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Mensagem da Diretoria

Caros amigos(as),

Aprimorar constantemente o nivel de seguranca operacional na aviacao civil brasileira € um dos
fundamentos centrais da ANAC, alinhado ao nosso propdsito de “Assegurar a Seguranca e a Exce-
léncia na Aviacao Civil". Além disso, a garantia da seguranca da aviacao civil é parte dos objetivos do
Planejamento Estratégico da ANAC (2020-2026). Neste contexto, desde 2008, a Agéncia tem publi-
cado o Relatério Anual de Seguranca Operacional (RASO) com o objetivo de monitorar e apresentar
os principais dados de seguranca do setor. Além disso, busca ser uma ferramenta para comparti-
lhamento de informacdes e estimulo ao engajamento continuo na busca pelo aprimoramento da
seguranca operacional na aviacao.

No ano de 2022, o ciclo do segundo Plano de Supervisao da Seguranca Operacional (PSS0) da ANAC
(2020-2022) chegou ao fim. Em relacdo a aviacdo de transporte regular, alcancamos um desempe-
nho excelente, com taxas de acidentes inferiores aos Estados do grupo 1da Organizacao da Avia-
cao Civil Internacional (OACI). Além disso, ndo ha registro de acidentes fatais ha mais de 10 anos
nesse segmento de operacao.

Internamente, a ANAC continua aprimorando seu processo de avaliacdo da maturidade do Sistema
de Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGS0) dos Provedores de Servicos da Aviacao Civil
(PSAC). Em 2022, todas as Unidades da ANAC adotaram a ferramenta de avaliacao do SGSO, a qual
ja foi aplicada em mais da metade dos regulados do publico-alvo.

0 ciclo que se encerrou do PSSO (2020-2022) proporcionou aprendizados para o desenvolvimento
do novo PSSO, que abrangerd o periodo de 2023 a 2025. Este novo periodo estd alinhado ao Plano
Nacional de Seguranca Operacional para a Aviacdo Civil (PNSO-BR) 2023-2025, assim como com o
South America Safety Plan (SAMSP) e o Global Aviation Safety Plan (GASP).

Durante esse tempo, foram prospectadas novas métricas de indicadores para representar de
forma mais especifica determinados segmentos, contribuindo para um monitoramento mais efeti-
vo. Além disso, houve um constante aprimoramento da implementacao do Programa de Seguranca
Operacional Especifico da ANAC e da capacidade de supervisao da seguranca operacional, espe-
cialmente em preparacao para as auditorias USOAP-CMA e SSPIA previstas para o ano de 2023.

Desejamos que este relatdrio seja um apoio valioso para o gerenciamento do fascinante sistema de
aviacao civil brasileiro, incentivando a promocao e fomentando uma cultura de seguranca positiva
em todas as suas dimensoes. Por fim, solicitamos que as informacdes relevantes aqui apresenta-
das sejam compartilhadas com colegas e outros profissionais da aviacao, a fim de colaborarmos
conjuntamente para tornar os céus do Brasil ainda mais seguros a cada dia. Juntos, podemos fazer
a diferenca e fortalecer o compromisso com a exceléncia em seguranca operacional.

Boa leitura!
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Introducao

A ANAC publica, desde 2008, o Relatério Anual de Seguranca Operacional (RASO) com o intuito de
fornecer a comunidade aeronautica informacdes relevantes sobre o desempenho da seguranca
operacional da aviacdo civil brasileira. A expectativa é que este documento possa auxiliar na com-
preensdo dos riscos envolvidos nos mais diferentes segmentos da indUstria aeronautica e suportar
a tomada de decisdes que visem a proposicao de estratégias de melhoria da seguranca de nossa
aviacao.

O documento é organizado de forma a prover, ao longo de suas secoes, informacdes sobre diversos
aspectos das ocorréncias aeronauticas, especialmente sobre os acidentes ocorridos nos ultimos
5 anos. Buscando explorar diferentes perspectivas da realidade operacional, um mesmo conjunto
de dados é reportado ora em ndmeros absolutos, ora ponderado por outras grandezas, na tenta-
tiva de se obter uma melhor compreensao das diversas informacoes relevantes associadas a uma
ocorréncia aeronautica.

