na aviagdo como um todo. Por estes
motivos é vita que cada organizacdo de aviacdo implemente e desenvolva planos de
contingéncia para lidar com uma crise e gerencia-la eficazmente.

Acidentes do passado tém realgado o fato de que muitas organizagbes ndo possuem
planos eficazes preparados para administrar uma crise pés-acidente. I1sto pode ser devido
ou a caréncia de recursos ou de uma estrutura organizacional adequada, ou uma
combinag@o dos dois fatores. O objetivo desta secdo é dar diretrizes praticas para o
desenvolvimento e implementacdo de um plano de gerenciamento de crises.

Nota: devido as diferencas nas estruturas corporativas e requisitos organizacionais, as
diretrizes devem ser desenvolvidas ainda mais por cada operadora para que ela possa
adaptar -se as necessidades e aos recur sos da or ganizagao.

Em uma organizacdo em desenvolvimento, pode ser atribuida ao Flight Safety Officer a
tarefa de plangjar a resposta a emergéncias e os procedimentos de gerenciamento de
crises da companhia Em organizacbes de maior porte e j4 estabelecidas, estes
procedimentos geralmente séo de responsabilidade de um departamento de planegjamento
de emergéncias dedicado. O deservolvimento destes procedimentos é uma tarefa
altamente especidizada e que consome muito tempo; portanto, deve-se considerar
seriamente 0 envolvimento de recursos externos.

Todos os procedimentos incluindo planos de emergéncia de aeroportos locais em bases da
rota, promulgados em um manual de procedimentos de emergéncia da companhia
dedicado que sga distribuido seletivamente para toda a rede. Isto devera incluir
procedimentos de compartilhamento de cddigo e aliangas com parceiros. Os individuos
gue tiverem responsabilidades apos um acidente grave ou que esteja propenso a ficar
envolvido na consequiéncia sdo obrigados a manterem-se informados de seu contetido.
Plano de respostas a emergéncias deve ser aplicado em intervalos regulares para
assegurar sua perfeicdo e adequabilidade (tanto exercicios completos como table-top).

Pode se esperar dezenas de milhares de chamadas tel efonicas de perguntas do publico se
0 acidente ocorrer com uma linha aérea bem conhecida. Linhas aéreas de menor porte,
transportadoras aéreas de cargas e entidades corporativas podem encontrar muito menos
problemas com chamadas telefonicas e perguntas da midia. Portanto, a companhia deve
fornecer ou contratar linhas call free para receber chamadas do publico e também
assegurar que um numero adequado de staff treinado possa estar disponivel para
responder. O website da companhia deve ter um link para tratar somente de informacoes
relacionadas a este evento. Deve ser andlisada a criagdo de um website separado para esta
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6.2

6.2.1

6.2.2

6.2.3

6.24

6.2.5

6.2.6

funcdo. Estas informagdes devem ser controladas e administradas através do centro de
gerenciamento de crises (CMC, crisis management center). Transportadoras nacionais de
grande porte que possuam centros de resposta a emergéncias especializados podem de
bom grado prestar um servigo contratado para as perguntas telefnicas do publico e
contato com a autoridade.

RESPONSABILIDADES

Embora uma organizacéo possa ter um procedimento em ordem a ser seguido no caso de
ficar envolvida em um acidente ou incidente (como no exemplo de procedimento de
operacdes de voo na se¢do 5.5), muitas vezes é o0 caso de que pouca atencdo € dada aos
efeitos subseqientes de um acidente fatal em toda a companhia, especialmente com
organizacoes de pegqueno porte.

Aeroportos: O Anexo 14 dalnternationa Civil Aviation Organization (ICAO) determina
gue antes gue as operacdes iniciem-se em um aeroporto, deve ser concluido um plano de
emergéncia para lidar com um acidente com a aeronave em ocorréncia ou nos arredores
do aeroporto. Se uma organizacdo Utilizar esses relatérios do membro da ICAO, o
seguinte plano estaria disponivel para ser visto pelas organizagdes que o0 desgjassem. Este
plano, além de especificar o papel da autoridade do aeroporto deve mostrar os detalhes de
qualquer organizacdo que poderia auxiliar e incluiria, por exemplo:

servigos de policiamento, ambulancia e combate a incéndios;

hospitais e capelas mortuérias;

servigos armados (militares);

organizacOes religiosas e de bem-estar (por exemplo, cruz vermelhalred crescent);
empreiteiros de transporte e de rebocadores;

empresas de recuperacdo de salvados; e

embaixadas, consulados e missdes diplométicas estrangeiros.

A autoridade do aeroporto normalmente deve estabelecer um centro de coordenacdo de
emergéncia (ECC, emergency coordination center) através do qual todas as atividades
apos 0 acidente sfo organizadas e controladas. Ela oferecera também uma area de
recepcao para abrigar temporariamente os sobreviventes, seus familiares e amigos.

Operacdes de voo — € de responsabilidade da organizacdo manter a familiaridade com os
planos de emergéncia em todos os aeroportos dos quais ela opera. Se ocorrer um acidente,
0s representantes de ato nivel da(s) linha(s) aérea(s)/ organizacéo(Ges) envolvida(s)

devem relatar ao ECC do aeroporto para coordenar suas atividades com a autoridade do
aeroporto e representante de todos 0s outros rgaos que estiverem respondendo.

Os proprios procedimentos de resposta a emergéncias da organizacdo ser@o
implementados imediatamente.

A organizacéo dalinha aérea ou de operacdes de voo € responsavel por:

remocao e recuperacdo da aeronave e quaisquer escombros,

prestacdo de informagfes sobre qualquer bem perigoso transportado como carga a
bordo da aeronave;

coordenacdo da cobertura pela midia em relacdo ao acidente;



6.2.7

6.3

6.3.1

6.3.2

6.3.3

notificagdo das autoridades alfandegérias, de imigragéo e postaislocais,

suporte as vitimas — um alto funcionario da organizacdo deve ser tornado responsavel
por:

dirigir os parentes até a &rea designada para a recepcao dos sobreviventes,

fornecer acomodacao até o dia seguinte conforme necessario;

ficar de plantdo em hospitais para prestar auxilio as vitimas do acidente;

notificar os parentes mais préximos, outros membros das familias e amigos dos
sobreviventes;

providenciar transporte para os parentes até um local préximo ao do acidente; e
mandar os restos mortais das vitimas falecidas de volta ao pais de domicilio.

Nota: em alguns paises uma linha aérea envolvida em um acidente também é responsavel
por notificar os parentes mais proximos do falecido.

Para cumprir as responsabilidades acima, a organizacao deve estabelecer e equipar:

um CMC namatriz (HQ);

um centro de controle de incidentes local (LICC, local incident control center) no
aeroporto para coordenar atividades com a HQ e ECC da autoridade do aeroporto; e
uma equipe mével de suporte e investigacéo.

EXEMPLO DE UMA ORGANIZACAO DE RESPOSTA A EMERGENCIAS
DA COMPANHIA

Caso hgja um acidente ha basicamente trés &reas de resposta:

HQ — ativacdo do CMC da companhig;
Loca — ativagdo do LICC concomitantemente ao ECC do aeroporto; e
Méve — ativacdo e despacho da equipe de suporte a incidentes da companhia

Sera necess&rio alocar um espago Sseguro no escritério da HQ para aojar um CMC, que
pode ser subdividido em:

centro de controle de incidentes (1CC, incident control center);

centro de informagdes a midia (MIC, media information center);

centro de informagdes ao passageiro (PIC, passenger information center);
contato como LICC; e

contato com a engenharia.

A equipe do CMC de uma linha aérea de passageiros consistird norma mente de:

CEO;

Diretor de operactes (que pode ser designado para ficar no comando);

Diretor comercial:

Diretor de marketing;

Diretor de servicos de suporte (por exemplo, juridico, seguros e administracao);
Chefe do departamento de seguranca;

Chefe do departamento de protegéo;

Chefe do departamento de engenharia;
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Chefe de relacbes publicas, e,
Chefe de relagbes com o cliente.

6.34 O CMC eresponsavel pela coordenacdo de todas a informagdes externas e internas, pela
comunicacdo e resposta ao acidente. Eleir&

providenciar qualquer véo especia necessario;

instruir e despachar a equipe de suporte movel;

responder a perguntas do publico;

preparar declaracfes paraamidia;

manter contato com o local do acidente e o aeroporto mais préximo ao local; e,
coletar e analisar todas as informagtes relevantes concernentes a possivel causa do
acidente, suas consequéncias e avaliagdo de sinistros.

6.3.5 Além de méves e suprimento para escritorio, 0o CMC deve estar equipado com:

Uma unidade ARINC/SITA (Societe Internationade de Telecommunications
Aeronautiques) com um endereco dedicado;

Uma quantidade suficiente de telefones e aparelhos de fax (ndo incluido em lista)

para todos 0s Usu&rios,

Equipamento de computador pessoal (PC);

Kit de investigacéo e de campo para distribuir a equipe de resposta mével;

Todos manuais relevantes da companhia;

Listas telefbnicas internas e externas;

Reldgios de parede precisos paraindicar a hora universal coordenada (UTC) naHQ e
no local do acidente;

Aparelhos de televisdo sintonizados em um canal somente de noticias e em um canal

somente de informagdes meteorol dgicas; e,

Cartas aeronéuticas.

6.3.6 O CMC deve ser mantido em um constante estado de preparo. Deve-se ter em mente que
uma vez ativado, o CMC precisara de uma equipe trabalhando vinte e quatro horas por
um periodo especificado; portanto, devem ser designados membros alternativos para a
cobertura dos turnos.

6.3.7 O LICC sera uma extensdo do escritério do gerente da estacéo (ou do handling agent) no
aeroporto em que ocorreu o incidente e deve estar equipado com instal agdes adequadas de
contato com 0 CMC e 0 ECC do aeroporto. Ser& necessario reforgar o staff da estacéo
para guarnecer os turnos do LICC além de manter as operacOes de rotina. Nas etapas
iniciais, isto pode ser conseguido com a utilizagdo do pessoal fora do servigo até que
chegue a equipe movel.

6.3.8 A equipe méve deinvestigacdo e suporte sera formada por:
Flight Safety Officer ou representante;
Especidista (s) em engenharia;

Representante da frota de tipo da aeronave e/ou gerente de treinamento (o ideal é que
sgjam os dois); e
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6.3.9

6.4

6.4.1

6.4.2

6.4.3

6.4.4

6.4.5

6.5

6.5.1

Voluntarios que possam dar suporte ao staff no aeroporto do incidente no tratamento
deste (por exemplo, deveres do LICC) e auxiliar com a manutencdo das operagOes
normais e membros da autoridade de investigacdo de acidentes aéreos do pais e
equipe de identificag@o de vitimas (ver as notas no final desta secéo).

A equipe movel de investigacéo e suporte vigara pelo meio mais rapido possivel e devera
estar preparada para um longo periodo de auséncia. Ela deve estar equipada também para
trabalho em campo (consultar o Parégrafo 5.9).

DIRETRIZES DA RESPOSTA

E mais provével que o controle de operagtes de vOo receba primero a notificagio de um
acidente. Tenha em mente que a primeira notificagdo de um acidente pode vir de alguém
totalmente desassociado da principal organizacdo envolvida. Muito freqlentemente, a
primeira notificacdo é feita pela midia ou por um repérter de noticias. A convocacéo do
pessoal chave deve, entdo, ser iniciada, comegando pelos membros do CMC. Isto, por sua
vez, leva a uma convocacdo em cascata de todas as outras pessoas e organizacoes
envolvidas.

A midia ndo pode e ndo deve ser tratada de forma lacbnica ou rude. As primeiras
perguntas feitas pela midia podem pegar o pessoa da organizacdo desprevenido e podem
parecer intrometidas ou excessivamente zelosas, no entanto os reporteres podem ser
encaminhados a0 porta-voz da organizagdo, ou uma simples declaracdo pode ser
suficiente temporariamente, como:

“Acabamos de receber uma comunicacdo dando conta de que uma aeronave nossa
envolveu-se em um incidente. Tao logo nés aqui na (matriz da XY Z Airlines) obtivermos
o0s detalhes, divulgaremos as informagdes paraa midia.”.

A pessoa que atender & ligacao telefonicainicial feita pela midia deve tentar ndo parecer
surpresa com as perguntas, nem “tirar o corpo fora’. Se ela ndo for capaz de manter a
compostura, deve passar rapidamente a ligacéo telefonica para outra pessoa, apos pedir
para o reporter aguardar na linha temporariamente. E importante que a organizagdo de
vO0 sgja ouvida e apareca para as cameras como Se 0 Servico estivesse sendo tratado com
profissionalismo e zelo por toda a duracéo dacrise.

Estabeleca controle das comunicagdes da midia tentando sar a mehor fonte de
informagdes. Téo logo sgja possivel, providencie um meio para que o publico obtenha
informagbes exatas, como uma linha telefénica toll-free e/lou um website que sga
freqlentemente atualizado.

Esteja prontamente disponivel. Estegja bem preparado. Seja preciso. Sgja cooperativo.

N&o fale “extra-oficiamente”.

DIRETRIZES CORPORATIVAS PARA A EQUIPE DE RESPOSTA A
ACIDENTE

Um método que muitos departamentos de aviagdo corporativos usam para assegurar que
todas as tarefas importantissmas sgam concluidas é o “CARE’, que significa
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6.6

6.6.1

6.6.2

6.6.3

“confirmacdo, alerta, registro e empregados’. Os detalhes do método CARE podem ser
encontrados no Apéndice F (pagina 99).

RESPOSTA A EMERGENCIAS DE ORGANIZACOES DE PEQUENO
PORTE

Esta secéo se destina as linhas aéreas de pegueno porte ou a operadoras corporativas que
ainda ndo tenham desenvolvido um plano de gerenciamento de crises em escala total. Ha
consultores disponiveis para auxiliar no desenvolvimento do plano.

Executivo de Alto Nivel

Ligar para o préximo membro principal ou dternativo (o representante lega) de sua
equipe de resposta. Informar a ele(@) o nome e o telefone de cada membro da equipe
notificado. Todos os executivos de alto nivel devem ser treinados para lidar com a
midia;

Agendar e presidir uma conferéncia aimprensa assm que for vidvel dentro das primeiras
24 horas apos o incidente/acidente. Mostrar interesse pelas vitimas e suas familias e
declarar apenas os fatos. Ndo falar “extra-oficialmente’. Responder a algumas
perguntas e, em seguida, delegar a um representante de relaces publicas a tarefa de
responder as perguntas. Andisar cuidadosamente a possibilidade de dar outras
infamacdes, como (se aplicaves);

- A politica corporativa do uso de aeronaves (por exemplo, para aumentar a produtividade
corporativa);

- Encaminhar os repérteres a uma organizacdo do setor da aviagdo e/ou a Flight Safety
Foundation em +1 (703) 739-6700 para perguntas a respeito das estatisticas corporativas
de seguranca da aviacao;

- NUmero médio de anos de experiéncia de seus pilotos;

-Programa de treinamento periddico de pilotos; e

-Tipo e idade da aeronave;

Emitir uma declarag8o interna para os empregados da companhig;
Notificar a diretoria e outros executivos conforme 0 necessario.

Representante L egal

Ligar para o proximo membro principal ou aternativo de sua equipe de resposta. .
Informar 0 nome e o telefone de cada membro da equipe notificado;

Coordenar com seu especidista em reclamagdes de seguros de aviagdo a obtencéo de
declaracBes da tripulacdo de v00. Representar os membros da tripulacdo nas
conversas com os investigadores;

Coletar informagdes sobre quaisquer ferimentos em terceiros ou danos a propriedade;

Notificar os 6rgaos reguladores e de investigacdo. No caso de atos criminosos, como
sabotagem, reféns ou ameaca de bomba, notificar as autoridades criminais;

Ao notificar os 6rgéos reguladores e de investigacdo, fornecer smplesmente os fatos.
. N&o fazer especulagdes nem tirar suas proprias conclusdes; e



Obedecer as diretrizes do anexo 13 do ICAO e da Parte 830 do Nationd
Transportation Safety Board (NTSB) dos EUA.

6.6.4 Preservacdo de Provas

Verifique se o lider de sua equipe esta coletando registros do departamento de voo; e
Verifique com seu especidista em reclamacfes de seguros se 0s destrocos foram
preservados.

6.6.5 Especidista em Reclamaches de Seguros

Ligar para o proximo membro principal ou aternativo (o especialista em recursos
humanos) de sua equipe de resposta. Informa a ele(@) o0 nome e o telefone de cada
membro da equipe notificado;

Notificar seu corretor de seguros da aviagdo e 0 escritdrio de reclamagdes de campo
mais préximo ao local do acidente; e

Examinar as clausulas da apdlice de seguros de sua aeronave.

6.6.6 Especiaistaem Recursos Humanos

Ligar para o préximo membro principal ou alternativo (o representante de relacfes
publicas) de sua equipe de resposta. Informa a ele(@) 0 nome e o telefone de cada
membro da equipe notificado;

Obter uma lista exata de passageiros e membros da tripulacdo envolvidos, com o lider
de sua equipe ou com o escalador do departamento de vbo. Verificar os nomes e
numeros de telefone exatos;

Obter um relatério exato das condigdes médicas de cada individuo;

Tomar providéncias para que os familiares das vitimas do acidente sgjam notificados
pessoa mente. Utilizar representantes da companhia, policia local, representantes da
Cruz Vermelha, etc. para eta finalidade. somente se isto for impossivel, contatar os
membros das familias por telefone. N&o deixar mensagem ando ser que sgja para que
retornem aligacao;

Ser sensivel as necessidades imediatas da familia:

Analisar a possibilidade de fazer com que a(s) esposa(s)/marido(s) pegue(m) umvéo
até o loca do acidente;

Of erecer-se para buscar criangas na escola ou creche; e

Oferecer-se para informar a comunidade religiosa de que cada familia faga parte. Os
membros da comunidade religiosa podem ser Uteis como conselheiros no caso de
trauma e para gjudar a satisfazer as necessidades da familia;

Andlisar a possibilidade de por a disposicdo um conselheiro de trauma profissional
para as familias das vitimas, e

Coordenar com hospitais a cobertura de assisténcia médica;

Fotocopiar registros pessoais dos empregados que fazem parte da tripulagdo de véo
para uso proprio caso necessario. Guardar os originais em um loca seguro para
consulta futura.

6.6.7 Representante de Relacdes Publicas
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Ligar parao lider de sua equipe. Isto confirmara que todos os membros de sua equipe
tenham sido contatados. Informéa-lo(a) do nome e telefone de cada membro da equipe
notificado;

Estar preparado com uma declaracéo para a midia. Declarar apenas os fatos. Nunca
fazer especulacdes a respeito da possivel causa do incidente/acidente. Transferir a
determinacdo da causa provavel para as autoridades de investigacdo. Abaixo é
apresentado um exemplo de uma declaracéo preparada:

“ Recebi a notificagdo de que uma aeronave de nossa companhia esteve envolvida em
um (acidente/incidente/ato de ameaca). Nosso sincero interesse € com todas as
familias envolvidas. Estamos no processo de notificar as familias destes individuos.
Fui informado que (niimero) passageiros e (nimero) membros da tripulacdo estavam
abordo.”

“ A aeronave estava em um voo de (ponto de saida) a (destino pretendido). Isto é tudo
gue sabemos até este momento. Ativamos nosso plano de resposta e emergéncias e
estamos cooperando total mente com as autoridades de investigacéo encarregadas de
determinar exatamente o que ocorreu. Daremos a midia qualquer informagéo
adicional assim que ficar disponivel. Por outro lado, nés (presidiremos uma
conferéncia/debate com a imprensa) amanha as (horario).”

Dever&o ser plangjados checklists para cada etapa do procedimento. Estes faréo
parte do manual de procedimentos de emergéncia. Uma vez delineado um plano,
deverd ser realizado um exercicio pratico em toda a rede pelo menos umavez ao
ano para averiguacéo da eficicia do sistema; e

Detalhes sobre personalidades e contatos mudam. Comunicagles e listas de
pessoas designadas devem, portanto, ser atualizadas em interval os freglientes.

NOTAS DA SECAO 6

Embora procedimentos de resposta a emergéncias possam ser delineados com base em
informacOes antecedentes, seu desenvolvimento ndo € uma tarefa simples. Os
procedimentos exatos a serem adotados dependerdo do porte da organizagdo, suas
estrutura corporativa, rede de rotas, tipo de operacéo e as exigéncias da legisacdo em
vigor ndo apenas no pais da operadora, mas também no pais no qua o acidente acorrer.
Com isto em mente, € aconselhdvel recrutar uma organizacdo de especidistas para
gjudar, a qual pode dar treinamento e recomendacdes em procedimentos que forem
viaveis e especificos as necess dades da operadora

Federal Family Assistance Plan for Aviation Disasters dos EUA — A Le Aviaion
Disaster Family Assistante Act, de 1996 e aLe Foreign Air Carrier Family Support Act,
de 1997, estipulam que, no caso de um desastre na aviagao, a fungao do Office of Family
Affairs do NTSB € coordenar e fornecer recursos adicionais a linha aérea e ao governo
local para gjudar as vitimas e suas familias mediante o desenvolvimento de um grupo
central de pessoal experiente que tenha trabalhado em acidentes de aviagdo, a0 mesmo
tempo em que é preservada a jurisdicdo da responsabilidade local. Atualmente, esta
legislagdo aplica-se somente aos avibes de transporte dos EUA e aguelas que estiverem
voando para os EUA e que estiverem deles partindo; no entanto, € bem possivel que sgja
definido um padréo para o setor. Isto é confirmado pelo fato de que muitas operadoras
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internacionais, adgumas das quais nem mesmo voa para os Estados Unidos, estéo
implementando procedimentos compativeis com a legidacdo dos EUA.

As tarefas do NTSB incluem: Coordenar a assisténcia federa e servir de contato
entre a linha aérea e os membros das familias; coordenar com a linha aérea sobre
a logistica com as familias e staff de apoio; integrar o staff de apoio federal ao
staff da linha aérea para formar um centro conjunto de operacles de guoio as
familias (JFSOC, joint family support operations center); coordenar esforcos de
assisténcia com autoridades locais e estaduais, conduzir reunifes diérias de
coordenacdo; fornecer e coordenar instrucdes as familias; coordenar com o
investigador encarregado uma possivel visita ao local do acidente; fornecer
comunicados informativos a midia sobre questdes de apoio as familias; manter
contato com membros das familias e fornecer atualizagfes conforme o necessario.

As tarefas da linha aérea incluem: Fornecer ao publico atualizagBes continua
sobre 0 andamento da notificagdo; assegurar um local para estabelecer um centro
de assisténcia as familias (FAC, family assistance center), no qual os membros
das familias poderdo ficar protegidos do assédio da midia e de advogados
inoportunos; tomar providéncias para que um JFSOC inclua suporte de
comunicacéo e logistica; providenciar uma pessoa de contato para reunir-se com
os membros das familias a medida que chegam e enquanto estiverem no loca do
acidente; manter contato com os membros das familias que ndo vigiarem até o
local do incidente; coordenar com a Cruz Vermelha Americana para a prestagéo
de servicos de salide mental aos membros das familias; estabelecer contato com a
Cruz Vermelha Americana em cada unidade de tratamento médico de apoio.

Contato:

Nationa Transportation Safety Board, Tel + 1 (202) 314-6185;
Office of Family Affairs, Fax +1 (202) 314-6454;
490 L'Enfant Plaza SW,

Washington, DC 20594

USA

Centro de comunicagdes 24 horas (ndo-publico) tel: +1 (202) 314-6290.

