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Resumo

A aviacdo comercial presenciou um crescimento exponencial nos nimeros de voos
efetuados e de passageiros transportados nos Gltimos anos. Contrariamente, a taxa de acidentes
envolvendo aeronaves nunca foi tdo baixa, e isso deve-se, principalmente, as melhorias
implementadas em termos de regulamentacéo, assim como a introducao do Sistemas de Gestao
de Seguranca Operacional (SGSO) nas varias vertentes do setor aeronautico, aliado ainda ao

desenvolvimento tecnoldgico ocorrido nas ultimas décadas.

Neste contexto, esta dissertacao analisa o risco operacional para os onze aeroportos
operados pela euroAtlantic Airways, de forma a identificar os perigos, analisar e avaliar o nivel
de risco operacional e, por fim, estabelecer medidas de mitigacao e formas de controlo dos

mesmos.

Da analise resultou que os aeroportos situados no continente africano sdao os que
apresentam os niveis de risco operacional mais elevados, por ndo preencherem determinados
requisitos para a operacdao. A analise dos aeroportos situados no continente Europeu e
Americano indica que o nivel de risco operacional se situa maioritariamente nas escalas de
baixo e médio para operacdes com aeronaves da euroAtlantic. Desenvolveu-se ainda o airport

hazard log book com o intuito de orientar futuras analises de risco.

Palavras-chave

Aeroportos, euroAtlantic Airways, mitigacdo, perigos, risco operacional, seguranca

operacional, Sistema de Gestao de Seguranca Operacional
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Abstract

Commercial aviation has witnessed an exponential growth in the number of flights and
passengers carried in past years. On the other hand, the accident rate involving aircrafts has
never been so low. This is mainly due to regulatory improvements such as an introduction of
Safety Management Systems (SMS) in the various branches of the aeronautical sector, together

with the technological development witnessed in the last decades.

In this context, this dissertation addresses the risk assessment at a several airports operated
by euroAtlantic Airways, in order to identify hazards, analyze their probability and severity,

classify the operational risks, and define their respective risk mitigation measures.

From this analysis, we conclude that airports on the African continent have the highest levels
of risk due to the fact that they do not meet certain requirements for the operation. The
analysis of the airports located in the European and American continent indicates that the level
of operation risk is mostly found in the low and medium scales for aircraft operated by

euroAtlantic. The airport hazard log book was also developed to guide future risk assessments.

Keywords

Airport, euroAtlantic airways, hazards, mitigation, operational risks, safety, SMS
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Definicées e Conceitos

Acidente (ICAQ, 2016) - Uma ocorréncia associada a operacao de uma aeronave no intervalo
de tempo em que um individuo embarca com a intencao de voar até ao momento em que

desembarca, ocorrendo um dos seguintes acontecimentos:

a) Individuo fatal ou gravemente ferido como resultado de:
i. Estar na aeronave, ou;

ii. Contato direto com qualquer parte da aeronave, incluindo pecas que se
separaram da mesma, ou;

iii. Exposicao direta a explosao de jatos, exceto quando as lesdes sao provocadas
por causas naturais, autoinfligidas ou infligidas por outras pessoas, ou quando
as lesdes ocorrem em passageiros clandestinos escondidos.

b) Aeronave sofre falhas ou danos estruturais que:
i Afeta negativamente a resisténcia estrutural, o desempenho ou as
caracteristicas de voo da aeronave, €;

ii. Normalmente exigiria reparacao ou substituicao importante do componente
afetado.

c) Aeronave esta desaparecida ou inacessivel.

Aerédromo (ICAO, 2016, pp. 1-2) - Uma area definida, terrestre ou aquatica (incluindo
edificios, instalacbes e equipamentos), destinada a ser utilizada, total ou parcialmente, para a

chegada, partida e movimentacao no solo de aeronaves.

Charter (ANAC, 2015) - Termo utilizado quando a aeronave é utilizada por um determinado

periodo e tempo por outra entidade que nao seja o proprietario.

Circling (ICAO, 2006) - E uma extensdo do procedimento de aproximacao por instrumentos que

prevé a circulagao visual do aerédromo antes da aterragem.

Incidente (ICAO, 2016) - Resulta de uma ocorréncia diferente de um acidente que afete ou

possa afetar a seguranca operacional.

Incidente grave (ICAO, 2016) - Um incidente em circunstancias indicadoras de que um acidente

esteve a ponto de ocorrer.

Perigo (ICAO, 2013) - Condicao ou um objeto com o potencial de causar morte, ferimentos nos
individuos, danos a equipamentos ou estruturas, perda de material, ou reducao da capacidade

para executar uma funcao prescrita.
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Risco (ICAO, 2013) - A probabilidade de ocorréncia do evento conjugada com a severidade das

suas consequéncias.

Runway Excursion (ICAO, 2014) - Quando uma aeronave sai da pista em uso durante a

descolagem ou aterragem.

Seguranca Operacional (ICAO, 2013) - Estado em que os riscos associados com atividades de
aviacao, relacionadas com, ou em apoio direto das operacdes das aeronaves, sao reduzidos e

controlados a um nivel aceitavel.

SMS (ICAOQ, 2013) - Abordagem sistematica na gestdao da Seguranca Operacional, incluindo

estruturas organizacionais necessarias, responsabilidades politicas e procedimentos.

Squall Line (FAA, 2016, pp. 19-3) - E uma linha de tempestades severas que podem se formar
ao longo e/ou a frente de uma frente fria e contém fortes precipitacoes, granizo, raios, ventos

fortes e de linha reta, e possivelmente tornados.

Wake Turbulence (EASA, 2017, pp. 1-7) - E definida como turbuléncia que é gerada pela

passagem de uma aeronave em voo.

Wet lease (ANAC, 2015) - Contrato de locacao de uma aeronave com toda a sua tripulacao,
cuja operacao é efetuada sob o Certificado de Operador Aéreo do locador (entidade que cede
a aeronave para aluguer), que mantém a responsabilidade operacional sobre a aeronave,
cabendo ao locatario (entidade que toma a aeronave para aluguer) apenas o controlo comercial

da operacao.

Wind Shear (ICAO, 2015) - E definida como uma mudanca repentina da velocidade e/ou direcao
do vento e pode ter um efeito significativo no desempenho da aeronave durante a descolagem

ou na aproximacao final.

XX
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1.1. Contexto e motivacao

Durante os primeiros anos de vida, a aviacao comercial era extremamente pouco
regulada, tanto a nivel operacional como a nivel da formacao dos seus intervenientes. Juntando
a isso outros elementos tais como: o facto de a tecnologia existente até entdao (equipamentos
de controlo, de cockpit e de radio telecomunicacao) ser subdesenvolvida; as infraestruturas
existentes nao serem adequadas aos variados tipos de operacoes; e a compreensao limitada dos
perigos associados as mesmas, contribuiram para que nos anos iniciais este setor fosse
caracterizado por uma elevada frequéncia na ocorréncia de acidentes e, consequentemente,

considerado pouco seguro (Distefano & Leonardi, 2014, p. 62).

No entanto, nas Ultimas décadas ocorreram varios avancos, nomeadamente: (i) na
tecnologia; (ii) nas infraestruturas, que se modernizaram sendo capazes de suportar um maior
numero de operacdes; (iii) no aumento da regulamentacao a nivel operacional; (iv) na aposta
na formacao dos profissionais; e com os inimeros esforcos da comunidade da aviagao civil
mundial no ambito da (v) implementacdo de Sistema de Gestdao de Seguranca Operacional
(SGSO). Estes progressos contribuiram para a transformacdo do setor aeronautico,
anteriormente considerado fragil, num sistema altamente seguro, e um dos melhores regulados
(Distefano & Leonardi, 2014, p. 63).

Devido a essa evolucao na capacidade de suportar um maior niUmero de operacées com
um maior nivel de seguranca, assim como uma maior acessibilidade a nivel de precos e também
um maior niUmero de rotas existentes, € impossivel ndo chegar a conclusao de que o nimero de
voos comerciais, assim como o nUmero de passageiros transportados, aumentou
significativamente nos ultimos anos (Grafico 1) (Deloitte, 2016, p. 5). Segundo a mesma fonte,
o nimero de voos comerciais teve um acréscimo de 490% durante o periodo de 1981 até 2015,
e relativamente ao aumento do niUmero de pessoas a voar por ano, o acréscimo esta na ordem

dos 400% durante o mesmo periodo.
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Grafico 1 - Evolucao do trafego aéreo mundial (Deloitte, 2016, p. 5)

Face a este crescimento do trafego de aeronaves e passageiros, acima demonstrado
(Grafico 1), foi necessaria a implementacao de varias medidas preventivas e corretivas, de
forma a garantir uma operacao segura. Um dos mecanismos utilizados € a implementacao de
um Safety Management System (SMS), ou em portugués - SGSO, que fornece as instituicdes uma
forte estrutura de Seguranca Operacional (SO), bem como, ferramentas e metodologias que
auxiliam e melhoram as suas capacidades de compreender, construir e gerenciar sistemas pro-
ativos de SO.

Neste seguimento, existem varias organizacbes e agéncias responsaveis pela
regulamentacao e implementacao de tais medidas de seguranca. A International Civil Aviation
Organization (ICAO) é o 6rgao especializado da Organizacao das Nagdes Unidas (ONU), fundado
em 1944 (Convencao de Chicago) com o objetivo de promover o desenvolvimento organizado e
sustentavel da aviacdo civil internacional (ICAO, 1944, p. 2). A organizacdo desenvolve
documentos que servem como diretrizes gerais de operacao para os seus estados membros. De
forma a auxiliar o cumprimento dos requisitos estipulados, a ICAO possui os Standards and
Recommended Practises (SARP’s), distribuidos em dezanove anexos distintos e divididos por

varias areas, complementados por Manuais e Circulares.

Na Unidao Europeia (UE), a European Aviation Safety Agency (EASA) é a entidade
responsavel por elaborar a legislacdo em matéria de seguranca da aviacao civil através da
certificacdo de produtos de aviacao, aprovacao de organizacdes para prestar servicos de
aviacao, desenvolvimento e implementacao de um quadro regulamentar europeu padronizado

(European Union, 2017).
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Por sua vez, em territério nacional, cabe a Autoridade Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
a responsabilidade de regular as atividades relacionadas com a aviacao civil em representacao

do Estado, incluindo legislar de acordo com as diretrizes estipuladas pela ICAO (ANAC, 2015).

Existe ainda a International Air Transportation Association (IATA), uma organizacao
internacional de operadores aéreos fundada em 1945, que também aconselha os seus membros

a implementacao de normas com o proposito de promover uma operacao segura (IATA, 2017).

0 Safety Management Manual (SMM), é um documento da ICAO que serve como guia de
orientacao para a implementacao do State Safety Programme’ (SSP), de acordo com os SARP’s
contidos nos anexos:

1 - Personnel Licensing;

6 - Operation of Aircraft;

8 - Airworthiness of Aircraft;

11 - Air Traffic Services;

13 - Aircraft Accident and Incident Investigation;

14 - Aerodromes, Volume 1 - Aerodrome Design and Operations;

19 - Safety Management.

Este ultimo anexo (19 - Safety Management), cuja primeira edicao foi publicada em
novembro de 2013, é uma compilacao de todos os SARP’s dos anexos 1, 6, 8, 11, 13 e 14, que

sejam direcionados para o desenvolvimento do Safety Management (ICAO, 2013, pp. 3-5).

O SMS fornece os meios necessarios para a (i) identificacao e implementacao de acoes
que reduzam os riscos de SO; (ii) monitorizacdo do desempenho; (iii) e melhoria continua a
nivel dessa seguranca. Segundo o SMM, o SMS deve ser implementado em qualquer organizacdo
que forneca produtos ou servicos a nivel de aviacdo. Isto inclui os operadores aéreos,
organiza¢des de manutencao aprovada, fabricantes, aerodromos e servicos de trafego aéreo
(ICAOQ, 2013).

Todo esse esforco para o desenvolvimento de um ambiente seguro no setor aeronautico,
conduziu a que, como pode ser visto no Grafico 2, apesar do aumento do nUmero de voos e de
passageiros a serem transportados, exista uma reducao da taxa de acidentes, sendo o ano de
2016 o que possui a taxa mais baixa - cerca de 2.1 por milhao de partidas (ICAO, 2017, pp. 2-
12).

' Programa idealizado pela ICAO e legislado pela EASA que exige acdes especificas por parte dos seus

estados-membros, tais como: a promulgacao de legislacdo, politicas e diretivas para apoiar a entrega

segura e eficiente dos produtos e servicos de aviacao em conformidade com a autoridade.
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Grafico 2 - Taxa Global de Acidentes (acidentes por milhdes de partidas) (ICAO, 2017, p. 12)

Contudo, apesar da taxa de acidentes ter vindo a diminuir ao longo dos anos, estes
ainda existem, e cerca de 80% dos acidentes e incidentes ocorrem no aeroporto e nas suas
imediacoes (Boeing, 2016, p. 20). Neste contexto, em que o transporte aéreo se encontra em
constante crescimento e os acidentes/incidentes ocorrem maioritariamente ao redor ou nos
aeroportos, surgiu a oportunidade de realizar um estudo em conjunto com a empresa

euroAtlantic Airways (EAA).

Este estudo decorre da necessidade regulamentar que a EAA tem de cumprir em termos
de avaliacdo de perigos e analise de riscos inerentes a operacdo em aeroportos, conforme
estipulado nos seguintes documentos:

- Regulamento N° 965/2012 da EASA (EASA, Commission Regulatio (EU) No
965/2012, 2012);
- CIA 06/2009 da ANAC (Autoridade Nacional da Aviacao Civil, 2009).

Relativamente aos parametros da IATA, a avaliacdo da implementacdao de um SMS, e
consequentemente a avaliacdo de perigos e analise de riscos associados a operacdao em
aeroportos, sera feita durante a IATA Operational Safety Audit (I0SA)? (IATA, 2017).

Face a isto, o estudo consiste na analise dos riscos associados aos 11 aeroportos mais
voados pela empresa, no ambito do cumprimento da regulamentacao exigida tanto pela EASA

como pela ANAC, assim como os requisitos IOSA, conforme referidos no paragrafo anterior.

1.2. Objetivo do estudo

O objetivo desta dissertacao € a realizacao da avaliacao dos perigos associados aos 11

aeroportos onde a EAA mais opera, utilizando como ferramenta o IQSMS3 - Integrated Quality

2 |ATA Operational Safety Audit (I0SA) é um sistema de certificacdo internacionalmente conhecido e
reconhecido, elaborado para avaliar a gestao operacional e sistemas de controlo das companhias aéreas.
Todos os membros da IATA devem cumprir os requisitos desta auditoria para manterem a sua adesao.

3 Programa informatico de apoio a gestdo da seguranca operacional.
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and Safety Management System e, tendo em vista a realizacdo de uma analise de risco
operacional em cada um, com o intuito de estabelecer um quadro de referéncia que habilite a
melhorar a seguranca operacional e a responder a requisitos regulamentares de carater

aeronautico.

1.3. Metodologia

A metodologia para o estudo em questdo assentara no recurso a fontes de informacao
abertas, incluindo a informacao disponibilizada pela empresa de transporte aéreo EAA. Quanto
ao processo de analise de aeroportos, tera como ferramenta de base o software IQSMS integrado
com uma analise critica a posteriori da informacdo antes referida. Quanto a validacdo dos

resultados, tal é da responsabilidade da propria EAA através do departamento de SO.

1.4. Limites do trabalho

Dado o tempo disponivel e recursos atribuidos, este trabalho incidiu sobre os
aeroportos mais voados pela EAA, listados na Tabela 1. De igual modo, ird apenas ser
considerado para efeitos de avaliacao dos aeroportos fontes abertas de informacao, nao sendo
incluido resultados de auditorias internas e externas, assim como os dados relativos ao Flight

Data Monitoring (FDM)* e os reportes de ocorréncias.

Tabela 1 - Caracterizacao dos aeroportos em estudos

Designacdo do Aerédromo Pais Cddigo ICAO | Cédigo IATA
Aeroporto Internacional Murtala Muhammed Nigéria DNMM LOS
Aeroporto Frédéric Chopin Polonia EPWA WAW
. = . Sao
Aeroporto Internacional de Sao Tome Tomé FPST TMS
omeé
. - Guineé-
Aeroporto Internacional Osvaldo Vieira Bissau GGOV OXB
Aeroporto Internacional Mohammed V Marrocos GMMN CMN
Aeroporto Internacional de Newark EUA KEWR EWR
Aeroporto Internacional John F. Kennedy EUA KJFK JFK
Aeroporto Internacional Charles de Gaulle Franca LFPG CDG
Aeroporto Internacional Humberto Delgado | Portugal LPPT LIS
Aeroporto Internacional Rei Abdulaziz Arab.1a OEJN JED
Saudita
Aeroporto Interncional Principe M. Bin Arabia
Abdulaziz saudita OEMA MED

4 Processo que permite a recolha, armazenamento e tratamento de todos os dados de voo.
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1.5. Estrutura

Esta dissertacdo encontra-se estruturada em cinco capitulos, a saber:
. Introducao;
Apresentacao da EAA;

Estado da arte;

Analise dos aeroportos;

g A W N =

Conclusao e trabalhos futuros.

No primeiro capitulo, o presente, apresenta-se um enquadramento geral do tema, assim
como a motivacdo para a escolha do mesmo. Inclui-se também o objetivo do trabalho, bem
como as limitacoes que foram estabelecidas face ao tempo e recursos utilizados. Descreve-se

ainda a metodologia utilizada para a realizacao da dissertacao.

0 segundo capitulo apresenta uma descricao da EAA, habilitando a conhecer a historia,

organizacao, a frota que opera, e os aeroportos onde tem vindo a operar.

O capitulo seguinte apresenta o estado da arte, em termos da regulamentacao aplicavel
a EAA que impode este tipo de analise, assim como os métodos ja existentes na empresa e no
restante mercado, enquadrando assim o estudo aqui exposto. Refere-se também o papel do
SGSO em termos de regulamentacéo, procedimentos e importancia no contexto da analise de
risco operacional dos aeroportos. Descrevem-se ainda metodologias e as ferramentas de
avaliacao de risco - safety assessment methods, incluindo o processo inerente ao software
IQSMS.

Considera-se o quarto capitulo central, uma vez que aborda cada um dos aeroportos
em causa, descrevendo, entre outros aspetos: (i) a sua localizacgao; (ii) as carateristicas fisicas;
(iii) os sistemas de apoio a operacao nas pistas e a navegacao; (iv) a categorizacao dos sistemas

de aproximacao (CAT I, Il e lll); (v) as exigéncias em matéria de qualificacdo das tripulacdes.

Com base no estado da arte e recorrendo a varias fontes de informacao especificas ao
problema, apresenta-se em formato de quadro de referéncia, o resultado da avaliacdo de risco
operacional para cada aeroporto, respetivamente. Tendo por base este quadro, podem
antecipar-se os perigos, riscos, probabilidade, severidade, medidas de mitigacao e formas de

controlo.

Este quarto capitulo descreve ainda como foram validados os resultados obtidos, de
modo a que as conclusdes alcancadas possam constituir uma resposta ao solicitado pela EAA e,
dessa maneira, mudancas possam ser efetuadas nos procedimentos em vigor (e.g. rotina de
SMS).
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No ultimo capitulo sdao apresentadas as conclusdbes do trabalho, as principais
recomendacoes que derivam dos resultados alcancados e indicacao de trabalhos futuros que

habilitarao a aprofundar certos aspetos pertinentes.
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2.1. Apresentacao e historia

A euroAtlantic Airways - Transportes Aéreos, S.A, € uma empresa de aviacao comercial
nao regular portuguesa sediada em Sintra e fundada a 25 de agosto de 1993. Originalmente com
o nome de Air Zarco, que comercialmente era designada como Air Madeira. A empresa possuia
apenas uma aeronave, um Lockheed L-1011 Tristar, e explorava principalmente as rotas das
Caraibas e o nordeste brasileiro (Figura 1). A 17 de maio de 2000 ocorre a alteracao do nome

para euroAtlantic Airways - Transportes Aéreos, S.A. (euroAtlantic Airways, 2015).

Atualmente, a empresa realiza, sobretudo, a locacdo de aeronaves para outras
companhias - servico de Wet lease, oferecendo também, solucdes charter a operadores
turisticos e empresas de aviacdo. A operacao € realizada nas mais variadas rotas no Atlantico
Norte (EUA e Canada), Caraibas, América Central e América do Sul, Africa, Médio Oriente,
Pacifico, Oceania e Europa (euroAtlantic Airways, 2017, pp. I-6). A empresa também é
detentora de permissao para a realizacao da manutencao em linha nas suas aeronaves, e tem

como base o Aeroporto Humberto Delgado (na zona denominada Figo Maduro).

ZARCO =
sesasannene

Figura 1 - Air Zarco Lockheed L-1011 TriStar (Airliners, 1999)

2.2. Frota

Presentemente, a frota da EAA é composta por sete aeronaves: cinco Boeing B767-
300ER; um Boeing B777-200ER; e por fim, um Boeing 737-800NG, conforme as Figuras 2 a 4. A
empresa fornece os seus servicos internacionais de forma nao regular e opera em praticamente

todo o globo.
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Figura 2 - EAA Boeing 767-300ER (Airplane Pictures, Airplane Pictures Creative Aviation Photography,
2010)

2015)

Figura 4 - EAA Boeing 737-800NG (Newsavia, 2014)

2.3. Estrutura e organizacao

As figuras que se seguem, 5 e 6, representam respetivamente o organograma geral da

empresa, e a organizacao do departamento de Seguranca Operacional.