Desde 2020, a Assessoria de Seguranca Operacional (ASSOP) da Agéncia Nacional da Aviacao Civil
(ANAC) utiliza os dados de horas voadas declarados nos Certificados de Verificacdo de Aeronave-
gabilidade (CVA) para estimar, segmento por segmento, os diversos parametros indicativos dos
niveis de seguranca operacional relativos a cada setor. A partir de 2023, os dados de horas voadas
irdo compor os indicadores das taxas de acidentes e incidentes de diferentes segmentos. Essa ana-
lise dos dados sob diferentes 6ticas e categorizacdes ajuda a identificar necessidades especificas
de atuacao tanto da Agéncia quanto dos agentes do setor, uma vez que as particularidades de cada
setor requerem iniciativas dedicadas para que se obtenham ganhos de seguranca operacional.

A principal fonte de dados aqui utilizada é a base de ocorréncias disponibilizada pelo Centro de In-
vestigacao e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), o 6rgao brasileiro responséavel, entre
outras atribuicdes, pela investigacao de acidentes e incidentes aeronauticos, que é internalizada
pela ANAC por meio do Sistema de Gestéo de Ocorréncias Aeronduticas (5GOA). Desenvolvido pela
Agéncia em 2020, o SGOA visa integrar informacdes de ocorréncias, recomendacdes de seguranca
operacional e facilitar o processo proativo de identificacdo de perigos e gerenciamento de riscos
por meio da analise das ocorréncias aeronduticas, elemento fundamental do Gerenciamento da
Seguranca Operacional por parte do Estado Brasileiro.

Apds aimportacao dos dados brutos do CENIPA, a Agéncia faz uma série de refinamentos e verifica-
coes dos dados com outras bases institucionais antes de utiliza-los. Por isso, pequenas diferencas
podem ser encontradas ao se confrontar os dados aqui apresentados com aqueles disponibiliza-
dos pelo proprio CENIPA ou por outras fontes. Entretanto, tais diferencas sao fundamentalmente
relacionadas a categorizacao das ocorréncias e mostram-se residuais, pouco afetando as analises
realizadas e muito menos a visualizacao, pelo leitor, do panorama da aviacao civil brasileira em
toda sua complexidade.

Sao apresentados também os objetivos, indicadores e metas do Plano de Supervisao da Seguran-
ca Operacional (PSS50) 2020-2022, bem como a evolucdo do desempenho da aviacdo civil brasi-
leira frente a esses parametros. No ambito do Estado Brasileiro e da ANAC, sdo apresentadas as
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atividades do Programa de Prontiddo USOAP-CMA (Universal Safety Oversight Audit Programme
- Continuous Monitoring Approach) e as atividades da ANAC de Gestdo de Recomendacdes de
Seguranca Operacional advindas do CENIPA.

A partir da edicao RASO 2021, em complemento a esta versao tradicional, a ASSOP propde a publi-
cacao dos dados do RASO em formato de Painel. A ideia dessa iniciativa é possibilitar a todos inte-
ressados a realizacao de consultas e analises pertinentes, promovendo assim melhor consciéncia
situacional, a possibilidade de implementacao de ac6es baseadas na analise de dados e evidéncias
e uma melhor destinacao de recursos humanos e financeiros em relacao a Seguranca Operacional.
0 Painel esta disponivel em: <https://bit.ly/3CGmvZnH>.

Ressalte-se que neste trabalho, para as ocorréncias aeronauticas, nao foram consideradas aquelas
envolvendo aeronaves estrangeiras, experimentais ou com reserva de marcas. Também nao foram
consideradas ocorréncias relacionadas a atos de interferéncia ilicita.

Além dos dados apresentados para o ano de 2022, os dados de relatdrios passados foram revisa-
dos de modo a refletir aqui as informacdes mais atualizadas que se encontram disponiveis.



https://bit.ly/3GmvZnH
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Panorama Internacional

Nesta secao inicial do relatério sdo apresentados nimeros gerais do desempenho da seguranca
operacionalao redor do globo, com destaque para os ndmeros brasileiros frente aos demais paises
e regides do mundo.

Para a construcdo dos graficos e tabelas apresentadas nesta secao sdo utilizadas publicacbes de
algumas das mais conceituadas organizacfes internacionais ligadas a aviacao, como a Associacao
Internacional de Trasnportes Aéreos (IATA) e OACI.

Com o advento da pandemia da COVID-19, o panorama da aviacao civil mundial mudou drama-
ticamente, tendo sido adotadas, por diversos paises, medidas como restricoes de viagens, qua-
rentenas obrigatdrias, limitacdes externas e internas de viagens de avido, além de mudancas na
prestacdo do servico, como uso obrigatério de mascaras durante o voo e limitacao do servico de
bordo. Com isso, o contexto operacional da aviacao comercial foi substancialmente alterado, o que
levou a grandes variacdes nas taxas de acidentes aéreos em todo o globo.