8€



/. GERENCIAMENTO DE RISCOS

71  DEFINICOES
7.11 Gerenciamento do risco pode ser definido como a identificacdo, analise e eliminacéo
ou controle econdmico até um nivel aceitavel de riscos que possam ameacar 0 ativo
ou a capacidade de receita de uma empresa como uma linha aérea comercial. O
processo de gerenciamento do risco busca identificar, andisar, avaiar e controlar os
riscos incorridos em operagdes de linhas aéreas, para que sgja obtido o mais alto padréo
de seguranca. Deve ser aceito o fato de que seguranca absoluta € algo inalcancavel, mas
gue uma seguranca razoavel pode ser obtida em todo o espectro da operacdo. Se o
programa de seguranca de voo descrito em linhas gerais neste manua for adotado e se os
meétodos forem aplicados de forma diligente, os perigos e riscos associados as operacoes
com linhas aéreas comerciais poderdo ser controlados e minimizados. Uma discussao
detalhada sobre o0 processo de gerenciamento dos riscos € apresentada no Apéndice E
(p&gina 90).
7.1.2 Odicionario define apalavra“risco” de varias formas, como:
um perigo, chance de perda ou ferimentos;
0 grau de probabilidade de perda;
uma pessoa, objeto ou fator com probabilidade de causar perda ou perigo;
expor ao perigo; e
atrair parasi a chance de uma consequiéncia desafortunada por alguma agéo.
“Perigo” € definido como:
Uma condic&o que tem o potencial de causar dano; e
Expor-se a sorte.
7.2 OVERDADEIRO CUSTO DO RISCO
7.2.1 Umacompanhia de seguros calculou o seguinte (cifras de 1998):
S6 incidentes de rampa custam a industria US$ 3 bilhdes por ano, o que equivale a
USS$ 300.000 por aeronave ajato; e
Custos indiretos, custos ndo-mensuraveis, perda de receita, etc., podem exceder os
custos diretos em 20 vezes, pelo menos.
7.22 Exemplos.
Tipo deevento Custos diretos Custosindiretos
Aeronave atingida pelo caminhdo de US$ 17.000 US$ 230.000
catering
Aeronave atingida por outra enquanto US$ 1,9 milhdo US$ 4,9 milhdes
taxiava
A ponte de desembarque, enquanto US$ 50.000 US$ 600.000
eramanobrada, atingiu uma
aeronave estacionada
Aeronave atingida por rebocador USS$ 250.000 USS$ 200.000
enquanto era empurrada para tras.




7.2.3

Atrasos a outr os voos

Sobrecarga de
passageir os e car ga

Remocdo da aeronave

Um incidente tipico e algumas de suas possivels consequéncias

Investigagdo de I ncidente

Custos de recuperagéo

Repar os tempor érios

V00 ponte vazio

Perda dereceita

I nvestigascéo de
Blogueiodapista |—| Compensacdo |
| Defeitos latentes
Transporte de |
| Voo deteste
Acomodacédo de passageir os |
| RegistrosFCOM/MM
Reclamagdes de passageir os Compensacio revisoes
Perda da reputacéo e de Rotacao da aeronave
futuros passageir os A
Alimentos deteriorados
Pneu estourado no pouso
L PO >
I ‘
Aeronave de reposicao Combustivel Aeronaye no solo
Mudanca detripulagio Reescalamento da Perda dereceita
tripulagéo |

Custosdeleasing
(hangar etripulacéo)

Custoslegaisede seguro

Retreinamento da
tripulacéo

Perda potencia de receita

Custo Direto:  $20,00C

$1.5 million mais indiretos costs
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7.3 PERFISDOSRISCOS

7.31 O perfil apresentado compara o tipo de evento com a freguéncia

Tipo do evento Freguencia
Catastrophic A| Raro
Grave Esporéadico

Leve / \ Frequente

7.3.2 7.3.2 Outro perfil de estatisticas de acidentes aponta:

Acidente sério A‘

=

Acidentes graves com 15
danos e feridos

Quase acidentes 300
Incidentes leves 1500
*Source: NTSB



7.4

74.1

742

74.3

744

RESUMO
Um perigo transforma-se em um risco por causa de;

Pessoas;

Procedimentos;

Aeronave e equipamentos; e/ou
Atos da natureza.

A's pessoas representam 0 maior risco por motivos como:

Atitude;
Motivagéo;
Percepcéo; e
Capacidade.

Um programa de segurancga de voo, atraves de seus métodos de registro e monitoramento
de ocorréncias relacionadas a seguranca, além de procedimentos de auditoria, pode ser

considerado como sendo um processo de gerenciamento de risco continuo. A avaliacéo

do risco, no entanto, € umatarefa dificil e € melhor procurar o parecer de uma companhia
especialista em gerenciamento de riscos. Um processo de gerenciamento dos risco
gjudard alinha aérea a melhorar em éreas como:

Treinamento e conscientizacao;

Cultura e atitudes,

A capacidade da operadoraem realizar uma auto-avaliacéo;
Prevencéo e controle de perdas, e

Procedimento de auditoria.

Os beneficios para a linha aérea sdo:

Operacdo mais segura;

Economia de custos,

Menor quantidade de Reclamacdes,

Estabelecimento de uma cultura saudével de gerenciamento de riscos,
Uma melhor reputagéo; e

Mais negécios.
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7.5 TOMADA DE DECISOES

7.5.1 Os riscos operacionas e técnicos sGo gerencidveis. A coleta de dados e a andlise
adequada de todos os dados disponivels formam uma base solida para decisdes sobre
acles necessdrias. E de responsabilidade do gerente da seguranca de voo (ou seu
equivalente [por exemplo, gerente de engenharia]) assegurar decisdes adequadas e que as
convocacdes de acdo sgjam confirmadas e tratadas pelo departamento interessado dentro
de um prazo especificado. No entanto, ele tem de aceitar que seguranca absoluta ndo é
possivel de ser atingida, mas seguranca razoavel pode ser obtida em todo o espectro da
operacdn. Desde que as ferramentas de gerenciamento dos riscos sgjam utilizadas
diligentemente, os riscos e perigos associados as operacdes de linhas aéreas comerciais
sd0 controlados e minimizados. No entanto, o gerenciamento dos riscos é incompleto se
ndo forem considerados os impactos financeiros

7.6 CONSIDERACOES SOBRE CUSTO-BENEFICIO
7.6.1 Osfatores de custo tipicos de incidente comum podem ser:
Operacionais:

Atrasos de voos,

Cancelamentos de voos

Obstrucéo da pista;

Transporte aternativo de passageiros;
Acomodacdo de passageiros,
Reclamagtes de passageiros,
Fornecimento de alimentac&o;

Perda de receita;

V60 de ponte aérea;

Mudanga da tripul acéo;
Treinamento/instrucéo; e

Perda da reputacdo; e/ou

Técnicos.

Recuperacdo da aeronave,

Reparo da aeronave;

V60 de teste;

Investigac&o do incidente;
Documentacao técnica;

Pecas de reposi¢cao;

Inventério técnico;

- agronave no solo;

- arrendamento de instalacBes técnicas,
- acomodacdo para a equipe de reparos,
- treinamento/instrucéo; e

- re-certificacao.
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8.1

811

8.12

8.1.3

8.14

8.15

8.151

8. EXTENSOES ORGANIZACIONAIS

PRATICAS DE SEGURANCA DE EMPREITEIROS,
SUBEMPREITEIROS E TERCEIROS

Quando forem utilizados subempreiteiros, a responsabilidade pela quaidade do produto
ou servico fica com a operadora. Um acordo por escrito entre a operadora e o
subempreiteiro define claramente o servico e a qualidade a serem oferecidos. Nessa
declaracd0 escrita, sera preciso definir em detahes as politicas relativas ao
subempreiteiro oficiadmente ou contratualmente. As atividades do subempreiteiro
relevantes a0 acordo devem ser incluidas no programa de garantia da qualidade da
operadora. Uma fungdo de avaliagéo/ auditoria deve ser adotada quando se lida com a
adequagdo das préticas de seguranca de organizacoes externas. Melhorias e/ou mudancas
aos padroes e préticas de seguranca da organizacdo externa devem ser sugeridas antes de
comprometer-se com as obrigagdes contratuais.

As operadoras podem decidir subcontratar determinadas atividades com 6rgéos externos
paraa prestacdo de servicos rel acionada a areas como:

Degelo/ anticongelamento;

Manutencao;

Manejo no solo;

Suporte ao véo (calculos de desempenho, plangamento de v6o, banco de dados de
navegagao e despacho);

Treinamento;

Preparacdo do manual;

Auditorias de seguranca; e

Fornecedores de pegas.

A operadora deve assegurar que O subempreiteiro possua a hecessaria
autorizacao/aprovacdo quando necessario e comande 0s recursos e competéncia para
executar atarefa. Se a operadora exigir que o subempreiteiro conduza uma atividade que
exceda a autorizagdo/aprovacdo do subempreitero, a operadora sera responsavel por
assegurar que a garantia da qualidade do subempreiteiro leve em conta esses requisitos
adicionais.

Se, por exemplo, a operadora adquirir um manua de desempenho do subempreiteiro, a
operadora continua responsavel pelo contelido e executara o controle necessrio,
incluindo a garantia da qualidade.

Treinamento do sSistema da qualidade

Deve ser estabelecido treinamento relacionado a qualidade eficaz, bem plangjado e bem
provido de recursos para todo seu pessoal. Os responsavels pelo gerenciamento do
sistema da quaidade devem receber treinamento que cubra pelo menos 0s seguintes
topicos.

Uma introducdo ao conceito de um sistema da qualidade;



Gerenciamento da qualidade;

Conceito de garantia da qualidade;

Manuais da qualidade;

Técnicas de auditoria;

Relatorios e registros; e

A formapelaqua o sistema da qualidade funcionara na companhia.

8.1.5.2 Deve ser proporcionado tempo para treinar cada individuo envolvido no gerenciamento
da qualidade e para instruir o restante dos empregados. A aocagdo de tempo e recurso
deve ser regida pel o porte e complexidade da operacdo em questéo.

8.1.6 Fontes de treinamento

8.1.6.1 Cursos de gerenciamentos da qudidade estéo disponiveis em véias unidades de
treinamento nacionals e internacionais. As operadoras com staff  suficiente
adequadamente qualificado podem decidir executar treinamento interno.

8.2 PRATICAS DE SEGURANCA DE PARCEIROS
8.2.1 Contato com organizagdes de seguranca de voo fora da companhia

8.2.1.1 H& muitas organizacdes de seguranca de v6o no mundo todo. Cabe a0 Flight Safety
Officer individualmente familiarizar-se com elas e avaliar suas atividades para obter os
beneficios mais eficazes em nome da companhia.

8.2.1.2 Ficando envolvido com outras organizacOes e colegas de seguranca de v6o em outras
linhas aéreas, o Flight Safety Officer é capaz de conseguir conselhos em todos os
aspectos das operacdes para consideracdo da geréncia de operacdes de voo e engenharia.
Essas informacfes podem ser usadas para desenvolver, melhorar ou ainda modificar os
procedimentos da companhia no interesse da melhoria da seguranca de voo.

8.2.1.3 E importante estabelecer contatos de trabalho com todas as outras linhas aéreas e a
indlstria em bases globais. No evento de um acidente ou incidente que ocorrer em um
outro pais, a caréncia de conhecimento local, dém das diferencas de fuso horario,
certamente complicard o inicio de uma investigagdo da companhia. Leve em
consideracdo os interesses imediatos, todos os quais podem ser tratados inicialmente pelo
colega oposto do Flight Safety Officer em uma &rea remota:

Preservacédo de dados do digital flight data recorder (DFDR)/gravador de voz do
cockpit (CVR);

Seguranca da aeronave;

O bem-estar da tripulacéo e dos passageiros,

Contato com aeroporto, controle de trafego aéreo (ATC) , autoridades locais e
governamentais,

Avaliacao da necessidade de assisténcia operaciona e de engenharia; e

Provisdo de instalagcbes para acomodar a equipe de investigacdo da companhia
(espaco para escritério, instalacdes para fax e telex, alojamentos no local).

8.2.2 Osfabricantes de aeronaves mantém suas proprias organizaces de seguranca de voo e
muitas vezes promovem suas atividades através de seminarios e conferéncias regulares. A
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8.2.3

824

8.2.5

8.2.6

8.2.8

8.28.1

Airbus, por exemplo, é aanfitria de uma conferéncia anual sobre seguranca de voo a qual
s80 convidados todos os encarregados da seguranca de voo dos clientes e seus associados.
A conferéncia d& destague aincidentes e acidentes que ocorreram durante o ano anterior e
fornece atualizagOes sobre outras ocorréncias. Apresentagdes do cliente sobre qualquer
topico relacionado a seguranca sdo bem-vindas, e uma livre troca de informagdes é
encorgjada. A Airbus também opera um esquema de troca de informagBes confidenciais
para as tripulagdes nas linhas aéreas de seus clientes (AIRS, Aircrew Incident Reporting

System).

Autoridades regulador as e de aer oportos formam comités permanentes, cujas tarefas é
lidar com os problemas em regifes e aeroportos especificos. O Overseas Working Group
da Civil Aviation Authority (CAA) do Reino Unido e o British Airport Authority
Regiona Airport Safety Commitee sd0 dois desses exemplos. Iniciativas patrocinadas
pelo governo e pela indistria com uma fungéo similar incluem o U.S. Commercial
Aviation Safety Team (CAST), o European Joint Aviation Authorities Safety Strategy
Initiative (JSSI) e o Pan American Aviation Safety Team (PAAST).

O Safety Committee (SAC) da International Air Transport Association (IATA) éum
comité internacional formado por um nimero limitado de gerentes de seguranca de véo
eleitos, escolhidos nas linhas aéreas do mundo. O quadro de membros do comité é
formado por profissionais das regides da Africa, Pacifico Asidtico, Canadd, Europa,
Oriente Médio, Amé&rica do Norte, Oceania e América do Sul. O comité se relne
bianualmente, em fevereiro e julho, e convida observadores das linhas aéreas
participantes como membro, de fabricantes de equipamentos para aeronaves e autoridades
de investigagéo formal.

O United Kingdom Flight Safety Committee (UKFSC) oferece participacdo como
membro através de assinatura a todas as operadoras de transporte aéreo da Europa. A
participacdo como membro afiliado € oferecida a linhas aéreas ndo européias. O UKFSC
reine-se oito vezes por ano.

Outras associagdes e organizaghes da industria incluem:

Arab Air Carrier’s Organization (AACO);

Asa-Pacific Airline Association (APAA);

Air Transport Association of America (ATA);

Africa Aviation Safety Control Council (AFRASCO, anteriormente o East, Central
and Southern Africa Flight Safety Council;

Flight Safety Foundation;

International Association of Latin American Carriers (AITAL;); e

International Federation of Air Line Pilots Association (IFALPA).

M anutencdo da familiaridade com as atividades da companhia

O Hight Safety Officer deve manter uma constante ciéncia dos desenvolvimentos. O
pessod € trocado rotineiramente; portanto, devem ser estabel ecidas relagtes de trabalho
com novos colegas. Em uma companhia de sucesso, hovos cargos sao criados a medida
gue os departamentos se expandem; haverd mudancas na politica comercia, mais
aeronaves serdo adquiridas e novas rotas serdo acrescentadas a estrutura existente.



8.2.8.2 Os procedimentos apresentados neste manual foram projetados para acomodar tais
mudangas, mas para que sgja possivel obter os melhores beneficios, é essencial um exame
periédico do programa de seguranca de v6o em relacdo a0 desenvolvimento da
companhia. Por exemplo:

Acordo de code sharing : Trata-se de uma pratica que permite que duas linhas
aéreas utilizem o mesmo designador de voo para comercializar um servigo completo
ou individua. E altamente recomendavel a realizacio de uma auditoria de
seguranca de uma linha aérea parceira que sgja pelo menos téo rigorosa quanto a
propria auditoria interna de seguranca da companhia. Além disso, € altamente
recomendavel que essas informagdes sobre a seguranca sejam trocadas
regularmente entre as organizagbes. A ceéebracdo de um acordo de
compartilhamento de codigo com outra linha aérea muitas vezes requer atroca de um
nimero simbdlico da tripulacdo da cabine para atribuicéo de deveres sobre a aeronave
e cada operadora como parte do acordo. Nesse caso, 0 Flight Safety Officer devera
estabelecer com a outra operadora um procedimento aceito de comum acordo para o
relato, investigacéo e follow-up de ocorréncias no qual os membros da tripulacéo de
sua respectiva companhia estejam envolvidos.

Acordos de aeronaves wet-lease: Trata-se de uma pratica comum para que uma
linha aérea arende uma aeronave e tripulagdo de outra (0 arrendador) para operar
alguns de seus servigos. Em alguns casos, o arrendador pode estar operando para um
conjunto diferente de regras e requisitos de relato que ndo o da linha aérea anfitria
(arrendatario). O arrendatério precisa ficar ciente de suas obrigacfes no relato e no
follow-up de ocorréncias, a0 mesmo tempo em que opera em nome da companhia
anfitrid. N&o é suficiente para o arrendador relatar ocorréncias apenas para a
autoridade reguladora em seu préprio pais de registro. Pode haver diferencas nos
requisitos de relato e na cultura das duas companhias, as quais precisaréo ser
solucionadas. Como acordos de code sharing, o Flight Safety Officer deve estabelecer
com a outra operadora um procedimento de relato e follow-up de comum acordo para
regular seu relacionamento.

Acordos de aeronaves damp-lease: Sob este acordo onde uma linha aérea pode
arrendar uma aeronave mais a tripulacao de véo, mas utiliza sua propria tripulacdo da
cabine. Os procedimentos acima devem ser aplicados onde for apropriado no
interesse de todos os envolvidos.
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AIR SAFETY I THIS BLOCK FOR FLIGHT SAFETY OFFICE USE !!

IS THIS EVENT A REPORTABLE OCCURRENCE?  YES[__|NO []
REPORT REFERENCE No:

1. TYPE OF EVENT ASR AIRPROX/ATC TCAS RA WAKE TURBULENCE BIRD STRIKE
(CHECK ALL THAT APPLY) I:I |:| I:l I:I I:I
2. Cm1 cM2 cM3
3. DATE OF OCCURRENCE 4. TIME LOCAL / UTC |5 SERVICE NR./CALLSIGN 6. ROUTE FROM / ROUTE TO
DD MM YR DAY / NIGHT
7. DIVERTEDTO [8. AIRCRAFTTYPE |9. REGISTRATION 10. NR. OF PASSENGERS / CREW 11. TECH LOG REFERENCE NR.
12. FLIGHT PHASE: TOWING - PARKED - PUSHBACK - TAXY OUT - TAKE-OFF - INITIAL CLIMB 13. ALTITUDE
CLIMB - CRUISE - DESCENT - HOLDING - APPROACH - LANDING - TAXY-IN =T [ S
14. SPEED MACH NR. 15.FUEL DUMPED: QUANTITY 16. MET CONDITIONS:  IMC
TIME LOCATION VMC km
17. WXACTUAL: WIND VISIBILITY CLOUD TEMP (°C) QNH (mb)

18. SIGNIFICANT WX:  MODERATE/SEVERE: RAIN - SNOW - ICING - FOG - TURBULENCE - HAIL - STANDING WATER - WINDSHEAR

19. RUNWAY: L/ CI/R 20. RUNWAY STATE: RVR: DRY - WET - ICE - SNOW - SLUSH - DEBRIS

21. AIRCRAFT CONFIGURATION: AUTOPILOT AUTOTHRUST GEAR FLAP SLAT SPOILER

22. EVENT SUMMARY (CONCISE DESCRIPTION OF EVENT)

23. ACTION TAKEN, RESULT AND ANY SUBSEQUENT EVENT(S)

24. OTHER INFORMATION AND SUGGESTIONS FOR PREVENTIVE ACTION

Il PLEASE COMPLETE APPLICABLE SECTIONS OVERLEAF !!