10
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General Organization Chart Conselho de Administracdo

Board af irectors

Administrador Responsdvel
Accountable Manager

Seguranga Dperacional Compliance Monitaring
Safeey Compliance Monitering
Secretariado d= Apoio e
Desenvalvimenta Seguranga
Administrative supportand Security
Develepment SEC
Formagio de Tripulagias Planc do Resposta « Emargincia
Crew Training Emergency Response Plan
Direccao de Manutencio e Direccao Administrativa e
Direcgao Comercial Pt Direccio de Operagdesde Voo Engenharia Financeira
Commercial Department L Fiight Dperations Department Migintengnce and Engineering Administratve Fingnoal
oco Doy Dwepartment Department
Sector de Operacies deTema DME DAF

Ground Operarions

Figura 5 - Organograma Geral (euroAtlantic Airways, 2017)

Departamento de Safety

Safety Department Administrador Responsével
Accountable Manager

Safety Manager
safety Manager Deputy
uranga Operacional / FDM
e !;Esplzd alista / Oficial de Seguranga de Voo Oficial de Fadiga (PN) Oficial de Fadiga (Escalas)
Flight t r Fati Fati Roster
Safey / FOM specialist ight Safety Office atigue Officer (crew) atigue Officer (Rosters)

Figura 6 - Organograma do departamento de Seguranca Operacional (euroAtlantic Airways, 2017)
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Neste capitulo é abordado o estado da arte em termos de desenvolvimento da

Seguranca Operacional.

3.1. Seguranca Operacional - Safety

Como referido anteriormente, a ICAO é a agéncia especializada da ONU que tem como

objetivo definir diretrizes que servem de auxilio para um crescimento seguro e organizado da

aviacao civil internacional. Segundo esta entidade o conceito de Seguranca Operacional, vulgo

- Safety - é definido da seguinte forma:

“0O estado em que os riscos associados com atividades de aviacao, relacionadas com,

ou em apoio direto das operacoes das aeronaves, sao reduzidos e controlados a um
nivel aceitavel” (ICAO, 2013, pp. 1-2).

Historicamente, é possivel dividir a evolucdo da SO na aviacdo em trés eras distintas

(ICAO, 2013, pp. 2-1), a qual esta representada e pode ser analisada graficamente na Figura 7:

Era técnica (1900 - 1960) - A aviacao surge como um meio de transporte em
massa onde as falhas de SO eram relacionadas essencialmente com fatores
técnicos e falhas tecnoldgicas. Nesse sentido, os esforcos para aumentar o nivel
de SO foram a nivel de investigacao e melhoria dos fatores técnicos.
Era dos fatores humanos (1970 - 1990) - Com os grandes avancos tecnoldgicos
e melhorias significativas na regulamentacao, verificou-se, logo no inicio dos
anos 70, uma acentuada reducao na frequéncia de acidentes na aviacdo. Com
um maior nivel de seguranca alcancado, o foco dos esforcos para aumentar o
nivel da SO estendeu-se aos fatores humanos.

Apesar de todo o investimento na investigacao do desempenho humano
e na relacdo homem/maquina, este continuou sendo citado como fator
recorrente em acidentes. Isto resultou do facto de o foco ter incidido apenas
no individuo, sem ter em conta todo o contexto operacional e organizacional
em que este esta envolvido. No inicio dos anos 90 foi reconhecido que os
individuos operam num ambiente complexo, onde existem varios fatores que
podem afetar o seu comportamento e consequentemente o seu desempenho.
Era organizacional (1990 - Atualmente) - Nesta era, que se verifica até os dias
de hoje, a SO passou a ser vista no seu todo como um sistema, englobando
fatores organizacionais juntamente com os técnicos e humanos. Os métodos
tradicionais de analise de dados que se limitavam a utilizacao de informacao
por meio de investigacdo de acidentes e incidentes graves, foram

complementados com uma nova abordagem prd-ativa. Esta nova abordagem

13
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consiste na recolha e analise de dados utilizando metodologias pré-ativas e
reativas para monitorizar os riscos ja conhecidos e detetar problemas de

seguranca emergentes.

Mechanical Improvements
Better Technology

TECHNICAL FACTORS b

CRM, MRM,

Human Perfomance
HUMAN FACTORS >

SMS, Organizational Perfomance

" TODAY

|_, ORGANIZATIONAL FACTORS —

1950s 19705 | 1990s | 20005 |

Figura 7 - Evolucao do conceito de Seguranca Operacional (ICAO, 2013, pp. 2-2)

A SO é um conceito dinamico que tem vindo a evoluir ao longo do tempo. Evoluiu de
uma orientacao reativa que foi utilizada até aos anos 70, para uma abordagem proé-ativa até os
dias de hoje, e podera vir a atingir uma atitude preditiva (Figura 8). Contudo, para ser possivel
atingir uma atitude de carater preditivo é necessaria a existéncia de um (i) sistema de reporte
voluntario e obrigatério, ambos em ambiente de confidencialidade; (ii) analise de dados de
voo; (iii) indicadores de seguranca operacional; (iv) auditorias; (v) uma base de dados
atualizada; (vi) planeamento; e, por ultimo, e (vii) mao de obra capaz de conjugar todos os
parametros acima referidos, de forma a conseguir prever os possiveis riscos associados as
futuras operacoes (ICAO, 2013) (Distefano & Leonardi, 2014) (Alan J. Stolzer, Carl D. Halford,
& John J. Goglia, 2008).
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Figura 8 - Orientacao do conceito da SO ao longo do tempo

3.2. Protecéao vs. Produtividade

Os processos do SGSO identificam os perigos que podem afetar negativamente a SO, e
fornecem mecanismos efetivos para implementar maneiras de eliminar ou mitigar os riscos a
eles associados. Com isto, torna-se mais facil a obtencao de um nivel aceitavel de seguranca
operacional conjugado com a producao desejada (ICAO, 2013, pp. 2-14). O conceito que define

este equilibrio entre a afetacao dos recursos de producao e de protecao é denominado de Safety

Space, e esta ilustrado na Figura 9.

Financial
management |

Protection

Safety
management

Production
Figura 9 - Safety Space (ICAO, 2013, pp. 2-14)

Em qualquer organizacao envolvida na prestacao de servicos existe uma ligacao direta
entre a producao e a protecao. Na medida que existe um incremento da producéo, é necessario
realizar um aprimoramento dos processos existentes para evitar que o risco associado as

operacoes aumente simultaneamente (ICAO, 2013, pp. 2-13). Como pode ser observado na

15
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Figura 9, Safety Space é a zona onde a organizacao equilibra a distribuicdo dos seus recursos

entre a producao desejada e a protecao.

A alocacao de forma desequilibrada dos recursos pode conduzir a que: (i) a SO seja
afetada diretamente, aumentando assim a probabilidade de ocorréncia de acidentes; (ii) a

organizacao deixe de ser lucrativa.

Nos casos em que a distribuicdo dos recursos é feita de forma a favorecer os objetivos
de producdo, a performance da SO serd afetada, como referido no ponto (i), e como
representado na Figura 10, a probabilidade de ocorrer um acidente sera maior (ICAO, 2013, pp.
2-14). Contrariamente, como referido no ponto (ii), e representado na Figura 11, quando as
decisoes administrativas favorecem a alocacao dos recursos em prol da protecao, os lucros da
organizacao podem ser afetados, fazendo com esta deixe de ser rentavel, e podendo até mesmo
conduzir a sua faléncia (ICAO, 2013, pp. 2-14).

Ma - *5
1, /)ag = \e\‘e
f'%{/ 52l — e“‘ev
Xl loyei—~ 09

' = "", f/ W Resources Resources _a
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Figura 10 - Producao vs. Protecao (Safe Seas, Figura 11 - Producao vs. Protecao (Safe Seas, 2010)
2010)

Vemos entado que o reconhecimento da SGSO como uma funcdo empresarial é essencial
na analise dos recursos e objetivos de uma organizacéao. E necessario que haja uma distribuicao
equilibrada dos recursos entre as metas de producao e protecao, para que a organizacao atinja

os seus objetivos mantendo o nivel de SO.

3.3. Acidentes organizacionais

Segundo a ICAQ, existe sempre uma contribuicao humana na cadeia de eventos que
antecede um acidente, considerando que “quando o sistema falha, é necessariamente devido
ao erro humano” (ICAO, 2013, pp. 5-14).

Nos sistemas que lidam simultaneamente com tecnologia e a componente humana, a
tendéncia de atribuir a culpa ao erro humano é imediata quando nao é possivel identificar a

origem da falha. O erro humano é, assim, o padrdao quando nao se consegue encontrar falhas
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mecanicas. E uma escolha forcada, inevitavel, que se encaixa perfeitamente numa equacio
onde o erro humano € o inverso do valor atribuido a falha mecanica (Dekker, 2005, p. 6). No
entanto, esta tendéncia pode ser enganadora, e oculta na maioria dos casos a verdadeira causa,

pelo simples facto da investigacao se iniciar no ponto de partida errado.

Se, por um lado, a auséncia de acidentes ou incidentes nao garante a inexisténcia de
erros, por outro, o conhecimento dos erros nao pode ser Unica e exclusivamente proveniente
dos acidentes em si. Nesse sentido, € necessaria a existéncia de mecanismos de reporte para
uma melhor recolha e analise de dados das capacidades e falhas humanas, de modo a garantir
uma melhor seguranca operacional. Deste modo, é possivel averiguar as origens dos erros que,
normalmente, tém por base uma cadeia complexa de eventos que engloba fatores

organizacionais e falhas da interacao humana com o sistema.

Podemos fazer a distincao entre dois tipos de acidentes: Acidentes Individuais e
Acidentes Organizacionais. As principais diferencas entre estes dois tipos de acidentes estao

representadas na Tabela 2.

Tabela 2 - Diferencas entre acidentes organizacionais e individuais (Reason, 1998, p. 295)

Acidentes Acidentes
Organizacionais Individuais
Raros Frequentes
Consequéncias generalizadas Consequéncias limitadas
Multiplas defesas Nenhuma ou escassas defesas
Causas diversas Causas limitadas
Produtos de nova tecnologia Deslizes, lapsos ou erros
Longo historial Curto historial

Os acidentes organizacionais sao originados por diversas causas, envolvendo varias
pessoas que operam a diferentes niveis dentro da mesma empresa, e afetam sistemas e
subsistemas. Por outro lado, os acidentes individuais sdo aqueles em que um individuo ou grupo
de pessoas sao tanto os agentes causadores como as vitimas. Os danos causados podem ser de

grandes dimensdes, porém a sua propagacao é limitada (Reason, 1998, p. 295).

No entanto, a principal diferenca entre estes dois tipos de acidente é a quantidade,
qualidade e diversidade das barreiras, defesas e salvaguardas que protegem os operadores e os
sistemas dos perigos operacionais. Enquanto os acidentes individuais ocorrem quando os perigos
operacionais estao proximos das pessoas e as defesas sao limitadas ou inexistentes, os acidentes
organizacionais ocorrem com sistemas complexos, com elevadas camadas de defesas e medidas

preventivas (Reason, 1998, p. 295).

Como iremos ver no subcapitulo seguinte, uma maneira de representar graficamente as

causas de um acidente é através do modelo do “Queijo Suico” (Figura 12). Cada fatia representa
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as varias barreiras defensivas que constituem os varios niveis de protecao do sistema, tornando-
o resistente a falhas isoladas e pontuais, quer sejam de natureza técnica ou humana. Para que
os acidentes ocorram é necessaria, entdo, a conjugacao improvavel de fatores distintos que

consigam ultrapassar as sucessivas barreiras defensivas.

3.4. Causas de acidentes - Modelo do “Queijo Suico”

Os erros humanos podem ser estudados sob dois pontos de vista distintos: em primeiro
lugar sob uma perspetiva da aproximacao da pessoa, e em segundo lugar do ponto de vista de
aproximacao do sistema. Cada uma destas abordagens possui o seu proprio modelo de causa
dos erros e, consequentemente, cada um possui uma diferente filosofia de gestao (Reason,
2000).

A perspetiva de aproximacao da pessoa, foca-se nos erros ou violacoes de
procedimentos previamente estipulados. As causas que conduzem a tais acées variam entre: a
falta de cuidado; negligéncia; falta de motivacao; imprudéncia; etc. Como tal, as medidas de
prevencao sao orientadas no sentido de limitar que tais comportamentos indesejaveis ocorram.
Exemplos de medidas preventivas incluem a renovacao ou inclusao de procedimentos, medidas

disciplinares, treino, entre outros (Reason, 2000).

Na aproximacédo com foco no sistema é prevista que ocorra alguma falha humana e,
consequentemente, o erro é esperado. Este é considerado como uma consequéncia, e ndo como
uma causa, tendo origem em fatores sistematicos acima da natureza humana. As medidas de
prevencao tém por base o facto de a natureza dos seres humanos nao poder ser alterada, mas
as condicoes sob as quais estes trabalham podem. O principal objetivo desta abordagem é a
criacao de sistemas de defesa, ou seja, toda a tecnologia possui barreiras e defesas. Quando
um evento anormal ocorre, o mais importante nao é descobrir “quem” cometeu o erro, mas

sim identificar o “porqué” de as defesas terem falhado (Reason, 2000).

Em 1990 o Professor James Reason propds o modelo do “Queijo Suico”, baseado na
segunda corrente, onde as barreiras, defesas e salvaguardas sao os principais objetivos.
Sistemas com elevada tecnologia possuem varias camadas defensivas: (i) baseadas em
engenharia - alarmes, barreiras fisicas, desligamentos automaticos; (ii) focadas nas pessoas -
pilotos, operadores; (iii) dependentes de procedimentos e controlos administrativos. Todas
estas defesas partilham um objetivo em comum, o de proteger potenciais vitimas, sendo

eficazes na maior parte do tempo (Reason, 2000) (Reason, 1998).

Num contexto ideal, todas estas barreiras deveriam estar intactas, mas na realidade
elas possuem varios “furos” assemelhando-se a uma fatia de “queijo suico”. Contrariamente ao
que acontece com o queijo, esses furos encontram-se continuamente a abrir, fechar e a mudar

de posicdo. Portanto, enquanto que a presenca de furos numa “fatia” é normalmente
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inofensiva, o alinhamento de furos nas diferentes fatias (camadas de defesa) provoca o

acidente, como representado na Figura 12 (Reason, 2000).

Estes furos (falhas) nas camadas surgem por duas razdes principais: falhas ativas e
condicdes latentes. As falhas ativas sao caracterizadas pelos atos negligentes das pessoas que
estao em contato direto com o sistema. Normalmente este tipo de falhas tem um impacto de
curta duracao sobre as defesas. Por outro lado, as condicoes latentes sao as anomalias
intrinsecas do sistema, e tém dois tipos de efeitos adversos: podem contribuir para o erro no
local de trabalho (e.g. fadiga, inexperiéncia) e podem ainda criar “buracos” ou fragilidades
duradouras nas defesas (alarmes de pouca fiabilidade, deficiéncias em fase de projeto). As
condicoes latentes estao no sistema ha muito tempo, sem que se dé por elas até que ocorra um

incidente que as exponha.

As falhas ativas nao podem ser previstas facilmente, mas as condicoes latentes podem
ser identificadas e corrigidas antes da ocorréncia de um evento indesejado. A compreensao

deste facto leva a uma gestao pro-ativa ao invés de reativa (Reason, 2000).

)

Other holes due to
latent conditions

Some holes due

to active failures Hazards

Losses

Successive layers of defences, barriers, and safeguards

Figura 12 - Modelo do "Queijo Suico" (Reason, 1998, p. 296)

3.5. Safety Management System

Uma das formas de minimizar os efeitos das falhas ativas e falhas latentes dentro de
uma organizacdo, e assegurar a reducdo da ocorréncia de eventos adversos € através da

implementacao de um SGSO.

Tendo este objetivo em vista, as autoridades aeronauticas tanto a nivel nacional como
internacional tém feito esforcos em conjunto no sentido de introduzir um SGSO em todas as
organizacoes relacionadas com a aviacao. Estas organizacdes, descritas anteriormente, sao: os
operadores aéreos; organizacao de manutencao aprovada; fabricantes; aerédromos e servicos

de trafego aéreo (ICAO, 2013). Segundo a ICAO, o SMS é definido da seguinte forma:
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SMS - “Abordagem sistematica na gestao da Seguranca Operacional, incluindo
estruturas organizacionais necessarias, responsabilidades politicas e
procedimentos” (ICAO, 2013, pp. 1-2).

Desta forma, o SMS possibilita as organizacdes a obtencao de duas funcoes essenciais
(Neubauer, Fleet, & Ayres, 2015, p. 19):
1. A possibilidade de antecipar e gerir os riscos antes que o sistema falhe;
2. Melhorar a Seguranca Operacional apos o acontecimento de incidentes e

acidentes.

A nivel nacional, a ANAC impde a implementacao de um SMS, ou SGSO as companhias
aéreas e empresas nacionais relacionadas com a aviacao civil através da Circular de Informacao
Aeronautica (CIA) 06/2009 (Autoridade Nacional da Aviacao Civil, 2009).

A nivel da Unido Europeia (UE), a EASA publicou o Regulamento (EU) No 965/2012 onde
na seccao de Air Operation, Annex Il Part ORO (Organisation Requirements for Air Operations),
na seccao 2 intitulada como ORO.GEN.200 Management System, esta definido que “O operador
deve implementar e manter um SMS que garanta o cumprimento dos requisitos estipulados para
operacao e visar um melhoramento continuo deste sistema” (EASA, Commission Regulatio (EU)
No 965/2012, 2012).

Inicialmente, o objetivo seria tornar a implementacao efetiva do SMS obrigatéria a
partir da data 28/10/2012. No entanto, dada a complexidade do sistema, bem como a
necessidade de alterar a cultura interna das empresas, a data teve um adiamento de dois anos,
tornando mais facil a adaptacao ao SMS. Deste modo, a implementacéo passou a ser efe efetiva
no dia 28/10/2014.

A existéncia de perigos na aviacdo é uma verdade com a qual as organizacdes tém que
lidar, visto ndo ser possivel a obtencao de uma atividade 100% segura. Nesse sentido, o papel
do SMS é a implementacdo de processos que minimizem esses riscos, melhorando
simultaneamente a seguranca geral da organizacao (Ludwig, Andrews, Veen, & Laqui, 2007, p.

X).

Para que tal seja atingido, um SMS bem elaborado deve fornecer uma forma de gestao
dos riscos através de processos sistematicos e explicitos. Tais processos incluem:
e Definicoes de objetivos;
¢ Planeamento;
e Documentacao;
e Avaliacoes regulares da performance, de forma a garantir que as metas estao

a ser cumpridas.
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O SMS inclui principios chaves que devem ser seguidos, sendo eles (Ludwig, Andrews,
Veen, & Laqui, 2007, p. 2):

e Gestdao comprometida com a seguranca: as atitudes e acdes de gestao tém o
poder de influenciar toda a organizacao. Nesse sentido, torna-se fundamental
que os gestores se comprometam com o programa para O sucesso da
implementacao do SMS;

¢ Identificacdo dos perigos: quanto mais cedo os perigos forem identificados,
maior sera a poupanca de recursos e de tempo;

¢ Medidas tomadas para gestdo dos riscos: O sistema deve estar em vigor de
forma a determinar as abordagens logicas a serem tomadas de forma a
neutralizar os riscos que sao conhecidos de uma operacao segura;

e Avaliacdo das medidas de seguranca: a avaliacdo continua do impacto das
acoes de gestao de risco € necessaria para determinar se existe a necessidade

de implementacao de medidas auxiliares.

O SMS distribui a responsabilidade de fornecer uma operacao segura por todos os niveis
e segmentos de uma organizacao. Desta forma, o nimero de individuos envolvidos nas questdes
de seguranca é maior, tornando menos provavel que situacées anomalas passem despercebidas
e acabem por originar acidentes. Este aumento nas camadas defensivas de uma organizacao
esta representado na Figura 13, onde cada fatia representa um dos niveis da organizacao
(Ludwig, Andrews, Veen, & Laqui, 2007, p. 3).

,v"\\ Safety Incidant

Figura 13 - Camadas do SMS (Ludwig, Andrews, Veen, & Laqui, 2007, p. 3)

Cada fatia possui furos que, nesta analogia, simbolizam as falhas existentes no sistema,
por onde os perigos podem passar despercebidos, ou porque a camada nao esta preparada para
lidar com ele, ou simplesmente devido ao erro humano. No entanto, quando essas camadas sao
unificadas pelos principios estabelecidos pelo SMS, torna-se menos provavel que um perigo
consiga atravessar todas as camadas sem ser identificado, avaliado e mitigado (Ludwig,
Andrews, Veen, & Laqui, 2007, pp. 1-3).

Desta forma o SMS reconhece que os erros humanos e organizacionais nao podem ser
completamente eliminados. Nesse sentido, dedica-se principalmente a minimiza-los,

desenvolvendo uma cultura organizacional orientada para a seguranca operacional.
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3.5.1. Os pilares do SMS

A implementacao do SMS nao implica a criacao de uma camada nova de supervisao ou
de regulamentos sobre a organizacdo. Em vez disso, € uma mudanca dentro da propria
organizacao, tendo em conta uma integracdo total nas operacdes ja existentes e que sdo
realizadas diariamente. Tal integracao é feita tendo como base os quatro pilares do SMS:

1. Politica e Objetivos de Seguranca Operacional (Safety Policy);

2. Gestao do Risco Operacional (Safety Risk Management);
3. Promocao da Seguranca Operacional (Safety Promotion);
4

Garantia da Seguranca Operacional (Safety Assurance).
A Tabela 3 mostra resumidamente o papel de cada pilar dentro de uma organizacao.