Neste contexto, com o intuito de fornecer uma perspectiva sobre o desempenho da aviacao comer-
cial mundial, foi elaborado o gréfico da Figura 1 que apresenta as taxas' de acidentes por milhdo de
decolagens em 2022, além das taxas médias do periodo entre 2018 e 2022 nas diferentes regides
do planeta, conforme o agrupamento regional utilizado pela IATA. Na figura, os nimeros brasilei-
ros sao apresentados de forma individualizada, de forma a facilitar o comparativo do pais com o
restante do globo.

TAXA DE ACIDENTES POR AREA E TENDENCIA 2021

< Voltar ao relatério TAXA DE ACIDENTES  POR AREA £ TENDENCIA

Tendéncia ©2018-22 ® Aumenta © Diminui
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Figura 1: taxa de acidentes totais (acidentes por milhéo de decolagens) em 2022 (em verde (diminuicdo) ou vermelho
(aumento) ) e taxa média entre 2018 e 2022 (em cinza) para diferentes regiées, conforme classificacdo da IATA e
indicacdo se 2022 aumenta ou diminui. Fonte: CENIPA (Brasil) e IATA.

Os dados de trafego na Tabela 1 abaixo mostram os maiores aumentos percentuais de trafego em
2022 para os paises com mais de 50.000 decolagens. O Brasil foi o décimo segundo em 2021, em

1 Astaxas de acidentes consideradas no grafico em questao referem-se ao nimero de acidentes por milhdo de decolagens en-
volvendo voos comerciais de operacdes regulares e nao regulares, incluindo voos de translado, para aeronaves com PMD acima de
5.700kg
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2022 esta em trigésimo de 47 paises. Lembrando que os processos de retomada foram bem dife-

rentes em cada pais.

Variacao nas operacoes nos paises acima de 100.000 decolagens

Indice

15
16
17
18
19

20

Name

Philippines
Ireland

Malaysia

United Kingdom of
Great Britain and
Northern Ireland
Argentina
Thailand
Switzerland
Denmark
Sweden

Canada

Austria

Poland
Germany

Italy

Belgium
Portugal

Spain

Viet Nam

United Arab Emirates

Egypt

84759
43842
108555
359353

61590
135493
89404
63422
82406
425563
58501
83590
364667
352437
63431
126390
527133
197752
162135
75112

229715
116094
266670
823653

129465
277900
172319
119426
150597
774283
106002
147680
633277
597244
106443
211405
863452
323462
259304
119092

2021 Departures 2022 Departures Variacao

171,02%
164,80%
145,65%
129,20%

~J

Tabela 1: 20 maiores incrementos de trafego aéreo em 2022. Brasil em trigésimo.

Outro parametro utilizado para avaliar o desempenho de um determinado Estado no que diz respei-
to a estruturacao de sua aviacdo é o resultado dos indicadores do Programa USOAP-CMA (Universal
Safety Oversight Audit Programme — Continuous Monitoring Approach), da OACI, cujo objetivo é
monitorar a capacidade dos Estados em realizarem a vigilancia da seguranca operacional de sua
aviacao. Esse monitoramento é realizado de modo continuo por meio do preenchimento de ques-
tiondrios especificos e perguntas de protocolo utilizadas em auditorias que buscam medir a ade-
réncia aos padroes internacionalmente estabelecidos, além de avaliar a existéncia de normativos
e procedimentos. Ressalta-se que a maneira como os provedores de servicos aéreos colocam em
pratica os requisitos técnicos definidos pelos Estados também é verificada nas auditorias.
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As atividades do USOAP no Estado brasileiro tiveram inicio em maio de 2009, com a realizacao de
uma auditoria completa. Em novembro de 2015, em complemento a referida auditoria, o Estado
brasileiro passou por uma ICAO Coordinated Validation Mission (ICVM). A implementacao efetiva
referente as duas auditorias foi de 94,96%. Em marco de 2018, o Brasil passou por uma auditoria
USOAP CMA especifica na area de AlG e a Effective Implementation (El) atual passou a ser 95,14%,
atingindo a meta estabelecida na proposta do Global Aviation Safety Plan (GASP) 2020-2022, pre-
vista para ser alcancada até 2030, que é de 95% de El. Em 2020, a OACI disponibilizou uma nova
versao do protocolo USOAP-CMA, onde foram ajustadas varias das perguntas que o compdem.
Com isso, o valor ajustado de El (mais atual) ficou em 94,72%.