25, MANTENANCE BNGINEER'S BERIEF REPORT
AIRPROX - ATCINCIDENT - TCAS RA - WAKE TURBULENCE - BIRD STRIKE
COMPLETE ASRSECTIONS 1 TO 25 AND D RELEVANT DET AILS FOR SPECIFIC EVENT BELOW(26, 27 OR 28)
2. AIRPROX/ATC INCIDENT andor TCAS Matk the paszade ofthe other aircrat relevant to you, in plan on the let and
in elevation on the right, assuming YOU sre st the centre of each disgram
—.' Hundmds otmeste s Hundmds ofmeis g -'-'-
Hizi2101 & 8 7 € F 4 221 01 23 L &7 28 ®011 12131 i 121011 8 8 T EE & o2 21 01 22 +FE o8 7T O§ o8 011121214
10 1]
a Hundmds #
8 aof 8
7 FEET *
L L]
E £
+ +
L B 2
i ’i‘ i
) :
: |
! X
a 8
a8 a
L] i
VIEW FROM ABCVE (horizental plane metres [ | arnm, [ | ) WVIEW FROM &5 TERM [verical plane: fest)
1. SEVERITY OF RISK Loy f MED f HIGH 10, MIMMUMNERTICAL SEPSARATION e ET.
20 AVOIDING ACTION TAKEN? YES [ MO 11, WINMUM HORIFOMTA SEPARSTION . [EHeNR
% BEPORETED:TOATE ovsrsmniirnde s ariam UMIT T2: DU D e C
4. ATC INSTRUCTIONS TSSUED'? oo e s v e 13, TCASMERT RA 5T G MOME
Ly FOERIEALL SEGRL. . oo s i sz s 14, RAFOLLCWEDT YES F WO WERTDEMATION.. ... FT
B, FREQUEMCY INUSE ..o 15, OTHER ARCEAFT TYPE .o i e e e
T HEADIMNG e DEG MARKIMGEICOLOUR o
8. WERTICAL DISTAMCE FREOM CLOUD e FT CALLSIGNRE GISTRATION o
9 HORIFOWTAL DISTAMCE FROMCLOUD A BIGHTIRIE rcmmemn s o s v v s covonge are s e
27. WAKE TURBULENCE T HERD N G e e S 28.BRD STRKE | 1. LOCATION ...,
2 TURMING? LEFT  RIGHT § MO S B EC O R BIRENS e e e R
3. MR.SEEN 1 2410 11-100 MO RE
3 POSITONON GLIDESLOP E HIGH & Lo 5 OM
4. MWE.STRUCK 1 [ ] 2-0[ ] 11-100[ ] MORE
4 POSITION ONEXTENDED CEMTRELIRE LEFT ! RIGHT [ OM 5 TIME DA DAy LISk NIGHT
5. CHAMGE INATTITUDE PITCH. ... ROLL...... WM DEG...... DESCRIBE IMP ACT POINT AND DAMAGE OVE RLE AF
G CHAMGE INALTITUDE .o FT
T.WWAS THERE BUFFET? “ES f MO STCK SHAKE? YES [ WO HANE OF BEPORTER . ...ttt v
8. WHAT MADE YO U SUSPECTWAKE TURBLLENCE? RAHK ... EATE e e T v
9. DESCRIBE ANY YERTICAL ACCELERATION
10, AYE DETAILS OF PRECEDING A RCRAFT (TYPELCALL SIGH)
DISPOSAL INSTRUCTIONS
FAX COMPLETED FORMAS SOON AS POSSBLE TO FLIGHT
11, WERE ¥OU AWARE OF THE OTHER AC BEFORE THE INCIDEMT? OPERATIONS CONTROL THE H RETURN ORIGINAL V1A
COMPANY MAIL SYSTEM TO THE FLIGHT SAFETY MANAGER
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AYZ AIRLINES

AIR SAFETY REPORT

FOR OFFICE USE ONLY

Mumber
Date Received:

L. Type Adrmiss Birdstrike Wake Technical PED Other
ol Turbulence Inferference
Occurrence 0 O l O O
2. Adrcraft Type 3 Engines Type | 4 Remstration | 3 Crew, Capl FiQ Cither Crow
6. Flight No. T.From / To &. Date 9. Time 11, Landing al'or
/ uTcs LT | Destination/
I 1. Fligh Parked Push back Taxi Takeoll Climb Crmse Descent Holding  Approach Landing
e O O | | O S| O O B |
Phase
12, Flight | Altitude | Speed | Flaps | Slats | Thrust | Gear Adpilot Afthrust | Spoilers | Etops
o EPR/MNI | UpDown | No [
inlfo Yeg/n' Mod Yes | No/ Yes | NofYes
il |ikiy | B s | o | B2 (B 0|8 gl|og
13, Weather | IMCAMC Wind Wisibility Clouds TEMP ONH PRECIPITATION
= No<4/8 =418 Fg Dz Rn Sn Nil
Info 0.0 AL I 1 | . M| OO O 0 | ——hp O ooo O
14, General | AC Weight | CrewPax | Tech Log Ref | Dr's Kit used | Restraint Kit | Foel Jettison | Injuries
» Shezt/lem used _ :
No / Yes |MNo / Yes MoSYes Mil /N
info s 1" Tl IS A O Ol B |Oaake Bt
15. Caplain’s Remarks
MOY S8

OPS FORM Mo, 03
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L4, ATRMISS: Plol position of other airerafi selative 1o vou mssaming you are at the cenire of the rectangle a1 time of passage & wrilz
cslimated minimum horicontal scparation in Metees (W) or Matical Miles (NM) and cstimeated minimum verlical separtion

im Feet (FTL
Yoar Hde Your level
°
I | :
OM/NM | i— | M _CIJ'_ 0T
“m
Awvoiding | Bywhom | TCAS ALERT | Useful | TAVRA | Under Radur | ATC INST | FREQ | 126.9 Reptd o
acion . ISSUED ATC by
Yes/No | You/Him | Yes / No meh'n Yes /| Mo | Yes / Ne You / Him | YowHim
po|loo|o 0o iooioo|lo o|o0ol-|O0O|lOo
Rigk High Med Low None Dﬂmf Type  Colour Lights Call sign Sarobe fights
Assessment; a O (] o Mircraft: CRUOFF ONFOFF
17, Bird Strike | Size of Bird Mo, of Birds: Parts of aircrah;
RBird O Small Io2-10 11-180 More Radome Windshicld Nose Eng Wing Gear Others
Specics OMdum | QD O O DSk O ©0O OO O O O
O Large Sk O O 2O |Damaged O O 8:8:0 2B B
I8, Wake Turbublence | Turning | Buffot Stick Shaker | Change in Attitede | Change in Altitude | Alerted by
Position Yes /Mo | Yes/Mo | Yes F No | Pisch Roll Yaw ATC TrafTic Mol
oopoo|lo oo oo S o o o
19, Techmical | Hydraulic [ Electric [ Mechanic [0 Instrument [ Aidmme [ EngineMo..... ...
Snaye
10, FED PED Type | Manufacturer | Model | Scat Location | User Mame Address Tel. Action by
L Crew
Interference Yes !/ Mo
o0
Capt's Name: Sigmature o B Drate:

FILL AND RETUREN TO THE OFFICE OF HEAD OF SAFETY IMMEDIATELY AFTER LANDING
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CONFIDENTIAL REPORTING SCHEME

MAY WE CONTACT YOU? If so, please provide your name and contact number:

NAME i Tel e,
1. DATE OF OCCURRENCE 2. TIME LOCAL / UTC 3. SERVICE NR./CALLSIGN 4. AIRCRAFT REGISTRATION
DD MM YR DAY / NIGHT

THE ABOVE INFORMATION IS CONFIDENTIAL. IT WILL BE REMOVED FROM THE REPORTING FORM AND RETURNED TO YOU
NO RECORD OF YOUR IDENTITY WILL BE KEPT

5. AICTYPE 6. ROUTE: FROM TO DIVERTED TO 7. NR. OF PASSENGERS/CREW 8. ETOPS?
9. ALTITUDE FL ....ccouevunee FT o 0. NEAREST AIRPORT, NAVAID OR FIX 11. ASR RAISED?
12. TECH LOG REF: SECTOR LOG REF ITEM No. 13. MET: IMC VMC

14. SIGNIFICANT WX: MODERATE/SEVERE RAIN - SNOW - ICING - FOG - TURB - HAIL - STANDING WATER - WINDSHEAR

15. AIRCRAFT CONFIGURATION:  AUTOPILOT AUTOTHRUST GEAR FLAP SLAT SPOILER

16. FLIGHT PHASE: TOWING - PARKED - PUSHBACK - TAXY OUT - TAKE-OFF - INITIAL CLIMB (below 1500 ft.) - CLIMB - CRUISE -
DESCENT - HOLDING - APPROACH (below 1500 ft.) - LANDING - TAXY-IN

17. REPORTER: 18. FLYING TIME:
CAPTAIN PILOT FLYING TOTAL v HRS
FIO PILOT NOTFLYING [_] LAST 90 DAYS .....cccovviiiriiiins HRS
OTHER CREW MEMBER TIMEON TYPE ..o HRS

WHAT HAPPENED? (Briefly describe the event, along with any contributing factors e.g. weather, technical problems, SOPs, airfield facilities).
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Please do not write In this space

WHY DID IT HAPPEN? (Describe the failure(s) that allowed the incident to happen e.g. technical, training inadequacy,
regulations, crew co-ordination).

HOW WAS IT FIXED? (Describe the steps you took, from diagnosing the problem to recovery of the

SAFETY RECOMMENDATIONS: (Tell us what can be done [and by whom] to improve the safety response to a similar event. Within
airline [e.qg. training, standards, cabin, maintenance] or outside the airline [regulator, manufacturer, other
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4) APPLY GLU HERE, FOLD AND AFFIX

T T B A N A D A A S A O D DO e

XYZAIRLINES SAFETY DEPARTMENT

| CONFIDENTIAL REPORTING FORM |

Event Date Flight number Name

Aircraft type Registration Flight phase

Should you desire lo receive a personal reply or showld we need more information fo clarify the event
kindly specify the way you prefer us to confact you

Telephorme #.... ... oo Bmall:.......... g g SERBUARRT o ORISR + | - N

1. Briefly describe the event , along with any relevant extemal factors such as weather , ATC or airfield facilities .

2. How were you fealing and how wera you getting on as a craw 7

3. How did you and the crew respond to the event ?

4. How did you establish what technical/operational and personalicrew issues were involved?

5. Did the dnlls and procedures work well in solving the problem and was all the technical information you
reqquired familiar and aasily available 7 If not |, please specify what could be improved |

6. How well did your fraining { technical/non-technical) prepare you for this situation? What training was
particulany good and what could be improved?
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wasnassnas 3 FOLD INSIDE

CONFIDENTIAL

TO : XYZ AIRLINES SAFETY DEPT.

ADDRESS

cannsnsaues 2] FOLD INSIDE

INTENTIOMALLY [Fr BUAN

vems nsvmene 1) FOLD INSIDE

7. What is in your opinion the most important lesson from this event 7

8. Any other comments to improve the safety response for a similar event ?
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MUSTRAL I

Reply Pald 22

The Manager

PO Baox 600

Civic Square ACT 2508

Mo stemp is required if this form and any other material is mailed. If using facsimile, do not forgel to send
both sides of this lomm

Office contect delsils are:

Phane: 1800 D20508

Facsimile 102) G274 8461
Intérnat emailr  cardtatas.gow au
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FERIT FOLD

IDENTIFICATION STRIP: Fioass 61 in &if blants ko answe nefue of siip. MG AECCAD WL BF KEPT OF FOUR IDENTITY,
This paction will b nabusnis b o
(EFILIE BELOWV SEEERVED FOF ASRE DATETIME ST Al
TELEPHONE HUMBERS whine we may reach you fer turther
detalle of ™l ocouranca:

HOME  Ama Pt : Howrs
WORKE  Ama Me = Igagrs.
HAME TYPE OF EYENT/SITUATION
ADDRESS® O BOX
DATE OF OCCURAENCE
oy STATE____ @ LOGAL TIME [24 v, clatk)

00 NOT FEPOAT AMGCRAFT ACCARENTS AND CRIMWAL AGTIVITIES OW THIS FORM.
ACCIDENTS AND CRIWINAL ACTTVITIES ARE WO T MOLLADED i THE ASRS PROGRAN AND SHOULD NOT BE SUBMNTTED 0 NASA
ALL MENTITIES CONTAMED W THEF REPORT Wil BE FEMOVED T0 ASSURE COMPLETE REFORTEA ANONTMTY.

FLEASE FLL i APPROPALATE SPACES AND CHECHK ALL ITEMS WHIGH &PFLY T THES DVENT OF SITUATION,

& First Officess o enminaidal = ATP radar P

2ot g inst 90 days . 2 inainmant o GF nan.mder _ =
ot Ak T o mukienginge aFiE supEndsory i

@ Oy Crawmamibsar

o lime in typa e o militany e

o Clags A (PGA) o Epedial Usa Airspaco ERTS [od < o o dayiight o ight = jocal (==

o Class B (TCA) O greaymoule o MG £ SNOwW o ek sdusk |@Eround o FES

o Clase G (ARSA) o unkagerathar omegd o furbulonce gl taet = apch o LINIGDRL

o Clags O (el ZonaBTA) o marngnad < tsiomm e g o GTAF

o Class E (Geraal Canirafed) o rain o wincishagr | ViSDily ______ mMiles | Nama of ATC Facility:

o Class G [Unoontrofed) o fag a R¥RA L

Type of AircraH o EFIS S EFIS
[ MakeMSodal) (¥ our Adrcrat] = FMEFMC [Cther Aorceaf) o FMSFMC
Operator 0 @i caniar o mitary o porpanabe o giF caniarn o rilieary O COIOTERS
O gommuter O private o cilfar G o privame oother
Misslon Cpassengs  clraning O basiness o passengsr o fraining O busiress.
0 eanga o piEasLrg o unkiothar, i g o pl o L
Flight plan o¥FR o 5WFA G rome «VFA o &FA o rans
o IFR = OWFR 1 unknaown o |FR o D¥FR O urs
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o gimb = ADpraach o ather _ o gdimiy O FPprCRch o gt
Cantrol status Cwisual apah 000 veciar oan SIVETAR ooyisus apch o onvegiar oan SICVETAR
= pantrabed = nona O urknam o cninglad O neng O LNk
ono rado © radar advisares o F racko o fadar advisanes

tf mone than ‘hwo aircraft wene involved, pledse describe (he additional aircraf In ke “Describe EventrSieation” section.

Altliude o MEL oAGL Estimated miss distancainfeel: hore _ wed

Distance and radial from aipar, HAYAID, or ather fix WEs envisive action laken? aos < No
Was TCAS afaciar? aTa o < Mg

Mearest CityiState Do GPWS arbvabe? oYes oMo

Wpaping in mind the fapice s howe balow, discums thas which you fsl s sslevard and anything slss wou thiek i mportant. incde st you batleve really crvnd o
o, wncl vl £ B don i LD PARCET & NBSTRROE, OF DOTOST Dha Siaton (COMTIMLIE OM THE OTHERA S0 AND LSE ADDMOAL PAPER F HEEDED)

CHAIN OF EVENTS
- How e problam erose - Mo i mas giscovarad
Contributing factnre - Comectv aclons

HUMAN PERFOAMANCE CONSICERATIING
= Parcrpiion s, jadgrants, decison - Myctions of inactions

- Factarg sfecing tha qualiy of human pefcrmance

MASE ARC 2778 [January 1994}

i Geverewant Frinking Oficec 18T SR 408 T 08
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" i Il i I.II i "!I:IIJ:II | III i II! i II i lll'l.“llli FII 1 lI! 1 “

MATIONAL AERDNAUTICS AND SPACE ADMIMNISTRATION

HASA has asiabiizhed an Adation Sataty Fapaiting Syslam (ASRS)
idenify Issues n the aviabion systam which nesd 1o be addrassad. The
program e whigh this Byslemis a part is descrined in detall in FAA Advisory
Clrcutar 90-480. Your assiEtance n inhonming Js abouwl such Ssues s
ansarial i e aecsaisal the program. Plaase 1l oul this gestage ea farm
as completely as possible, told it and send it directly o us.

Thia irdormatan you provide on the idorfty stip will ba used onty i MASA
distermires that it s neceesay 1o conles you ke lurbes Infarmalien. THIS
IDENTITY STRIP WILL BE AE TUANED DECTLY TO Y'OU. The return of
tha idenlily Slip BASUTES YOLF Snoiymity.

AVIATICN SAFETY REPDHATING SYSTEM

Secion51.25.afthe F ederal Avertian Regulatiaons{ 14 CFA &71_25) pronigits
rapoats Blad with MASA Iram haing usad for FAA evlorcamaent plrposas
This report will nat be made available 1o the FAA for civil panalty or
canilicata achons lor viclations ol tha Faderad Bir Reguiations. Yoaur dantity
sirip, slamped by MASA, is proal Bat you Peve submitied & reporl 1o e
Auvialicn Salety Faporieg Syslam. Wa can pnly rahemn B fir te yeu
hovsenear, A you have proviced a maifng add ress. Ecualiy irmporiand, we cam
alten chiain addticral uaetl inlormation il our sanely analysts can talk wih
you diractly by telaphone. For s reason, we bave reguesied elephoni
MUMBAE WINRER W IAY TRRC YoU.

Thank you far your contribution 1o awiation safety.

MNOTE: AFRCHAET ACCIDENTS SHOLLD NOT BE AECOATED ON THIE FORM, SUCH EVENTS SHOULD BE FILED WITH THE NATIONAL
TRANSPORTATION SAFETY BOAAD AS AEQLIRED BY NTEH Argwaion 830.5 [<5CFARIT5)

DESCRIBE EVENT!:SITUATION {continued);
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FIRSTFOLO

IDENTFICATION STRIP: Plogsa B in a blenks o ensune rafum of sive. M0 RECOAN WILL BE KEPT OF YOUR IDENTITY.
This sactizn Wil ba rabamed 1D pae.
PEPRCE BELCSY SESE D FOH ASHE DATEIT I 5 1AM

TELEFHOMNE HUMBERS whem we may reach you far ferlher

detzils of this scoamence:
HOME Arca M. - Hows
ALTERNATE Ama_ Mo s . Houm_
HA&ME THPE OF EVENT SITUATION
ADDRESSTO BOX
DATE OF OCCURAENCE
CITY ETATE __ ZIP L LOCHL TIME {24 hi. clechk) N

DO RO T REFTAT AIRCRAFT ACCTOENTS AW CRTEMTAL ACTIVITIES QW THLT FOAMW,
ACTHIENTS AN CRMWAL ACTIVTIES ARE MIT WCLIDED W THE ASRS PROGRAM AND SHOULD NOT BE SUBHTTID 70 NS
ALL IDENTITIES COWTAINED (W THIS AEFONT WLL BE AEMOVED T ASSLWE COMPLETE REPONTEN ANCHN TINTY,

FLEASE FILL IH AFPACERIATE SAACES AND CHECK ALL ITEMS WHISH AFPLY Tl THES EVERT OR SITUATIN

= Flight Afendan [FA] o Tranes Tekat yaars as Fight Aflendant

= Fin charge & Cff-Dafy FA Total yuars a5 FA with pour e saring
o Extra FA Murmibar of incra’ Typss cumanily ualitied 1o work an
o O Percent of duty Sme in past e on ainesl s reohvad
number ol s2als _ numer ol pax on boaed rumnEr in cabin cew
number of axits:  Naar lesal BANE 1alcang
Flight segmam Bght arigin L o deparhreline
fire iy kel —Pu'a.l'mlm muaras] cilyfstata (il knowm) it
Cabin astivity @ hoarding 2 bawarapes serdios S ARrGe O M0y
{ekack all fhat > deplaring 2 meal sarvice o lnary Snrdna o othar
apply) 2 saiety related dutes, apecily — =l
aar caniar o prodapartwe @ descand iy CAEIN  OUTSICE
@ EOrneTI & fani = ppgwapih i = log @ i o eyl
= corporate o akeall = landing = S o mediem o night
< charter o gdinl o pabe srrival @ thundarsiormes . & ics o dark
sother 2 cruisa Gother = urknawn 1

Aapanars locaiion in akoralt at bme of evend .
Aaporiars actviy al ame of event -

Was a passanger direcly immolved Was finavamoka invoied in the evont? =Yes 9 o
in the event ™ o¥es OHNo
Oid $is owartt result i an mury? aYex aMNa W thierm an gvacuatian durng of
Io passenger? a¥ex oMo a5 @ rasult of fhis ovent? R TR
1o crew? a¥as T Ho

k:u.o'.-pp rréad fw fopd o8 shown helaw, tocu_lhu-h:hﬂuummlﬂmhﬂ mhmulwl Inhada wien yo Dokpua raglly 2aused 150
aeablare, n=d aial S Bd GENE 15 FROGE § MECOTaRTD, or s e wilssisn, [CONTINLE ON THE OTHER SIDE BND USE ADDITONAL PAREA F NEEDED

CMN&'EU'ENT.E" HLPdAN FEH";:HI“KEGDNSIU‘EHHTW
- How the probiem arces - Hirw i1 wals dnovend - Percapinrs, joogeens, GeCisans - AN o imctem
- Confribuing lackos - CmaEtien aofiong « Faztors ad i ity of freman wn
PSR ARG 270 (Juna 1985) CABIN anw Frw Diala: DE/EGE
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PO BOX 189

BUSINESS REPLY MAIL |

FIRST CLASS MAL PEFMIT N0, 12028 WASHINGTON, D.C. |
PCXSTAGE WILL BE PAID BY NASA

MNASA AVIATION SAFETY REPORTING SYSTEM

i
|

MOFFETT FIELD CA 84035-0189

(TP P [/ [ R PP | P

MATICHAL AERCHAUTICS AND SPACE ADMIMISTRATEIN

MASA bas esablehed an Awaticn Sefety Baparting Syslem JASAS)] 1o
ientty issues in the aviabon system shich need 1o b addressea. The
progamat whch ihis Sysiemis a pa s descibed iIncetailin FAL Advisory
Gircular 00220 Your assslance n informing s abaul SUch Beues @

tothe: ofthe m. Pl ihsposingeTes fom
as compretoly a5 possisia, foid & and send it drecty bo us

The ir brmation you prowids on the idestly snpwil be weed only | MASA
tebanmioes thal £ i necossany i can ect you for funther ielomatan. THIS
IDENTITY STRIPWLLBE RETURHED DIRECTLY TO Y QLI T rfurs cif

the idenlity =iop assures por anoramity.

AVIATION SAFETY REPORTIMG EYSTEM

Secon T 23 ol the Federal Avaton Regulatans(14 CFR 81 25) prabibas
risports filed weth MASA from bang wsed for FAL anforoemant puerpesa

This repon will not be mack awailable 0 ha FAA 1or chil panaly or
£AMSCEE aCHIN [0 vaialicrs of the Fadérsl A eguialions, Your idenisy
slrip, stnmged by MASS, = proot thet you have susmiged a repor 12 the
fiviation Safely Reporting Systam. We can anlp reiden tha sirg 1 pey

Fazwriar, i prou Hired rinsidec i moailing ackinses, Equally imporsand, we can
aften ghimn addtonal usehl nfomaton Hour sakety analysis can ik with
ou direcfy by ielaphona. For this raasan, e haws requesiod lskashena
cuiitibieek whwie ma ey reach po

Thank you for your contribution 1o aviation aatety.

NOTE: AIRCRAFT ACCIDENTS SHOULD MOT BE REPOATED ON THIS RIAM. SUCH EVENTS SHOULD BE FILED WATH THE N4 TIOWAL
TRANEPOATATION SARETY BOARD AS RECUAAED By NTRD Megulanor SI0.5 (SA5FREI0.5).

BECOMD FOLD

DESCRIEE EVENTISITUATION [cantinued):

aiod ONGSAS
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FIRsST FOLD

MENTIFICATION STRIP; Plasse 5 i all Snds o evawes refum of sl N0 AECORC WILL BE KEPT OF rOU DENTITY

Tt e b o 1SPACE RELOW Fi il Aok D FOE Ay DaTe Tamd § Takar

TELEPHOME HUMBERS whare wo may reach wau hae {uriher

detsiis ol Thie coommence;
HOME  Araa Mo e Wous__
ORI S = — e e — S
e TYPE OF EVENTSITUATION =
ADDRESSFO BOX
————— ——r— — HATE OF DCCURRENCE
oY STATE 7P LOCAL TIME (24 hr, clock]

00 RAY AEPORT ARCRAFT ACCTDENTS AND CRUNAL ASTHATIES DN THIS FORM.
ACCICENTS AND CANAL ACTIWTITS ADE MOT INCLUDED I THE ASAS PROGAAW AWMD SHOULD MOT BE SUBMTTED TONASA.
ALL INENTITIES DONTAIVED I THS REPOAT VALL BE REMOVED TO ARSURE COMBLETE SEPOATER ANCHALITY,

PLEASE FILL "N APPROPFRATE SPACES BND CHECK ALL ITENS WHICH 8PFLY TD THE EVENT OR SITUATION

[ EXPERIENCE
Descrite your qualicaton: |CAEP oA oF Orieparman T HEpaclian authonily o FC il
What is your fechricianimain- | fmad Icl-:l'nl:iun_  sechnian _ ; “;I‘.Iﬂilﬂ"ﬂﬂ i
fenarce sapenence in years? | olher
Lacatian Srgnaey
Was VEarng A lacior T Cyes O na Ol was insiuching 01 WAk racEing IFaming
Wrhat p@ar laciors may Crhghting 0 wark cars = brieling
hava pantebubad? [=DEET o mEuEe O AT s
Check iteme which wers s e e CoyER O ingdalaian Doyes O ng
rclvd i e e Waling DyeR g scheduled mawiananss Oyss oap
RRET Syem g MEL O yEE L3 T
foghook 6Ny Uyes o g " ot Ea
fauil isalktion <yes O Na (" Daserie i the "Damesite EvenlSiteaton” smetar)
Gompanent Syt Subrrystem volved: -
Was mainterance dalered? O yes  Cno When was problem dessched? O ol nspesion Swide aircralt was in
@ rilight servine at gale
o laxi o pre-tight
o pliwer
=T 55 CONGEOUENCESOUTCOME
O fight delay 0 gale reten o mircrall camage O Epepir S8V es
o Pkt cancellstion T ir-Hlight shan diown O rawiork O gir b bach
O ot
| AIRCRAFT/ASRWORTHINESS STATUS MIEEIOH I CPERATOR ]
{Civach all thu appiy|
o aircrall redoasod ar e 2 pREEEN]Er o @ Carier 0 govemment
O plreral racands camplated T capa =y T o mikiey
o aircrati raquerad documants abdand = BusingsR T cofperate o pan 128
0 nof releasad for sarvioe = yrairing o mir-bami o par] 135
2 unknewn o plagsune 2 charter O repain slation
o athe ~ FEO O gl amployes
2 dight scheol © othes
[ TYPE OF AIRCHAFT (MAXEMODEL] AND ERGINE T¥PE ]
bypa of mireratt aEnED ATACeda
aircrall zone arge mdal other =

[ DESCRIBE EVENT/SITUATION ]

Waesdiring i ming T ropis shown below, deruss thoss wich yoo foel arn eelevan| and anythisg @ke you [hnk s rportant. e wiat v hel s roaly
caniaed e prodlem, and whas can oe done togeesent a recurmance, or comet the diusten (COM TINUEDN THE OTHEAR S10E AADLEBE AT DITONAL PAFER
IF HEEDED|

CHAN OF EVENTS  HUMAN FERFOAMANCE COMSIDERATIONS
How the probiem angse - Hima il weay thscoressard - Parcaptions, judgmants. decisons Apfang oF it
Conirubng factovs : Curaiim nefion . Fastors aleeing o puaiy of puman perorsarss
PVEAMAC 7 MAINTENANCE P D 106
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kil Stop 283-4
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OMizinl Busines

N0 POSTAGE
RECERZIRY
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| UMTED STnres
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Pniialty Tar Private Uae 2300

PO BOX 18

BUSINESS REPLY MAIL

FIRST CLASS WAL PERMIT MO, 12026 WASHINGTON. 0.C.
POETAGE WiILL BE PAR BY MASE

MASA AUIA;FDN SAFETY REPORTING SYSTEM

MOFFETT FIELD CA 54035-3800

MATIONAL AERDNAUTICE AND SPACE ADMIMISTRATION

HASA Ia sstsbdhed an Avalon Safely Aeporing Sysiem (ASAS] w0
idanlity IEsuss in e avisbon spsiem which noed 1 bo addrassad. Tra
pingram ol whizh his syake i i gad is cisriidin dat in FAS Ackinory
Crostar QD-4ED, Yaur atasasce it Whieing us dboul S0ek istues is
edagrlinl bolhe suocais o Hhe program. Pleass A oul this postage ree fom
a3 completely as possible, fobd i and serd Hdirocdy io ws.