Tabela 3 - Pilares do SMS

Pilares
Politica e Objetivos de Gestdo do Risco P;:m:faa: :a Garantia da Seguranca
Seguranca Operacional Operacional 0 gurang Operacional
peracional
. < e = Monitorizacao e medicao
Compromisso de gestao Identificacao dos . = > ’
Lo > ; Treino e formacao da performance de
e atribuicoes funcionais perigos
seguranca
Responsabilidades na Avaliacao e mitigacao S ~
. . Comunicagao Gestao da mudanca
seguranca operacional do risco
~ . Melhoramento . ,
Nomeacao de Staff Sistemas de reporte continuo do SGSO Melhoria continua
Coordenacao e planeamento Investigacao da SO
Ror . NA NA
da resposta a emergéncias interna
Documentacio SMS Melhoramento continuo NA NA
’ das SOPs

0 segundo pilar, Gestao do Risco operacional, € o pilar mais importante no ambito deste
trabalho. No proximo subcapitulo, a gestao do risco sera abordada de uma forma mais profunda,
apresentando a sua relacdo com os restantes pilares, assim como algumas metodologias
utilizadas e as suas principais vertentes: Identificacao de Perigos, Analise e Avaliacdo de Riscos

e por fim, Mitigacao dos Riscos.
3.5.2. Gestao do risco operacional - Safety Risk Management

A obtencao de um sistema infalivel, criado e utilizado pelo ser humano, é uma tarefa
inexequivel. Torna-se entdo crucial a identificacdo dos perigos e gestao de riscos operacionais
para reforcar e assegurar a seguranca das operacdes (Booth, 1995). Para a compreensao da
gestao de risco, é de extrema importancia entender os conceitos de perigo e de risco. Ambos

sao essenciais para o entendimento dos processos relacionados com a SO.
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Segundo a ICAO e a ANAC, perigo é definido da seguinte forma:

Perigo - “Condicao ou um objeto com o potencial de causar morte, ferimentos nos
individuos, danos a equipamentos ou estruturas, perda de material, ou
reducao da capacidade para executar uma funcao prescrita” (ICAO, 2013,
pp. 1-2) (ANAC, 2015, p. 134).

Segundo as mesmas organizagoes, temos a seguinte definicao de risco:

Risco - “Depende da probabilidade de ocorréncia do evento conjugada com a
severidade das suas consequéncias” (ICAO, 2013, pp. 1-2) (ANAC, 2010, p.
162).

O risco é assim a conjugacdo do perigo com outros dois fatores: a severidade e a
probabilidade (Canale, Distefano, & Leonardi, 2005).

O SRM caracteriza os processos existentes dentro de uma organizacao, analisa os seus
sistemas, identifica os perigos, analisa os riscos existentes e, por fim, define as suas medidas
de mitigacao e controlo. O SRM também inclui nas suas funcdes o controlo das medidas de
mitigacdo utilizadas, de forma a avaliar a sua eficacia e possivel futura utilizacdo. Todo o

processo inerente ao SRM esta esquematizado na Figura 14.

Equipamentos, procedimentos, Identificacao dos perigos (hazard

organizacao, etc identification)
Analise da probabilidade de ocorrer o Andlise da probabilidade do risco (risk
evento ¢ analysis - probability)
Avaliar a severidade das Andlise da severidade do risco (risk

consequéncias, caso ocorra o evento analysis - severity)

A 4

O risco em analise é aceitavel de <«——| Andlise de risco (risk assessment)
acordo com os critérios de SO

Sim, aceitam- Nao, aplicar
se 0s riscos medidas de Controlo/mitigacao do risco (risk
mitigacao de control/mitigation)

forma a
reduzir o risco
para niveis
aceitaveis

Figura 14 - Processo do SRM - adaptado de: (ICAO, 2013, pp. 5-15)

Por estas razoes, no ambito deste trabalho, o SRM é considerado o pilar mais importante

do SMS, visto, ser através deste que ocorre a identificacao dos perigos, avaliacao e classificacao
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do nivel de risco operacional, bem como a determinacao das medidas de mitigacdo e controlo.
Contudo, apesar da sua importancia, para o SMS funcionar corretamente, é necessario que o
SRM interaja de forma coordenada com os restantes pilares: Safety Policy, Safety Assurance e

Safety Promotion.
3.5.2.1. SRM e os restantes pilares
A relacao entre os quatro pilares do SMS assemelha-se a uma roda, sendo o SRM o eixo

(Figura 15) que suporta os outros trés pilares (safety policy, safety assurance (SA) e safety

promotion).

e ASS“""’C@

Figura 15 - A roda do SMS (Neubauer, Fleet, & Ayres, 2015, p. 29)

Como ja foi referido, o principal propodsito do SMS é estabelecer objetivos e metas de
seguranca operacional, sendo que a definicao destas metas faz parte da safety policy de uma
organizacdo. A capacidade de descobrir ou medir a eficacia das medidas de mitigacao,
decorrentes do processo do SRM, depende da informacao disponivel a ser analisada pelo
processo de safety assurance. Deste modo, é o processo de safety policy que estabelece as
métricas pelas quais o sucesso do SRM sera determinado (Neubauer, Fleet, & Ayres, 2015, p.
29).

Caso os objetivos definidos em termos de seguranca operacional nao sejam obtidos, o
processo de SRM podera desencadear uma revisdo do processo de safety policy de forma a
modificar as metas e objetivos previamente definidos. As acdes de mitigacao definidas durante
o processo de SRM terdo que ser aprovadas antes de serem implementadas, e essa aprovacao e
consequente alocacao de recursos comprovam o compromisso para com o SMS e a sua safety
policy, assim como o compromisso em melhorar a seguranca operacional. Estes compromissos
em termos de recursos, assim como o feedback por parte da gestao, sao parte do processo de
safety promotion (Neubauer, Fleet, & Ayres, 2015, p. 29).

O SRM e o safety assurance sao considerados os pilares operacionais do SMS, estando
diretamente conectados e a trabalharem em conjunto. A Figura 16 ilustra como o SRM e o SA
estao relacionados. Pode ser visto que a informacao criada pelo SRM alimenta o processo de SA

e vice-versa (Fedearal Aviation Administration, 2012, pp. 5-7).
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SRM Safety Assurance
Descrigdo e contexto —» Andlise do sistema [« FU”C‘Oj”eméﬂtO do <
sistema
Identificacdo dos Aquisicao e
Informagédo especifica % tratamento dos
perigos
dados
Analise da

severidade e

Anali e Analise dos dados
e probabilidade do @
perigo
Novos perigos ou
barreiras que nao Em_
Avaliacso Avaliacio de\Aceitavel sdo eficazes Ayaliacio do conformidade
risco sistema
Nao é
aceitavel
Acado: resolucdo Controle e mitigacao Aciio corretiva
do problema do risco ; -
Y

Avaliar as medidas de
controlo/mitigacdo propostas

Figura 16 - Relacao entre SRM e SA - adaptado de: (Fedearal Aviation Administration, 2012, p. 6)

O processo de SRM tem como objetivo a identificacao inicial dos perigos e a avaliacao
do risco. As medidas necessarias para controlar os riscos sdao entdo desenvolvidas e
implementadas, cabendo ao processo de SA garantir que essas medidas estao a ser empregues

e que continuam a atingir os objetivos (Alan J. Stolzer, Carl D. Halford, & John J. Goglia, 2008).
3.5.2.2. Metodologias de gestao de risco

Existem varias metodologias distintas para a gestado de risco, sendo a primeira a ser
explorada o Operational Risk Assessment in Aviation Organizations, desenvolvido pelo grupo
Aviation Risk Management Solutions (ARMS). Esta metodologia € composta por trés elementos
fundamentais: (i) identificacdo dos perigos; (ii) avaliacao; e (iii) reducao dos riscos; e esta
dividida em duas etapas: a primeira consiste na avaliacdo do evento e a sua respetiva
classificacdo em termos de urgéncia, e nivel de risco (Figura 17), e tem a designacao de Event
Risk Classification (ERC). Por sua vez, a segunda etapa é designada de Safety Issues Risk
Assessment (SIRA) (ARMS Working Group, 2010).

A primeira etapa - ERC consiste em duas questdes fulcrais:
e Caso o evento tivesse resultado num acidente, quais seriam as consequéncias
mais provaveis?
e Qual foi a eficacia das barreiras restantes entre o evento e a consequéncia mais

provavel?
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O objetivo da primeira questao ¢ identificar o resultado do acidente que é de maior
gravidade, quando certo tipo de incidente acontece. Relativamente a segunda questdo, esta
considera apenas as restantes barreiras, de forma a estimar uma possivel intensificacdo do
resultado mais provavel de um incidente (Questdo 1) (ARMS Working Group, 2010, pp. 18-20).

A Figura 17 exemplifica de forma pratica a aplicacao do ERC.

Questdo 2
Qual foi a eficdcia das restantes barreiras Questio 1
entre este evento e o cendrio de acidente

S—— Caso o evento ocorra, qual seriam as
mais credivel?

. P — . consequéncias mais provaveis? — -
Efetivo Limitado Minimo Ineficaz Cendrios comuns de acidentes

Perda do controlo, colisao em no ar,
i Perda da aeronave ou . A
Acidente o ) fogo incontrolavel a bordo,
multiplas fatalidades (pelo w

explosdes, falha da estrutura da

menos 3) o
aeronave, colisdo com o terreno

50 102 .
catastrofico

1 ou 2 fatalidades, varios Colisdo de alta velocidade na
Acidente grave |individuos feridos taxiway , individuos feridos
gravemente, danos severos |gravemente devido & turbul&ncia

10 21

Ferimentos leves |Individuos com ferimentos .
Pequenos danos devido s

condigbes meteredligas

oudanosna |leves, pequenos danos

aeronave causados & aeronave

o Qualguer evento que ndo possa
" i Nao pode ocorrer gualgquer i
Nao existem i . chegar a ser considerado um
1 . tipo de dano & aeronave ou |
consegquéncias ) acidente, mesmo gue possa causar
ferimentos a pessoas L . i
consequéncias a nivel operacional

Figura 17 - Matriz ERC - adaptado de: (ARMS Working Group, 2010, p. 19)

O processo inicia-se ao responder a primeira pergunta. Caso seja impossivel o
surgimento de um acidente do evento em estudo, encontramo-nos no fundo da tabela, ERC com
valor de 1. Caso consigamos imaginar alguma consequéncia do evento em questao, utiliza-se a
tabela “Typical accident scenarios” como ajuda para saber em qual linha nos situamos. Por fim,

consideramos a segunda questao para saber em qual coluna nos encontramos.

Através da analise do evento, é definido o tipo de acao a ser tomada de acordo com o

resultado obtido, como ilustra a Figura 18:

—» Investigar imediatamente e tomar medidas

—+ Investigar ou realizar avaliagbes de risco adicionais

—  Utilizar para melhoramento continuo

Figura 18 - Resultados do ERC - adaptado de: (ARMS Working Group, 2010, p. 20)

A segunda etapa desta metodologia, como referido anteriormente, é designada de SIRA.
Esta etapa consiste na analise detalhada das falhas de seguranca operacionais em termos de
risco, de forma a assegurar que estas sejam identificadas e que exista uma base de dados com

possiveis acoes a serem tomadas.
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Outra metodologia existente no mercado é a BOW-TIE. Esta metodologia deve o seu

nome a similaridade que a sua esquematizacao possui com um “Bow tie” (gravata borboleta,

em portugués), e consiste numa maneira esquematica e simples de descrever e analisar os

caminhos de um risco, desde as suas causas até as suas consequéncias. Pode ser considerada

como uma combinacao de raciocinio de uma arvore de falhas, que analisa as causas, com uma

arvore de eventos, que analisa as consequéncias (Figura 19). Entretanto, o foco encontra-se

nas barreiras entre as causas/eventos e os eventos/consequéncias (Risktec, 2007) (CGE Risk

Management Solutions, 2017).

BOW-T1e MQLEL

Before : After )
: ce

<arqd e
d : . o“gC Q)

Consequence
>

®

[ ]

Co,
Nse
—q

Prevention Recovery
Potential Causes Proactive Controls @ Reactive Controls Potential Outcomes

Figura 19 - Diagrama BOWTIE (ASQS, 2015)

Esta metodologia segue os seguintes passos (CGE Risk Management Solutions, 2017):

1.

E realizada a identificacdo de um risco especifico para analise, (né central da
Figura 19);

E criada uma listagem das possiveis causas do evento, considerando as fontes
de perigo;

0 mecanismo que foi responsavel pelo evento é identificado;

Sao tracadas linhas entre cada causa e evento, formando o lado esquerdo do
bow-tie;

As barreiras que poderiam ter evitado que cada causa provocasse o0 evento sao
representadas por circulos ilustrados em cada linha;

No lado direito do bow-tie diferentes consequéncias associadas ao evento sao
identificadas e sao tracadas linhas, que vao desde o evento de risco até as
possiveis consequéncias;

Representadas, também como circulos nas linhas, sdao as barreiras/controlo

para cada consequéncia.

O resultado é um diagrama simples (Figura 19), onde estao representados os caminhos

de risco e as barreiras existentes para evitar ou atenuar as consequéncias indesejadas. O

software utilizado pela EAA para a analise de risco (IQSMS) tem como base esta metodologia.
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consiste em seis etapas e encontra-se representado na Figura 20 (Canale, Distefano, &

Leonardi, 2005):
1. ldentificacao de perigos;
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Avaliacao do risco;

. Supervisao e revisao.

Implementacao de decisdes de controlo;

Implementacao de controlos de risco;

A Ultima metodologia a ser estudada sera o Risk Management (RM). Este procedimento

Analise de possiveis medidas de controlo do risco;

1° Passo - identificagdo dos perigos
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Y
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Figura 20 - Processo do RM - adaptado de: (Canale, Distefano, & Leonardi, 2005)
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3.5.2.3. Analise e avalia¢cao de riscos

Como ja referido, a ICAO define risco como “... probabilidade de ocorréncia do evento

conjugada com a severidade das suas consequéncias”, e, de acordo com a mesma organizacao,

a classificacao do risco de acordo com a sua probabilidade e severidade é dada consoante as

Tabelas 4 e 5, respetivamente (ICAO, 2013, pp. 2-28-2-29).

Tabela 4 - Probabilidade de risco de seguranca operacional - adaptado de: (ICAO, 2013)

Definicdo Qualitativa Significado Valor

E provavel que ocorra muitas vezes (tem
Frequente ) 5
ocorrido frequentemente).

. E provavel que ocorra algumas vezes (tem
Ocasional ) . 4
ocorrido com pouca frequéncia).

Improvavel, mas é possivel que venha a
Remota 3
ocorrer (ocorre raramente).

i Bastante improvavel que ocorra (nao se tem
Improvavel L ) 2
noticia de que tenha ocorrido).

Muito improvavel Quase impossivel que o evento ocorra. 1

Tabela 5 - Severidade do risco de seguranca operacional - adaptado de: (ICAO, 2013)

Severidade Significado Valor

. Destruicao dos equipamentos;
Catastréfica L A
Mdltiplas mortes.

Uma reducao importante das margens de seguranca operacional,
dano fisico ou uma carga de trabalho tal que os operadores nao
Critica podem desempenhar suas tarefas de forma precisa e completa; B
Lesoes sérias;

Graves danos ao equipamento.

Uma reducao significativa das margens de seguranca operacional,
uma reducdo na habilidade do operador em responder a condi¢ées
operacionais adversas, como resultado do aumento da carga de
Significativa trabalho ou como resultado de condicées que impedem sua C
eficiéncia;
Incidente sério;

Lesoes as pessoas.

Interferéncia;
Limitagc6es operacionais;
Pequena L ) L D
Utilizacao de procedimentos de emergéncia;

Incidentes menores.

Insignificante Consequéncias leves. E
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Ao conjugarmos ambas as tabelas, temos como resultado a matriz de risco (Tabela 6).
Nesta tabela obtemos trés resultados possiveis: aceitavel, representado a verde; toleravel apos
aplicadas as medidas de mitigacdao, representado a amarelo; e, por fim, inaceitavel,

representado a vermelho.

Tabela 6 - Matriz de risco - adaptado de: (ICAO, 2013, pp. 2-29)

Severidade

Significativo | Pequeno | Insignificante
C D E

Critico
B

Catastrofico
A

Frequente
5

5D 5E

Ocasional
4

4D

Remota
3

Probabilidade

Improvavel
2

Muito
Improvavel
1

A matriz de risco € um elemento essencial, pois define o que € ou ndo aceitavel. Para
o calculo dos elementos que permitem a realizacao da analise e avaliacdo de risco, é necessario
0 conhecimento do que um perigo pode provocar e das probabilidades. Neste sentido, uma

analise retrospetiva de eventos passados € crucial para a definicao de possiveis futuros riscos.

Do resultado obtido da matriz de risco, sao tomadas medidas de acordo com a

classificacao obtida. A Tabela 7 descreve os procedimentos para cada um dos resultados

possiveis.
Tabela 7 - Matriz de tolerancia - adaptado de: (ICAO, 2013, pp. 2-31)

Nivel de risco

. ritéri ri
operacional DU AR

Gestdo do Risco

Inaceitavel sob as
circunstancias
existentes.

5A, 5B, 5C, 4A, 4B,
3A

Aceitavel apos
aplicadas as medidas
de mitigacao.

Aceitavel apos
mitigacao

3E, 2D, 2E, 1A, 1B,

1C, 1D, 1E Aceitavel.
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A andlise e avaliacdo de risco efetuado pela EAA é feita com base no modelo acima
apresentado. A matriz de risco em utilizacao esta nos manuais da empresa, nomeadamente no

Safety Managment Manual e encontra-se no Anexo A.

3.6. 1QSMS

O IQSMS é uma plataforma digital criada pela empresa Advanced Safety and Quality
Solutions (ASQS), a qual oferece varias ferramentas para o funcionamento das diferentes
atividades dos departamentos de SO e de compliance.

Quando aplicado no setor aeronautico, este software cumpre todos os parametros
estipulados pela EASA e pela ICAO (EASA, PART M, Subpart | - Airworthiness Review, 2016)
(ICAQ, 2013), e é composto por sete madulos, sendo eles (Aviation Safety and Quality Solutions,
2016):

Gestao da qualidade;
Sistemas de reporte;

Gestao do risco;

Risco de voos e de aeroportos;
Flight Data Monitoring (FDM);

Operacoes de terra (Ground operations);

NS ok Wb

Distribuicao de documentacao.

Apesar do software ser composto por sete modulos, cabe a cada entidade a decisdo de
quais irao utilizar. No caso da EAA, apenas quatro sao utilizados, sendo eles a Gestao da

qualidade, Sistemas de reporte, Gestao do risco e Risco de voos e de aeroportos.

A analise de risco dos aeroportos é efetuada no modulo “Flight Risk Module”, onde é

selecionada a opcao “Airport Evaluation” (Figura 21).

=« Atlantic

Airport evaluation
Flight Risk

Administrator Functions

Figura 21 - Selecao do modulo Airport Evalution no IQSMS.
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Apos selecionar o modulo, é apresentada uma grelha, onde é possivel observar a
conjugacao dos aeroportos com os modelos de aeronaves pertencentes a frota da EAA (Figura
22). As cores observadas dizem respeito ao nivel de risco operacional (ver Figura 26, p.45), e

as letras correspondem a classificacao do aeroporto.

Airport B772ER I

FEFF

FKKD

FKKR

FPST

GATB

GBYD

GFLL

Figura 22 - Grelha IQSMS

A analise inicia-se ao selecionar o aeroporto que queremos estudar, assim como a
aeronave a realizar a operacao, e esta € dividida em duas fases: a primeira consiste no
preenchimento de uma checklist relativa ao aeroporto, e a segunda no preenchimento de uma

checklist relativa a aeronave. Ambas podem ser consultadas nos Anexos C e D, respetivamente.

O preenchimento das checklists é feito com base nos perigos identificados para cada

aeroporto. O software utiliza a seguinte classificacao dos perigos:

No risk related (general info)

- Low risk

Medium risk
High risk
No flight

Figura 23 - Classificacao dos perigos IQSMS

Apds preenchidas as checklists, o software analisa a informacao inserida, relativamente
aos perigos, e calcula o nivel de risco operacional (Figura 24). O resultado aqui apresentado
pode variar entre 3 zonas distintas, cada uma correspondendo a um nivel de risco operacional,
sendo a cor verde a que representa um baixo nivel de risco, cor amarela para nivel de risco
médio, e por fim, representado a vermelho, operacdes com nivel de risco alto. Estas zonas sao
definidas nas funcoes de administrador - Administrator Functions - e, no caso da EAA, a zona
de nivel baixo situa-se nos valores inferiores a 15%; entre os 15 e 60%, esta a zona de nivel

médio; e, por fim, zona de alto risco, situada acima dos 60%.
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100%

15% GOF

Reason for High Risk
The risk for this airport exceeds the defined threshold of 60%:
Please inform your Flight OPS Manager to approve the airport.

Figura 24 - Resultado da analise de risco do IQSMS.

As operacbes que sejam classificadas com baixo nivel de risco, ndo necessitam de
aprovacao, e podem prosseguir normalmente. Por sua vez, as operacdes avaliadas com nivel
médio necessitam que sejam introduzidas as medidas de mitigacdo estipuladas, e que a
operacao seja aprovada pelo flight ops manager (Figura 25). Por ultimo, quando uma operacao
€ avaliada como um nivel de risco alto, esta sera proibida. No entanto, esta podera vir a ser
aprovada apos serem aplicadas as medidas de mitigacdo, sendo que, neste caso o resultado
sera uma operacao com um nivel de risco operacional severo, ou seja, no limite do maximo

estipulado pela empresa (60%).

Mitigate [}
Flight approved for Operation? * NO

Mitigation Comment *

Fields marked with * are mandatory

2 Save # Cancel

Figura 25 - Aprovacao da operacao IQSMS

O resultado final de cada operacao é apresentado sob a mesma forma como mostrado

na Figura 24, porém, com um novo calculo.

33



Avaliacao de risco de aeroportos operados por companhia de linha aérea nacional

Esta pagina foi intencionalmente deixada em branco

34



Capitulo 4 - Analise de aeroportos

Capitulo 4 - Analise de aeroportos

Neste capitulo comecaremos por abordar de que forma os aeroportos obtém as suas
certificacoes, de que forma sao classificados, e quais serdo os parametros gerais definidos para
o0 estudo de cada um.

A fonte primaria da recolha de informacado de cada aeroporto foi o Aeronautical
Information Publication (AIP) do respetivo pais. Este documento, que é emitido pelo Estado ou
por uma instituicdo que possua autorizacdo para esse efeito, contém toda a informacéo
aeronautica de carater duradouro e essencial para a navegacao aérea, e esta dividido em trés
partes: GEN (General), ENR (Enroute) e AD (Aerodromes) (ICAO, 2010, pp. 4.1-4.7). Podemos
aqui encontrar as caracteristicas definidas como padrao para o estudo dos onze aerédromos em
questao: Categoria de RFFS, categoria maxima de velocidade de aproximacao, comprimento de
pista e PCN.

Por fim, como referido no Capitulo 3, utilizou-se o IQSMS para a avaliacdo individual de
cada aeroporto, ja com a identificacdo dos perigos e riscos associados e o respetivo resultado
do Risk Assessment (RA).

4.1. Certificacdao de aerédromos

Segundo a ICAO, um aerodromo é definido da seguinte forma:

erodromo - “Uma area definida, terrestre ou aquatica (incluindo edificios, instalacoes
Aerod “U definida, t t t luindo edif talag
e equipamentos), destinada a ser utilizada, total ou parcialmente, para

a chegada, partida e movimentacao no solo de aeronaves” (ICAO, 2016,

pp. 1-2).

A certificacao do aerodromo tem o objetivo de fornecer um mecanismo a partir do qual
a autoridade reguladora possa garantir a seguranca operacional das aeronaves, no aerodromo
€ No seu espaco aéreo, e € requerida sempre que nele se processem operacdes de transporte

aéreo.

A certificacdo deve cumprir os requisitos estipulados nos seguintes documentos®

(Internacional Civil Aviation Organization, 2017):

> Optou-se por manter a terminologia em inglés, acompanhada de traducéo feita no contexto do préprio

trabalho - sempre que tal for adequado.
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e |CAO ANNEX 14 - Aerodromes (Aerédromos);
e ICAO Doc 9774 - Manual on Certification of Aerodromes (Manual de certificacao
de aerédromos);
e |CAO Doc 9157 AN/901 - Aerodrome Design Manual (Manual de
Dimensionamento de Aerédromos);
e ICAO Doc 9137 - Airport Service Manual (Manual de Servicos de Aeroporto):
o Part 1 - Rescue and Fire Fighting (Resgate e combate a incéndios);
o Part 2 - Pavement Surface Conditions (Condicoes do pavimento);
o Part 3 - Wildlife Control and Reduction (Controlo e Reducao da Vida
Selvagem);
o Part 4 - Fog Dispersal (Dispersao de nevoeiro);
o Part 5 - Removal of Disabled Aircraft (Remocao de aeronaves
inoperativas);
o Part 6 - Control of Obstacles (Controlo de obstaculos);
o Part 7 - Airport Emergency Planning (Planos de emergéncia);
o Part 8 - Airport Operational Service (Servicos operacionais de
aeroportos);
o Part 9 - Airport Maintenance Services (Servicos de manutencao de
aeroportos).
e |CAO Doc 9476 - Manual of Surface Movement Guidance and Control System

(Manual de Orientacéo e Controle de movimento de superficie).

Para que o aerodromo seja certificado, a autoridade aeronautica deve garantir que o
mesmo se encontra em conformidade com os parametros estipulados nos documentos acima
citados. Para tal, o Doc 9774 - Manual on Certification of Aerodromes é essencial, visto que
reline um conjunto de informacdes que servem de orientacao para o cumprimento de todos os

procedimentos necessarios para a obtencéo da certificacao.

4.2. Perigos

Como ja foi referido anteriormente, a ICAO e a ANAC definem perigo como sendo:
“...uma situacao ou objeto suscetiveis de causar a morte ou ferimento a pessoas, danos a
equipamentos ou estruturas, perda de material ou a diminuicao da capacidade de uma pessoa
para executar uma determinada funcao” (ICAO, 2013, pp. 1-2) (ANAC, 2015, p. 134).

Nesse sentido, surge o grupo SM ICG (Safety Management International Collaboration
Group), fundado pela EASA, FAA, ICAO e TCCA (Transport Canada Civil Aviation), com o
objetivo de promover uma compreensao simplificada dos principios e exigéncias do SMS, de

forma a facilitar a sua aplicacao (SM ICG, 2013, p. i).
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Este grupo chegou a conclusdo de que a criacdo de uma padronizacdao taxondmica
comum dos perigos traria grandes beneficios para o setor aeronautico. Esta taxonomia nao iria
apenas permitir uma analise mais precisa dos dados relacionados com os perigos dentro de uma
organizacdo, como a propria partilha de informacao se tornaria padronizada e de melhor

compreensao.

Desta forma, este grupo, em coordenacao com o CAST/ICAO Common Taxonomy Team
(CICTT)®, criou a seguinte categorizacao da taxonomia de perigos (SM ICG, 2013, p. 1):
e Organizacional - Gestao ou documentacao, processos e procedimentos;
e Ambiental - Condicdées meteorologicas ou vida animal;
e Humana - Limitagdes do ser humano (e.g. Condicdo médica, Estado
psicoldgico);
e Técnico - Aerédromo, navegacdo aérea, operacdes, manutencdo, design e

fabricacao.

Para que a gestao do risco operacional seja eficaz, € fundamental que a identificacdo
dos perigos seja feita de forma eficiente. A compreensao dos perigos e riscos inerentes a
atividades diarias, permite a diminuicdo de situacbes perigosas, e ainda possibilita uma
resposta pré-ativa ao melhorar os processos, condicoes e outros problemas sistematicos que

poderiam ser causadores de potenciais danos.

Sao varias as formas de se proceder a identificacdo dos perigos. Segue-se, entdo, uma
listagem dos procedimentos mais comuns (Jr, et al., 2009, pp. 62-88):

e Sistemas de reportes - Sistema integrado na SO, que possibilita a notificacao
de ocorréncias através de reportes obrigatorios e/ou voluntarios;

e Checklists - Revisdao de experiéncia e dados disponiveis de acidentes,
incidentes, ou sistemas semelhantes, de forma a elaborar listas que possam ser
utilizadas para identificar os potenciais perigos relacionados com a operacao;

e Analise da tendéncia de eventos relacionados com a SO;

e Andlise de mudancas (construcbes, novos equipamentos, alteracoes
organizacionais, etc);

¢ Informacao - Proveniente de organizacdes do setor aeronautico;

e Revisao dos relatorios de investigacao e acidentes;

e Publicacdes e web sites relacionados com o SMS;

e Analise estatistica de registos e indicadores de desempenho.

6 Grupo encarregue de desenvolver taxonomias e definicées comuns para sistemas de reporte de acidentes
e incidentes, com o objetivo de melhorar a capacidade de foco da comunidade de aviacao civil nas

questdes de seguranca operacional.
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0 principal objetivo da identificacao, determinacao e analise do risco, € o de conceber
medidas de mitigacao. Estas medidas sao aplicadas para reduzir a probabilidade de ocorréncia,
severidade ou ambos, de forma a obter um “nivel de risco aceitavel”. As medidas de mitigacao
tém como proposito (Jr, et al., 2009, pp. 80-83):

1. Evitar os riscos - Prevenir a ocorréncia ao selecionar uma abordagem diferente;

2. Transferir os riscos - Transferir o risco para quem seja mais capaz de geri-lo;

3. Presumir os riscos - Aceitar a probabilidade e consequéncias relacionadas com
a ocorréncia do risco (riscos classificados com nivel de risco aceitavel, por
exemplo);

4. Controlar os riscos - Opcdes e alternativas que possibilitem a reducao ou

eliminacao do risco.

Desta forma, para cada um dos aerodromos a serem estudados nesta dissertacao, foi
feito um levantamento dos perigos, com base nos processos acima citados. Atribuiu- se entao
o nivel de risco operacional para cada um deles, tentando perceber de que forma limitam a
operacao, e quais as medidas de mitigacao e controlo devem ser aplicadas. No anexo F, podem

ser consultados os perigos mais comuns nos aeroportos em geral.
4.2.1. Categorizacao de aerédromos e de aeronaves

A EAA classifica os aerodromos em trés categorias: A, B e C. Esta classificacdo é
realizada com base nas facilidades de acesso a esses aerodromos; se existe a necessidade, ou
nao, de treino especifico por parte da tripulacdo; e/ou a necessidade da realizacdo de briefings

por parte da tripulacao de voo, a priori da operacao (euroAtlantic Airways, 2014, p. 8.1.23).

A categoria “A” corresponde aos aeroportos sem restrices e com poucas ou henhumas
exigéncias. As categorias “B” e “C” sdo progressivamente mais exigentes. Seguem-se os
requisitos que devem ser cumpridos para que um aerédromo seja categorizado como “A”, “B”
ou “C” (euroAtlantic Airways, 2014, p. 8.1.23):

Aerédromo Categoria A:

- Exige procedimento de aproximacao por instrumentos aprovado;

- Pelo menos uma pista sem limitacdes de performance nos procedimentos de
descolagem e/ou aterragem;

- Possui minimos de circulacao (circling) inferiores a 1000 pés Above Aerodrome
Level (AAL);

- Tem capacidade para operacdes noturnas.
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Aerédromo Categoria B - Nao satisfaz os requisitos da categoria A ou requer

consideracdes adicionais, tais como:

Exige auxilios a aproximacao nao-padrao e/ou padroes de aproximacao;

Possui condicdes climaticas locais incomuns;

Possui caracteristicas anormais ou limitacdes de desempenho;

Possui quaisquer outras consideracoes relevantes, incluindo obstrucdes, layout,

iluminacao, etc.

Antes de operar num aeroporto de categoria “B”, a tripulacao de voo deve realizar um

briefing de modo a assegurar que possui as instrucdes necessaria sobre o aerédromo.

Aerédromo Categoria C - Exige consideracoes adicionais aos de categoria “B”, tais

como:

A autoridade local exige que a tripulacao receba formacao antes de operar no
aerodromo, ou seja, tem que ser previamente qualificada;

Procedimentos Visual Flight Rules (VFR)” complexos estao em vigor, e exigem
documentacao de navegacao diferente do padrao;

Nao possui procedimentos Instrument Flight Rules (IFR)?, ou estes nao estao
disponiveis;

Consideracdes adicionais.

Antes de operar num aerodromo desta categoria, a tripulacdo deve satisfazer os

requisitos de formacao especificados para o aerodromo em questao.

Com o intuito de facilitar o processo de decisdao de se uma aeronave esta ou nao apta

a operar em determinado aerodromo, a ICAO definiu o Codigo de Referéncia de Aerodromos.

Este codigo esta incluido no Annex 14 - Aerodromes Standards, e é composto por duas
componentes (ICAO, 2016, pp. 16-17):

A primeira é um codigo numérico, que tem como base o comprimento de pista
de referéncia?, e é dividido em quatro categorias;

A segunda componente do codigo é composta por letras, e tem como base a
combinacao da envergadura da aeronave e da distancia entre as rodas do trem

principal de aterragem.

7 Conjunto de regras utilizadas na operacao de aeronaves em Visual Meteorological Conditions (VMC).

8 Conjunto de regras que o piloto utiliza para conduzir uma aeronave orientando-se pelos instrumentos ao

invés das referéncias visuais.

% Comprimento minimo para uma descolagem com Maximum Take-off Weight (MTOW).
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Tabela 8 - Codigo de Referéncia de Aerédromos ICAO (ICAO, 2016, p. 17)

Componente 1 Componente 2
Cédigo Comprimento Cédigo Envergadura Distancia entre
Numérico de pista de referéncia Alfabético 8 o trem principal
1 Inferior a 800m A < 15m <4,5m
2 Superior a 800m e inferior B > 15m e < 24m > 4,5m e <6m
a 1200m

Superior a 1200m e

3 inferior a 1800m C > 24m e <36m >6me <9m
D > 36m e <52m >29m e < 14m

4 1800m e superior E > 52m e <65m >9m e < 14m
F >65m e < 80m >14me < 16m

Assim como os aeroportos, as aeronaves também sdo categorizadas. No caso das
aeronaves, o seu desempenho possui efeito direto sobre o espaco aéreo e a visibilidade
necessaria para as varias manobras associadas a execucdo dos procedimentos de aproximacao
e aterragem, sendo a velocidade da aeronave o fator de desempenho com maior importancia
(ICAO, 2006, pp. 1-4-1-2).

Analisando esse fator, a ICAO estabeleceu varias categorias consoante um intervalo de
velocidade especifico, com o intuito de fornecer uma base padronizada que relaciona a
qualidade de manobra da aeronave e os requisitos de espaco aéreo com os procedimentos

especificos de aproximacao por instrumentos (ICAO, 2006, pp. 1-4-1-2).

O critério considerado para a atribuicio de uma categoria a uma aeronave é o VAt
(Indicated Airspeed at the Runway Threshold), enquanto a aeronave esta em configuracao de
aterragem normal na capacidade maxima de peso de aterragem (Maximum Landing Weight -
MLW) certificada. O valor de Var é definido como Vso (Stall Speed) x 1,3. A Tabela 9 ilustra o
intervalo de velocidades Vat para cada categoria de aeronave, enquanto que a Tabela 10

caracteriza as aeronaves que fazem parte da atual frota da EAA.

Tabela 9 - Categorizacao das Velocidades de Aproximacao (ICAO, 2006, pp. 1-4-1-2)

Categoria
VAT Aeronaves tipicas desta categoria
da Aeronave

A <161 km/h (91kt) Pequenas com motor Unico

B >161 km/h (91kt) < 224 km/h (121 kt) Pequenas e multi motor

C >224 km/h (121 kt) < 261 km/h (141 kt) Jatos de linhas aéreas

D >261 km/h (141 kt) < 307 km/h (166 kt) Jatos grandes/Militares

E >307 km/h (166 kt) < 391 km/h (211 kt) Militares especiais
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Tabela 10 - Caracterizacao frota atual EAA

Cadigo de referéncia | Categoria | Categoria Velocidade
Aeronave
do aerédromo RFFS de Aproximacgao
B767-300ER 4D 8 D
B777-200ER 4E 9 C
B737-800NG 4C 7 C

4.2.2. Sistemas de aproximacao por instrumentos

Os procedimentos de aproximacao por instrumentos (chamados de Instrument Approach
Procedures - |AP) permitem uma aproximacao segura de uma aeronave que esteja a voar IFR,
desde o ponto inicial do procedimento até um ponto proximo da pista onde seja possivel
adquirir referéncias visuais para efetuar a aterragem. Existem dois grandes grupos de
aproximacao por instrumentos: Aproximacao de Precisao (AP) e Aproximacao de Nao Precisao
(ANP).

A AP é um procedimento que utiliza orientacao lateral e vertical, sendo o sistema mais
utilizado o Instrument Landing System (ILS), existindo outros como o Microwave Landing System
(MLS) e o Global Navigation Satellite System (GNSS) (ICAO, 2016, pp. 1.1-5) (ICAO, 2006, pp.
2-1).

Como o sistema ILS é o mais utilizado, este sera um dos parametros de sistema de
precisao sobre o qual a analise dos aeroportos em estudo incide. O sistema é dividido em trés
categorias, sendo que a Ultima (CAT lll) subdivide-se em trés subcategorias. A divisdo do
sistema é, entao, definida de acordo com a DA/H (Decision Altitude/Height)" e RVR (Runway

Visual Range)', ou com a visibilidade, como demonstrado na Tabela 11.

10 Ambas as terminologias expressam a altitude medida em relacéo ao nivel médio das aguas do mar e do
solo, respetivamente, em que na aproximacao final, caso o ambiente envolvente da pista nao seja visivel,
torna-se necessario iniciar o processo de aproximacao falhada.

"' E o alcance que o piloto de uma aeronave, na linha central de uma pista, pode ter de modo a ver as

marcas da superficie e/ou as luzes que a marcam, ou conseguindo identificar a sua linha central.
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Tabela 11 - Categorizacao do Sistema ILS (EASA, 2012, pp. L 965/5 - L 965/6) (ICAO, 2016, pp. 1-2)

Visibilidade de pelo
Categoria Decision Height (DH) RVR
menos
CAT | >60m (200ft) >550m 800 m
CAT Il <60m (200ft) e >30m (100ft) >300m NA
CAT 1A <30m (100ft) >200m NA
CAT IlIB <30m (100ft) ou sem DH <200m e >75m NA
Sem limitacoes de
CAT lliIC Sem DH NA
RVR

Relativamente as ANPs, tratam-se de aproximacdes por instrumentos que utilizam
apenas orientacdo lateral, nao oferecendo qualquer tipo de referéncia vertical (ICAO, 2016,
pp. 1.1-5). Este tipo de aproximacao utiliza sistemas de apoio a navegacao como o VOR (VHF
Omnidirecional Radio Range), o NBD (Non-Directional Beacon) e o LOC (Localizer). As ANPs

possuem um grau de precisao inferior ao das APs.
4.2.3. Rescue and Fire Fighting

Rescue and Fire Fighting Services (RFFS), também conhecido como Aircraft Rescue and
Fire Fighting (ARFF), sdo os servicos, prestados num aerédromo, especificamente dedicados ao
apoio a seguranca na operacao das aeronaves. Para além do combate a incéndios, estes servicos

também d&o resposta a incidentes, evacuacoes, e possiveis resgates a passageiros e tripulacao.

A ICAO define os parametros de RFFS a serem cumpridos no Anexo 14, Volume 1 -
Aerodrome Design and Operations, e utiliza o Doc 9137 - Airport Service Manual, Part 1 - Rescue

and Fire Fighting como guia para a implementacao deste Anexo.

Todos os aerédromos devem dispor de RFFS, sendo o seu principal objetivo salvar vidas,
na eventualidade de ocorréncia de um acidente ou incidente no aerédromo ou nos seus
arredores (ICAQ, 2014, p. 1) (ANAC, 2010, p. 5).

Os servicos de RFFS prestados nos aerédromos nao sao idénticos entre si, estando
classificados (Tabela 12) consoante o tamanho (comprimento e largura maxima da fuselagem)
das aeronaves que operam no respetivo aerédromo. De forma analoga, para um determinado
aerodromo, o nivel de RFFS disponivel limita as dimensdes maximas das aeronaves que o podem
utilizar. Neste caso, a determinante deve ser correspondente ao requisito mais exigente (ICAO,
2014, p. 4) (ANAC, 2010, p. 7).
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Tabela 12 - Niveis de RFFS nos Aerédromos (ANAC, 2010, p. 8) (EASA, 2016, p. 2)

Categoria RFFS do Comprimento Total da Largura Maxima da
Aerédromo Aeronave Fuselagem
1 até 9m exclusive 2m
2 de 9 a 12m exclusive 2m
3 de 12 a 18 m exclusive 3m
4 de 18 a 24m exclusive 4
5 de 24 a 28m exclusive 4m
6 de 28 a 39m exclusive 5m
7 de 39 a 499m exclusive 5m
8 de 49 a 61m exclusive 7m
9 de 61 a 76m exclusive 7m
10 de 76 a 90m exclusive 8m

4.2.4. ACN - PCN

O sistema Aircraft Classification Number (ACN) - Pavement Classification Number (PCN)
€ um método padrao estabelecido pela ICAO, para avaliar as limitacdes operacionais de uma

aeronave, em funcao do seu peso e do pavimento existente.

PCN: é um codigo dividido em cinco partes associado a qualquer seccdo do pavimento
de um aerodromo (runaway, taxiways, etc), e indica a sua resisténcia mecanica em relacao ao
desgaste excessivo. Cada parte do codigo é dividido por uma barra diagonal “/” (ICAO, 2016,
pp. 1-2).

e Valor numérico: indica a capacidade de carga do pavimento.
e Primeira Letra: indica a rigidez do pavimento:

o R - Rigido;

o F - Flexivel.

e Segunda letra: expressa a resisténcia do que esta por baixo da seccdo do

pavimento:
o A -Alto;
o B - Médio;
o C - Baixo;
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o D - Muito baixo.
e Terceira letra: indica a pressao maxima dos pneus que o pavimento pode
suportar:

o W: sem limites de pressao;

o X:1,5MPa;
o Y:1,0 MPa;
o Z:0,5MPa.

e Quarta letra: descreve como o valor numérico PCN foi determinado:
o T: avaliacdo técnica;

o U: regime de teste fisico.
Exemplo - PCN do aeroporto internacional de Lisboa pista 03/21: 80/F/B/W/T

ACN: é um nimero Unico que expressa o efeito relativo de uma aeronave com um peso

especifico, sobre um pavimento, para uma categoria padrao de subsolo (ICAO, 2016, pp. 1-2).