Tha infarmphicn you prannide on she denbiy stnp will be used only § NASRA
determinas shal it is necessary I contact you lor burihes inlormason. THIS
IDERTITY STRIP WILL BE RETURNMED DIRECTLY T V0L, Thia nsuim ol
The kheentity SOU AESLIRS 0T BNCAFMiDy

11 1 T Y| P 4 1 Y P R Y 1

AWIATION SAFETY REPORTING S5¥STEW

Sadion 9y 25althe Fadersl Aumbion feguiations (12 CF A 81 25 prohibis
regpars Hled with RASA drom belng used dor FAL anforsamang gurpases
This oo will ned e rrade aeilnble ta the FaA far ohal penatty ar
carrtficabs sobicrs forviclyliorss of he Faderal Air Aegulafons. Youw i dentiy
g, stamped by FASA, & prood thal you have submitied & repar i ins
Aviaton Satety Aeporing System. Wa oan Oy ralum Fes SIp 1 yow,
hasowar, i youw hava provided & madreg add Equailly imp L, we
ear aitan abien sddbonal yseful nlormaion B ow saiety onalysis can lal
wift you direclly by iDephone. For Wi mases, we have iegusted
tedephone rumbers where wa mey rasch yeu

Thark yeu Tor yeur eentributian to avinlion safety,

NOTE: AIRCAAFT ACCATENTE SHOWL O NOT BE REPOATED DN THAS FOMM. SLCH EVENTS SHOAUL G AL FALED WWTH THE A TATMAL
TRANSPORTATION RAFETY BOARD AS AEGUIAED Y NTSE Reguiation A5 (A50FA85G.5).

SECOND FOLD

DESCRAIBE EVENT/SITUATION {oaniiressd):
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FLEET NOTICE: No. 99/99

APPLICABILITY: All A340 Pilots

Airbus Industrie has issued a Flight Operations Telex in connection with the following:

Subject: A330/A340 - ATA 22 - CONFLICTING FD INDICATIONS DURING TAKE-OFF

Two operators have reported that after take-off the crew noticed two different lateral
commands from the left and right roll FD bars. Five different events have occurred: two on
the same aircraft and for the same departure (RWY 09R/BPK 5J SID), two others on RWY
09R/BUZAD 3J with two different aircraft. One event occurred on departure from Athens.

The initial investigation shows that the events were due to a non- or late sequencing of the
‘TO’ waypoints by one FMS. In all the SIDS concerned there is a left turn after take-off. If
the Flight Plan is correctly flown by the A/P (or by the crew) the aircraft will turn to the left. I
the opposite FMS has not sequenced the waypoint (i.e. the left turn transition) it will continue
to generate FD commands to continue the previous leg straight ahead and will thus
command a right lateral FD order.

The above scenario is only a hypothesis but it can easily be confirmed by comparing the ‘TO’
waypoint displayed in the upper right corner of both navigation displays (ND) during the time
the FD commands conflict.

Recommendations:

1. During pre-flight, review the SID and the associated turn direction. Once airborne,
monitor the ‘TO’ waypoint on the ND. If the A/P F/D does not follow the intended flight
path, select HDG on the FCU to track it.

2. If the same abnormality is encountered, make an appropriate tech log entry at the end
of the flight.

3. Airbus would like a copy of the DFDR, a printout of the FM flight reports (from both FM)
and a comprehensive crew report specifying the ‘TO’ waypoint identifier displayed on
each ND and on each MCDU at the time of the occurrence.

APPROVED BY: OPS ENGINEERING
MANAGER

SIGNED:

ISSUING AUTHORITY: HEAD OF FLIGHT
CREW

SIGNED:

DATE ISSUED: REMOVAL DATE: ____
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XYZ AIRLINES

CONFIDENTIAL

REPORT CONCERNING AN INCIDENT INVOLVING [A/C TYPE] [REGN]

AT @]\ I
INVESTIGATING BOARD: (Member 1)
(Member 2)
(Member 3)
IN ATTENDANCE: (CM1)
(CM 2)
(CM 3)
CONTENTS: SUMMARY Page -
INVESTIGATION OF CIRCUMSTANCES Page -
ANALYSIS Page - -
CONCLUSIONS Page - -
FINDINGS Page - -
CAUSE Page - -
RECOMMENDATIONS Page - -
APPENDICES Xto X

[DISTRIBUTION LIST]

O~NO O hWNPE

116




G6

SPECIMEN ‘NOTIFICATION T

1= e =a\vp
LOADING STATION NOTIEIC ATION TO XYZ
~ADTAIN AIRLINES
DANGEROUS GOODS (COMPATIBILITY GROUP MUST BE SHOWN IN CLASS COLUMN)
'H'rg'l'rl-NU_Hrrrtm'ﬂ'R —ema i Brate i re Classl . Subs- Net Qty or Cod
Air Waybill No. | No. of UN Proper Shipping Name or idiary Transport Packing (geee Loaged_uLD
. igi Pkgs | Number - i ; Index per Group or Position
ing (last 4 digits) g of Article Division | Risk ‘ Package below)
Stn of
Unloa
ToDE Desenpuon
ADDITIONAL INFORMATION R gl
” EXpiosives-Category+
RPG Poisonous Gases
OTHER SPECIAL LOAD
RFE F ammaE e EIqUIaS
Stn of f : Code RFS Flammable Solids
Unloading Air Wayb_'”_ No. No. of Description (see Loaded ULD
(last 4 digits) Pkgs below) or Position RST—_ Spontaneously Combustore
RFW Dangerous When Wet
[ROx—Oxaemg Subs@Ences |
ROP Organic Peroxide
['RPs—Porsonous SubsEnces ]
Latalal Harmmar
OTHER SPECIAL LOADS ] OUS ST
| CONFIRM THAT THE ARTICLES LISTED ABOVE WERE LOADED AS SHOWN ‘AESIDE E’ES‘;:R,'PTI'ON e — e Caegy T
AND THAT THERE WAS NO EVIDENCE OF DAMAGED OR LEAKING Ve Animals o
CAO Cargo Aircraft Only RRY Radioactive Cat. 2/3
HEA Heavy Cargo
’ 'RCM—__Corrosives |
] HUM Human Remains orrosives
CAPTAIN'S ICE Dry Ice [[RVMD—M5¢C. Dangerous Goods |
SIGN ATURE ..ot PER Perishable Cargo
VAL Valuable Cargo
DISTRIBUTION: Orig inal - Loading Station Pink - Captain Blue - Dispatch Yellow - Unloading Station
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Hazard Reporting System

Existing Condition

Recommended Corrective Action

Please detail the existing condition and any recommended corrective
action. Use additional sheets as necessary. Drop in any Safety Suggestion
box or mail to the Flight Safety Office. If you would like an update on any
action please provide your name and phone or address. Thank you for your
interest in the Flight Safety Program.

Date: Organisation: Name. (Optional)

Location:

Flight Safety Only

Rcvd: No: Assigned to:
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APENDICE B

MATERIAL DE REFERENCIA
E

FONTES DE INFORMACAO
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CENTROS TELEFONICOS

Nome do Centro

Local

Operado por

Detalhes de Contato

EPIC London (LHR) | British Airways Tel: +44 181513 0919
Fax: +44 181 513 0922
GAST Munich Munich Police Force Tel: +49 89 979 1000
Fax: +49 77 293 4258
CRIC Paris ORY & | Airline Operator's
CDG Committees
Prestige Japan Prestige International
SAA EPIC Johannesburg | South African Airways Tel: +27 119785710
Fax: +27 11 978 5564
REACT Sydney QANTAS Tel: +61 29 691 8815
Fax: +61 29 691 8833
Dubai Emirates Tel: +97 15 06 24 6628
Fax: +97 14 70 36 889
Hong Kong Cathay Pacific Airways Tel: +852 2747 2509
Fax: +852 2322 6647
Prague Police/Airport authorities
Singapore Singapore Airlines Tel: +65 541 4562
Fax: +65 545 8227
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PUBLICACOES
Publicactes relacionadas a operactes de voo e engenharia:

Aircraft type FLIGHT OPERATIONS MANUALS, QRH, Fight Manuals and MEL
Engineering expositions

Cabin Crew Manual

Operations Policy Manual

Airport Services Manual

Ground Handling Manual

Security Manual

Company Emergency Procedures Manual

Aircraft type Loading Manuas

Outros livros e publicagoes:
*|ATA Dangerous Goods Regulations. Obtainable from:

Para compradores na Africa, Americas, Europa e Oriente Médio:

Customer Services Representative Tel:  +1514 390 67
International Air Transport Association Fax:  +1514 874 9659
800, Place Victoria emall: sales@iata.org
PO Box 113, Montreal, Quebec Web: www.iata.org
Canada

Para compradors na Asia, Australiaand Oceania

77, Robinson Rd. Tel:  +65438 4555
No. 05-00 SIA Building Fax:  +65 438 4666

Singapore 068896
*Também disponivel em Chinés, Francés, Alemé&o e Espanhal.

The ICAO Convention and Annexes (Refer to Annex 13). Obtainable from:

ICAO Document Sales Unit Tel: +1514914 8219
999, University St. Fax: +1514 954 6077
Montreal, Quebec H3C 5H7 email: icaohg@icao.org
Canada Web:  www.icao.int

The United States FAR/AIM (Federal Aviation Regulations and Airman’s Information
Manud).

Federal Aviation Administration Td: +1202 267-3883

800 Independence Ave SW +1 202 267-3333 after hours
Washington, DC 20591 Web: www.faa.gov

USA

FARS

www.faa.gov/avr/afs/farg/far_idx.htm
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AlM
www.faa.gov/atpubsAIM/AIMTOC.HTM

Também disponivel em CD-ROM.

Aviation Supplies and Academics Web: www.asa2fly.com/asa
7005 132nd Place SE

Newcastle, Washington 9059- 3153

USA.

Joint Aviation Authorities Europe Regulations

Saturnusstraat 8-10 Fax:  (31) (0) 23-5621714
PO Box 3000 Web:  www.jaanl

2130 KA Hoofddorp

Netherlands

JARS
Podem ser solicitados em:
www.jaanl/catal ogue/pubcat.html#cat7

As seguintes publicagbes contém informagles Uteis, que poderdo ser adaptadas para as
necessi dades especificas de cada operador onde o respective Estado ndo proveja o equivaente:

The UK Civil Aviation Act

The UK Air Navigation Order

Air Operators Certificates - Information for Applicants and Holders
The Mandatory Occurrence Reporting Scheme (CAP 382)

JAR-OPS 1

Training in the Handling and Carriage of Dangerous Goods (CAP 698)
Ramp Safety Manud (CAP 642)

Todos acima (inclusive o catdogo completo de publicagcbes do CAA UK) podem ser obtidos
com:

Westward Digital Ltd. Web:  www.westward.co.uk

Greville House
37 Gratton Rd.
Chetenham, Gloucestershire, GL50 2BN

England

Livros considerados leitura essencia incluem:
Flying the Big Jets (Stanley Stewart)
The Final Call (Stephen Barlay)

How Safe is Flying? (Laurie Taylor)
The Naked Pilot and Handling the Big Jets (David Besty)
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Aviation Safety Programs - a Management Handbook, 2nd Edition (Richard H. Wood)
Aircraft Accident Investigation (Richard H. Wood and Robert W. Swegennis)
ICAO Accident Prevention Manual (ICAO Document 9422-AN/923)

Informagdes sobre publicagdes de acidentes aeronduticos, contendo sumérios, dados e estatisticas
podem ser obitidos através de assinatura de:

Airclaims, Ltd. Web: www.airclaims.co.uk
Cardind Point

Newdll Rd.

Heathrow Airport, London, TW6 2AS

England

Publicacbes especializadas da Airbus Industrie:
Coping with Long-Range Flying
Getting to Grips with CAT I1/CAT Il Operations
Getting to Grips with the Cost Index
Getting to Grips with ETOPS
Getting Hands-On Experience with Aerodynamic Deterioration
Required Navigation Performance

Obtainable from:

Airbus Industrie Customer Services Tel:  +33(0) 561933015
Airlines Operations Support Fax:  +33(0) 561 93 2968/4465
1, Rond Point Maurice Bellonte SITA: TLSB17X

31707 Blagnac Cedex Telex: AIRBU 530526 F

France. Web:  www.airbus.com

Grupo de informagdes da Boeing Commercial Airplane:

The Role of Human Factorsin Improving Aviation
http://www.boei ng.com/commercial/aeromagazine/aero_08/human.html

FOD Prevention Program
http://www.boe ng.com/commercia/aeromagazine/aero_01/5/s01/index.html

Aging Airplane Systems
http://www.boeing.com/commercia/aeromagazine/aero_07/agingair.html

Promoting Future Aviation
http://www.boeing.com/commercial/safety/safe_future.htm

Contact information:

Boeing Commercia Airplane Group Tel: +1 425-865- 7950

Boeing Airplane Services, Fax:+1 425-865-7896

P.O. Box 3707, Email: airplaneservices@boeing.com
MC 7R-72, Web: www.boeing.com

Washington 98124-2207

USA
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INDUSTRIA

African Aviation Safety Council (AFRASCO) Tel: +254 2 823000 x2083
PO Box 19085 Fax: +254 2 823486
Nairobi

Kenya

The regional air safety organisation for Eastern, Central and Southern Africa (formerly known as
ECASAFI).

Air Transport Association of America (ATA) Tel:  +1 202 626 4015
1301 Pennsylvania Avenue NW Fax:  +1202 626 4019

Suite 1100 Web: www.air-transport.org
Washington DC 20004- 1707

USA

The trade and service organisation of U.S. airlines.

Arab Air Carriers Organisation (AACO) Tel:  +961 1861297

PO Box 13-5468 Fax:  +961 1 603140

Beirut SITA: BEYXAXD

L ebanon

The trade and service association for Arab airlines. Contact the Secretary General.

Association of Asia Pacific Airlines (APAA), Secretariat
S/F, Corporate Business Centre

151 Paseo de Roxas, 1225 Makati, Email: orienta@asiaonline.net
Metro Manila Web:  www.aapa.org.ph

The Philippines

The trade and service association for mgjor Asian airlines. Contact the Secretariat.
Bureau of Air Safety Investigation (BASI) Tel:  +61(0) 26274 7111
Department of Transport and Regional Services +61(0) 6-257 4150

PO Box 967 Fax:  +61(0) 2-6274 6474
Civic Square, ACT 2608 Web:  www.basi.gov.au

Audrdia

Australia s government air accident investigating authority. Publishes periodic reviews of aircraft
accidents and incidents in its ‘ Asia-Pacific AIR SAFETY journd.

Flight Safety Foundation Tel:  +1703 739 6700

601 Madison Street, Suite 300 Fax:  +1703 739 6708
Alexandria, VA 22314 Web:  www.flightsafety.org
USA

A non-profit organisation founded in the 1940s. It offers an impartiad clearinghouse to
disseminate objective safety information and promotes major flight safety seminars globaly. The
FSF aso publishes seven scheduled periodicals and engages in specia projects and studies to
identify threats to safety, research problems and recommend practical solutions.

International Air Transport Association Tel: +1 (514) 874-0202

800 Place Victoria Fax: +1 (514) 874-9632
PO Box 113 Web: www.iata.org
Montreal, Quebec H4Z 1M1

Canada
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International Association of Latin American Te: +5712957972

Air Carriers (AITAL)  (Asociacion I nternacional de Fax: +5714139178
Transportadores Aereos L atinoamericanos) Email: aital@latino.net.co
Apartado Aereo 98949

Bogota

Columbia

Organizacéo regional de seguranca de voo paraa América Latina.

International Federation of Airline Pilots Association Tel: +44 (0) 1932 571711
(IFALPA), Interpilot House Fax: +44 (0) 1932 570920
Gogmore Lane email: admin@ifalpa.org

Chertsey, Surrey, KT16 9AP
Web: www.ourwor ld.compuser ve.com/hompages/ifalpa

England
Contacte o Diretor Executivo.

Nationa Transportation Safety Board (NTSB) Tel: +1 202 314-6100

490 L’ Enfant Plaza East, SW Web: www.ntsb.gov
Washington, DC 20594-2000

USA

Agéncia do Governo dos Estados Unidos responsavel por investigagdes de acidentes
aeronauticos. Referéncia: NT SB Regulation Part 830.

Transportation Safety Board of Canada Tel:  +1819994 3741

Place du Centre Fax: +1819997 2239
200 Promenade du Portage, 4th Floor Web: www.bst-tsb.gc.ca
Hull, Quebec
Canada
Autoridade do Governo Canadense para | nvestigacéo de Acidentes Aer onauticos.

UK Air Accidents Investigation Branch Tel: +44 (0)1252-510300
Department of Transport Fax: +44 (0)1252-376999

DRA Farnborough, Hampshire, GU14 6TD Web: www.open.gov.uk/aaib
England
Autoridade do Governo do Reino Unido para I nvestigacdo de Acidentes Aer onauticos.
UK Civil Aviation Authority Tel: +44 (0)1293-573220
Safety Data Department Fax: +44 (0)1293-573972
Aviation House, Gatwick Airport South Web: www.caa.co.uk
West Sussex, RH6 OYR

England

Mantém o banco de dados sobr e ocorréncias do CAA do Reino Unido. aintainsthe UK Civil
Aviation Authority’s occurrence database. Publica mensalmente uma lista derelatérios de
acidentes junto com detalhes e status, e um sumario de eventos selecionados. Disponivel
para assinaturas.

The United Kingdom Flight Safety Committee Td: +44 (0)1276-855193

The Graham Suite, Fairoaks Airport Fax: +44 (0)1276-855195
Chobham, Woking, Surrey, GU24 8HX Email: KFSC@compuserve.com
England
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Fundada em 1959. Composta por experientes profissionais de Seguranca de V6o de
empresas aéreas do Reino Unido e agéncias relacionadas. ounded in 1959. Composed of
experienced flight safety professonals drawn from UK airlines and associated industry
agencies.

International Society of Air Safety Investigators Tel:  +1703 430 9668
Technology Trading Park Fax: +1703450 1745
Five Export Drive Email: hg@isas.org
Sterling, VA 20164-4421 Web: www.isasi.org
USA

TREINAMENTO

As seguintes reputdveis ingituicdes provéem cursos formais de Gerenciamento de
Seguranca de Voo, Investigacdo de Acidentes e assuntos relacionados. Os cursos tém
duracédo media de duas a seis semanas.

Cranfield College of Aeronautics, Tel:  +44-1234-750111
Cranfield, Bedfordshire, MK43 OAL  Web: www.homoe.coa.ac.uk/ccoa_test/index.htm
England

SAS Fight Academy Tel:  +46-8-797-4242
SE-19587, Stockholm Fax: +46-8-797-4241
Sweden Web: www.sasflightacademy.nu
Southern California Safety Ingtitute (SCSI) Tel:  +1(310) 540 2162
3838, Carson St. Fax: +1(310) 540-0532
Suite 105, Torrance CA 90503 Email: scsi@ix.netcom.com
USA Web: www.scsi-int.com
Embry-Riddle Aeronautical University Tel:  1-800-222-3728

600 S. Clyde Morris Boulevard Email: admit@db.erau.edu
Daytona Beach FL 32114-3900 Web: www.erau.edu

USA

Accident Investigation Bureau

Lisbon

Portugal

(Cursosem Portugués)

Ingtitut Francais de Securite Aerienne Tel: +33144952941

2, Place Rio de Janeiro Fax: +33144952941
75008 Paris

France

(Cursosem Francés)

Ingtitute of Aviation Safety (IAS) Tel:  +4611192000

c/o Swedavia/L uftfartsverket Fax: +4611130711

S-601 79 Norrkoeping Email: swedavia@swedavia.lfv.se
Sweden Web: www.swedavia.com

(Cursosem Inglés)
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Aviation Safety Program Fax: +12137486342
Los Angeles, CA 90089-8001 Email: barr@bcf.usc.edu
USA Web:www.usc.edu/dept/engineering/AV.html

Cursosdetreinamento especializado em Seguranca de Cabine e asuntos afins:

The Civil Aeromedica Ingtitute (CAMI) Tel:  +1405954 5522
FAA-AAM-630 Fax: +1405 9544984
PO Box 25082 Web: www.cami.jcchi.gov
Oklahoma City, OK 73125
USA

INFORMACOES
Airbus Industrie GMT +1

1 Rond Point Maurice Bellonte
31707 Blagnac Cedex
France

Boeing Commercia Airplane Group (BCAG) GMT -8
P.0. Box 3707 Mail Stop 14-HM
Seattle, WA 98124

USA

General Office (206) 655 8525

Pager (206) 986 6327

24hr Switchboard (206) 655 2121
Bombardier Aerospace GMT -5

P.O. Box 6087 Tel: 1 (514) 855-5000
Station Centre-ville Fax: 1(514) 855-7401
Montréal, Québec H3C 3G9

Canada

Cessna Aircraft Company GMT -6
Mid-Continent Facility (Cor porate Offices)

P.O.Box 7704

1 Cessna Blvd.

Wichita, KS 67215

USA

Corporate Office (316) 517-6000
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de Havilland

Garratt Blvd.

Downsview, Ontario M3K 1Y5
Canada

General Office

After Hours

EMBRAER - Empresa Brasileira de Aeronautica S.A.

Av. Brig. FariaLima, 2170 - Putim
12227901 - S. Jose dos Campos- SP
Brazil

Fokker Aircraft B. V.

P.0. Box 12222

1100 AE Amsterdam Zuidoost
The Netherlands

GE Aircraft Engines
Engineering Division
Mail rop: J-60

1 Neumann Way
Cincinnati, OH 45215-630
USA

General Office

Lockheed Aeronautical Systems Company
86 South Cabb Drive

Marietta, GA 30063-0444

USA

General Office

Pratt and Whitney Aircraft Engines
400 Main St.

East Hartford, CT 06108

USA

24 Hour number

Rolls Royce Aircraft Engines
P.0. Box 31
Derby DE2 8BJ

England
Customer Support
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GMT -5

(416) 375 4158
(416) 375 4278
(416) 674 7320
(416) 674 7321
GMT -3

Tel:  +5512345-1000
Fax: +5512321-8238

GMT +1

GMT -5

(513) 243 4659
(513) 243 4660

GMT -5

(404) 494 4861

GMT 5

(203) 727 2000

GMTO

(44 332) 248 232



SNECMA GMT +1

Department Securite desVols- YDES

Direction Technique

77550 M oissy Cramayel

France

General Office 33160598254
33160599891

SISTEMASDE MONITORAMENTO

AvSoft Ltd. Tel:  +44(0) 1788 540898

Myson House Fax: +44 (0) 1788 540933

Railway Terrace email: sales@avsoft.co.uk

Rugby Web: www.avsoft.co.uk
Warwickshire, CV21 3HL

England

British Airways (S742) Tel:  +44(0) 181 513 0225
PO Box 10 Fax: +44(0) 181513 0227

Heathrow Airport, TW6 2JA Email: fdradmin@british

airways.com England

The Sabre Group: Offersa consulting service through 10 offices world-wide.
Contact through the Web at www.sabre.com.

The Flight Data Company Ltd. Tel:  +44(0) 181 759 3455
TheLodge Fax: +44 (0) 181 564 9064
Harmondsworth Lane Web: www.fdata.demon.co.uk
West Drayton, Middlesex, UB70LQ

England

Bureau of Air Safety Investigation Tel:  (02) 6274 6468

Dept. of Transport & Regional Services Fax: (02) 6247 1290
INDICATE Program Web: www.basi.gov.au/indicate/index.htm

Air Safety Investigation
PO Box 967, Civic Square
Canberra ACT 2609
Audralia

Note: The INDICATE Program software can be downloaded at no cost from the BAS web-site,
http://Awww.basi.gov.au, or can be obtained from the above address.

Penny & Giles Aerospace L td. Tel:  +44(0) 1202 481771
6, Airfield Way Fax:  +44 (00 1202 484846
Chrigtchurch, Dorset, BH233TT  Web: www.users.dircon.co.uk/~pgdata/index.htm

England
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Honeywell/Allied Signal Inc.
Electronic & Avionics Systems
Air Transport & Regional

Mail Stop M/S 39, PO Box 97001,

15001 N.E. 36th Street, Redmond, WA 98073-9701

USA

Avionica, Inc.
14380 SW 139th Ct.
Miami, FL 33186
USA

Austin Digital, Inc.
3913 Medical Pkwy.
Austin, TX 78756-4016
USA

L 3 Communications

Fairchild Recorders

PO Box 3041, Sarasota, FL 34230
USA

sfim Industries

Civil Aviation Department

13, avenue Marcel Ramolfo Garnier
91344 MASSY Cedex

France

Teledyne Controls

Flight Information Management Systems
12333 W. Olympic Boulevard
LosAngeles, CA 90064

USA
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Tel:

Web:

Td:

Web:

Tel:
Fax:

Web:

Tel:

Tel:
Fax:

Web:

Fax:

Web:

(425) 885-8461
Fax: (425) 885-8319
www.honeywell.com

(305) 559-9194
(305) 254-5900
WWW.avionica.com

(512) 452-8178
(512) 452-8170
www.ausdig.com

(941) 377-5500
(941) 377-5509

33169196703
33169196917
www.sfim.com

Tel:  (310) 442-4275
(310) 442-4324

www.teledyne -contr ols.com



WEB SITESINTERNET

Airbus Industrie Home Page
Aircraft/Fire Safety

Air Safety Home Page USA
Arab Air CarriersOrganisation (AACO)
Aviation Link Index

www.air bus.com

www. firetc.faa.qov

www.air safe.com

WwWWw.aaco0.0rg

www.connections.co.nz/squelch/aviation links page.htm

‘Aviation Week’

BAS Australia

Boeing Home Page

Civil Aviation Aeromedical Institute (CAMI)

www.aviationnow.com

www.dot.gov.au/pr ograms’basihome

www.boeing.com

WWW.cami.jcchi.gov

Commercial Aviation Computer-related  www.rvs.unibielefeld.de/publications/I ncidents/

EUROCONTROL

Flight Safety Foundation

Global Aviation Information Network

ICAO

International Federation of Airworthiness
Swedish Board of Accident Investigation
Transportation Safety Board of Canada

UK Air Accident Investigation Branch

UK AIC (Aeronautical Information Circulars)
University of Southern California

US Aviation Safety Reporting System
(ASRS)

US Federal Aviation Administration (FAA)

US National Transportation Safety
Board (NTSB)
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www.flightsafety.org

www.gainweb.org

WWW.icao.int

www.ifairworthy.or g/

www.havkom.se/english
www.bst-tsh.gc.ca/airlist

www.open.gov.uk/aaib/aaibhome.htm

www.ais.or g.uk/publications.htm

www.usc.edu/dep/issm/AV .html

www.olias.ar c.nasa.qov/ASRS/ASRS

www.faa.gov
www.ntsh.gov/Aviation/aviation
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Asinformagdes sobre métodos analiticos e ferramentas fornecidas na Edicéo 1 do Manual
de Seguranca de Voo da Operadora foi substituido pelo relatério Guide to Methods &
Toolsfor Airline Safety Analysis do Grupo de Trabalho B da Global Aviation Information
Network (GAIN), publicado em dezembro de 2001. Este relatorio pode ser visto ou baixado
por download no website da GAIN em:

<http://imww.gai nweb.or g/Wor king%20Groups/WGB/working_group b_htmi>.

Abaixo apresentamos alguns excertos dos resumos dos sistemas de relato e andise de
eventos de seguranca de voo do relatorio:

Aeronautical Events Reports Organizer (AERO)
Um banco de dados FileMaker projetado para “organizar e gerenciar incidentes e

irregularidades em um sistema de relatos, e para partilhar informagBes com outros
usuarios’;

AIRSAFE

“Um sistema de rastreio, andlise e distribuicdo de informacdes [que] compreende trés
maodulos: um moédulo para seguranca e gerenciamento de riscos...; um médulo mantém
didrios de relatos do [Occupational Safety and Heath Administration] dos EUA...; e o
terceiro modulo permite o rastreio de reclamagBes de ferimentos em empregados e
compensagao ao trabalhador”;

Aviation Quality Database (AQD)

“Uma ferramenta para a implementacdo e o gerenciamento de sistemas da qudidade e
seguranca completos’, incluindo “coleta, andlise e plangamento de dados para um
gerenciamento dos riscos eficaz’;

AVSis

“Uma ferramenta de registro cronol 6gico, gerenciamento e andlise de eventos de seguranca
para PCs com Windows [Microsoft] (95,98 ou NT) [que registra eventos como]
acontecimentos (que sejam dignos de notas, mas ndo incidentes reais) e incidentes”’;

British Airways Safety Information System (BASIS) — Projetado para“ Coletar e analisar
os relatorios de incidentes de seguranga no ar e no solo e outras informacdes, para ajudar no
gerenciamento dos incidentes relatados e auxiliar os envolvidos com seguranca a responder
perguntas como ‘Em que grau estamos seguros? , ‘ Podemos prova-lo”’ e ‘Onde devemos
pOr NOSSOS recursos para ficarmos ainda mais seguros? ; e

INDICATE Safety Program

Desenvolvido pelo Australian Transport Safety Bureau para proporcionar um “meio
simples, barato e confiavel de capturar, manter, monitorar e relatar informagdes sobre
perigos a seguranca.”.

Estatistica descritiva e andlise de tendéncias;

Microsoft Excel
“Um programa de planilha de uso gera que fornece uma ampla gama de recursos para
gerenciar, andisar e exibir graficamente os dados’;

Statgraphics Plus
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Um “pacote de andlise estatistica que fornece uma grande variedade de procedimentos e
recursos de andise, que vai desde estatistica basica até técnicas atamente avancadas e
sofisticadas’; e

Characterization/Trend/Threshol Analysis

Um método para“ caracterizar dados, calcular sua tendéncia com o tempo para estabel ecer
um valor de referéncia e, em seguida, por opinido de especialista ou inferéncia estatistica,
estabelecer limiares ou pontos de controle que, quando excedidos, indicam uma mudanga
significativa no desempenho do el emento que estiver sendo monitorado”;

Andlise deriscos;

@RisK :

Projetado para proporcionar add-ins de andlise e simulacdo de riscos para modelos de
planilhas [Microsoft Excel ou Lotus 1-2-3]", o programa “recalcula planilhas milhares de
vezes, cada vez selecionando nimeros aleatérios a partir das funcbes @Risk inseridas’;

Fault Treet+ (Event Tree Module):

Projetado para “organizar, caracterizar e quantificar acidentes potenciais de maneira
metddica pela modelagem da seqiiéncia de eventos que levam ao acidente potencid que
resulte de uma Unica causa que o inicie’;

Fault Tree+ (Fault Tree Module) — Projetado para “avdiar um sistema mediante a
identificacdo de um evento fina indesgjavel postulado e mediante 0 exame da série de
eventos potenciais que poderiam levar aquele estado ou cindicéo”;

FaultrEASE: Projetado para facilitar a criacdo, o calculo e aexibicdo de &rvores de falhas,
que sGo um método gréfico comumente utilizado em engenharia de confiabilidade e
engenharia de seguranga de sistemas’; e

Probabilistic Risk Assessment (PRA):

Um método projetado para “quantificar as probabilidades e consequiéncias associadas a
acidentes e ma funcionamento mediante a aplicacdo de técnicas edatisticas e de
probabilidade, bem como varios métodos de avaliacéo de consequéncias’;

Mineracao de texto/dados e visualizacdo de dados:

Aviation Safety Data Mining Workbench — Desenvolvido pela MITRE Corp. “para fornecer
um aplicativo de software que um encarregado de seguranca da aviagdo pode utillizar para
pesquisar uma colecdo de incidentes ou eventos relacionados a aviagdo para encontrar 0s
mais similares e um evento selecionado, para encontrar subconjuntos de dados que tenham
correlages interessantes e para determinar a distribuicdo de atributos de incidente/evento
selecionados’;

FERRET Q:

“Lé arquivos el etronicos em uma ampla variedade de formatos (por exemplo, Word, Excd,
Access [Microsoft], PDF) e identifica IOV (informagbes de valor) wsando uma rede de
conceitos formada para simular a compreenséo humana’;

NetOwl — “Andisa os eventos importantes expressos em texto livre [em boletins ou em
banco de dados], incluindo fatos como a hora de um evento, sua causa e outras informagoes
importantes”;

QUORUM :

“Um conjunto de ferramentas de processamento de texto [desenvolvido pela U.S. Nationa
Aeronautics and Space Administration (NASA)] projetado para andlisar uma grande
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guantidade de dados em textos organizados em um banco de dados estruturado e
identificar registros relevantes [em resposta] a uma consulta especifica’; e

SPOTFIRE:

“Um pacote de software para recuperacdo, visuaizagdo e andlise de dados [que] permite
que o usuario selecione combinagdes de varios elementos de dados para andlise a fim de
revelar com rapidez tendéncias, padrdes e relagbes’;

I nvestigacdo e analise de ocorr éncias:

TapRooT

Projetado para “facilitar a coleta de informacBes sobre incidentes, identificar as causas
essenciais, fornecer um relatério de incidentes padréo, calcular atendéncia das informactes
sobre incidentes e rastrear a agao corretiva’;

Integrated Safety I nvestigation M ethodology (1SIM)

Desenvolvido pela Transportation Safety Board of Canada para “fornecer uma metodologia
padronizada e abrangente para oferecer suporte a investigagdo/andlise de ocorréncias multi-
modais no setor de transporte’; e

Multilinear Events Sequencing (MES)
Um método para “exibir na forma de diagrama (fluxograma) seqiiéncias de eventos que

levem aum infortinio”’;

Anélise de fatores humanos:

Aircrew Incident Reporting System (AIRS

“Um sistema de geracdo de relatorios confidenciais sobre fatores humanos [desenvolvido
pela Airbus] que proporciona as linhas aéreas as ferramentas necessérias para montar um
sistema interno de andlise de desempenho humano”;

Computer-Assisted Debriefing Systema (CADS)

Proporciona “recursos automatizados para reproduzir novamente as informacgfes de voo
[dados de vbo, dados de video e audio do cockpit] coletados durante o treinamento de
simulacdo de v6o como um meio de andlisar o desempenho humano”;

Human Factors Analisys and Classification System (hfacs)

Desenvolvido pelo U.S. Federal Aviation Administration Civil Aeroespace Medical
Ingtitute para identificar fatores causais que formam a base das falhas e colapsos conjuntos
humano-sistema para melhor compreender o papel do ser humano em incidentes/acidentes,
para melhor detectar a presenca do ser humano e para reduzir as consequiéncias daqueles
fatores antes que ocorra um incidente/acidente’;

Integrated Processfor Investigating Human Factors
Desenvolvido pela Safety Board of Canada, “esta ferramenta proporciona um [processo]
sistematico passo-a-passo [para] ainvestigagdo de fatores humanos’;

Procedural Event Analisis Tool (PEAT)

Desenvolvido sob a lideranca da The Boeing Co. “para identificar os fatores cognitivos
subjacentes essenciais que contribuem para a ndo-conformidade de procedimentos e para
gudar a indlstria de linhas aéreas a administrar os riscos de seguranca associados a
divergéncias de procedimento da tripulagdo de vbéo, o “PEAT” contém mais de 200
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elementos de andlise que possibilitam a0 usuério redizar uma investigacdo em
profundidade, resumir os fatos apurados e integré-10s aos véarios eventos’;

Line Operations Assessment System (LOAS)

Um método desenvolvido pela Airbus para “quantificar as observacbes da linha que,

quando combinadas a criticas de despacho e operagdes de manutencéo da linha, bem como
0 aeroporto e as instalaces da aerovia, podem proporcionar a operadora uma visao geral
sistemética de [sua] rede de operacfes’; e

Reason M odél

“O modelo James Reason’'s de causa de acidentes pretende ser [um método para) a
compreensdo dos incidentes e acidentes e seus fatores subjacentes ou fatores contribuintes,
[e baseia-se na premissa] de que o0 erro humano € uma consequiéncia e ndo uma causa, e
deve ser 0 ponto de partida para investigagoes adicionais em vez do final da busca de causas
de incidentes ou acidentes’:

Anélise de custo-beneficio:

Airbus ServiceBulletin Cost Benefit M odel

Aplicavel somente a0 rastreamento manutencdo-custo, “esta ferramenta [auxiliar as
operadoras de aeronaves Airbus] na decisdo de aplicar ou ndo aplicar um boletim de servico
sobre uma determinada frota ou aeronave. Apenas 0s parametros econdmicos sao levados
emcontd’; e

Boeing Digital Technologies Cost Moddel — Pela quantificacdo do “impacto financeiro
[sobre as linhas aéreas] de atrasos e cancelamentos devidos a acidentes e incidentes’, este
modelo “gjuda os gerentes de seguranca de voo a justificar aperfeicoamentos a programas
de segurancga, além de definir os custos reais de acidentes e incidentes & geréncia de alto
nivel dalinha aérea.”

O reatério afirmou que programas FOQA “geradmente envolvem sistemas que capturam
dados de voéo, transformam os dados em um formato apropriado para andlise e geram
relatérios e visualizagdo para auxiliar o pessoa a andisar os dados.”.

O relatorio inclui resumos das seguintes ferramentas FOQA/andlise digital dos dados de
vOo;

Anadysis Ground Station (AGS) da SFIM;

Aviation Performance Measuring System (APMS) daNASA;

AVSCAN flight da Avibnica;

BASIS Flight Data Todls;

Event Measurement System (SEM) da Austin Digital;

Flight Event Analisis Program (FEAP) e Flight Data Replay and Analysis System
(FLIDRAYS); da Teledyne Corp.;

FlightViz da SmAuthor;

FltMaster da Sight Sound and Mation;

Ground Recovery and Analysis Facility (GRAF) e GRAFRVISION Fight Data Animator da
Spirent System;

Line Operations Monitoring System (LOMS) da Airbus;

Recovery, Andysis and Presentation System (RAPS) da Flightscape; e

Software Analysis for Flight Exceedance (SAFE) daV eesem Raytech Aerospace.
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Este apéndice contém exemplos de checklists e de levantamentos. Favor adaptar estes documentos
para que se g ustem a sua organi zacao especifica.

L evantamentos de Segur anca

Um levantamento da cultura de seguranca deve ser feito para o clculo dos marcos referenciais
(benchmark) da cultura de seguranca da companhia imediatamente antes que um sistema de
gerenciamento de seguranca da aviagdo seja introduzido novamente cerca de 12 meses mais tarde
para medir as melhorias na cultura resultantes do uso do sistema.

O levantamento, utilizando o questionario apresentado nesta se¢éo, revelara as trés facetas mais
importantes da companhia e aforma pela qual ela se comporta:
A diferenca (se houver) namaneirapelaqual os gerentes e trabalhadores véem a cultura;
Alvos para recursos (qualquer uma ou duas respostas);
Um marco referencial para medir quaisquer mudancas a procedimentos em comparagéo a
um levantamento posterior.

Index da Cultura de Seguranca da Linha Aérea

Todos os empregados de uma linha aérea, independentemente da secdo na qua trabaham,
contribuem para a seguranca e sSd0 pessoamente responsavels por assegurar uma cultura de
seguranca positiva. A finalidade deste questionario € obter suas opinides sobre seguranca dentro da
linha aérea. E bom que vocé responda todas as perguntas o mais honestamente possivel. Dé suas
préprias respostas, ndo as de outros empregados.

Vocé precisa dar seu home para que possamos contata-lo para esclarecimento, se necessario, mas
todas as suas respostas seréo mantidas confidenciais e sua resposta tera a identificacéo removida.

Favor preencher a secéo a seguir para melhor identificar sua posi¢&o e descricdo do cargo, além de
indicar sua base.

Nome

Telefone

Categoria (se conhecida)
Cargo

Area de trabalho

BASE

Por favor, envie esta folha de rosto e o questionério preenchido parac XXX
Nota: Este formulario seré destruido tdo logo os dados sgjam registrados no banco de dados.
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EXEMPLO 1 DE LEVANTAMENTO DE SEGURANCA INDIVIDUAL

Faca um circulo no nimero apropriado (1 a 5) no box para cada uma das 25 perguntas. Se vocé
discordar veementemente com a declaracdo, faca um circulo em 1.

Se vocé concordar veementemente, faga um circulo em 5. Se sua opinido estiver em algum lugar
entre estes extremos, faca um circulo em 2, 3 ou 4 (para discordar, indicar incerteza ou concordar).

Favor responder a cada pergunta. Acrescentar todas as respostas proporciona uma pontuacdo da
cultura de seguranca da companhia, a qual € comparada a marcos referenciais conhecidos.

CLASSIFICACAO DA
NUmero DECLARA(}AO COMPANHIA
da Veementemente
Pergunta
Discordo Concordo

1 Os empregados recebem treinamento suficiente| 1 2 |3 |4 |5
para executarem suas tarefas com seguranca.

2 Os gerentes envolvemse pessodmente nas|1 2 |3 |4 |5
atividades de aperfeicoamento da seguranca.

3 Ha& procedimentos a serem seguidos no evento | 1 2 |3 |4 |5
de uma emergéncia em minha area de trabaho.

4 Os gerentes discutem com freguiéncia questoes | 1 2 |3 |4 |5
de seguranca com os empregados.

5 Os empregados fazem tudo que podem para |1 2 (314 |5
evitar acidentes.

6 A cada um é dada oportunidade suficiente para| 1 2 |3 |4 |5
fazer sugestdes a respeito de questbes de
seguranca.

7 Freqlentemente o0s empregados encorgam|l 2 |3 |4 |5
outros atraba har de forma segura.

8 Os gerentes estdo cientes dos principais| 1 2 (314 |5
problemas de seguranca no loca de trabalho.

9 Todos o0s novos empregados recebem|1 2 |3 |4 |5
treinamento de seguranca suficiente antes de
comegarem atrabal har.

10 Os gerentes freqUentemente elogiam os|1 2 |3 |4 |5
empregados que eles véem que trabalham com
seguranca.

11 Cada um é mantido informado de quaisquer |1 2 |3 |4 |5
mudangas que possam afetar a seguranca.

12 Os empregados seguem regras de seguranca|l 2|3 (4|5
guase todo o tempo.

13 A seguranca dentro desta companhia € melhor | 1 2 |3 |4 |5
gue a das outras companhias.

14 Os gerentes fazem tudo o0 que podem para evitar| 1 2 (314 |5
acidentes.

15 As investigagOes de acidentes tentam encontrar | 1 2 |3 |4 |5
as reais causas de acidentes, em vez de apenas
culpar as pessoas envolvidas.

16 Os gerentes reconhecem quando os empregados| 1 2 |3 |4 |5
estéo trabalhando sem seguranca.
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17 Quaisquer defeitos ou perigos que forem|1l 2 |3 |4 |5
relatados sdo corrigidos prontamente.

18 Ha mecanismos em ordem na minha area de | 1 2 13 (4|5
trabaho para que eu relate deficiéncias na

seguranca.

19 Os gerentes interrompem operagbes ou|l 2 |3 |4 |5
atividades inseguras.

20 Apo6s um acidente ocorrido, actes apropriadas| 1 2 |3 |4 |5
sdo geramente executadas para reduzir a
chance de recorréncia.

21 A cada um é dado feedback suficiente arespeito| 1 2 |3 1[4 |5
do desempenho da seguranca desta companhia

22 Os gerentes consideram seguranga como sendo| 1 2 |3 |4 |5
uma parte importante de todas as atividades de
trabalho.

23 Auditorias de seguranca sdo executadas com| 1 2 |3 |4 |5
freqiéncia.

24 A seguranga  dentro  desta companhial 1 2 |3 |4 |5
geralmente € bem controlada.

25 O empregados geralmente relatam quaisquer |1 2 |3 |4 |5
préticas de traba ho perigosas que véem.

Total da Cultura de Seguranca:

Notas par a os encar r egados da sequr anca de voo:

Vérios resultados separados sdo obtidos por um levantamento sobre a cultura de
seguranca usando-se este formulario:

1. Uma pontuagdo da cultura de seguranca que representa um marco referencial
(“benchmark”) e que pode ser comparada a companhias similares no mundo todo.

2. Um meio de comparar os pontos de vista da geréncia com os do staff arespeito da
cultura de seguranca da companhia;

3. Um meo de avadiar os resultados de quaisquer mudancas feitas ap sistema de
gerenciamento da seguranca da companhia quando um levantamento de follow-up €
executado.