O ACN da aeronave pode ser retirado da tabela Jeppesen'? (Anexo B), e este valor varia
consoante a massa da aeronave, das caracteristicas da pista (rigida ou flexivel), e do tipo de

resisténcia (A, B, C, D).

Caso 0 ACN seja menor ou igual ao valor do PCN, a aeronave pode operar sem limitacoes
de peso. Caso o oposto se verifique, deve-se calcular o Maximum Ramp Weight (MRW), e para
tal, segue-se o seguinte processo:

1. Recolhe-se a informacao do PCN do aerodromo em questao;
2. Utiliza-se a tabela Jeppesen para comparar a aeronave a ser utilizada na
operacao com o tipo de pavimento, e retira-se o ACN;
3. Se ACN for superior que o PCN -> Operacao com limitacdes de peso (ICAO, 2016,
pp. 20-22):
a. Definir que o valor do ACN=PCN;
b. Interpolacao dos valores da tabela Jeppesen, de forma a obter o MRW;
c. Retira-se ao MRW obtido, uma margem de seguranca de 5% e 10% para

pavimentos rigidos e flexiveis, respetivamente.

4.3. Aeroportos em analise

A informacao para analise de cada um dos aeroportos foi retirada, maioritariamente,

dos AIPs dos respetivos paises, sendo que, quando estes nao se encontravam

12 Tabela onde se pode consultar os valores maximos de massa; pressao dos pneus e de ACN consoante o

PCN do aerddromo, relativos ao tipo de aeronave em questao.
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disponiveis/completos, outras fontes foram consultadas (e.g. manuais internos da empresa,

fontes eletrdnicas - ackwik.com; Aviation-safety.net; worldaerodata.com; entre outros).

0 estudo consiste, em primeiro lugar, na analise das caracteristicas fisicas comuns nos
aerédromos (categoria RFFS e categoria maxima de velocidade de aproximacao), de forma a
concluir se todas as aeronaves estao aptas a realizar operacdes no mesmo. Seguidamente, foi
avaliado se as caracteristicas da pista (comprimento e valores de PCN) limitam, de alguma
forma, a performance das aeronaves (limitacao de peso, capacidade de descolar dentro dos
parametros definidos e operacao no solo). Por ultimo, foram avaliados os perigos existentes em
cada uma das operacdes, o nivel de risco associado aos mesmos e foram definidas as respetivas

medidas de mitigacao.

A analise dos perigos, do nivel de risco e as medidas de mitigacao foram estudadas na
plataforma IQSMS. Os perigos sao classificados de acordo com a matriz de risco, consoante a
sua severidade e probabilidade (Tabela 7). Apos inseridos os riscos, limitacdes operacionais e
medidas de mitigacao, a plataforma conclui a analise da operacao e classifica com o nivel de

risco operacional, qualitativa (Figura 26) e quantitativamente (num intervalo de 0 a 100%).

Evalutation not finished and waiting for further processing.

Signifies that risk mitigation is required before approving

Risk mitigation required
the flight/airport.

Flight/airport is below the threshold of being considered a
medium risk and will automatically be approved.

Medium risk flight exceed the limit for safe flight without
Medium risk approval of the Flight OPS. If a flight is not approved after
mitigation, this will change to red (high risk).

Severe risks signify that the Flight OPS has approved the
flight, although the risk value is high.

The flight has not been approved by the Flight OPS because
the chance of incidents is too high.

No flight Certain critical factors prevent this flight from taking place,

regardless of risk mitigation.

Figura 26 - Classificacdo quantitativa do nivel de risco operacional pelo IQSMS

4.3.1. Aeroporto Internacional Murtala Muhammed

O Aeroporto Internacional Murtala Muhammed, localizado em Lagos (Nigéria) e
construido durante a segunda Guerra Mundial, deve o seu nome ao 4° governante militar da
Nigéria. As tabelas 13 e 14 apresentam as caracteristicas gerais do aeroporto, e das suas pistas,

respetivamente.
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Tabela 13 - Caracterizacao do aeroporto internacional Murtala Muhammed vs. frota da EAA (Federal
Republic of Nigeria, 2017, pp. AD 2-DNMN-1 - AD 2-DNMN-23)

Categoria
. . Codigo | Codigo . maxima de
Aerédromo Pais ICAO IATA Categoria | RFFS Velocidade de
aproximacao
, Lagos Nigéria DNMM LOS B 9 D
o |B777 | v v v
-
o v v v
L. . v v v

Tabela 14 - Caracterizacao das pistas do aeroporto internacional Murtala Muhammed (Federal Republic
of Nigeria, 2017, pp. AD 2-DNMN-6)

pista | ComPrimento | Largura | ¢ o g PCN ILS
[m] [m]

18R/36L 3900 60 Alcatrio | 89/F/B/W/T |  Sim

18L/36R 2745 45 Alcatrio | 91/F/B/W/T | Sim

Ao analisar os dados das tabelas acima, observa-se que o aeroporto possui as
caracteristicas necessarias (categoria de RFFS; Comprimento de Pista; Categoria maxima de
velocidade de aproximacao; ACN-PCN) para que toda a frota da EAA possa operar sem

limitacoes.

Segundo o Manual de Operacdes Part-C da EAA, este aeroporto é classificado como
categoria B e como tal, antes de qualquer operacdo € necessaria a realizacao de um briefing,
por parte da tripulacao de voo de forma a conhecer todas as observacoes relativas ao terreno,
Air Traffic Control (ATC), meteorologia, ground facilities, entre outros, para a operacao neste
aerédromo (EAA, 2015, pp. 2-165).

Apos realizada a analise de risco na plataforma IQSMS, conclui-se que, em termos
meteoroldgicos, é necessario ter em atencao aos periodos em que as operacdes sao realizadas:
entre marco e maio é comum a ocorréncia de squall line nas zonas proximas do aeroporto;
entre dezembro e janeiro sdo expectaveis tempestades de areia. Para além disso, os pilotos

devem ser cautelosos ao utilizar a pista (runway - RWY) 18, visto haver risco de bird strikes.

E preciso ainda ter em atencao que neste aeroporto podem tomar lugar operacoes de
caracter militar, e que por vezes o contacto com o Air Traffic Control (ATC) exige medidas

especificas, como a utilizacdo das frequéncias pré-definidas incluindo HF.
Por fim, e de maior gravidade, existe o historico de runway excursions, tendo o Gltimo

ocorrido em 2006 com um Boeing 727-277, sendo entao necessario ter em atencao as condicoes

de friccao da pista.

46



Capitulo 4 - Analise de aeroportos

Os perigos descritos acima, relativos a este aeroporto, assim como a sua classificacao
de risco e respetivas medidas de mitigacao, foram sumarizados na Tabela 15", tendo por base
0 recurso ao resultado obtido do IQSMS. A classificacao do risco foi retirada desta mesma

ferramenta, e o nivel de risco operacional esta representado na Tabela 16.

Tabela 15 - Classificacao dos riscos do aeroporto internacional Murtala Muhammed, segundo o IQSMS

Tabela 16 - Nivel de risco operacional DNMM

Frota 1QSMS [%] Nivel de risco operacional
B-737 60 Severo
B-767 60 Severo
B-777 60 Severo

Category Type Limitation Risk Mitigation C lass’i?;?:a tion
Meteorological briefing
Most common should warn flight crews. Medium
Squall Line during March Nevertheless, flight crew Risk
to May. shall seek for relevant
Know Frequently information.
Reported Weather Thick dust Reduce the time of
Heavy haze can be performance of ACFT Medium
S expected from and/or protect ACFT .
andstorm . Risk
December to equipment. Make proper
January. preflight inspections.
Bird hazard on
. . the approach The crew in coordination .
Collision in Air B'Ir_ld strike and with the ATC shall take Mgd;um
azard . . Risk
touchdown appropriate actions.
zone RWY 18R.
. . Military Be aware if traffic .
cl Alr.sp ace .Jomt.L{se aircraft information. Follow ATC Megllum
assification with Military . . . Risk
operations. instructions.
Difficulties
ATC are often Relay through other ACFT;
ATC Facilities Facilities encountered through Lagos info on VHF
Available in establishing or on HF.
contact.
History of Be aware of ground friction
Collision on Runway RWY and proper distance
Ground Excursions excursions available for ground
accidents. operations.

4.3.2. Aeroporto Frédéric Chopin

O aeroporto Frédéric Chopin, localizado em Varsdvia (Polonia), € um aeroporto
internacional que concentra cerca de 40% de todo o trafego de passageiros da Polonia, havendo

aproximadamente 300 voos regulares diarios. Nas tabelas que se seguem, 17 e 18, encontram-

3 Tabela em inglés devido ao facto de ser adaptada da plataforma IQSMS, onde os documentos devem ser

produzidos nesse idioma.
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se representadas as caracteristicas fisicas do Aeroporto, assim como as caracteristicas das suas

pistas.

Tabela 17 - Caracterizacao do aeroporto Frédéric Chopin vs. frota da EAA (Polish Air Navigation
Services Agency, 2016, pp. AD 2 EPWA 1-1 - AD 2 EPWA 1-32)

Categoria
. . Codigo | Cédigo . maxima de
Aerédromo Pais ICAO IATA Categoria | RFFS Velocidade de
aproximacao
Frederic | poignia | EPWA | waw B 9 D
Chopin
© B-777 v v v
S | B-767 v v v
L | B-737 v v v

Tabela 18 - Caracterizacao das pistas do aeroporto Frédéric Chopin (Polish Air Navigation Services
Agency, 2016, pp. AD 2 EPWA 1-19)

pista | ComPrimento | lLargura | o o gicie PCN ILS
[m] [m]

11/29 2800 50 Betio | 057/R/B/W/T |  Sim

15/33 3690 60 Betdio | 057/R/B/W/T |  Sim

Relativamente as categorias de RFFS e de velocidade de aproximacéao, este aeroporto
nao impde qualquer restricao para as aeronaves pertencentes a frota da empresa. No entanto,
no que diz respeito ao PCN das pistas, caso a operacao seja conduzida com a frota B-777-200,
€ necessario estabelecer uma limitacdo do peso da aeronave, visto que, neste caso, o ACN é
superior ao PCN, assim como, a realizacao de um pedido de autorizacao ao aeroporto para a
realizacdo da operacdo. Para além da limitacdo citada anteriormente, existe ainda a
observacao para este aeroporto, que é categorizado como B pelo Manual de Operacoes, da
existéncia de atividade de aves migratodrias durante as estacoes da Primavera e Qutono, sendo
entdo necessario ter especial atencao ao descolar e aterrar e, sempre que possivel, recorrer a
comunicacao com o ATC de forma a coordenar as medidas a serem tomadas para minimizar

este risco.

Os riscos acima citados estao representados na Tabela 19, adaptada do RA efetuado no
IQSMS. O respetivo resultado do nivel de risco operacional para cada aeronave esta

representado na Tabela 20.
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Tabela 19 - Classificacao dos riscos do aeroporto Frédéric Chopin, segundo o IQSMS

Category Type Limitation Risk Mitigation C Iass’i?;isfa tion
During spring and
autumn migrations of The crew in
Collision in Air Bird Strike birds fly within the coordination with Medium
Hazard aerodrome area. During the ATC shall take Risk
rainfalls, it may appear | appropriate actions.
gulls in large herds.
Review internal
procedures and if
Runway PCN ACN value higher than weigzﬁfn(zi?:ggs for Medium
Pavement** Limitations PCN for this ACTF. . Risk
this fleet. Also,
Request airport
authorization.

** - Restricao apenas para a frota B-777.

Tabela 20 - Nivel do risco operacional EPWA

Frota IQSMS [%] Nivel dq risco
operacional
B-737 15 Médio
B-767 15 Médio
B-777 60 Severo

4.3.3. Aeroporto Internacional de Sao Tomé

0 aeroporto internacional de Sao Tomé é o principal aeroporto do Pais, e nas Tabelas

21 e 22 estao descritas as suas caracteristicas gerais relacionadas com a atual frota da EAA,

assim como, as caracteristicas fisicas das pistas.

Tabela 21 - Caracterizacao do aeroporto internacional de Sao Tomé vs. frota da EAA (National Institute
of Civil Aviation, 2012, pp. FPST AD 2-1 - FPST AD 2-8)

Categoria
. ) Codigo | Codigo . maxima de
Aerédromo Pais ICAO IATA Categoria | RFFS Velocidade de
aproximacao
Sso Tomé | 230 TOME | pper | g B 5 D
e Principe
s | B-777 v X v
S | B-767 v x v
L | B-737 % X v

Tabela 22 - Caracterizacao das pistas do aeroporto internacional de Sdo Tomé (National Institute of

Civil Aviation, 2012, pp. FPST AD 2-4)
pista | ComPrimento | Largura | ¢ o oo PCN ILS
[m] [m]
11/29 2220 45 Alcatrdo | 050/F/D/W/T | Nao
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De forma a minimizar os riscos relativos a baixa categoria de RFFS existente neste
aeroporto, é obrigatorio serem solicitados reforcos de combate a incéndios, a cidade de Sao
Tomé, sempre que exista uma operacdo com aeronaves que requerem categorias RFFS

superiores as existentes.

Este aeroporto é de categoria B, segundo o Manual de Operacdes da EAA e, como tal,
antes de qualquer operacao € necessaria a realizacdo de um briefing de forma a conhecer todas
as observacoes de operacdo neste aerodromo. Neste caso, as principais observacdes sao
relativas ao facto de as areas envolventes terem caracteristicas montanhosas, o facto de haver
apenas AP para a RWY 29, e ainda, a recomendacao para que as descolagens e aterragens sejam

realizadas apenas pelo comandante.

Com a realizacao do RA no IQSMS é possivel avaliar e mitigar outros riscos para além
dos referidos anteriormente. Conforme podemos ver na Tabela 23, existe concentracao de
aves na RWY 29, pelo que os pilotos devem ter especial atencdo ao aterrar e ao descolar. E
ainda de salientar que as pistas deste aeroporto possuem um PCN baixo e, assim sendo, é
necessario limitar o peso da aeronave e efetuar um pedido de autorizacao ao aeroporto de Sao
Tomé para a realizacdo da operacdo. O resultado do Nivel de risco operacional de cada

aeronave para este aeroporto esta representado na Tabela 24.

Tabela 23- Classificacao dos riscos do aeroporto internacional de Sdo Tomé, segundo o IQSMS

Category Type Limitation Risk Mitigation C lassll?j"::a tion
. RWY 29 has
Terrain anq Surrounded by | some obstacles Take-off shall be only Medium
Obstacles in . performed by the .
; mountains on the take-off Risk
Airport Sector path commander.
. Non-radar
Approach Aids . . environment. Landings shall be only .
and/or Non-Precision Medium
Instrument performed by the .
Approach Approach h onl d Risk
procedures a;])‘pro;‘,cvy 02119 y commander.
or
If large concentration of
birds is seen on or near the
Birds may at aerodrome, pilots of
Collision in Air Bird Strike times flock on aircraft will be so informed Medium
Hazard the grass around by ATS. The crew in Risk
the RWY. coordination with the ATC
shall take appropriate
actions.
If possible request ATC for
Rescqe aqd . RFFS assistance near ACFT
Fire Fighting Services : .
Rescue and . during ground operations.
. s Category available below . . .
Fire Fighting .. While refueling do not:
Lowered by minimum X ;
Category . embark; park in remote
more than 2 required . .
Categories areas; perform it near
other ACFT's.
Review internal procedures
ACN value and if needed define ACFT .
Pﬁl\;gxg% ¢ Lim:'Dti,;Iions higher than PCN weight limitation. Also, A';?eiglium
for this ACTF. request airport
authorization.
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Tabela 24 - Nivel de risco operacional FPST

0 Nivel de risco
Frota IQSMS [%] operacional
B-737 60 Severo
B-767 60 Severo
B-777 -  Caeronave.

4.3.4. Aeroporto Internacional Osvaldo Vieira

0 aeroporto Osvaldo Vieira, localizado em Bissau, é o Unico aeroporto internacional da
Guiné-Bissau. A Tabela 25 representa as caracteristicas fisicas do aeroporto, enquanto que a

informacao relativa as caracteristicas das suas pistas encontra-se representadas na Tabela 26.

Tabela 25 - Caracterizacao aeroporto internacional de Osvaldo Vieira vs. frota da EAA (ASECNA, 2017,
pp. 17 AD 2-1-01 - 17 AD 2-1-08)

Tabela 26 - Caracterizacao das pistas do aeroporto internacional Osvaldo Vieira (ASECNA, 2017, pp. 17

AD 2-1-05)

pisTA | Comprimento | Largura | g . i PCN ILS
[m] [m]

03/21 3200 45 Alcatrdo | 035/F/B/X/U | Sim/Nio

Analisando a informacao contida nas tabelas acima, observa-se que o aeroporto possui
uma categoria baixa de RFFS. Neste caso, é necessario solicitar reforcos, de modo a aumentar
a categoria de RFFS e cumprir os requisitos minimos. Nota-se ainda, que os valores de PCN para

as RWYs 03/21 sdo baixos, o que certamente limitara a operacao em termos de MTOW e MRW.

Relativamente a sua categorizacdo em termos de acessibilidade, este aeroporto é
classificado como A, e assim sendo, nao € necessario a realizacdo de briefings por parte da

tripulacao de voo antes da realizacao da operacao.

Em termos de perigos associados a esta operacdo, € necessario ter em atencao as
operacoes efetuadas durante o periodo de fevereiro até maio, visto ser esta, a altura do ano

em que, as temperaturas sao mais elevadas, e que estas afetam diretamente a performance da
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aeronave™. Existe ainda a possibilidade de ocorrer bird strikes, sendo aconselhado a

comunicacao com o ATC de forma a ter conhecimento se existe presenca de aves na pista, e

com o intuito de coordenar as medidas a serem tomadas para minimizar este risco.

A Tabela 27 é um resumo dos riscos analisados no IQSMS assim como as limitacoes

impostas pelos mesmos e respetivas medidas de mitigacdo. Na Tabela 28 encontra-se o nivel

de risco operacional obtido.

Tabela 27 - Classificacao dos riscos do aeroporto internacional Osvaldo Vieira, segundo o IQSMS

for this ACTF.

Category Type Limitation Risk Mitigation C lass?):iscka tion
Approach Aids Non- Landings and t/o shall Medium
and/or Approach Precision NPA for RWY 21. be only performed by Risk
procedures Approach the commander.
From Feb to May
- High -
Know Frequently . Compulsory revision of .
Reported High ST eraF ures OFP, MTOW and W&B Megh um
Temperature that might . Risk
(seasonal) Weather d . calculation.
eteriorate
performance.
Birds may at The crew in
Collision in Air Bird Strike times flock on coordination with the Medium
Hazard the grass around ATC shall take Risk
the RWY. appropriate actions.
Gl i Be aware if traffic
Airspace Joint use wherein military . ; Medium
S ; L , information. Follow .
Classification with Military | operations are . . Risk
ATC instructions.
allowed.
If possible request ATC
Rescue and for RFFS assistance
Fire Fighting Only for near ACFT during
Rescue and Fire Category opera tii; ns with ground operations.
Fighting Category | Lowered by P While refueling do not:
B-767 or B-777. . .
more than 2 embark; park in
Categories remote areas; perform
it near other ACFT's
Review internal
procedures and if
Runway Pavement G higﬁecrl t\;wcclrl;;JTDCN W S AR Yl
Limitations weight limitation. Risk

Also, request airport
authorization.

4 Altas temperaturas tornam o ar menos denso, a poténcia produzida pelo motor é menor do que a

habitual e, consequentemente, torna-se necessario atingir maiores velocidades, para tal, é preciso

maiores comprimentos de pista disponivel para poder descolar.
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Tabela 28 - Nivel de risco operacional GGOV

Frota IQSMS [%] Nivel de risco
operacional
B-737 60 Severo
B-767 60 Severo
B-777 0 Op 0

4.3.5. Aeroporto Internacional Mohammed V

0 aeroporto internacional Mohammed V, esta localizado em Nouasseur, um sublrbio a

30 km de Casablanca (Marrocos). E o aeroporto mais movimentado de Marrocos, com

aproximadamente oito milhoes de passageiros por ano, e foi nomeado em homenagem ao

falecido sultdo Mohammed V. As Tabelas 29 e 30 representam as caracteristicas gerais do

aeroporto e a sua relacdo com a atual frota da EAA, assim como as caracteristicas fisicas das

suas pistas, respetivamente.