4. ldentificacdo de éreas de interesse, indicadas pelas respostas “1” e “2”, as quais
podem ajudar na alocagdo de recursos se segurancga, e

5. Um meio de comparar a cultura de seguranca de diferentes departamentos e/ou
bases operacionais;

Quanto mais alto o valor, melhor seré a classificagdo da cultura de seguranca. Use as
pontuacdes abaixo somente como guia. Uma pontuacdo média da cultura de seguranca
da companhia de 93 é considerada como 0 minimo; qualquer coisa inferior a isso
sugeriria que ha a necessidade de melhorias;

Cultura de seguranca precaria 25-58;
Cultura de seguranca burocrética 59-92; e
Cultura de seguranca positiva 93-125;

Organizacbes com uma cultura de seguranca precéria tratam as informagdes sobre
seguranca da seguinte forma:
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Informagdes sdo escondidas,

Os mensageiros séo despachados;
A responsabilidade é evitada;

A divulgagéo é desencorgjad
Asfalhas sd0 encobertas;

Novas idéias sdo reprimidas;

OrganizagBes com uma cultura de seguranca bur ocr ética tratam as informagdes sobre seguranca
da seguinte forma:

Informagtes podem ser ignoradas;

Os mensageiros sdo tolerados;

A responsabilidade é compartimentalizada;

A divulgacdo é permitida, porém € desencorajada;
Falhas levam areparoslocais, e

Novas idéas apresentam problemas,

Organizagbes com uma cultura de seguranca positiva tratam as informagdes sobre seguranca da
seguinte forma:

Informagdes s&o ativamente procuradas,
Os mensageiros sdo treinados;

A responsabilidade é compartilhada;

A divulgacdo é recompensada;

Falhas levam aindagagOes e reformas, e
Novas idéias sdo bem-vindas.
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M onitoramento do Sistema de Gerenciamento de Seguranca

Checklist de Implementacdo e Avaliacdo

Os elementos essenciais de um sistema de gerenciamento da seguranca podem ser medidos. O
checklist a seguir auxiliara na identificacdo das areas (perguntas respondidas como “ndo”) que
devem ser tratadas.

RESPOSTA DA
FATOR COMPANHIA

1 A geréncia de dto nivel esta comprometida com o|Sim | Nao
programa de gerenciamento da seguranca da aviagao?
2 Ha uma politica de seguranca da aviagaéo assinada|Sim | Ndo

pelo CEO?
3 Foi designado um gerente de seguranca? Sm | Nao
4 A cadeia de geracdo de relatorios de seguranca € [Sim | Néo
adequada?
5 O gerente de seguranga tem o suporte adequado daj Sim | N&o
organizacéo?
6 Ha um comité de seguranca? Sim | Nao
7 O gerente de seguranca é confiavel? Sm | Néo
8 O gerente de seguranca € um entusiasta por seu{Sim | N&o
trabalho?

- 9 As fungdes e responsabilidades do pessoa |Sm | N&o

GERENCIA envolvido no sistema de gerenciamento da seguranca

estéo documentadas?

10 Os vaores da geréncia estdo identificados como [Sim | N&o
sendo orientados para a seguranga?
11 Ha recursos suficientes (financeiros, humanos,|Sim | Nao
hardware) disponiveis para o0 sSistema de
gerenciamento da seguranca da aviacao?

12 Ha sdlvaguardas apropriadas em ordem para|Sim | Nao
assegurar que o Sistema de gerenciamento da
seguranca da aviagdo propriamente dito sga
adequadamente avaliado?

13 Os padrdes apropriados foram documentados? Sm | Néao
14 H& um plano apropriado de respostas a|Sim | Nao
emergéncias?

15 H& um programa continuo de identificacdo de|Sim | N&o
perigos eficaz?
16 O programa de identificagdo de perigos inclui um |Sim | N&o
sistema de geracdo de relatérios confidenciais?
17 Os relatorios confidenciais tém sua identidade| Sim | N&o
adequadamente removida?
18 Os riscos associados a 6érgaos contratados foram|Sim | Nao
PROCEDIMENTOS |incluidos no sistema de geragdo de relatérios de
DE AVALIAGAO DE| perigos?

PERIGOS 19 Ha um procedimento estabelecido para a|Sim | NZo
confirmagdo de relatdrios relacionados a seguranca?
20 Ha um processo pelo qua os perigos sdo[Sim | N&o
continuamente avaliados quanto a seu potencia de
risco (probabilidade e gravidade)?
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21 As defesas contra os perigos estdo identificadas?

Sim

22 O processo inclui a identificacdo da necessidade de
defesas adicionais ou de prevencgao de perigos?

Sim

COMUNICAGAO
COM A GERENCIA

23 Ha um mecanismo eficaz pelo qual o gerente de
segurancga ou o comité de segurancga se reportaao CEO
e pode fazer recomendactes de mudancga ou agéo?

Sim

24 H& uma obrigacdo por parte do CEO em dar
resposta formal a qualquer recomendacéo relacionada
a segurancga?

Sim

25 Caso 0 CEO dé uma resposta desfavoravel a uma
recomendacdo de seguranca, ha um procedimento por
meio do qua o assunto é monitorado pelo gerente de
seguranca ou comité de seguranca até que uma solucéo
sgja alcangada?

Sim

FEEDBACK

26 Os resultados de relatorios de perigos e as
sugestbes de seguranca ficam a disposicdo do
iniciador?

Sim

27 Os resultados de relatérios de perigos e as
sugestdes de seguranca ficam a disposi¢éo de todos na
companhia?

Sim

DOCUMENTACAO

28 O processo de avaliagdo e gerenciamento dos riscos
esta totalmente documentado?

Sim

29 O sistema de gerenciamento da aviagcdo requer o
registro de perigos e defesas identificados?

Sim

LITERATURA,
CURSOSE
SEMINARIOS
RELACIONADOSA
SEGURANCA

30 Ha um suprimento de literatura relacionada a
seguranga (por exemplo, jornais, revistas, livros,
artigos, pOsteres, videos) prontamente disponivel a
todos os empregados que tenham responsabilidades de

seguranca?

Sim

31 Os empregados sdo encorgjados e auxiliados a
assistir cursos e seminarios de treinamento
relacionados a seguranca?

Sim

32 Os empregados sdo treinados nos procedimentos e
na politica do sistema de gerenciamento da seguranca
da aviagdo?

Sim

INDUCAO A
SEGURANCA E

TREINAMENTO
CONTINUO

33 Os novos empregados recebem treinamento
suficiente e suas fungdes técnicas sdo verificadas antes
gue €eles tenham permissio de operar tanto
supervisionados como ndo supervisionados?

Sim

34 A continuagdo de treinamento e inspegao de todos
0s empregados é adequada?

Sim

35 Os empregados recebem treinamento suficiente em
novos procedimentos?

Sim

36 Os ingtrutores e verificadores sGo adequadamente
treinados e verificados, tanto pela competéncia quanto
pela padronizacéo?

Sim
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EXEMPLO 2 DE LEVANTAMENTO DE SEGURANCA INDIVIDUAL

Favor responder as seguintes perguntas;

1. Experiéncia

Tempo na companhia

tripulagéo de voo 0-1 ano 5.9 anos
tripulacdo de solo 2-4an0s10 ou mais anos

tempo na atual posicéo:

2. O que, em sua opinido causara o préximo acidente? Abaixo estdo listados alguns motivos tirados
do levantamento do ano passado para guda-lo a pensar em uma resposta para esta pergunta.
Analise-0s e escolha a(s) resposta(s) apropriada(s). Favor explicar sua escolha em uma sentenca ou
duas.

Complacéncia;

violacdo de regras,

problemas mecanicos equipamento;
erro do piloto/ tripulacéo;

fadiga ou outros fatores fisicos,
condigBes de trabalho;

procedimentos em solo ou ha aeronave;
outros

IOTMUOw>

4. Quais sdo as deficiéncias de nosso programa de prevencdo a acidentes da forma como ele existe
agora? Abaixo estéo listados alguns motivos tirados do levantamento do ano passado para gjuda-lo
a pensar em uma resposta para esta pergunta. Analise-0s e escolha a(s) resposta(s) apropriada(s).
Favor explicar sua escolha em uma sentenca ou duas.

Falta de discussdo sobre procedimentos;
publicagdes sobre seguranga;
divulgacéo de informacoes;
padronizacdo, treinamento;

falta de apoio ou participagao;

comuni cacao;

sugestfes, levantamento, €etc;

outros.

IOTMOO®>

5. Quais “close-cal” experiences vocé teve nos Ultimos seis meses?
6. Do que vocé gosta sobre 0 programa de seguranga?

7. Quais idéias, comentérios ou recomendacdes vocé tém sobre a melhoria do programa de
seguranca em geral?

8. Quando foi a Ultima vez que vocé teve um véo de treinamento noturno?
9. Quais outros comentarios vocé tem?

10. H& tarefas que vocé executa rotineiramente para as quais vocé ndo tem ferramentas/
equipamentos adequados ou tem de “juri rig” gear? Fornega os aspectos especificos.
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11. Vocé recebeu a quantidade de treinamento que acha que precisou para executar seu trabalho de
forma perfeita e segura? Qual treinamento adicional vocé desgjariater? Qual treinamento adiciona

vocé ainda desgja?

12. Harotinas/cronogramas de trabalho que vocé gostaria de ver modificados? Como?

13. Ha perigos a seguranca em solo na estagdo “com as quais convivemos’ ou que chegaram para
dissmular o que deveria ser corrigido? Favor especificar.

14. Hé& procedimentos em solo ou de v0 em uso nos quais, em sua opinido, deveriam ser mudados
para aperfeicoar a seguranca? Especifique-os.
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Exemplo de checklist de auditoria independente do progr ama de sequranca

1

10.

11

13.

14.

15.

16

O supervisor/ gerente de alto nivel esta envolvido no programa de seguranca de véo e estéo
apoiando-o0?

Todas as partes do programa de seguranca da companhia foram implementadas nesta
organizacao?

Esta organizacdo esté obtendo orientacdo e assisténcia adequadas do Flight Safety Officer?
Qual treinamento é fornecido ao Flight Safety Officer? Ele é adequado?
Flight Safety Officer possui um staff adequado?

Qual é aqualidade, profundidade e eficacia do programa de inspegdo de seguranca? Ele esta
tendo algum sucesso?

Qual é a qualidade e a profundidade das investigactes de incidentes?
As recomendag0es resultantes de acidentes/incidentes estdo sendo seguidas?

O programa de relatério de risco é eficaz? Alguém esta usando? Ele esta tendo algum
sucesso?

As informagtes de seguranca de voo estéo sendo distribuidas para agqueles que precisam
delas?

Ha um comité de seguranca de voo? Ele é eficaz?

. Haum plano de notificacdo e investigacéo de acidentes?

Todos os incidentes estdo sendo relatados e investigados?
As pessoas desta organizacdo compreendem a politica de seguranca da companhia?
Os pilotos gpdiam o programa de seguranca de voo da companhia?

O pessoal novo esta recebendo treinamento de seguranca?
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EXEMPLO DE CHECKLIST (INTERNO) DE AUDITORIA DAS OPERACOES

1. Estaorganizagdo possui um membro do comité de seguranga designado?
2. Ospilotos estéo recebendo o material de seguranca que é enviado a eles?
3. Haum arquivo eficaz de leitura pelo piloto?

4. Os pilotos estéo recebendo informactes durante as instrugdes?

5. Haum quadro de avisos relativo a seguranca de v6o?

6. Os pilotos estéo familiarizados com a politica de seguran¢a da companhia e com o
programa de segurancga de voo da companhia?

7. Eles estdo utilizando o sistema de geracéo de relatérios de perig 0s?

8. Eles estéo cientes dos recentes acidentes com aeronaves?

9. Eles estéo familiarizados com os atuais padrdes de seguranca de véo da companhia?
10. Os novos pilotos recebem orientagéo e treinamento de seguranca?

11. Haregistros de seu uso geral em varios tipos de operagdes mantidas?

12. O horéario dos pilotos proporciona descanso adequado para a tripulacdo?

13. Eles tém oportunidade adequada para as refei coes?

14. Eles tém equipamento pessoal adequado?

15. Eles tém acesso ao pessoal médico?

16. Eles sabem o que fazer em caso de acidente (a € es ou dentro da companhia)?
17. S&o mantidos registros de acidentes/ incidentes/ ferimentos nesta organizacao?
1. Estaorganizacdo tem reunides regulares sobre segurancga de voo?

19. Todos os padrdes de seguranca da aviagdo na companhia estdo sendo atingidos?
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Auditorias de seguranca

V.
V.

VI.

VII.
VIII.

IX.

XI.

XIl.
XIII.
XIV.

XV.
XVI.

Gerenciamento e organizacao

Estrutura do gerenciamento

A companhia possui uma declaracéo formal escrita das politicas e objetivos de seguranca
coorporativos?

Estes sdo adequadamente divulgados por toda a companhia? Ha apoio visivel da dta
geréncia a estas politicas de seguranca?

A companhia tem um departamento de seguranca de voo ou um Flight Safety Officer
designado?

Este departamento, ou encarregado de seguranca sao eficazes?

O departamento/ encarregado de seguranca se reportam diretamente a ata administrag@o
corporativa, a0 CEO ou a diretoria?

A companhia oferece suporte a publicacdo periédica de um relatorio ou boletim de
segurancga?

A companhiadistribui relatérios ou boletins de seguranca provenientes de outras fontes?
Ha um sistema forma de comunicacdo regular de informacfes sobre seguranca entre a
geréncia e os empregados?

Ha reunides periddi cas de seguranca envolvendo toda a companhia?

A companhia participa ativamente de atividades de seguranca da indUstria, como aquelas
patrocinadas pela Flight Safety Foundation (FSF) International Air Transport Association
(IATA) e outros?

A companhia investiga ativa e formalmente incidentes e acidentes? Os resultados destas
investigagBes sdo divulgados para outros gerentes? Para outros componentes do pessoal
operaciona ?

A companhia possui um programa confidencial e ndo punitivo de relato de acidentes?

A companhia mantém um banco de dados de incidentes?

O banco de dados de incidentes € rotineiramente analisado para determinar tendéncias?

A companhia usa recursos externos para conduzir exames ou auditorias de seguranga?

A companhia solicita e encoraja ativamente a contribui¢&o de grupos de suporte ao produto
dos fabricantes de aeronaves?

Estabilidade administrativa e cor porativa

Tem havido mudangas significativas ou freqiientes no controle ou na alta administragdo da
companhia nos trés ultimos anos?

Tem havido mudancas significativas ou freglientes na lideranca de divisdes operacionais ha
companhia nos trés ultimos anos?

Algum gerente das divisdes operacionais demitiu-se da companhia por causa de disputas
sobre questdes de seguranca, procedimentos ou préticas operacionais?

Estabilidades financeir as da companhia

A companhia sofreu recentemente instabilidade financeira, uma fusdo, uma aguisicdo ou
uma reorganizacdo importante?

Que consideracdo explicita foi dada a questbes de seguranca durante e apds o periodo de
instabilidade, fusdo, aquisicdo ou reorganizacao?
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Foram implementados avangos tecnol 6gicos relacionados a seguranca antes de eles serem
impostos por exigéncia regulamentar (isto € a companhia é pro-ativa no uso da tecnologia
para satisfazer os objetivos de seguranca)?

Selecdo etreinamento da geréncia

H& um processo formal de selego da geréncia?
Ha critérios bem definidos para a selecéo da geréncia?
A geréncia é selecionada dentro ou fora da companhia?

IV. A formagdo e experiéncia operacionais s8o um requisito formal na selegdo do pessoa da
geréncia?

V. Os gerentes de operacBes de primeira linha sdo selecionados entre os candidatos melhor
qualificados operacionalmente?

V1. O novo pessoa da geréncia recebe doutrinagdo ou treinamento formais sobre seguranca?

VII. Haumatrgjetdriade carreira bem definida para os gerentes de operactes

VIIl. Haum processo formal paraaavaliacdo anual dos gerentes?
IX. A implementacdo de programas de seguranca € um objetivo especifico da geréncia
considerado na avaiagéo?
Forca detrabalho
I.  Houve dispensa temporéaria de empregados recentemente na companhia?
II. Um grande nimero de pessoal esta empregado como tempor&rio ou por contrato de
trabalho?
[11. A companhia possui regras ou politicas formais para gerenciar o uso do pessoa contratado?
V. Hacomunicagdo aberta entre os empregados e ageréncia?
V. Haum meio formal de comunicacdo entre a geréncia, aforca de trabalho e os sindicatos dos
empregados sobre questdes de seguranca?
V1. Haumaatataxade rotacdo de pessoa em operacles e em manutencdo?

VIl. O nivel total de experiéncia do pessoal de operacdes e de manutencdo esta baixo ou

declinando?
VIIIl. A distribuicdo do nivel de idade ou de experiéncia dentro da companhia € considerada em
planos de longo prazo?
IX. A competéncia profissona dos candidatos aos cargos em operacbes e em manutencdo
evoluiu formamente em um ambiente operacional durante o processo de selegéo?
X. Processos e questfes multiculturais sGo considerados durante a selecdo e o treinamento de
empregados?
XI. E dada atencdo especial a questdes de seguranca durante periodo de discordias ou disputas
sindicato-geréncia?

XIl. As implicagdes da disposicdo de animo em deterioracdo sdo consideradas durante o
plangiamento e a implementacdo de reducdo da forgca de trabalho ou outras agdes
desestabilizadoras?

XI1I.  Houve mudangas importantes recentes em sal&rios ou em regras de trabalho?
XIV. A companhiatem um programa de manutencéo da sallde do empregado aplicavel em todo o
ambito da companhia que inclua exames médicos anuais?

XV. A companhia tem um programa de assisténcia ao empregado que inclua tratamento para

abuso de drogas e de dcool ?
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Estabilidade e padronizagédo da frota

I. Ha uma politica da companhia a respeito da padronizacdo de cabine do piloto dentro da
frota da companhia?
I1. Os pilotos/pessod de operagdes de voo participam das decisdes de aquisicéo de frotas?

Relacionamento com a autoridade reguladora

|. Padrdes de seguranca da companhia sdo definidos principal mente pela companhia ou pela
autoridade reguladora apropriada?
I1. A companhia define padrBes de seguranca mais atos que aqueles exigidos pela autoridade
reguladora?
[11.  Os padrbes de seguranca da companhia satisfazem ou excedem os critérios dos U.S. Federa
Aviation Regulations (FARs)/European Joint Aviation Requirements (JARS)?
IV. A companhia tem um relacionamento construtivo e corporativo com a autoridade
reguladora?
V. A companhia esteve sujeita recentemente a agdo de cumprimento de normas de seguranga
pela autoridade reguladora?
V1. A autoridade reguladora se recusa a reconhecer as licencas emitidas por outros paises?
VII. A companhia avalia os requisitos de licenciamento de outros paises quando decide se
contrata pessoal com licengas emitidas por aqueles paises?
VIII. A companhialeva em consideracdo os diferentes niveis de experiéncia e outros padrdes de
licenciamento ao examinar solicitagbes de emprego?
IX. A autoridade reguladora avalia rotineiramente a conformidade da companhia com os
padrdes de seguranca?

Especificagdes das oper agdes

. A companhia possui controles formais de operagdes de vbéo (por exemplo,
acompanhamento de despacho ou voos)?
Il. A companhia possui requisitos especiais para despacho relativos a operacbes com dois
motores de alcance estendido (ETOPS)?
[11. Osrequisitos de rota/combustivel so determinados pela autoridade reguladora?
V. Em caso negativo, quais critérios a companhia utiliza?
V. Cadamembro da tripulacdo recebeu copias das especificacdes pertinentes as operaces?

Treinamento de Oper agdes e M anutencéo - Padr 6es de Treinamento e I nspecéo

[. A companhiaredigiu padrdes para desempenho satisfatorio?
I1. A companhia tem uma politica definida para lidar com desempenho insatisfatorio?
[11. A companhia mantém um banco de dados estatistico do desempenho dos trainees?
V. Este banco de dados é periodicamente examinado quanto as tendéncias?
V. Ha um exame periddico dos registros de treinamento e de inspecdo para controle da
qualidade?
V1. Os pilotos de inspecdo sdo periodicamente treinados e avaiados?
VII. A companhia estabeleceu critérios para a qualificagdo de instrutor/ checador?
VIII. A companhia ministra treinamento especializado para os instrutores/pilotos de inspecéo?
IX. S&o aplicados padrdes de desempenho aos comandantes e Primeiro-Oficiais?
X. O treinamento e inspecdo sdo executados por departamentos independentes forma mente
organizados?
XI. Qua o grau de eficécia da coordenacdo entre as operagdes de voo, treinamento
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Treinamento de oper agdes

l.
.
1.
V.

VI.
VII.
VIII.

IX.
X.

XI.

A companhia possui um programa formal paratreinar e verificar instrutores?
Ha um programa periodico de treinamento e inspecdo para instrutores?

A companhiatem exigido planos de treinamento e inspegéo?

Este treinamento inclui:

A. Treinamento de v6o orientado alinha (LOFT, line-oriented flight training)?

B. Crew Resource Management(CRM, crew resource management)?

C. Fatores humanos?

D. Cortante do vento?

E. Materiais perigosos?

F. Protegdo?

G. Operagdes em condigdes meteorol 6gicas adversas?

H. Visualizacdo daatitude e do terreno?

I.  Desempenho da aeronave?

J. Decolagens rejeitadas?

K. ETOPS?

L. Aproximagdes com sSistema de pouso por instrumentos (ILS) Categoria Il e
Categoria ll1?

M. Treinamento de procedimentos de emergéncia, incluindo  interacdo
piloto/comissario(a)?

N. Procedimentosinternacionais de navegacao e operacionais?

O. Fraseologia de radiotelefonia da Standard International Civil Aviation Organization

(ICAO)?
P. Ac0es paraevitar cinzas vulcéanicas ou encontro com elas?

. Se um sistema de adverténcia de proximidade do solo (GPWS), um sistema de derta de

tréfego e prevencdo de colisdes (TCAS) ou outros sistemas especials estiverem instalados,
€ ministrado treinamento especifico para seu uso? Ha politicas claramente estabelecidas
para seu uso?

Os conhecimentos do idioma inglés sdo avaliados durante o treinamento e a inspegdo?

E ministrado treinamento do idioma inglés?

No minimo, os procedimentos contidos no manual de operacBes da aeronave do fabricante
S80 cobertos pelo programa de treinamento?

A experiénciade operacéo inicial (10E, initial operating experience) é exigida?

H& a exigéncia de que a |OE do primeiro oficial/segundo oficial sgja conduzido “no assento
do comandante” em vez de como observador?

Ha meos formais para modificagdo de programas de treinamento como resultado de
informagdes sobre incidentes, acidentes ou outras informagdes operacionais relevantes?

Dispositivos de treinamento

V.
V.

VI.

Simuladores aprovados estdo disponivels e s8o utilizados para todo treinamento exigido?

A maioria do treinamento da companhia é executada no simulador?

Os smuladores incluem GPWS, TCAS, comunicagdes de fundo e outros recursos
avangados?

Os simuladores e/ou dispositivos de treinamento s&o controlados por configuragao?

A companhia estabeleceu um programa de garantia da qualidade para dispositivos
simulador/de treinamento a fim de assegurar que esses dispositivos sgjam mantidos em
padrdes aceitveis?

A autoridade reguladora avalia e certifica simuladores forma mente?
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Treinamento dos comissarios

1.
V.

V.

Os comissarios recebem treinamento de seguranca completo, inicial e periddico?

Este treinamento inclui o uso na prética de todos os equipamentos de emergéncia e de
seguranca exigidos?

O treinamento de seguranga dos comissérios é realizado juntamente com pilotos?