Tabela 29 - Caracterizacao do aeroporto internacional Mohammed V vs. frota da EAA (SIA-MAROC,
2017, pp. AD2 GMMN-1 - AD2 GMMN - 14-1)

Tabela 30 - Caracterizacao das pistas do aeroporto Mohammed V (SIA-MAROC, 2017, pp. AD2 GMMN-6)

pista | COMPrimento | Largura | ¢ o ficie PCN ILS
[m] [m]
17R/35L 3720 45 Alcatrio | 066/F/B/W/T |  Sim
17L/35R 3720 45 Alcatrio | 066/F/B/W/T | Nao/Sim

Este aeroporto nao possui qualquer restricao para as aeronaves que fazem parte da

frota da EAA e, segundo o Manual de Operacdes da empresa, este é categorizado como A, nao

havendo a necessidade da realizacao de briefing, previamente a uma operacao. Na Tabela 31

encontram-se os resultados do RA, realizado no IQSMS.

53



Avaliacao de risco de aeroportos operados por companhia de linha aérea nacional

Tabela 31 - Classificacao dos riscos do aeroporto internacional Mohammed V, segundo o IQSMS

Category Type Limitation Risk Mitigation Class’;j,’is:a tion
Flight crew shall seek for
Area with relevant info. Use adequate .
Heavy ; . Medium
Know Frequently | Sandstorm sandy prqtectrons to aircraft Risk
R ted atmosphere. equipment. Make proper
eporte preflight inspections.
BRI Usual super
WEREHIET Wake heavy ACFT Respgct ChEgal I Medium
. . separation when behind a h
Turbulence | operations in Risk
. super heavy ACFT.
this airport.
Presence of
birds around The crew in coordination
Collision in Air | Bird Strike | the RWY.and 1\ ene ATC shall take Medium
Hazard at . . Risk
. appropriate actions.
maneuvering
areas.

O facto deste aeroporto estar localizado numa zona com um clima desértico, torna
possivel a ocorréncia de tempestades de areia. De forma a mitigar este risco € aconselhada a
consulta de informacdes meteoroldgicas; a utilizacdo de equipamento adequado para a

protecado dos equipamentos da aeronave; e a realizacao de inspecdes pré-voo.

Neste aeroporto decorrem operacdes com aeronaves consideradas super heavy, como
por exemplo, o Airbus A-380. Quando existem operacdes com aeronaves deste tipo deve-se ter
em atencdo a possibilidade de ocorréncia de wake turbulence. Para minimizar este risco é
necessario respeitar a separacao entre o trafico, ou se possivel, aumentar ainda mais a distancia
de separacao estabelecida, de forma a evitar os vortices criados quando uma aeronave de
grande dimensdo esta a descolar/aterrar. Por fim, existe ainda o registo da presenca de aves
nas imediacoes do aeroporto, sendo aconselhado o contacto com o ATC, de forma a confirmar
a inexisténcia de animais na pista, e de forma a coordenar as medidas a serem tomadas para

minimizar este risco.

Na Tabela 32 encontram-se os resultados relativos ao nivel de risco operacional
associado ao aeroporto GMMN, sendo que, para todas as aeronaves pertencentes a frota da

empresa, o nivel de risco é médio (15%).

Tabela 32 - Nivel de risco operacional GMMN

Frota | 1QsMS [%] "operacional
B-737 15 Médio
B-767 15 Médio
B-777 15 Médio
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4.3.6. Aeroporto Internacional de Newark

O aeroporto internacional de Newark (EUA) encontra-se localizado nos limites das
cidades de Newark, Elisabeth e New Jersey, encontrando-se a cerca de 24km a sudoeste de
Manhattan. Nas Tabelas 33 e 34 estdao descritas as caracteristicas gerais do aeroporto assim

como as caracteristicas fisicas das suas pistas.

Tabela 33 - Caracterizacao do aeroporto internacional de Newark vs. frota da EAA (FAA, 2016, pp. AD 2-
280 - AD 2-285)

Categoria maxima
Categoria | RFFS | de Velocidade de
aproximacao

Codigo | Codigo

Aerédromo | Pais ICAO IATA

Newark | EUA | KEWR | EWR B 10 D

o | B-777 v v v
E B-767 v v v
B-737 % % %

Tabela 34 - Caracterizacao das pistas do aeroporto Newark (FAA, 2016, pp. AD 2-282)

pista | COMPrimento | Largura | o oo g PCN ILS
[m] [m]
04R/22L 3048 46 Alcatrao | 096/R/B/W/T |  Sim
04L/22R 3353 46 Alcatrao | 096/R/B/W/T |  Sim
11/29 2073 46 Parte betao e | o0 p/B/wW/T | Nao
parte alcatrao

Este aeroporto possui as condicdes para que as aeronaves pertencentes a frota da EAA
possam operar sem limitagcoes e, segundo o Manual de Operacdes Part-C, este é classificado
como de categoria B, o que implica a realizacao de um briefing por parte da tripulacao de voo
antes da operacao ser conduzida. Como principal observacdo, temos o grande fluxo de

aeronaves, o que pode causar algumas limitacées nas comunicacoes com o ATC.

Em termos climatéricos, € necessario ter em especial atencao aos meses de inverno,
visto ser a altura, em que, ocorrem fortes tempestades de neve, que podem causar a
interrupcao das operacdes neste aeroporto, sendo necessario redirecionar as aeronaves para os

aeroportos alternantes.

Neste aeroporto existem operacoes com aeronaves classificadas como super heavy,
fazendo com que neste sentido, e com o intuito de evitar os vértices causados pela aterragem
ou descolagem deste tipo de aeronaves (wake turbulence), seja necessario respeitar as
indicacoes de separacao de trafego, e, se possivel, utilizar uma distancia ainda maior que a
estabelecida. Existe ainda o risco de existir concentracdes de aves no proprio aeroporto e nas

suas imediacdes, sendo assim aconselhado ter especial atencéo ao descolar e aterrar.
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Na Tabela 35 estao sumarizados os riscos avaliados no processo de RA, realizado para
este aeroporto na plataforma IQSMS. Para além dos riscos referidos anteriormente (Snow storm,
wake turbulence e bird strike), é ainda importante ter em consideracao que neste aeroporto

podem decorrer operacdes de carater militar, sendo necessario ter especial atencao as

instrucoes fornecidas pelo ATC.

Tabela 35 - Classificacao dos riscos do aeroporto internacional de Newark, segundo o IQSMS

. . . . . Risk
Category Type Limitation Risk Mitigation Classification
Respect the traffic
Wake A Cg?ugl;gcft?gnf;eﬁvvsghis separation when Medium
Know Frequently | Turbulence pe behind a super Risk
Reported airport. heavy ACFT.
(seasonal)
Weather . . Follow ATC Medium
Snow Storm Usual during winter. . . .
instructions. Risk
The crew in
Collision in Air Bird Strike Flocks of birds on & in coordination with Medium
Hazard the vicinity of airport. the ATC shall take Risk
appropriate actions.
Airspace Joint use Cj\(il airport w!verem .Be aware if traffic Medium
e ; s military operations are | information. Follow .
Classification with Military . . Risk
allowed. ATC instructions.

Concluida a analise dos riscos inerentes as operacdes conduzidas neste aeroporto, o

nivel de risco operacional associado a cada aeronave da frota da EAA esta representado na
Tabela 36.

Tabela 36 - Nivel de risco operacional KEWR

Nivel de risco

Frota IQSMS [%] operacional
B-737 15 Médio
B-767 15 Médio
B-777 15 Médio

4.3.7. Aeroporto Internacional John F. Kennedy

0 aeroporto John F. Kennedy esta localizado Queens (EUA), na parte sudeste da cidade
de Nova York. As Tabelas 37 e 38 ilustram as caracteristicas gerais do e das suas pistas,
respetivamente. Da analise dos dados podemos concluir que o aeroporto possui as condicoes

necessarias para receber todas as aeronaves pertencentes a frota da EAA.
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Tabela 37 - Caracterizacao do aeroporto internacional de John F. Kennedy vs. frota da EAA (FAA, 2016,
pp. AD 2-286 - AD 2-292)

Codigo | Codigo Categoria maxima
Aerédromo | Pais g 8 Categoria | RFFS de Velocidade de
ICAO IATA . =
aproximacao
Jon P eya | okark | K B 10 D
Kennedy
o | B-777 v v v
S | B-767 % v v
& | B-737 v v v

Tabela 38 - Caracterizacao das pistas do aeroporto John F. Kennedy (FAA, 2016, pp. AD 2-288)

Pista C°"‘"[:1"]“e“t° La[’i'i’a Superficie PCN ILS
04R/22L 2560 61 Alcatrao | 090/F/B/W/T |  sim
04L/22R 3460 46 Alcatrdo | 090/F/B/W/T | sim
13R/31L 4442 46 Alcatrdo | 098/R/B/W/T |  Sim
13L/31R 3048 46 Alcatrdo | 090/F/B/W/T |  Sim

Este aeroporto é categorizado como B, segundo o Manual de operacgdes Part-C, tendo
como principais observacées as comunicacées com o ATC que podem ser limitadas, devido ao
grande trafego de aeronaves. Assim como em Newark, durante os meses de inverno ocorrem
grandes nevoes, que, por vezes, acabam por interromper as operacoes e forcar o desvio para
os aeroportos alternantes. A consulta da informacao meteoroldgica € uma medida de controlar

e minimizar o risco associado a este perigo.

Para além das comunicacdes com o ATC e das condicdes climatéricas, existe ainda a
necessidade de ter em consideracao a separacao do trafego, de forma a evitar os vortices
gerados pelas aeronaves de grandes dimensoes (wake turbulence); visto existir concentracao
de aves no aeroporto e nos seus arredores, € aconselhado ter especial atencdo ao descolar e
aterrar; por fim, ter em atencao as informacoes de trafego e as instrucoes do ATC, ja que neste

aeroporto sao autorizadas operacoes militares.

Todos estes riscos e as respetivas medidas de mitigacao foram analisadas no IQSMS e a

Tabela 39 sumariza o resultado obtido da mesma plataforma.
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Tabela 39 - Classificacao dos riscos do aeroporto internacional John F. Kennedy, segundo o IQSMS

... . . . Risk
Category Type Limitation Risk Mitigation Classification
Respect the traffic

Wake Usual super h?avy separation when Medium

Turbulence ACFT operations behind a super heavy Risk

Know Frequently in this airport ACFT
Reported (seasonal)
WEHHIST Usual during Follow ATC Medium
Snow Storm . . . .
winter instructions Risk
. The crew in

Collision in Air Bird Strike Féoic:iﬁg e:;d:,fn coordination with the Medium

Hazard : y ATC shall take Risk

of airport . .
appropriate actions.
Civil airport . .
Airspace Joint use with | wherein military 'Be aware Uy e Medium
. - . information. Follow .
Classification Military operations are ATC i . Risk
allowed instructions

Obtido o RA para este aeroporto, apresenta-se o nivel de risco operacional para cada

aeronave da frota EAA (Tabela 40), sendo o resultado idéntico para toda a frota: aceitavel apds

aplicadas as medidas de mitigacao.

Tabela 40 - Nivel de risco operacional KJFK

Frota | 1QMS [%] el
B-737 15 Médio
B-767 15 Médio
B-777 15 Médio

4.3.8. Aeroporto Internacional Charles de Gaulle

O aeroporto internacional Charles de Gaulle (Franca), anteriormente conhecido como

Aéroport de Roissy, foi renomeado em homenagem a Charles de Gaulle, general francés

fundador da quinta repuUblica francesa.

Nas Tabelas 41 e 42 representam as caracteristicas gerais do aeroporto e a sua relacao

com a atual frota da EAA, assim como caracteristicas fisicas das suas pistas.

Tabela 41 - Caracterizacao do aeroporto internacional Charles de Gaulle vs. frota da EAA (French
General Directorate of Civil Aviation, 2017, pp. AD-2.LFPG-1 - AD-2.LFPG-47)
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Chg;ﬁede Franca | LFPG | CDG B 9 D
B-777 % v v v
(]

© | B-767 / v v v
k- B-737 v 7 v
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Tabela 42 - Caracterizacao das pistas do aeroporto internacional Charles de Gaulle (French General
Directorate of Civil Aviation, 2017, pp. AD-2.LFPG-10)

pista | COmPrimento | Largura | ¢ o i PCN ILS
[m] [m]

08R/26L 2700 60 Betao | 068/R/C/W/T |  Sim

08L/26R 4215 45 Alcatrao | 100/R/B/W/T | Sim

09R/27L 4200 45 Alcatrdo | 100/R/B/W/T | Sim

09L/27R 2700 60 Alcatrao | 077/F/C/W/T | Sim

Este aeroporto possui as condicdes necessarias para que toda a frota da EAA possa
operar sem limitacdes. No que diz respeito a sua categorizacado, este é categorizado como B,
segundo o Manual de operacdes da EAA, o que estipula que seja necessaria a realizacao de um

briefing antes da operacao, e tem como principal observacao o traffic situation.

Assim como os aeroportos de Newark e JFK, este aeroporto possui um enorme trafego
aéreo, o que acaba por limitar as operacdes, nomeadamente nas comunicacées com o ATC.
Este aeroporto também possui capacidade para que operacdes com aeronaves de grandes
dimensbes ocorram, sendo assim, necessario respeitar a separacao do trafego de forma a evitar

qualquer tipo de wake turbulence.

A informacao sobre a identificacdo dos perigos, classificacao dos risco e medidas de

mitigacao estipuladas, foram inseridas no IQSMS e podem ser visualizadas na Tabela 43.

Tabela 43 - Classificacdo dos riscos do aeroporto internacional Charles de Gaulle, segundo o IQSMS

Category Type Limitation Risk Mitigation C lass:';’isc'; tioin
Usual super Respect the traffic
Know Frequently Wake heavy ACFT separation when Medium
Reported . . . . ,
Turbulence | operations in this | behind a super heavy Risk
(seasonal) Weather .
airport. ACFT.

Apos efetuado o RA no IQSMS, conclui-se que para toda a frota da EAA existe um nivel

de risco operacional de 2,2%, o que é classificado como aceitavel (Tabela 44).

Tabela 44 - Nivel de risco operacional LFPG

Froa | loswspx] | "o €8 RS
B-737 2.2
B-767 2.2
B-777 2.2
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4.3.9. Aeroporto Internacional Humberto Delgado

0 aeroporto internacional Humberto Delgado, situado em Lisboa, é o maior aeroporto
portugués em nimero de passageiros, sendo também o que regista maior nimero de trafego de
aeronaves. As Tabelas 45 e 46 ilustram as caracteristicas gerais do aeroporto e das suas pistas,

respetivamente.

Tabela 45 - Caracterizacao do aeroporto internacional Humberto Delgado vs. frota da EAA (NAV, 2017,
pp. LPPT AD 2.1 - LPPT AD 2.24)

Categoria
. . Codigo | Codigo . maxima de
Aerédromo Pais ICAO IATA Categoria | RFFS Velocidade de
aproximacao
Humberto
Delgado Portugal LPPT LIS B 8 D
o | B-777 v v v
S| B-767 v v v
B-737 v v v

Tabela 46 - Caracterizacao das pistas aeroporto internacional Humberto Delgado (NAV, 2017, p. LPPT

AD 2.12)

pista | COmPrimento | largura | ¢ o e PCN ILS
[m] [m]

03/21 3805 45 Alcatrio | 080/F/B/W/T |  Sim

17/35 2400 45 Alcatrdo | 052/F/B/W/T | Nao

Relativamente a categoria maxima de velocidade de aproximacdo e a categoria de
RFFS, este aeroporto nao oferece qualquer tipo de restricdo as aeronaves pertencentes a frota
da EAA. No entanto, caso a RWY 17/35 seja utilizada e a operacao esteja a ser conduzida com
as frotas B-767 ou B-777, torna-se necessaria uma limitacdo do peso devido ao valor do ACN ser
superior ao valor do PCN, assim como, o pedido de autorizacao de realizacao da operacao ao

aeroporto.

No que diz respeito a sua categorizacdo, este aeroporto encaixa-se na Categoria B,
segundo o Manual de Operacoes Part-C e, como principal observacao para além do briefing com

a tripulacédo de voo, esta citada a necessidade da realizacdo de um circling.

Na Tabela 47 estao representados os riscos identificados durante a realizacao do RA no
IQSMS, assim como as respetivas medidas de mitigacao. Relativamente aos eventos conhecidos
e ja reportados por outros pilotos, € necessario ter em atencao a velocidade dos ventos na RWY
03 que, caso seja superior 21KT, torna provavel a existéncia de forte turbuléncia, assim como

¢é esperado wind shear quando a direcao do vento se encontra entre os 310° e 360°. De forma a
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mitigar estes riscos, é recomendado o cumprimento dos Standart Operational Procedures

(SOPs) e atencao aos avisos do Ground Proximity Warning Systems (GPWS).

Existe ainda a necessidade de ter em atencdo que neste aeroporto € comum haver a
atividade de aves de varias espécies, com maior intensidade nas estacdes da primavera e verao.

0 ATC comunica a tripulacao caso seja observada atividade aviaria no aeroporto e, desta forma,

é possivel coordenar as medidas a serem tomadas de forma a minimizar este risco.

Tabela 47 - Classificacao dos riscos do aeroporto internacional Humberto Delgado, segundo o IQSMS

. . . . Risk
Category Type Limitation Risk Mitigation Classification
At RWY 03 with wind
Severe speed 21KT and gusts Follow SOPs Medium
Turbulence above 36KT, severe procedures Risk
Know Frequently turbulence can be )
Reported expected.
(seasonal) Caution on final and
Weather touchdown zone of RWY | Be aware for GPWS Medium
Wind Shear | 03 when wind directions warnings. Follow Risk
are between 310 and 360 | appropriate SOPs.
degrees.
Flocks of bird’s Th? crew in
Bird Strike | significant activity occur coordination with Medium
Collision in Air . . the ATC shall take .
Hazard daily at the airport and appropriate Risk
on the vicinity. pprop
actions.
The use of RWY 17/35 for . .
] Joint use departure and/or arrival it aware if t e .
Airspace . . L information. Medium
LR with requires coordination and .
Classification s T Follow ATC Risk
Military depends on military . .
conditions. instructions.
Review internal
procedures and if
Runway PCN ACN Value higher than needed dgf e Medium
Pavement™** Limitations PCN for this ACFT. ACFT weight Risk
’ limitation. Also,
request airport
authorization.

** - Restricao apenas para as frotas B-767 e B-777 quando utilizada a RWY 17/35.

Apos concluido o RA no IQSMS, o resultado obtido esta sumarizado na Tabela 48, sendo
necessario realcar que para as frotas B-767 e B-777, os valores do nivel de risco sdo de 60% caso
a RWY utilizada seja a 17/35. No caso de a RWY utilizada ser a 03/21, o nivel de risco desce de

“Severe” para “Medium”, e o valor obtido no IQSMS é de 15%.

Tabela 48 - Nivel de risco operacional LPPT

Frota |Q'°5MS Nivel dg risco

[%] operacional
B-737 15 Médio
B-767 15 Médio

60 Severo

15 Médio
B-777

60 Severo

61



Avaliacdo de risco de aeroportos operados por companhia de linha aérea nacional

4.3.10. Aeroporto Internacional Rei Abdulaziz

0 aeroporto internacional Rei Abdulaziz, situado a norte da cidade de Jeddah (Arabia
Saudita), € o maior aeroporto da Arabia Saudita em nimero de passageiros transportados
anualmente. As Tabelas 49 e 50 representam as caracteristicas gerais do aeroporto e a sua

relacdo com a atual frota da EAA, assim como as caracteristicas fisicas das suas pistas.

Tabela 49 - Caracterizacao do aeroporto internacional Rei Abdulaziz vs. frota da EAA (General Authority
of Civil Avation, 2015, pp. AD 2 OEJN-1 - AD 2 OEJN-96)

Categoria
. . Codigo | Codigo . maxima de
Aerédromo Pais ICAO IATA Categoria | RFFS Velocidade de
aproximacao
Jeddah | APl opN | D A 9 D
| Saudita
s | B-777 % Vv v 7
S |[B-767 / v v v
& | B-737 v v v

Tabela 50 - Caracterizacao das pistas aeroporto internacional Rei Abdulaziz (General Authority of Civil
Avation, 2015, pp. AD 2 OEJN-4)

PISTA | Comprimento | largura | g, e PCN ILS
[m] [m]

16C/34C 3299 60 Betdo | 080/F/A/W/T |  Sim

16R/34L 3800 60 Betdo | 080/F/A/W/T |  Sim

16L/34R 3690 45 Alcatrio | 080/F/A/W/T |  sim

Observando os dados das tabelas acima, é possivel observar que este aeroporto possui
as caracteristicas fisicas necessarias para que a frota da EAA possa operar sem limitacdes, e é

categorizado como A, segundo o Manual de Operacoes Part-C da empresa.

O risco a ter em ponderacdo nas operacdes aqui realizadas, advém do facto de estar
localizado numa zona com clima desértico, o que consequentemente leva a que as operacoes
acabem por ser conduzidas em temperaturas elevadas. Deste modo, é necessario ter em
consideracdo uma série de parametros (MTOW, comprimento de pista disponivel para a
descolagem, limitacao de carga, entre outros) de forma a nao prejudicar a performance da

aeronave.

E comum a utilizacdo deste aeroporto por aeronaves de grandes dimensdes, sendo
preciso respeitar a separacao do trafego, e quando possivel, utilizar uma distancia ainda maior,
de forma a evitar os vortices gerados quando tais aeronaves descolam ou aterram (wake

turbulence).

62



Capitulo 4 - Analise de aeroportos

E comum a presenca de aves no aeroporto e nas suas imediacdes, neste caso, é
necessario ter especial atencao ao descolar ou aterrar, sendo aconselhado o contacto com o
ATC de forma ter conhecimento da existéncia ou nao de aves na pista. A Tabela 51 demonstra
os riscos acima citados, assim como as respetivas medidas de mitigacdo. Na Tabela 52 esta
representado o nivel de risco operacional, que é aceitavel apos aplicadas as medidas de

mitigacao, para todas as aeronaves.

Tabela 51- Classificacao dos riscos do aeroporto internacional Rei Abdulaziz, segundo o IQSMS

. . . e . Risk
Category Type Limitation Risk Mitigation Classification
Reduce time of
Accumulation of performance of ACFT
Heavy impurities that can and/or protect ACFT Medium
Sandstorm reduce lifespan or equipment. Make Risk
damage components proper preflight
Know Frequently inspections
Reported Respect the traffic
seasonal Wake Usual sup er heg v ACFI— separation when Medium
( ) operations in this
Weather Turbulence . behind a super heavy Risk
airport.
ACFT.
. High temperature that | Compulsory review of .
High might deteriorate ACFT | OFP, MTOW and was |  Medium
Temperature . Risk
performance calculations.
The crew in
Flocks of large birds fly | coordination with the
across the aerodrome ATC shall take
Collision in Air Bird Strike vicinity during the appropriate actions. Medium
Hazard months of March to Pilots are requested Risk
May and September to to exercise extreme
November. caution during take-
off and landing.
Airspace Joint use Presence of Royal Saudi ‘Be aware if traffic Medium
RS ; L . information. Follow .
Classification with Military Air Force. . . Risk
ATC instructions.

Tabela 52 - Nivel de risco operacional OEJN

Frota IQ[_%\S Nivel de risco operacional
B-737 15 Médio
B-767 15 Médio
B-777 15 Médio

4.3.11. Aeroporto Internacional Principe M. Bin Abdulaziz

O aeroporto internacional Principe M. Bin Abdulaziz, localizado na cidade de Medina
(Arabia Saudita), € um aeroporto que efetua maioritariamente voos domésticos, contando com

algumas operacoes internacionais regulares para destinos como: Cairo, Doha, Dubai e Istambul.

As Tabelas 53 e 54 representam as caracteristicas gerais do aeroporto e a sua relacao

com a atual frota da EAA, assim como as caracteristicas fisicas das suas pistas.
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Tabela 53 - Caracterizacao do aeroporto internacional Principe M. Bin Abdulaziz vs. frota da EAA
(General Authority of Civil Avation, 2015, pp. AD 2 OEMA-1 - AD 2 OEMA-96)

Categoria
. . Codigo | Codigo . maxima de
Aerédromo Pais ICAO IATA Categoria | RFFS Velocidade de
aproximacao
Medina Arabia | oepa MED A 9 D
Saudita
g | B-777 // v v v
E B-767 v v v
B-737 v v v

Tabela 54 - Caracterizacao das pistas aeroporto internacional Rei Abdulaziz (General Authority of Civil
Avation, 2015, pp. AD 2 OEMA-4)

. Comprimento | Largura :
Pista Superficie PCN ILS
[m] [m] P
17/35 4008 45 Alcatrao | 059/F/A/W/T Sim
18/36 3060 45 Alcatrao | 059/F/A/W/T Sim

Da analise dos dados acima apresentados, € possivel observar que este aeroporto possui
as condicoes necessarias para que a frota da EAA possa operar sem limitacoes, e que esta

categorizado como A, segundo o Manual de Operacées Part-C da empresa.

Relativamente a analise realizada no IQSMS para este aeroporto, os riscos inerentes as

operacoes estao resumidos na Tabela 55 e o respetivo resultado na Tabela 56.

Os perigos a ter em atencao nesta operacao sao as condicdes climatéricas, visto que o
aeroporto se encontra numa regido com um clima desértico; a capacidade do aeroporto de
suportar operacoes com aeronaves classificadas como super heavy; A possibilidade de ocorrer
wind shear (em caso de ocorréncia € obrigatorio que os pilotos reportem ao Air Traffic Services
- ATS); por fim, a comunicacao com o ATC de forma a coordenar as medidas adequadas a serem

tomadas para minimizar o risco de um potencial bird strike.
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Tabela 55 - Classificacao dos riscos do aeroporto internacional Principe M.B. Abdulaziz, segundo o IQSMS

aerodrome

exercise extreme
caution during take-off
and landing.

. . . e . Risk
Category Type Limitation Risk Mitigation Classification
Accumulation of Reduce time of
impurities that performance of ACFT
Heavy can reduce and/or protect ACFT Medium
Sandstorm lifespan or equipment’s; Make Risk
damage proper preflight
components inspections
Frequent super Respect the traffic
Wake heavy ACFT separation when Medium
Turbulence operations in this behind a super heavy Risk
airport ACFT
Know Frequently
Be aware of GPWS
R arnings. Follo
(seasonal) W 35. w
Weather piior opriate SOPs.
ilots experiencing
Wind Shear Freque:nt PIREPs wind shear are Medium
for wind shear . . .
required to report time Risk
and altitude of it in
their post flight report
to ATS
i CEREEE Compulsory review of
High S G OFP, MTOW and W&B Medium
Temperature | deteriorate ACFT . Risk
calculations
performance
The crew in
coordination with the
Bird ATC shall take
Collision in Air Bird Strike concentrations in appropriate actions. Medium
Hazard the vicinity of the | Pilots are requested to Risk

Conforme representado na tabela abaixo, o resultado do RA para este aeroporto

apresentou um nivel de risco operacional aceitavel apds aplicadas as medidas de mitigacao,

para toda a frota da EAA.

Tabela 56 - Nivel risco operacional OEMA

Frota IQSMS [%] Nivel de risco operacional
B-737 15 Médio
B-767 15 Médio
B-777 15 Médio
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Capitulo 5 - Conclusao e Trabalhos Futuros

Este Gltimo capitulo encerra a dissertacdo com as reflexdes e conclusoes finais,
contemplando também algumas limitacoes e dificuldades encontradas durante a realizacao
deste trabalho. Sao ainda sugeridas algumas melhorias, que podem vir a ser implementadas em

possiveis trabalhos futuros.

5.1. Conclusao

No passado, para medir o nivel de risco/seguranca das companhias aéreas, analisavam-
se apenas os dados provenientes de acidentes e fatalidades. Esta postura, considerada reativa,
negligenciava o nivel de complexidade do setor aeronautico, onde os fatores humanos,
técnicos, ambientais, e organizacionais afetam diretamente o desempenho da SO (Distefano &
Leonardi, 2014).

O reconhecimento de que os perigos existem em todas as atividades realizadas no
quotidiano, permitiu que uma postura de carater pro-ativo (ao invés de reativo) fosse adotada,
no intuito de melhorar os processos existentes, e criar defesas em todas as situacées que
poderiam ser causadoras de possiveis danos. Para que este objetivo fosse alcancado, a
implementacao de um SGSO eficiente e a interacdo dinamica dos seus quatro pilares foi crucial,
visto ser o SGSO a fornecer as organizacées os meios necessarios para a minimizacao dos riscos,

e consequente melhoria na SO.

Com este estudo, que, dos quatro pilares do SGSO, se focou no SRM, foi possivel (i)
identificar os perigos associados as operacdes em cada um dos onze aeroportos; (ii) analisar e
avaliar o risco de cada um deles; (iii) estabelecer medidas de mitigacao e de controlo, de forma

a minimizar as possiveis consequéncias.
Através do estudo efetuado chegou-se as seguintes conclusoes:

e 0 aeroporto Internacional Charles de Gaulle foi o Unico em que o nivel de risco
operacional ficou avaliado como baixo, cerca de 2,2%;

e Os aeroportos de Casablanca, Newark, New York - JFK, Medina e Jeddah,
obtiveram o nivel de risco operacional de 15%, valor minimo de uma operacéao
considerada de nivel médio;

e Os aeroportos de Sao Tomé, Lagos e Guiné-Bissau foram os que obtiveram as
classificacoes de risco operacional mais elevadas. Nos casos de Sao Tomé e de
Guiné-Bissau, os valores devem-se principalmente ao facto de (i) as categorias
de RFFS existentes nos aeroportos serem inferiores as requeridas; (ii) as RWYs
terem um valor de PCN baixo; (iii) geografia; (iv) existéncia de passaros no e

ao redor dos aeroportos;
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e Por ultimo, os aeroportos de Lisboa e Varsovia apresentam diferentes niveis de
risco consoante as aeronaves ou RWYs utilizadas.
No caso de Lisboa, caso a RWY utilizada seja a 17/35, e a aeronave seja um B-
767 ou um B-777, o nivel de risco é severo. Enquanto que, na mesma RWY,
porém utilizando um B-737, ou utilizando qualquer uma das aeronaves
pertencentes a frota da EAA na RWY 03/21, a operacao é classificada com nivel
de risco médio (15%).
No que diz respeito ao aeroporto de Varsdvia, as limitacbes sao para as
operacdes com a frota B-777, que, neste caso, tem um nivel de risco
operacional severo. Em ambos os casos, as variacoes nos resultados obtidos,
devem-se as limitacdes de peso (MTOW, MRW), que necessitam de ser impostas

quando os valores do ACN sao superiores aos do PCN.

O estudo e avaliacao dos aeroportos foram efetuados no software IQSMS. Esta
plataforma revelou-se bastante (til, visto conseguir calcular automaticamente o nivel de risco
operacional, com base nos perigos identificados e inseridos nas checklists, tornando assim todo
0 processo mais automatizado, rapido e fiavel (uma vez que o método de analise, avaliacédo e

calculo dos riscos, assenta sobre uma matriz comum).

Visto que as entidades reguladoras (ANAC e EASA) obrigam, através dos seus
regulamentos, a implementacdo de um SGSO e, consequentemente, a analise de risco para os
aeroportos onde a EAA opera, este trabalho contribuiu para a conformidade da empresa em

relacao a tais regulamentos.

Os resultados obtidos e os documentos produzidos a partir das analises de risco
efetuadas para os 11 aeroportos em estudo, encontram-se publicados na base de dados do
IQSMS, onde podem ser consultados os perigos identificados para cada um deles, as respetivas

medidas de mitigacdo e a respetiva classificagcao do nivel de risco operacional.

Com o intuito de padronizar o método de analise de risco efetuado dentro da empresa,
foi criado um Airport Hazard log book. Este documento tem o objetivo de compilar os possiveis
perigos existentes nos aeroportos onde a empresa opera, estabelecer os procedimentos a serem
seguidos quando estes sao identificados, e estabelecer medidas de mitigacao padrao a serem

seguidas.

O Airport Hazard log book é o primeiro passo do que vird a ser uma norma de
procedimento (NP) dentro da empresa, nomeadamente no departamento de SO. Esta norma
servira como guia de funcionamento do processo de analise do risco operacional nos aeroportos
e, de que forma esta analise deve ser conduzida. O Airport Hazard log book produzido durante
este trabalho encontra-se no Apéndice 1 e 2. Relativamente a NP, nao foi possivel anexa-la por

estar em processo de construcao e aprovacao.
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5.2. Trabalhos futuros

Face aos resultados deste trabalho de investigacao, recomenda-se que a EAA considere

a prazo a realizacao dos seguintes trabalhos:

e Analise de risco para os aeroportos no IQSMS tendo em consideracdo os dados

provenientes do FDM da empresa, do Flight data eXchange (FDX)"™ e dos
resultados de auditorias internas e externas;

Implementacao de uma checklist de modo a contabilizar, sem restricoes, os
varios perigos (e.g. adicionar os perigos listados no anexo F);

Implementacdao de um método de calculo do nivel de risco operacional apos
serem aplicadas as medidas de mitigacao estabelecidas;

Implementacao da analise da severidade do perigo tendo em conta regularidade
da operacao;

Utilizacao do Flight Risk Module de modo a avaliar os riscos da operacao entre
0 aeroporto de partida e o aeroporto de chegada;

Utilizacao do hazard log book e da futura NP de forma a verificar e validar os
dados inseridos para analise;

Criacao de uma relacao entre os valores obtidos do RA com a matriz de risco do
SMM da empresa;

Alteracao da matriz do IQSMS de forma a serem apenas identificados perigos
(runway excursion é uma consequéncia, € ndo um perigo);

Atualizacado e insercao de novos dados no Hazard Log Book.

15 Base de dados da IATA que contém os dados especificos de FDM de todos os seus membros, possibilitando

assim a identificacdo de possiveis perigos relacionados com os aeroportos (IATA, 2017).
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Apéndice 1-EAA Airport Hazard Log Book Template

= Atliitic AIRPORT HAZARD LOG BOOK - IQSMS

Updated By:
On: No risk related (general info)
Low risk

M Medium risk

High risk
[T o fiight

Mote: The mitigation measure rafersd In this table are genaral, pl sach alrport

EAAIGAFD4D Rev.0d - ——— 1
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Apéndice 2 - EAA Airport Hazard Log Book

‘== Atliitic

AIRPORT HAZARD LOG BOOK - |QSMS

Updated By: Thiago Figusredo Risk Classification
On: 25/09/2017 MNA No risk related general info)
Low risk
M Medium risk
High risk
No flight
AIRPORT HAZARD LOG BOOK - 1QSMS
. L . " - Usual Risk Mitigation Measures
Hazard No. Hazard Risk Limitation Risck classification Procedures (Note)
Seek for relevant info in the following documents:
AIP from the national authority; Bird strike hazard control policy of the parking base (rockets, bird scarers,
1 Bird Strike Flocks of birds on & in the M Mavtech charts; hunting, etz ). Switch on the lights and WX RADAR during take-off and
wvicinity of the airport. OM Part-C; landing.
Previous Risk Analysis: Comunicate with the ATC.
Related occcurence reports.
. _ . Seek for info about the period of ime when it is most commum to
Accumulation of inpurities ) : ) .
St e rechce Hhe [ifempan occur, consult the following documents: Reduce perfomance time of the acft andior protect it's equipment;
2 Heavy Sandstorm CirorriTos M AP Check that maintenance camies cut the engine control operations
. Mavtech charts; Make propper preflight inspections.
Area of sandy atmosphere. OM Part-C.
Leads to limitations in the
|mp|ememl:at|0n and operation Verify the following aspects: Compulsory determination of flight performances. For non-routine flights,
. of the aircraft Leads to a MTOW; . .
3 High Temperature . . M L use a pre-flight risk assessment.
drop in the physical and RW?Y aspects; . N .
) o only operate under certain outdoor temperatures.
intellectual performances of Paylead restriction.
the crew.
4 IR || ERTE I ey M P ey s Er i U E s sy || e AT ETETTE
Military operations are allowed. Be aware of traffic information.
5 FPCH Limitations | ACM value higher than PCH Consult internal procedures to verify if the operation is authorized. ?Ewew_GFP and W&B. CE_I.|CIJ|atIOI'IS. y
Request airport authorzation to conduct the operation.
- . Request airport authorization to conduct the cperation:
& Rescue and Fire | RFFS lowered by 2 or more g:::z:: x :";I:-:ummas:;i?:;;:;fﬂn;:h;:::;cw Request ATC to reinforce the RFFS services:
Fighting Category categories i el e e e T Bt ils a rized Fuelling is not permitted with passengers boarding, on board or
P P " |disembarking, or perfome it near other acfts and park in remote areas.
7 Wake Turbulence Usual super heavy acht Seck for relevant info in OM Fart-A and SOF documents. ?Esp!&cl ﬂf‘ne traffic: separation when behind a super heavy acft, and i
operations possible, increase it
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Itis possible to damage the . . ) Check the meteo info before the flight;
8 Wind Shear acft or cause potential loss of M ;0:12”::1.9 Tl R R I R S e (TS e = Follow SOP instructions;
control during fight. Be prepared fto go around.
- . May lead to engine flameout . " . . L .
] Squall I”.-Ie and or structural damage to the M Use the AlP to specify when it is most commum to occur, Before Jle fight, s.ud_y the weather fo =in plar'uc:ular.
Hail aircraft Use RADAR and avoid dangerous cloud formations.
. Itis possible to damage the . . . . )
10 e T acft or cause potential loss of M e alm‘.}“ Irﬂgr'matlnn an LRl L e Mitigation measures are related to the information gathered.
obstacles ) ) Part-C and previous risk analysis.
control during landing or take
Severs Itis possible to danl"age the Consult the information on AIF; Navtech charts: OM Part-C: Establish minimum cnte.na for making ﬂlg!'-ﬂ_ru. Before the ﬂlghf. sjudy the
11 acft or cause potential loss of M - weather forecast in particular. Do not hesitate to cancel the flight or the
Turbulence A Safety Reports. L. ..
control during fight. training session if necessary.

Nota: The mitigation measura refared In this table are genaral

. Mease evalauted sach alrport Individually

Rev.00 - 25092017
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A - Gestao do Risco EAA SMM

Tabela 57 - Probabilidade do risco de SO - adaptado de: (EAA, 2017, p. 7/89)

Safety Risk Probability Table
Risk .
Probability Meaning Value
Likely to occur many times (Has already occurred in the
company (Freq. > 3x year). Has occurred frequently in the
Frequent history of the aviation industry. >
Likely to occur sometimes (Has already occurred in the
Occasional | company (Freq. > 3?( ygar). Has occurred infrequently in the 4
history of the aviation industry.
Unlikely to occur, but possible (has already occurred in the
Remote company.at~least once. Has regularly occurred in the history 3
of the aviation.
Very unlikely to occur (not known to have occurred in the
Improbable company.bu.t ha; already occurred at least once in the history 2
of the aviation industry.
Almost inconceivable that the event will occur (it has never
Extremely | occurred in the history of the aviation industry) 1
Improbable

Tabela 58 - Severidade do risco de SO - adaptado de: (EAA, 2017, p. 7/90)

Safety Risk Severity Table
Severity of Meaning
- - Value
occurrence Personnel Environment Material Image
. Multiple Massive effects (pollution, International

Catastrophic Fatalities destruction, etc.) damage>1M€ impact E
Hazardous Fatality Effects difficult to repair Damage<1ME '\:?:F':;r:l D
Major S erious Noteworthy local effect Damage<250K€E Coq51derable C

injuries impact
Minor . S.hght little impact Damage<50K€ I71m1ted B

injuries impact

Superficial Lisht or no

Negligible or no negligible or no effects Damage<10K€ s A

d impact

amage
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Tabela 59 - Matriz de risco - adaptado de: (EAA, 2017, p. 7/90)

(A) (C) (D) (E)
Occasional

Remote

Improbable

Extremely
Improbable
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B - Tabela Jeppesen

174700 79243 49 51 54 56 43 45 50 55

737-800 46,7 204 14,34 1,41
(91300) (41413) 23 24 25 27 20 21 22 26
413000 187334 48 57 68 78 49 54 66 87

767-300ER 46,2 200 14,06 1,38
(198000) | (89811) 19 21 25 29 20 21 23 30
658000 298464 50 63 82 101 49 55 68 95

777-200ER 45,9 205 14,41 1,41
(300000) | (136078) 21 21 25 31 18 20 22 29
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C - Airport checklist IQSMS

‘II -I

Terrain and Obstacles in Airport Sector

no relevant obstacles

High Airport Elevation (more than 5000ft)
Short field length &

Surrounded by mountains

High Airport Elevation (more than 10000ft)

Attachments

Limitations

Risk mitigation

@® Upload Attachment

Approach Aids and/or Approach Patterns

CAT I/I1/III Approach
Precision Approach

VMC only

MNon Precisision Approach
Circling

S5DF

Attachments

Limitations

Mo Inst App avail (only GNSS)

Rick mitigation

Ensure VMC 2H before and 2H after e

® Upload Attachment

Known frequently reported (seasonal) weather phenomena

No phenomena selected
Saline Atmosphere
Severe Mountain Wave
Radioactive Ash

Squall Line and Hail
Severe Turbulence
Tropical Cyclones
Severe Ice

Heawvy Dust Storm
Heawvy Sandstorm
Wake Turbulence
Wind Shear

Foshn

Snow Storm

Volcanic ash concentration below the limits of the engine
manufacturer

High temperature &

Volcanic ash concentration above the limits of the engine
manufacturer

Limitations

Accumulation of impurities that can n

Risk mitigation

Reduce time of permanence of ACFT
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Ground OPS

Limitations

Cargoe Handling &

Attachments

Airspace Classification

Limitations
— IFR and VFR traffic radar separation
Joint use with Military
Glider Activity
Uncontrolled VFR traffic

k Attachments

Isolated Aerodrome

Limitations
- -
'e] Yes

k Attachments

Limitations
Yes
® No
k Attachments

Collision in Air

Limitations
Bird Strike Hazard
VAV Collision

k Attachments

86

Risk mitigation

]
c
8
:
i

Rick mitigation

®
c
B
.
v

Risk mitigation

® Upload Attachment

Is for this airport a special pilot authorization required by airport/national authority?