Este treinamento estabel ece politicas e procedimentos, para comunicagéo entre a cabine do
piloto e atripulagéo da cabine?

Ha treinadores de mock-up de evacuagéo que reproduzem saidas de emergéncia disponiveis
para treinamento de comissarios?

Procedimentos, politicas e treinamento de manutencédo

[1.
V.

VI.
VII.
VIII.

O 6rgdo regulador exige licenciamento de todo o pessoa de manutencéo?

A companhia ministra treinamento de manutencdo formal para todo o pessoa de
manutencao? Este treinamento é feito periodicamente? De que forma novos equipamentos
s80 introduzidos?

A companhiatem um programa de garantia de qualidade de manutengéo?

Se for utilizada manutencdo terceirizada, €la € incluida no programa de garantia de
qualidade?

E exigido treinamento prético para o pessoa de manutencio?

A companhia utiliza uma lista minima de equipamentos (MEL, minimum equipment list)?
A MEL da companhia satisfaz ou excede a MEL mestra?

A companhia possui um procedimento formal que cobre a comunicagéo entre o pessoal de
manutencao e o de vo0?

segundos-pilotos no comando?

engenheiros de v6o?

instrutores e pilotos de inspecéo?

COMi Ss&rios?

A autoridade reguladora fornece supervisdo qualificada da quaificacdo do instrutor e do
checador?

Osingtrutores do smulador da companhia sdo pilotos qualificados na linha?

Os pilotos de inspegéo da companhia tém autoridade completa sobre a qualificagéo do piloto de
linha sem interferéncia da geréncia?

Se a companhia opera véos de longa disténcia, ela possui uma politica estabelecida para 0 uso
gerd de pilotos, incluindo aproximacdes e pousos por instrumentos?

A companhia tem requisitos especificos para experiéncia do piloto em comando e do segundo-
piloto em comando no tipo para determinagdo dos horérios da tripulacéo?

Publicacbes, manuais e procedimentos

.
1.
V.
V.
VI.
VII.

Todos os membros da tripulacéo de vOo emitiram copias pessoais de seus manuais de
operacOes de tipos’ manual de operacdo da tripulagdo de voo (FCOM, flight crew operating
manual) e de quaisquer outras publicacdes controladas?

De que forma as revisdes sao distribuidas?

De que forma a emisso e recebimento de revisdes é registrada?

A companhiatem um manual de operacdes de linha aérea?

O manual de operacdes de linha aérea é fornecido a cada membro da tripulagdo?

O manua de operacoes de linha aérea é atudizado periodicamente?

O manual de operagdes de linha aérea define:

A. quantidades minimas de membros da tripulacdo de voo?

B. responsabilidades do piloto e do despachante?
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procedimentos para a troca do controle da aeronave?

critérios para aproximagdo estabilizada?

procedimentos para materiais perigosos?

briefings a tripulacdo, exigidos para operacdes selecionadas, incluindo membros da
tripulagéo do cockpit e da cabine?

briefings especificos pré-partida para voos em areas de terreno alto ou obstécul 0s?
procedimentos para cabine do piloto estéril?

requisitos para o uso de oxigénio?
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VII.

VIII.
IX.

XI.
XIl.
XII1.

acesso a cabine do piloto por membros da tripulagdo que ndo sgja de voo?
. comunicagdes com a companhia?
procedimentos para evitar voo controlado em colisdo com o terreno (CHIT, controlled
flight into terrain)?
M. procedimentos para emergéncias operacionais, incluindo emergéncias médicas e
ameacas de bomba?
procedimentos para degelo da aeronave?
procedimentos paralidar com sequiestros e passageiros destruidores?
politica da companhia especificando que ndo haverd consequiéncias negativas para
arremetidas e mudancas de rota?
0 escopo da autoridade do comandante?
um procedimento para verificacdo independente de informacbes essenciais de
plang amento de voo e carga?
condi¢Bes atmosféricas minimas, vento cruzado méaximo e componentes de vento de
cauda?
T. requisitos especiais minimos para comandantes com pouco tempo de voo?
Rotas de escape de emergéncia sdo desenvolvidas e publicadas para voos em éreas de
terrenos altos?
Todos os manuais e gréficos estdo sujeitos a um cronograma de exame e revisao?
A companhia possui um sistema para a distribuicdo de informagdes criticas ao tempo parao
pessoal que delas necessitar?
Ha um manua da companhia especificando procedimentos de resposta a emergéncias?
A companhia realiza exercicios periodicos de respostas a emergéncias?
Inspegdes nas instalagdes do aeroporto sfo exigidas pela companhia?
As inspegdes nas instalagbes do aeroporto incluem exames de avisos aos aeronautas
(NOTAMS)?
A. sindizagéo e iluminagéo?
B. Condicdo da pista, tais como emborrachamento da pista, danos por objetos
estranhos (FOD), etc.?
C. Acidente, incéndio e disponibilidade de resgate? Auxilio a navegagéo (navaids)?
D. Quaidade do combustivel?
E

X &

voZz

DO

wn

Despacho, acompanhamento de voo e controle de voo

V.
. S&0 especificadas dternativas de ETOPS?

O treinamento inicial/periédico de despachantes satisfaz ou excede os requisitos de
FARYJARS?

As operagdes durante periodos de disponibilidade reduzida de equipamentos para acidente,
incéndio e resgate (CFR, crash, fire and rescue) séo cobertas no manual de operacdes de
v6o da companhia?

Os despachantes/flight followers tém limitagBes de tempo em servigo?

S30 utilizados planos de véo gerados por computador?
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El1l

E.12

E.13

E.1l4

E.15

E.1.6

E.17

GENERALIDADES

Esta secdo € uma visdo gerd da teoria do gerenciamento de riscos. Ela tem por finaidade
servir de estudo para proporcionar 0 materia basico necessario para a compreensdo do
processo de gerenciamento de riscos. Esta secd0 ndo necessariamente descreve como
implementar um processo de gerenciamento de riscos.

Sempre haverd perigos associados a operagdo de qualquer aeronave. Erros técnicos,
operacionais e humanos induzem aos perigos. Perigos sdo fator contribuintes a acidentes.
Acidentes sd0 o0 resultado de muitos fator contribuintes. Risco € a probabilidade e a
gravidade do acidente potencial especifico. O objetivo de cada programa de seguranca de
voo, portanto, € identificar, eliminar e controlar riscos e perigos associados. 1sto é obtido
pela analise de perigos e o registro e monitoramento cuidadosos de ocorréncias
relacionadas a seguranca quanto a tendéncias adver sas par a que sgja possivel evitar a
recorréncia deincidentes similares que poderiam levar a um acidente com a aer onave.

Andlise de perigos € a aplicacdo de métodos para identificar perigos e avdiar 0s riscos
associados. As funcdes, operacOes, tarefas, passos e critérios de projetos sdo avaliados para
identificar perigos e seus riscos.

A finalidade de feedback interno e do programa de monitoramento de tendéncias é permitir
que os gerentes avaliem os riscos envolvidos nas operagdes e determinar abordagens | 6gicas
para neutraliza-los. Sempre havera riscos nas operacdes da aviagdo. Alguns riscos podem
ser aceitos. Alguns, mas ndo todos, podem ser eliminados. Outros podem ser reduzidos até
0 ponto em que sgam aceitaveis. Decisdes sobre riscos sG0 gerenciais; por razéo o
termo “gerenciamento de riscos”.

As decisdes do gerenciamento dos riscos seguem um padréo [6gico. O primeiro passo é
identificar com exatida@o os perigos. O segundo passo € avdiar 0s perigos na ordem de seu
potencial de risco e determinar se a organizacdo esta preparada para aceitar esse risco. Os
pontos cruciais sdo aintencdo de utilizar todas as informacfes disponiveis e a exatidéo das
informagdes sobre os perigos, pois nenhuma decisdo pode ser melhor que as informagdes
sobre as quais ela se baseia. O terceiro passo € encontrar e identificar as defesas que existem
para proteger contra perigos ou para controla-los, ou até mesmo para elimina-los. O passo
quatro é avaliar as defesas e sua eficécia e conseguéncias. Para finalizar, no passo cinco,

cada conjunto de perigos precisa ser examinado de maneira critica para determinar se o
risco esta adequadamente gerenciado e controlado. O objetivo € reduzir a probabilidade na
gual um perigo especifico ocorrera ou reduzir a gravidade dos efeitos se ele ocorrer. Em
alguns casos, 0 risco pode ser reduzido para o desenvolvimento de meios para enfrentar

Com Seguranca oS perigos associados.

Em organizac6es de grande porte, como linhas aéreas, 0s custos associados a perda de vidas
humanas e de recursos significam que o gerenciamento dos riscosé essencial. Para produzir
recomendagOes que coincidam com os objetivos da organizacdo, deve ser seguida uma
abordagem de sistemas para 0 gerenciamento de riscos. Essa abordagem, na qual todos os
aspectos dos objetivos da organizacdo e recursos disponiveis sdo analisados, oferece a
melhor opcao para assegurar que as recomendacdes a respeito do gerenciamento dos riscos
sgjam redlistas.

A abordagem do sistema para o gerenciamento dos riscos € conhecida como seguranca do

sistema. Ele é a aplicagdo de engenharia e principios gerenciais, critérios e técnicas para
otimizar a seguranca dentro de limites de efetividades operacionais, tempo e custo através

162



E.2

E21

E.2.2

E.2.3

E2.4

E.25

E.2.6

E.3

de todas as fases do sistema do ciclo da vida. Um sistema poderia ser uma entidade, a
gualguer nivel de complexidade de pessoa, procedimentos, materiais, ferramentas,
equipamentos, instalagdes, aeronave e software.

IDENTIFICACAO E ANALISE DE PERIGOS

O objetivo do processo de identificagcdo de perigos e andise de riscos € proporcionar a
companhia uma técnica para a identificacdo precoce dos riscos aos quais ela esta exposta. A
técnica deve iniciamente ser aplicada de forma retroativa em toda a companhia e, em
seguida, durante os estégios iniciais de qualquer empreendimento novo levado a efeito para
fornecer informagdes essenciais para decisoes sobre desenvolvimento de projetos. Por este
processo, opgdes mais seguras e mais eficientes podem ser adotadas desde o comego,

minimizando a exposi¢do posterior alitigios, interrupcdes e aumento de custos.

Os beneficios incluem:

- Oportunidade de identificar perigos e riscos especificos dentro do ciclo de um projeto;
Potencial para examinar filosofias de operagdo em um estégio inicial, antes de serem
assumidos compromissos financeiros significativos;

Identificac8o das diferencas a partir do nivel de padronizacéo ja estabel ecido;
Aperfeicoar os procedimentos existentes pelaidentificacdo de seus riscos latentes; e
Estabelecimento de metas de desembolso de uma forma estruturada para melhorar a
segurancae aeficiéncia

A técnica também pode ser utilizada dentro da érea financeira para concentrar gastos nas
areas designadas como as que proporcionam o maximo beneficio, de acordo com afilosofia
e requisitos da companhia. Em épocas de expansdo, esses requisitos e prioridades podem ser
imensamente diferentes daquel es existentes em épocas de recessao.

Um sistema eficaz de identificagdo de perigos é caracterizado como sendo n&o-punitivo,
confidencial, simples, direto e conveniente. Ele deve ter um processo identificavel tanto
para a agéo quanto para o feedback.

Um perigo pode ser definido como o potencial de danos, incluindo atos e/ou condigdes
inseguros que podem resultar em acidentes. Pode haver muitos perigos fator contribuintes
associados a um acidente potencial ou a um risco especifico.

O grau de risco baseia-se na probabilidade de que 0 dano ou o estrago sera o resultado dos
perigos associados e da gravidade das consequiéncias.

A identificac8o de perigos e o gerenciamento dos riscos devem ser executados:

- Durante a implementacéo do programa de seguranga e, em seguida, freqlientemente,
dependendo da complexidade das operagdes e riscos associados;
Quando sfo plangjadas mudangas, e
Se a organizacdo estiver passando por uma rapida mudanca, como rdpido crescimento e

expansdo, novas estruturas de rota ou aquisigao de outros tipos de aeronave ou NOVoS
sistemas.

PROCESSO DE GERENCIAMENTO DE RISCOS

O processo de gerenciamento dos riscos pode ser dividido nos cinco passos abaixo:

163



E3.11 Identificar os perigos

Ha muitas formas para a identificacdo de perigos e a quantificacdo de riscos, mas 0 sucesso requer
pensamento lateral por pessoas ndo influenciadas por idéias e experiéncias passadas. Os perigos de
uma operacdo podem ser 6bvios, como caréncia de treinamento, ou sutis, como os efeitos insidiosos
dafadiga de longo prazo.

Cada perigo, uma vez identificado, seve ser registrado sem medo ou favoritismo.

Dependendo do porte e complexidade da operacdo, ha varios métodos Utels para a identificacéo de
perigos.
- Brainstorming — peguenos grupos de discussdo se relinem para a geracéo de idéas de forma ndo

critica;

Exame formal de padrfes, procedimentos e sistemas,

L evantamentos ou questiondrios para o staff;

Uma pessoa af astada das operagdes e observando-as de forma critica;

Avaiagdes da seguranca realizadas, interna ou externamente; e

Sistemas de geracao de relatorios confidenciais.

Métodos e técnicas formais podem ser aplicados, como a andlise de seguranca do sistema, andlise
de seguranca na tarefa, energy trace and barrier analysis, checklist da andlise de procedimentos e
anédlise de tarefas. Ha vérias referéncias apropriadas de fontes de métodos e técnicas de andlise .

Operadora de pequeno porte:

A operadora ndo-comercia de pegqueno porte precisa simplesmente aplicar disciplina e alocar tempo
para olhar de maneira critica todas as facetas das operagdes e sistemas da companhia, além de
identificar os perigos. A companhia precisa executar agdo, segja para eliminar os perigos onde for
possivel, sgja para variar a operacao, seja para mudar um projeto de forma prética que oferecera
proteco contra 0S perigos e Seus riscos associados para que sgja possivel assegurar um risco
aceitavel.

Operadorallinha aérea de grande porte:

Estabelecer grupos de discussdo com tantos membros do staff e gerentes de linha quanto for pratico
€ um bom método para identificar perigos. Além disso, as discussdes em grupo encorgjardo o staff a
ficar mais ativamente envolvido no estabelecimento do programa de seguranga..

A finalidade dos grupos de discussdo é proporcionar um método estruturado para a identificacéo
dos perigos e riscos com maior probabilidade de causar ferimentos ou danos. O nimero de
participantes dependerd do porte da organizagéo, provavelmente trés ou quatro pessoas para uma
companhia de médio porte e até oito pessoas para uma linha aérea regional.

E aconsalhdvel ter um nimero de grupos que represente as diferentes areas funcionais (isto &,
operacdes de voo, tripulacd em solo, manutencdo e engenharia, pilotos e tripulacdo da cabine).
Cada grupo deve ter participantes da mesma area funcional (por exemplo, todos os pilotos ou todos
0s engenheiros,etc.).

Um exemplo de um sistema para a identificag@o proé-ativa de perigos é o programa INDICATE, do

Austrdian Transport Safety Bureau (ATSB). Ele descreve como formar grupos e conduzir um
processo béasico para a identificacdo de perigos a seguranca seguindo cinco passos simples:
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identificar perigos potenciais na linha aérea que possam ameagar a seguranca dos passageiros,
classificar a gravidade dos perigos:

identificar as atuais defesas;

avaliar aeficaciade cada defesa; e

identificar defesas adicionais.

E3.1.2 Avaliar os perigos

O préximo passo no processo de gerenciamento dos riscos € avaliar de forma critica os perigos e
classificar os riscos. Fatores a considerar sGo a probabilidade da ocorréncia e a gravidade das
consequéncias.

Por exemplo, um vasto incéndio em v6o pode ser uma ocorréncia improvavel que seria catastréfica
se ela viesse a ocorrer. Sua classificacdo seria superior & de uma colisdo com um péassaro, a qual,
embora muito mais provavel de ocorrer, pode ser menos grave. Ha vérias formas de executar este
tipo de avaiacdo. Elas véo desde fatores subjetivos até fatores muito analiticos e objetivos.

E.3.1.3 Identificar as defesas

Uma vez identificados os perigos, e seus riscos classificados de forma aproximada, as defesas
(controles de perigos) que existem para proteger contra 0s perigos devem ser identificadas.
Exemplos:
- uma defesa contra um incéndio em véo pode ser um extintor de incéndio:
uma defesa contra perigos especificos seria assegurar que 0s procedimentos de operacdo
estgjam corretamente documentados e implementados em conformidade com as normas; e
sistemas automati zados de precaucao e de adverténcia, além de resposta a contingéncias.

E.3.1.4 (E.3.1.3 no original)

A propriabilidade dos controles de perigos €, entdo, avaliada. Qual é o grau de eficacia dos
controles de perigos? Eles evitariam a ocorréncia (isto €, eles removem o perigo?), ou minimizariam
a probabilidade ou a conseqiiéncia? Caso sgja esta Ultima, até que ponto ela é verdadeira? Um
exemplo da determinacdo da eficacia de um controle de perigos € fazer as seguintes perguntas: a
tripulacdo sabe como usar os extintores de incéndio, e a manutencdo dos extintores é feita
corretamente?

E.3.15 Identificar a necessidade de eliminagdo e prevencdo de perigos ou de defesas
adicionais

Para finalizar, cada perigo e seu controle de perigo precisa ser examinado de maneira critica para
determinar se o risco é corretamente tratado ou controlado. Se a resposta for positiva, a operacéo
pode continuar. Se for negativa, devem ser executados passos para melhorar 0 controle de perigos
ou para remover, ou evitar o perigo. Por exemplo, uma operadora pode fornecer treinamento
periddico para a tripulacdo sobre 0 uso correto de extintores de incéndio. Em alguns casos, uma
s&rie de solugdes para um risco pode estar disponivel. Algumas sdo solugdes tipicas de engenharia
(por exemplo, redesenho), as quais geralmente sdo as mais eficazes, mas podem ser dispendiosas.
Outras solugdes envolvem controle (por exemplo, procedimentos de operacdo) e pessoa (por
exemplo, treinamento), e podem ter um custo menor. Na prética, é preciso ser encontrado um
equilibrio entre o custo e a viabilidade das vérias solugdes.

Neste ponto, tudo que o Flight Safety Officer ou 0 grupo de acéo de seguranca podem ser capazes
de fazer é recomendar mudanca ou agdo para o CEO. E preciso monitorar se a recomendagio € ou
nao posta em prética e executar um ciclo adicional de gerenciamento de riscos.
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E.3.2 Compreensdo das complexidades do sistema

E.3.2.1 Em poucos anos, sistemas complexos tém evoluido para sistemas automatizados
sofisticados com muitas interacfes e interfaces. Esses sistemas podem ser formados por vastos
subsistemas de hardware, firmware (isto &, software com dongle), software de eletrénica, aviénica,
hidréulica, pneumatica, biomecéanica, ergonomia e fatores humanos. H& complicacfes adicionais
envolvendo outras consideragfes, como o potencial de supervisdo pela geréncia e percepcdo do
risco. Um paradigma mais completo do risco de um sistema deve levar em consideraco todas estas
complexidades.

E.3.3 Riscosdo sstema

E.3.3.1 Considere um sistema como um composto em qualquer nivel de complexidade. Os
elementos desta entidade composta sdo utilizados juntos em um ambiente plangado para
executar um objetivo especifico. Pode haver riscos associados a qualquer sistema, e
sistemas técnicos complexos estdo em todo o lugar dentro da sociedade moderna de hoje.
Eles fazem parte do dia-a-dia em transporte, medicina, servigcos publicos, energia nuclear,
indlstria geral, setor militar e aeroespacia. Estes sistemas podem ter extensiva interacéo
humana, méaguinas complicadas e exposi¢do a0 meio ambiente. Pessoas tém de monitorar,
pilotar aeronaves, operar dispositivos médicos e redlizar esforgos em projeto, manutencao,
montagem e instalacdo. A automacao pode ser composta de extensivo hardware, software e
firmware. Ha monitores, instrumentos e controles. As condi¢cbes ambientais podem ser
extremas (por exemplo, clima severo, espago exterior e radiagdo ambiente). Se a automagao
ndo for apropriadamente projetada, poderdo resultar riscos ap sistema ou acidentes com o
sistema potencialmente inaceitéveis.

E.3.3 Acidentesdo sstema

E.3.3.1 Acidentes do sistema podem néo ser o resultado de uma simples falha isolada, um desvio ou
um erro isolado. Embora eventos adversos simples ainda ocorram, acidentes do sistema séo
0 resultado de muitos fatores fator contribuintes, combinactes de erros, falhas e mal
funcionamento. Nao é facil ver uma representacdo do sistema ou “unir 0s pontos’ enquanto
avdia-se multicontribuintes dentro de efeitos adversos, identificando eventos iniciais e
eventos subseqientes ao resultado. Os riscos do sstema podem ser  exclusivos,
indetectaveis, ndo percebidos, ndo aparentes e bastante incomuns. Um investigador, analista
ou participe externo, novatos podem questionar a credibilidade de eventos tdo diversos.

E.3.3.2 Determinar a propagacdo do evento potencid através de um sistema complexo envolve
extensa andlise. Métodos especificos de confiabilidade e de seguranca do sistema, como
andlise de perigos de hardware, modos de faha e andise de efeitos, andlise da interface
humana, andlise da conjuntura e técnicas de modelagem podem ser aplicados para
determinar riscos do sistema, 0s quais podem ser a interacdo inadequada de software,
elemento humano, méguina e ambiente.

E.3.5 Identificacéo de riscos

E.3.5.1 O objetivo global do sistema deve ser projetar um sistema complexo com riscos aceitavels.
Como confiabilidade é a probabilidade de que um sistema desempenhara satisfatoriamente
sua funcdo plangada, estes critérios devem tratar também os riscos relacionados a
seguranca que se equiparam diretamente a falhas ou a ndo confiabilidade do sistema. Esta
consideracdo inclui hardware, firmware, software, eementos humanos e condigdes
ambientais.
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E.3.5.2 Do ponto de vista da seguranca de um sistema, o problema da identificacéo de riscos torna-
se cada vez mais complexo, no qua a dindmica de um acidente potencial do sistema
também é avaliada. Quando se considera a l6gica de multiplos eventos, a determinacéo
quantitativa da probabilidade de um evento fica extensa, trabalhosa e possivelmente ndo
conclusiva. O modelo de eventos adversos da Figura 1 representa uma convengdo (uma
estimativa) de um acidente potencia do sistema com o evento principal associado — o dano
esperado, perigos fator contribuintes, controles inferiores ao adequado e possivelmente

verificagdo menos que o adequado.
EVENTOSADVERSOS
evento «Evento catastréfico
iy . Fatalidade
principal . Perdado sistema

« Grandeimpacto ambiental

A Perigos contribuintes
Perigos contribuintes +Erros humanos e/ou
Atosinseguros +Atos humanos e/ou
Elou « CondigBes-
Condicdes insequras Falhas, defeitos, anomalias,

L . ¢ Seg malfuncionamento
Iniciadorespodem ocorrerha /N ..
qualquer tempo ControlesLTA

ControlesL TA (menos que adequado) « Controle inadequado
-Perdade controle

*Malfuncionamento dos controles

« Erro naverificagdo
-Perda de verificagdo
«Verificagdo inadequada

LTA verificacdo de controles

- Risco é associado ap evento adverso, o acidente potencial.
«Risco = (gravidade do evento com a pior possibilidade (Probabilidade do evento)

* Acidentes sdo o resultado de multicontribuintes. atos €/ou condicOes inseauras :
Falhas, erros, malfuncionamento, fungdes inadequadas,

E.3.5.3 Risco é uma expressao de provavel perda em um periodo de tempo especifico em diversos
ciclos operacionais. O risco é composto de duas variaveis principais de acidente potencial:
perda e probabilidade. A perda tem relagdo com o dano, gravidade ou consequéncia
Probabilidade estd mais para uma edtimativa quditativa de perda. Estimativas de
probabilidade podem ser inadequadas, pois métodos quantitativos especificos podem ser
guestiondvel's, considerando-se a controvérsia matemética e a falta de dados adequados. Ha
contradicbes adicionais que contribuem para a complexidade quando € levada em
consideracdo a légica de eventos multiplos. Esta I6gica inclui fluxo de eventos, inicio,
verificagao/controle/perigo, resposta humana e erro de software.

E.3.5.4 O intento globa da seguranca do sistema € evitar acidentes potenciais do sistema pela
eliminagdo pré-diva do risco associado ou pelo controle do risco até um nivel aceitével.
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Um fato que impressiona € que a confianga na probabilidade como o meio total de
controle de riscos pode ser inadequado.

A Figura 2 ilustra a | 6gica de eventos maltiplos.

Légica Multilinear de Sequéncia de
Acidentes

= Ty —

RESULTADO =

Onde estd o perigo—- uma falha e/ou erro e/ ou anomalia ?

E.3.6 Controle de riscos

E.3.6.1 O conceito de controle de riscos ndo é novo. Lowrance discutiu o topico em 1935.> Foi
demonstrado que “ago é seguro se os riscos forem considerados aceitéveis’. A discusséo
recentemente foi expandida para o risco associado a potenciais acidentes do sistema — riscos
do sistema. Como risco é uma expressao de provavel perda em um periodo de tempo
especificado, duas varidveis de acidente potencia — perda e probabilidade — podem ser
consideradas o0s pardmetros de controle. Para controlar risco, s8o controladas ou a perda
potencial (gravidade ou conseqiiéncia) ou sua probabilidade. Uma reducéo da gravidade ou
da probabilidade reduzir4 o risco associado. As duas varidveis podem ser reduzidas,
resultando assim, em uma redug&o do risco.

E.3.6.2 O modelo de eventos adversos € utilizado parailustrar o conceito de controle de riscos. Por
exemplo, suponha um acidente potencia do sistema em que confiabilidade, projeto da
seguranca do sistema e controles administrativos sdo aplicados para reduzir o risco do
sistema. H& um evento principal, perigos contribuintes, controles inferiores ao adequado e
verificacd menos que o adequado. Controles podem reduzir a gravidade e/ou probabilidade
do evento adverso.

E.3.6.3 Para discussdo, suponha a perda potencia de uma aeronave com um motor devido a falha
do motor. A logica linear smples indicaria que uma falha no motor da aeronave durante o
voo resultaria em um possivel véo descontrolado levando a uma queda no solo. Logica de
eventos multiplos que possam definir um acidente potencial do sistema indicaria
complexidades adicionais, como perda do controle da aeronave devido a uma reacdo
humana inadequada, desvio para procedimentos de pouso de emergéncia, altitude menos
que o adequado, €/ou indice de planeio menos que o adequado. Os controles de engenharia
relacionados a confiabilidade nesta situagdo seriam igualmente apropriados a seguranca do
Sistema. Leve em consideragdo a confiabilidade global do motor, os subsistemas de
combustivel e a aerodindmica confidvel da aeronave.Os controles rel acionados a seguranca
do sstema levariam em consideracdo ainda outros perigos contribuintes, como reacdo
humana inadequada e desacordo com procedimentos de emergéncia. Os controles adicionais
sdo aministrativos por natureza e incluem o projeto de procedimentos de emergéncia,
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treinamento, resposta humana, procedimentos de comunicacdo e procedimentos de
recuperacéo.

E.3.6.4 Neste exemplo, o0s controles acima reduziriam a probabilidade do evento e
possivelmente a gravidade. A gravidade diminuiria como resultado deum  minimo a
Aeronave.

E.3.6.5Iss0 tem sdo o exame de um acidente potencial do sistema um tanto complexo. O
hardware, o elemento humano e o ambiente sdo avaliados. Haveria complexidade adicional
s 0 oftware fosse incluido no exemplo - por exemplo, a aeronave poderia ter sido
equipada com um sistema eletronico de controle de véo (fly-by-wire) ou com um sistema
automatizado de combustivel.

E.3.6.6 Diversos exemplos sdo fornecidos nas figuras seguintes. Cada ilustracdo mostra um
acidente de sistema que realmente ocorreu. Seus perigos iniciais, perigos contribuintes e
perigos primérios sdo indicados juntamente com os controles apropriados. Estes tipos de
fluxogramas sdo Uteis para a realizacgo da andlise de perigos ou a reconstrugéo de acidente.

ONDE ESTA O PERIGO ISOLADO?

EVENTOS CATASTROFICOS

PERIGO INICIAL PERIGOS CONTRIBUINTES =
(PERIGOS PRIMARIOS)

FALHA NO VAPOR
ISOLAMENTO DE —> DANO A
DA LOMBUSTIVE AERONAVE

CABLAGEM

PROJETAR A FIAGAO

CONTROLAR A PERDA
PARA RESISTIR AomE\o i

DE COMBUSTIVEL

AMBIENTE 4
CENTELHA IGNIGAO
ENERGIA DE
IGNICAO IGNE:E;AO —@—NOVERPRESSURE) E)—i FERIMENTOY

v

RUPTURA DO

DESIGN FUEL GAUGING CKT , .+* TANQUE DE [—»|
BELOWIGNITION & [COMBUSTIVEL

ENERGY OF FUEL DANOS
A

» INSPECAO E MANUTENGAO

FRAGMENTOS
LANGADOS

PROPRIEDAD

SEQUENCIAS DE EVENTOS QUE PODERIAM CAUSAR UM ACIDENTE POR UMA RUPTURA NO
TANQUE DE COMBUSTIVEL E ASPOSSIVEIS SALVAGUARDAS

ONDE ESTA O PERIGO ISOLADO?

EVENTO CRITICO

PERIGOS PERIGOS CONTRIBUINTES >
INICIAIS (PERIGO PRIMARIO)
QUALIFICAGAO
TREINAMENTO
PROCEDIMENTOSDE OPERAGAO

SEGUROS

PRE-VOO
INADEQUADO

/

PRE-VOO
BEM-SUCEDIDO

INADEQUADO
POR

PROCEDIMENT!
DE PROTECAO

AERONAVE
PORTA DA f EM VOO JOCMTE ENTRA Y CMTE
CABINE A PNA CABINENAO |—pp((eiou)——p]  SOFRE —» FERIMENTO
NAO TRANCADA i Lﬁg&gﬁ;ﬁ IPRESSURIZADA E;O HIPOXIA
TRANCARA CABINE
DECISAO
EQUIVOCADA
INDICACAO DE
LTA* NA
CABINE DE * MENOS QUE O ADEQUADO
COMANDO
SEQUENCIAS DE EVENTOS QUE PODERIAM CAUSAR UM ACIDENTE
D(ffu(?r?‘quEUABLE DEVIDO A UMA PORTA DA CABINE DESTRANCADA E O CMTE SOFRER

INDICATOR HIPOXIA



ONDE ESTA O PERIGO ISOLADO?

EVENTO CRITICO

PERIGOS PERIGOS CONTRIBUINTES C
INICIAIS (PERIGO PRIMARIO)
QUALIFICACAO
TREINAMENTO
PROCEDIMENTOSDE OPERACAO

SEGUROS

PRE-VOO
INADEQUADO

/

PRE-VOO
BEM-SUCEDIDO

AERONAVE
PORTADA EM VOO
CABINE E INDICAGAO DE
NAO TRANCADA| Y

PRESSURIZAGA(
"

TRANCARA CABINE

INADEQUADO
POR

PROCEDIMENT!
DE PROTECAQ

JoCMTEENTRA Y CMTE
BNA CABINE NAO _>@w>_> SOFRE  |—| FERIMENTO
HIPOXIA

PPRESSURIZADA

DECISAO
EQUIVOCADA

INDICAGAO DE
LTA*NA

CABINE DE * MENOS QUE O ADEQUADO
COMANDO

SEQUENCIAS DE EVENTOS QUE PODERIAM CAUSAR UM ACIDENTE
DESIGN RELIABLE DEVIDO A UMA PORTA DA CABINE DESTRANCADA E O CMTE SOFRER

INDICATOR HIPOXIA

E.3.7 Matrizde andlise deriscos

Usando a matriz de andlise de riscos, € possivel padronizar as avaliagOes de risco qualitativo
e categorizar 0s perigos com o uso dos critérios que a companhia considera importantes. As
coordenadas da matriz, consistentes com as definicbes de risco, s80 consequéncias e
probabilidade. As consequiéncias séo classificadas em gravidade crescente de 0 a 5 nas
categorias consideradas como sendo importantes para a companhia, e a probabilidade é
classificada em probabilidade crescente de A aE.

A matriz de andlise de riscos coloca as cinco categorias em diferentes niveis de gravidade e
em varios graus de probabilidade, pois ela relaciona-se a probabilidade das consequiéncias
potenciais estimadas ocorrendo. O grau de gravidade pode também ser definido para refletir
diferentes requisitos, como estratégia e politica da companhia ou requisitos de investigacéo
efollow-up .
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Matriz de Andlise de Riscos

Consegliéncia Probabilidade Crescente
Gravid | Pesspa| Saida | Ativo | Meio |Reputa| A B C D E
ade S no A anbie | c¢do | Nunca |Ocorre| Ocorre| Ocorre | Ocorre
P Horari nte R |se una |una |u u
0 E owiu |indistr | IBM | vérias |varias
T fadar |ia vezes |vezes
na na na
indUstr indistr [ IBM
ia ia
0 |Nenhu [ Nenhu | Nenhu | Nenhu | Nenhu
m m m m m
ferido |atraso |dano |efeito |impact
0
1 |Ferime | Menos | Danos | Efeitos | Leve Baixa
ntos |[del5 |leves |leves |impact
leves | minuto 0
S
2 |Feime | Del5 | Danos |Efeito | Impact
ntos a3l menos | menos | o
menos | minuto | import |import | limitad
import | s antes |ante o]
antes
3 |Ferime [de30 |Danos |Efeito | Impact Média
ntos | minuto|import |locdiz | o
import [sa2 |antes |ado consd
antes | horas er
avel
4 |Fadid |[de2a | Danos |Efeito | Impact
ade 4 horas| extens |import | 0
isolada 0s ante nacion
al
5 |Mdltip [Mais |Danos |Efeito | Impact Alta
las de4 | macico|macico|o
fadid |horas |s interna
ades cional
Figura 6
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E.3.8

Sequiéncia de prioridade da seguranca

E.3.8.1 Um conceito fundamental do controle de perigos é a sequiéncia de prioridade da seguranca.

A maneiramais eficaz de controlar perigos identificados € elimina-los através de mudancgas
do projeto ou de engenharia. Se isto ndo for possivel ou prético, o préximo modo de agdo
devera ser protecbes ou barreiras fisicas para separar possiveis fluxos de energia
indesgjados ou outros perigos de alvos potenciais. Dispositivos de adverténcia devem, em
seguida, ser aplicados a quaisquer perigos remanescentes. Como Ultimo recurso, apds outros
métodos terem sido esgotados, deverdo ser utilizados procedimento e treinamento.”

Notas

1. Hazard Analysis Handbook, International System Safety Society, second edition.
2. Lowrance, William W. Of Acceptable Risk — Science and the Determination of Safety, 1935,
copyright 1967 by William Kaufmann.

Edtratégia e Politica da Companhia
Conseguiéncia Probabilidade Crescente
Gravid | Pesspa| Saida | Ativo | Meio |Reputa| A B C D E
ade S no A amnbie | c¢do | Nunca |Ocorre| Ocorre| Ocorre | Ocorre
P Horari nte R |se una |una |u u
o] E owiu |indistr | IBM | vaérias |varias
T fdar |ia vezes |vezes
na na na
industr indistr [ IBM
ia ia
0 [Nenhu [ Nenhu | Nenhu | Nenhu | Nenhu
m m m m m
ferido |atraso |dano |efeito | impact
0
1 |Feime | Menos | Danos |Efeitos | Leve | Redlizar melhoria continua
ntos |[del5 |leves |leves |impact
leves | minuto 0
S
2 |Feime|Del5 |Danos |Efeito |Impact
ntos a3l Mmenos | menos | o
menos | minuto | import |import | limitad
import |s antes |ante o]
antes
3 |Ferime [de30 |Danos |Efeito | Impact Reduzir Risco
ntos | minuto|import |locdiz | o
import [sa2 |antes |ado consd
antes | horas er
avel
4 |Fadid |de2a | Danos |Efeito | Impact Demonstrar
ade 4 horas| extens |import | 0 ALARP
isolada 0s ante nacion
al
5 [Mdltip [Mas |Danos |Efeito |Impact
las de4 | macico|macico|o
fadid |horas |s interna
ades cional
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Investigagéo e follow-up de incidente

Figura7

Consequéncia Probabilidade Crescente
Gravid | Pesspa | Saida | Ativo | Meio |Reputa| A B C D E
ade S no A ambie | c¢&o | Nunca |Ocorre | Ocorre| Ocorre | Ocorre
P Horari nte R |se una |(una |u u
0 E owiu |indastr | IBM | vérias |varias
T fadar |ia vezes |vezes
na na na
indastr indastr | IBM
ia ia
0 [Nenhu | Nenhu | Nenhu | Nenhu | Nenhu
m m m m m
ferido |atraso |dano |efeito |impact
0
1 |Feime | Menos | Danos |Efeitos|Leve |Investigar e discutir
ntos |[del5 |leves |leves |impact
leves [ minuto o]
S
2 |Feime | Del5 | Danos |Efeito | Impact
ntos a3l menos | menos | 0
menos | minuto | import |import | limitad
import |s antes |ante o]
antes
3 |Ferime [de30 |Danos |Efeito | Impact Andliseem
ntos minuto | import |locdiz | o profundidade
import [sa2 |antes |ado consd
antes | horas er
avel
4 |Fadid |de2a | Danos |Efeto | Impact Discussdo em
ade 4 horas| extens |import | 0 nivel de
isolada oS ante nacion geréncia
al
5 |[Mdltip | Mais | Danos |Efeito | Impact
las de4 | macico|macico| o
fadid | horas |s interna
ades cional
Figura 8
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Ha muitos exemplos de checklists de resposta a acidentes disponiveis para uso pela operadora. Um
exemplo € coberto agqui parailustrar os requisitos béasicos da resposta. Ele usa o acronimo CARE, de
Confirmacao, Alerta, Registro, Empregados.

C — Confirmar
Obtenha 0 nome, nimero do telefone, nimero do fax e enderego da pessoa que fez a ligagdo
telefonica no relatorio;
Tente certificar-se de que a pessoa que ligou ndo esta cometendo um trote ligando para ela. Se
necessario, verifique o nimero do telefone da pessoa que ligou junto ao servigo de informacdes
sobre telefones,
Parta do principio que telefonemas anbnimos a respeito de ameagas ou sabotagem s80 genuinos.
Tente gravar as palavras exatas proferidas pela pessoa que esta telefonando. Preste atencdo em
ruido de fundo identificave;
Se o telefonema originar-se de outro pais, verifiqgue a identificacdo da pessoa que estd
telefonando junto & embaixada daquele pais;
Anote a data e hora do acidente/ocorréncia e a hora em que vocé recebeu a notificacdo; e
Obtenha o maximo de informag&o possivel do chamador. Por exemplo:
- Marcae modelo da aeronave;
- NuUmero de registro da aeronave;
- Local do acidente ou ocorréncia;
- Condi¢do médica das pessoas envolvidas;
- Nomes das unidades de salide que estéo fornecendo tratamento;
- Extensdo dos danos a aeronave;
- Seapolicia, resgate ou autoridades reguladoras estéo a caminho ou no locd; e
- Seoutros 6rgaos governamentais foram notificados

A —Alertar

Avalie se 0 acidente ou ocorréncia requer o acionamento do plano de resposta completo:

- Consulte as recomendagOes da autoridede de investigacdo (por exemplo, Nationa
Transportation Safety Board [NTSB] Parte 830);

- Consulte qualquer politica corporativa aplicavel;

- Consulte a apdlice de seguro de sua aeronave;

Analise com cuidado possiveis modificacdes a este plano para satisfazer as necessidades da

Situagao;

Ligue para o proximo membro principal ou aternativo (o executivo e ato nivel) de sua equipe

de resposta;

V océ recebera um telefonema de confirmac&o do Ultimo membro da equipe informando o0 nome

€ nimero do telefone de cada membro da equipe notificado;

Instrua os operadores da mesa telefdnica para direcionar para seu loca os telefonemas

recebidos relativos ao acidente. Os telefonemas da midia devem ser direcionados ao executivo

de dto nivel ou ao representante de relagtes publicas,

Notifique as autoridades reguladoras e investigativas. Para atos criminosos, como sabotagem,

reféns ou ameaca de bomba, notifique as autoridades criminais;

Simplesmente forneca os fatos. Nao especule nem tire suas préprias conclusdes para explicar

ago;

Entre em contato com os agentes da lel no local da ocorréncia e, se necessério, autorize o uso de

policiais de folga para seguranca do local;

Confirme o manifesto de passageirog/tripulagdo. Obtenha uma lista precisa dos passageiros e

tripulacdo, envolvidos no acidente com o lider da equipe ou o escalador do departamento de

voos. Verifigue os nomes exatos, empregadores e nimeros telefonicos para contato;
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gerente de riscos recebera notificacdo do acidente através deste plano. Se sua companhia ndo
tiver um gerente de riscos, notifigue seu corretor de seguros de aviacdo e 0 escritorio de
reclamacdes de campo mais proximo do local do acidente;

Analise cuidadosamente a recomendacdo de seu profissiona de reclamagdes de seguro da
aviacao;

Entre em contato com os individuos que deveriam encontrar a aeronave em seu destino
plangado. Se o destino da aeronave foi a base de origem, coordene com seu especialista em
recursos humanos a notificagéo as familias e as respectivas providéncias,

Tome providéncias para a preservacéo de qualquer tipo de destrogos,

Se entrar em contato com pessoas de um servigo médico em véo, faca com que elas entrem em
contato com o hospital parainformar os histéricos médicos dos passageiros e da tripulagdo; e
Certifique-se de que os membros da tripulagdo envolvidos no acidente ou ocorréncia recebam
avaliagbes médicas t&o logo sga possivel e certifique-se de que um médico documente sua
condicao.

R —Registro

Recupere 0s seguintes registros originais, faga copias para seu préprio uso e guarde os originais

em um lugar seguro para consulta futura ou uso pelas autoridades reguladoras ou de

investigacao:

- Boletins meteorol 6gicos relativos aos aeroportos mais proximos do local da ocorréncia (por
exemplo, METARs [aviation routine weather reports], previsdes nos terminais, airmets
[informacbes meteorolégicas aos aeronautas|, sigmets [informacBes meteoroldgicas
significativas] e NOTAMSs [avisos aos aeronautas));

- Todos os documentos de viagem relativos a aeronave e seu voo, incluindo célculos de peso
ede equilibrio;

- Todos os registros de pessoa e de treinamento dos membros da tripulagdo envolvidos,
incluindo registros de servico e descanso do piloto; e

- Todos os registros de manutencdo, incluindo planilhas do didrio de manutencdo da
aeronave; e

Faca com gue a Ultima operadora com base fixa (FBO) que abasteceu a aeronave colete uma

amostra do combustivel.

E — Empregados

Informe pessoa mente os empregados do departamento de voo, se possivel. Se for necessario

um meio mais rapido, informe-os por telefone. N&o deixe uma mensagem que ndo sgja para

retornar o telefonema;

N&o informe outras tripulacbes de v6o enquanto eles estiverem voando. Aguarde até eles

chegarem ao proximo destino;

Aconselhe os empregados a ndo discutir o acidente com ninguém de fora da companhia,

incluindo as autoridades reguladoras e de investigagdo ou os agentes da lei, salvo se for

orientado por um superior da companhia para fazé-1o;

Anadise a possibilidade de fazer com que o departamento de vbo “abdique’ dando aos

empregados um ou mais dias. Este periodo afastado pode gjudar os empregados com seu estado

emociond;

Assegure aos empregados que esta ndo é uma medida disciplinar e sm um procedimento padréo

para situagOes como esta;

Use este tempo para avaiar se um procedimento de véo ou de manutengdo pode ter contribuido

para a causa do acidente;

Utilize linhas aéreas ou voos charter para horarios de voos durante este periodo;

Andlise a possibilidade de enviar um representante da companhia especiamente treinado até o

loca do acidente. (Nota: Nos Estados Unidos, fica a critério do investigador encarregado da

NTSB permitir a participagdo na investigagdo em campo das companhias cujos empregados,
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funcbes, atividades ou produtos estavam envolvidos no acidente ou incidente e que possam
prover pessoa técnico qudificado adequado para auxiliar na investigacdo em campo [NTSB
Parte 831.11]). Despache esse individuo até o local do acidente. Faga com que a pessoa informe
autoridades legais, reguladoras e de investigacéo locais e seu especialista em reclamactes de
seguro que ela esta no loca da ocorréncia como representante de sua companhia;

Se for permitido pelo investigador encarregado, fotografe a aeronave danificada e o local da
ocorréncia; e

Mantenha o representante juridico de sua equipe informado sobre a situacdo das a¢fes por vocé
executadas.”
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1. Flight safety Manager’s Handbook, airbus Industrie, Issue 1 March 99

2. Airbus Industrie safety Strategy

3. Guideto an Aviantion Safety Management System, UK flight Safety
Committee

4. Aviantion Safety Management System implementation Document, UK
flight Safety Committee

5. Policy Document, Aviantion Management System, UK flight Safety
Committee

6. Aviantion Safety Management, An Operator’s Guide to Building a Safety
Program, Civil Aviantion Authority Australia, April 1998

7. Proactively Monitoring Airline Safety Performance: INDICATE,Bureau of
Air Safety Investigation, Australia, October 1996.

8. The BAS-INDICATE Safety Program, Implementation Guide, Bureau of
Air Safety Investigation, Australia, January 1998

9. An Evaluation of the BAS-INDICATE Safety Program, Bureau of Air
Safety Investigation,Australia, 1998

10. Corporate Aircraft Accident response Plan, United States Aircraft
Insurance Group, 1996-1999

11. The Dollars and Sense of Risk Management and Airline Safety, Flight
Safety Foundation

12. Aviantion Safety: Airline Management Self-Audit, flight Safety foundation
flight Safety digest, November 1996
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13. The Practice of Aviantion Safety, Observations From flight Safety
Foundation Safety Audits,Flight Safety Foundation, June 1990

14. Safety Program Model, Boeing Commercial Airplane Group

15. Air Carrier Safety Departments, Programs, and the Director of Safety,
FAA Bulletin HBAT 99-19 and HBAW 99-16, November 30,1999.

16. Air Carrier Internal Evaluation Programs, FAA Advisory Circular 120-
59, October 26, 1992

17. Dupont Corporate Culture Policy Statement; Dupont Aviantion, letter
dated March 11, 2000

18. FAA System Safety Handbook, Draft; FAA Office of System Safety, ASY-
300 Washigton, DC, February 2000.
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