Risk mitigation

@® Upload Attachment

Risk mitigation

® Upload Attachment
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D - Aircraft checklist IQSMS

{AC) Fuel Quality

Limitatiens Risk mitigation
ACN lower than LCN / LCG

No restrictions

Special measurements required before fuelling
ACN greater than LCN / LCG

Runway gradient exceeded

Known contaminated Fuel

Mot approved fuel type

Attachments

(AC) Rescue and Fire Fighting Category

Limitatiens Risk mitigation
Rescue and Fire Fighting Category at or above aircraft
category
Rescue and Fire Fighting Category lowered by maximum 2
categories

Rescue and Fire Fighting Category lowered by more than 2
categories

Attachments

(AC) De-Icing Service

Limitaticns Risk mitigation
Not required or no safety related warning
Minor safety related warnings
Safety related warnings and alerts
Not approved fluid
Service not adequately provided related to aircraft type

Attachments

Collision on Ground
Limitaticns Risk mitigation
Runway incursions

Runway Excursions

Attachments

Aircraft equipment

Limitaticns Risk mitigation

Lack of navigation capability &
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(AC) Special characteristics or performance limitations

Limitatians Risk mitigation

no limitations

Night Flight Restritions

Steep Approach (aircraft approved for respective approach)
Special pilot authorization required and pilot trained
Special Engine out procedure required

Steap Approach (aircraft not approved)

Special pilot authorization required but pilot not trained

Attachments @ Up

Aircraft approach category

Limitatians Risk mitigation
Aircraft of category less than or equal to that of the airport
Aircraft of a higher category than the airport

Attachments ® Up
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E - Exemplo resultado IQSMS
- Atlantic Airport Risk Assessment (DNMM - B763)

Page 1 0of 8

AIRPORT RISK ASSESSMENT

Airport approved for operation
AIRCRAFT INFORMATION:

This assessment has been performed and is valid for the following aircraft type:

| Aircraft Type: BOEING 767-300 ‘ ICAO Code: B763

GENERAL AIRPORT INFORMATION:

Airport: MURTALA MUHAMMED Country: NIGERIA
Airport Category: B City:
ICAO Code: DNMM IATA Code: LOS

ASSESSMENT INFORMATION:

Date of Assessment: Assessment performed by:
2017-08-11 Figueredo Thiago
Date of Approval: (if applicable) Assessment approved by: (if applicable)
2017-08-11 Figueredo Thiago
Valid until: Print Date:
2018-05-15 2017-08-11
RESULT RISK ASSESSMENT:
60X
|
15% [

AIRPORT APPROVAL / AIRPORT LIMITATION:

Apply mitigation measures to ensure a safe operation. Security assessment performed on a different matrix.

Airport Risk Assessment
DNMM - B763
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= ]
- Atlantic Airport Risk Assessment (DNMM - B763) -Q

Page 2 of 8

AIRPORT ASSESSMENT

Terrain and Obstacles in Airport Sector

no relevant obstacles

Limitation:

Risk Mitigation:

Approach Aids and/or Approach Patterns

CAT I/l Approach

Limitation:

Risk Mitigation:

- Precision Approach

Limitation:

Risk Mitigation:

Known frequently reported ( 1) ther ph

LAGOS (cont.d)
(WEATHER cont.d)

The worst period of line squalls (from the E) is prior to the monsoon, i.e,
during March to May, when about 5 squalls per month can be expected.
These squalls are more severe than at Accra. In Dec/Jan thick
Dusthaze can occur when the Harmattan may reach the coast. Low
cloud is frequent in the early morning with fog almost a daily occurrence
in December and January forming an hour or two before dawn but
almost invariably burning off by 09:00.

- No phenomena selected

Limitation:

Risk Mitigation:

| Squall Line and Hail

Limitation:
Most common during march to may

Risk Mitigation:
Meteo briefing should warn flight crews. Nevertheless, flight
crew shall seek for relevant info

I Heavy Sandstorm

Limitation:
Thick dust haze can be expected from Dec to Jan

Risk Mitigation:
Reduce time of permanence of ACFT and/or protect ACFT
equipments

Isolated Aerodrome

Limitation:

Risk Mitigation:

Kirpon?sk Assessment
DNMM - B763
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2 :v' =
J Aﬂantic Airport Risk Assessment (DNMM - B763) .Q

Page 3 of 8

Is for this airport a special pilot authorization required by airport/national authority?

Yes

Risk Mitigation:
Ensure that the flight crew have the appropriate licences
and ratings for the operations to be conducted in this arpt

Limitation:

Collision in Air

Bird Strike Hazard *
Risk Mitigation:
Limitation: Use of A/C lights and radar are advised during low level
Birds hazard on the approach and touchdown zone RWY 18R operations. In the first contact with ATC, ask if the runway
is animals free.
Airspace Classification

IFR and VFR traffic radar separation

Limitation: Risk Mitigation:

Joint use with Military

Limitation: Risk Mitigation:
Military aircraft operations. Be aware of traffic information; follow ATC instructions.

Runway Pavement

Paved

Limitation: Risk Mitigation:

ATC Facilities

AIR TRAFFIC CONTROL

Inbound clearance must be obtained before crossing the Lagos UTA
boundary.

This should be obtained from Lagos Approach.

Note that difficulties are often encountered in establishing contact until
within 100NM of the airport. If no contact try relay through other aircraft,
through Lagos Info on VHF or on HF.

In the event that contact is not possible by any means prior to crossing
the Lagos UTA Boundary, it should be made clear on first contact that
repeated attempts have been made. It is difficult to obtain Lagos
weather until in VHF contact (approx 150NM out) however, on
occasions it may be possible on HF. Weathers for Lome, Cotonou,
Accra, Niamey and Abidjan are usually available from Niamey.

- ATC facilities available

Limitation: ng;ls'( mlr‘(:ga::zlt‘f;er ircraft, through Lagos Info on VHF or
difficulties are often encountered in establishing contact. onal}I,F i areratt s

Kirpon Risk Assessment
DNMM - B763
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]
Airport Risk Assessment (DNMM - B763) 'Q

Page 5 of 8

AIRCRAFT TYPE SPECIFIC ASSESSMENT

(AC) Fuel Quality

No restrictions

Limitation:

Risk Mitigation:

(AC) Rescue and Fire Fighting Category

DHMM AD 2.6 RESCUE AND FIRE FIGHTING FACILITIES

AD category for fre fighting

CATS

Rescue squpment

‘Avatable

T
£
3
0

‘Capablty for removal of disabled aircraft

‘Airbags and towing vehicies; Ballast bag and tow tug

Remarks.

Traned personnel: Avalable

- Rescue and Fire Fighting Category at or above aircraft category

Limitation:

Risk Mitigation:

(AC) De-Icing Service

Not required or no safety related warning

Limitation:

Risk Mitigation:

Collision on Ground

Runway Excursions *

Limitation:
History of Runway Excursions Accidents

Risk Mitigation:
Be aware of ground friction and proper distance available
for ground operations

(AC) Special ch ristics or perf

lim

no limitations

Limitation:

Risk Mitigation:

Aircraft approach category

Aircraft of category less than or equal to that of the airport

Kirponﬁi;k Assessment
DNMM - B763
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]
- Atlantic Airport Risk Assessment (DNMM - B763)

Page 7 of 8

Legend Assessment:
Classification Airport Assessment:

I Not risk related (General Information)

S|

Low risk
I Medium risk
High risk

NO FLIGHT

Fullsize Images ****4 DNMM

Known frequently reported (seasonal) weather phenomena

LAGOS (cont.d)
(WEATHER cont.d)

The worst period of line squalls (from the E) is
during March to May, when about 5 squalls pe
These squalls are more severe than at
Dusthaze can occur when the Harmattan n
cloud is frequent in the early morning with fog
in December and January forming an houl
almost invariably burning off by 09:00.

Airport Risk Assessment
DNMM - B763
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]
‘Atlantic Airport Risk Assessment (DNMM - B763)

Page 8 of 8

ATC Facilities

AIR TRAFFIC CONTROL

Inbound clearance must be obtained before ¢
boundary.

This should be obtained from Lagos Approach.
Note that difficulties are often encountered in
within 100NM of the airport. If no contact try rel
through Lagos Info on VHF or on HF.

In the event that contact is not possible by any
the Lagos UTA Boundary, it should be made ¢
repeated attempts have| been made. It is ¢
weather until in VHF contact (approx 15C
occasions it may be possible on HF. Weath
Accra, Niamey and Abidjan are usually available

(AC) Rescue and Fire Fighting Category

DNMM AD 2.6 RESCUE AND FIRE FIGHTING FACILITIES

AD category for fire fighting CAT9

Rescue equipment Available

Capability for removal of disabled aircraft Airbags and towing vehicles; Ballast bag and tow tug

Bl w| M-

Remarks Trained personnel: Available

Airport Risk Assessment
DNMM - B763
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F - Perigos comuns em aeroportos

antiHicing and snow
removal)

timing, monitorng of surface condifions.
reporting of surface conditions

»

L]

A - Hazard Category B - Main Components C - Potential Consaquences
Jet blast (Orperating aircraft jet engines « Blowing over vehicles, equipment, objects, parficularly
in the ramp area
» Dizplaci le, particul in the rai
FOD FOD management, maintenance » Jet blast of FOD striking people, aircraft, equipment, or
and consiruction activities, airside infrastructure
activities, pavement deterioration, » FOD being ingested into the engines of operating aircraft
aircraft operations and maintenance « FOD damaging the aircraft during operations (e.g.,
accident with Concord aircraft)
Runrway usage AT, aircraft, vehicles » Runway incursions
« Insufficient runway distance available for landing or taking off
= Wrong runway usage
« Aircraft undershoots and runway excursions
- +_Lack of or misleading Motices fo Airmen (NOTAMs)
Taxiway routings Traffic control, weather conditicns, « Routing errors with aircraft and wehicle collisions
communication, markings « Runway incursions
» Low visibility
« Inzormect phraseclogy
» Human emors
_ _ _ + Deficient marking and signing
Airside ground fraffic Traffic control, visility and adverse « Vehiclee and aircraft running over people
weather condifions, communications, |« Collisions in the non-movement areas
equipment maintenance « Runway incursions and collision with aircraft
» Speeding of ground vehicles
« Poor eguipment maintenance and malfunctions
» Human emors
+_Incorrect phrasaclogy
Winter servicas Procedures, equipment, fraining, « Lack or incomect de-icing procedures may disshle aircraft
procedures (de-icing, materials, poor operation conditions, ahility to fly

Improper enow removal ar anti-icing may lead to improper
braking capability on the runway with risk of overruns

and veer-ofis

Asymmefric drag during operations may cause veer-offs
Poor braking performance causing collisions in movement
and non-movement areas

Lack of sufficient materials

Equipment coordination disruption

Delay to employ safety measures

Low runway friction

Filot unawarensss of surdface conditions

Rescue and fire
fighting

Deficient ARFF facilities and
equipment, lack of appropriate
access routes, poor planning and
training, lack of appropriate materials
and protective equipment, poor
maintenances, poor eMETgency
IWareness

Improper training can delay rescue and firsfighting

Lack of appropriate access routes may delay operations
Inoperative equipment can restrict ARFF capabilities
Inaufficient equipment and materals can restrict capability
Poor equipment maintenance may jeopardize effectiveness
Improper protective equipment may restrict rescue and
firefighting operations

Lewel of protection lower than that required will restrict
capability during major accidents

Lack of water rescue capability at aiports close to

great siretches of waler or swampy areas will restrict
rescue capabilities

Inappropriate facilities that provide for rest, exercise,

drill, training, efc. will pose restriction to staff working at

the fire station

Delay to inifiate operations will restrict eccupant sundvability
Poor communications procedures and equipment
readiness will restrict ARFF capability
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A - Hazard Category B - Main Components C - Potential Consequences

Crisis and Planning and training, coordination, = Delay to respond fo emengencies and decrease in
confingency communications, equipment, sunvivability

management procedures, command Delay to isolate the accident area

(medical, disabled
aircraft removal, etc.)

-
-
-
®
-
-
-
-
®
-
-

Delay to remove accident cbstacles

Dielay to inform other pilots and operators
Lack of coordination

Incomect phrassology

Lack of appropriate equipment and procedures
Poor alerting services

Diated contact information

Lioss of operational control

Unavailable resources

Command structurs decay and delay

Special events [air

Coordination, security, procedures

Diamage to aircraft

shows, etc.) for non-standard operations, » Loass of aircraft controd during maneuvers
spectator proxmity to aircraft and » Runway incursicns
operations, spectator Unawarsnses » FOD and jet blast conssguences
of risks, communication, FOD, marking | - Collisions
and bamicading of restricted areas, » Damage fo eguipment
new ignition sources » Fire
« Wandalism
» Poor event perfiormance
» Loss of public relafions opportunity
= Ofher vehicle, aircraft, staff, and spectator accidents
Adverse Training and experience for adverse » Wisual aid and electronic device malfunction or

environmenial
conditions {night, low
visibility, adverse wind

weather conditions, preparation and
communicafion, visibility and lighting
condifions, runway surface condiions,

destruciion

Aircraft and ground vehicle collisions

Increased aeral and surface condition hazards
Aircraft and vehicles nunning ower airport workers and

Aircraft overruns, veer-offs, and undershoots
Reduced emergency response capability

conditions, approach conditions .

precipitation) pasEsngers

Aimport development, Impact of consfruction on operations, Breakdown of construction equipment
construciion, and impact of operations on construction, Jet blast affecting construcfion area
mainienance coordination (air traffic, apron FOD

activities managemeant, securty, eic.), access Runway incursions.

roufing, communication (e.g., NOTANMs) ]
FOD and dust control, construction
signage, temporary airfisld signage,
interizrence with operations and
MAVAIDS, off-peak construction,
construction worker training and
awareness, safety and emergency
plans, construcfion quality, construction
equipment maintenance, construction
(5H compliance, location of existing
installations

*

-

Malfunction of NAVAIDS

Diamage to aircraft

Pilots, ATC, airport workers, and contractor unaware of
construction and changed operation condifions
Accidental interference with existing installations
Equipment, stockpile, and construction location within
airfield safety areas

Material stockpiles or construction equipment
obstructing the view of ATC

Pemmitted times for construction not strictly followed
Displacement of construction equipment and
materials by prop wash, jet blast, or wind

Edge and threshold lights for closed portions of a
runway not properly disconnected or coverad o
prevent pilots use of the areas

Wildlife hazards (birds

Fencing, wildlife detection systems and

Bird and wildlife strikes to aircraft and vehicles

and other wildlife) procedures, determant devices, wildlife | . Loss of aircraft and vehicle control
management plan, training and » Improper use of wildlile detement devices
equipment for wildlife confrol, » Damage fo perimater fences
minimization of attractants (through » Poor field monitoring and reparting
disposal of foed and airpaort trash, » Poor wildlife confrol
garbage recepiacies, and aiport zoning

Security issuss Access confrol » Rurway incursions

-

*

Wandalism
Tarrorism
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A - Hazard Category

B - Main Components

C - Potential Consequences

Apron managsment

Airport rules and regulations, S0Ps,
access control, gate assignment,
ramp congestion, tumaround times,
airport infrastructurs, technology
aveilable, and maintenance

* w ® & 0w * ® B B o® @

*

*

*

Aircraft assigned fo incomect gate

Callision between aircraft and vehicles

Inadequate lighting, glare, or confusing lights
Mon-enforcement of rules, regulations, and SOPs

Lack of cenfralized and uniform mansgemsant

Poor, misleading or non-standard markings

Poor supervision of ramp activities

Deficient coordination with ATC, tenants, and senvica
providers

Lo capacity of infrastructure

Malfunction of ground control equipment

Aircraft stands are not serviceable, clean, or free of
obstructions

Passenger bridge not retracted or comectly parked
Man-availability of emergency eguipment

Lack of functional check of the passenger bridge before
ufilization

Improper use of apron real estate and reduced capability
Delay of operations

Ground operafions
{marshalling,
catering, fowing,
baggage handling,
apron bridges, etc.)

Airport rules and regulations,

equipment parking, SOPs, supervision,

pilot blind area, personal protection
equipment (PPE], training,
self-maneuvering aperations

*

® ® B B B B B B B *

*

*

Propelier blades sinking people or equipment

Jet blast displacing materials and equipment, and
siriking people

People and objects being sucked by jet engine intakes
Ungafe aircraft fowing

Pilot cannot perceive presence of equipment and/or people
Wehicles striking aircraft and'or people

Falls and falling objects

Inappropriate aircraft chocking

Activities start before aircraft engine shuts down

Hat aircraft brakes

Unitrained aircraft Marshaller

Use of non-standard marshalling signals

Improper passenger bridge operation

Lack of emergency stop procedures

Improper parking locafion by wehicles and aircraft

Training and licensing

Competency training and evaluation,
access requirements for movement,
non-movement areas

*

*

*

Poor training

Mon-qualified workers performing activities at the ramp
Violations of rules and regulations

Failure to perform duties

Incorrect execution of procedures

Infrastructure,
pavements (FOD,
runway friction,
roughness, pavement
condition)
Safetly areas
Markings Signs
Lighting Electrical
systems Enginesrad
Materials
Amesting Systems
{EMAS)

Pawvement management, marking,
and lighting, aircraft amesfing systems

® & B B

® & B oW #

Deteriorated pavement

FOD

Inappropriate Pavement Condition Mumber (PCN)
Poor runway suriace friction condition, contaminated
surface {rubber build-up, ponding, ice, enow, dirt),
ungrooved pavement

Uneven or non-smooth pavement may damage aircraft
equipment

Bumps, potholes, rutting

Excessive difference in elevation between adjacent areas
Malfunction of lighting system

Missing, unclear, or deteniorated markings

Lack of maintenance of aircraft arresting systems

Oecupational health
and safety

Equipment, procedures

*

Improper procedures
Lack of FFE

Helicopter operations

Segregation, location, and type of
operations

*

Healicopter blades striking people, vehicles, and equipment
Raotor wash displacing objects

Equipment
maintenance and
conditions

Airport ground equipment, visual aids,
MAVAIDS, surface movement
guidance and control

-

R

Disnuption of operations

Rurmway incursions

Runway excursions and undershoots
Callizionz

Aircraft and vehicles striking people
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A - Hazard Category B - Main Components C - Potential Consaguences
Visual and non-visual Adequacy and reliability, interfarence, Inaccurate approach and landing
gids for approach runway approsch area updates Unavailability of NAVAIDS
and landing Collision with obstacles
Aircraft overmuns and undershoois
Inspection and sureey Freguency, personnal fraining, Failure to identify and report existing hazards

activities (internal and
external)

equipment

® 5 8 8 wlr = o= w

Runway incursions

Failure in communicafion procedures
Use of incomect phraseclogy
Equipment malfunction

Protection of MAVAIDS
and related sites

Fencing, vigilance, maintenance,
zoning, signage

»

»

Inoperative or damaged eguipment

Interference to NAVAIDS from new developments in
the area

Aircraft collisions

Failure to ensure a secure and safe area

Airport closure

Obstacles

Signage, monitoring, awareness of
pilots, and ATC

Aircraft collision with cbetacles
Vehicle and eguipment collisions

Change in cbstacle condition
Inaccurate location and slevation of cbhetacle

Fuel handling

Operafing procedures, spillage control
procedures, proximity of ignition
sources, supenvision and training,
equipment compatibility, fuel storage

Spillage

Mizusa

Fire

Contamination

Damage to asphalt pavements
Environmental impacts

Improper handling and spillage contral
Procedural viclations

Vapor inhalation and ingestion
Downfime of resources

.
L]
.
.
L]
» Pressnce of unreporied cbatacles
L]
.
L]
.
.

Hazardous materials
handling

Handling procedures, epillage control
procedures, supervision and training,
storage

Spillage

Environmental impacts

Damage to equipment

Improper handling and spillage contral
Procedural violations.

Human injuries

Downfime periods

Airport closure

Passanger hanl:mng

Ham:mng and control procedures,
supervision, monitonng, operation
of passenger bridges, operation of
buses, evacuafion procedures

Vehicles etriking passengsrs
Slipe and trips
Unawareness of airport dangers

Improper use of safe routes

Running aircraft engines

Speeding of passenger buses

Paesenger deviating from their designated routes

Communications

Communication procedures, equipment
maintenancs, raining

Miscommunication
Incomrect use of communication devices
Incorrect phraseclogy

Impact on operafions and emergency services
Equipment failurs

Loes of coordination and control
Operator emmor

Logs of airport operafions capabilities

Airport reporting
{Airport Publication
Information [AIP],
MOTAMs, etc.)

Responsibility, up-to-date information

.
.
L]
.
L]
.
.
L]
.
L]
.
.
L]
.
L]
.
L]
.
« Inadvertent or deliberate damage to aircraft and equipment
L]
.
L]
.
.
L]
.
L]
.
.
L]
.
L]
.
L]
.
.
L]

Improper nofification and update procedures
Delay in operations

Change in condifions

Failure to publish MOT.AM

Runway incursions

Collisions
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Anexos

A - Hazerd Category | B - Maln Components C - Potential Consaquences
Shift work Effects on heelth, coondination, iming |« Fatigue

» LLack of concentrabion

« HUman ermarE

Foor duty periomance

Changs In conaticrs

MW SqUIPMENL, NeEw alrcrar, new
EMpiDyes, New reguiation, new S0P,
new of wWitharemwsl of senvicas,

new fanarnt

Deficlent nsk assassment for new condiians

. Deficlent Infrastructure io affect change

Uriraingd WoTKERS 0N NEW procagures
Empioyaes unfamilar with naw workplacs
Lack of coordnation bebsean senicas

Landside nazards

[Endsite e, parking, pedesian
Crossings

Wehicle colllsians
ishicles stridng padestriars
Accidants In parking araas.

Passenger terminal
hazends

Malmenance aciivilas, elecinc cans
(&t larger barminals), alrport equipment,
PEpiE MOVETE, SsCalaton, sewalons,
spliages

Eips, ips, and fals
Carts sbiking padestians
Hands, tet, ciothing, or shoes that bacomea entrappad In the
ascalahor or peogle maver

. Injurias caused by sugdan stops, miskevalng, nd

mechanical malfunciions of eleyetiors
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