Como pode ser observado na Tabela 2 abaixo, tal resultado posiciona o Brasil na sexta colocacao
no ranking que redine os paises vinculados a OACI e signatarios da Convencao de Aviacao Civil In-
ternacional. Mais detalhes sobre as questées de protocolo e as areas de auditoria envolvidas en-
contram-se na secao “Atividades do Programa de Prontiddo USOAP-CMA" do presente Relatério.

El Indicator Name 2022 Departures State El
FY
1 United Arab Emirates 259304  98,80%
2 Republic of Korea 261833 98,24%
3 France 564448  96,42%
4 Australia 612965  95,04%
5 Canada 774283  94,95%
6 " BRAZIL *** 752054  94,72%
7 lIreland 116094  94,60%
8 Chile 110340  93,90%
9 Switzerland 172319 93,64%
10 Germany 633277 93.30%
11 Austria 106002  92,75%
12 Norway 301122 91,11%
13 Sweden 150597  90,97%
14 United States of America 8286758  9091%
15 Italy 597244  90,13%
16 Spain 863452  89,84%
17 Saudi Arabia 313719  89,62%
18 Japan 906246  89,20%
19 Peru 122097  88,77%
20 South Africa 169720 87,39%

Tabela 2: Ranking de implementacdo efetiva (El) da OACI (20 primeiros) — atualizacdo de marco/2023.

L
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Comparando o Brasil com grandes grupos temos a figura 2 abaixo.

COMPARAGAO DO NIVEL DE IMPLEMENTAGAO EFETIVA COM OUTROS LOCAIS NO MUNDO

100%

®

80
6

94,72%
90,90%
I 84,14% 83,17% 82,94%
69,32%
0%

2
®

4

S
®

21

S
®

USOAP - Brasil USQAP - Grupo 1da USOAP - Membros da Unido Européia Estados da EASA USOAP - América do Sul USOAP - Estados
OACI EASA Membros da OACI

Figura 2: comparacéo do nivel de implementacéo efetiva do USOAP-CMA em 2022.

De modo a fornecer uma visao mais abrangente desse resultado foi elaborada a Figura 3, abaixo,
que relaciona o percentual de implementacao efetiva no programa USOAP com o volume de trafe-
go aéreo de cada Estado. Destaque para o Brasil, que se encontra no canto superior esquerdo da
figura, o que indica que a grande alteracdo no nimero de voos causada pela pandemia do COVID-19
nao alterou a posicao relativa de destaque do pais com relacao ao volume de operacdes realizado.
Dessa maneira, o pais se mantém, relativamente aos seus pares, com grande volume de trafego
aéreo e elevado grau de aderéncia aos padrdes internacionais de seguranca, conforme medido pe-
los padrdes da OACI. Os dois pontos mais a direita sao respectivamente China e Estados Unidos da
América.
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PAISES COM MAIS DE 100 MIL DECOLAGENS POR ANO

State EI

1UU7%

20%

80%

T0%

60%

50%
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0 Mi

2 Mi 4 Mi

2022 Departures

6 Mi 8 Mi

Figura 3: disperséio de El por Estado em relacéo ao volume de trdfego aéreo em 2021. Fonte: OACI.
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Panorama Geral

Nesta secdo sao apresentados numeros gerais referentes a seguranca operacional da aviacao
brasileira, na qual sdo apresentados os nimeros de todos os segmentos de forma condensada.
Nas secOes seguintes deste relatério buscou-se explorar em maior profundidade cada segmento
da aviacdo, de forma a evidenciar suas particularidades.

De modo a acompanhar a evolucao histérica da aviacao civil brasileira, do ponto de vista do desem-
penho da seguranca operacional, a compilacdo do ndmero total de acidentes ao longo dos anos
possui particular interesse para identificacao do comportamento do sistema. Por meio do grafico da
figura 4, é possivel perceber que desde o inicio da série, em 1979, houve uma queda significativa do
ndmero de acidentes em termos absolutos.

ACIDENTES POR ANO E MEDIA MOVEL

Ano Total de Média Mével ~ Ano Total de Média Mével de
Acidentes por ano e média moével . Acdentes  deSanos . Acidentes  5anos

@ Total de Acidentes ®Média Mével de 5 anos 2000 = 00 022 ne 12020
1999 50 76,40 2021 120 110,60
1992 m 92,00 2020 17 121,60
ws 1097 e 104,20 2019 115 12320
1996 88 117,80 2018 133 128,00
5=5 1995 100 13420 2017 113 133,00
294 3 40 2016 13 1460
992 2 3,20 2015 125 151,60
002 M 9520 2014 120 1464
242 29 70 21220 2013 158 139,60
1980 181 230,00 2012 178 129,20
_ 1989 42 251.00 2011 158 11320
173 178 1933 242 266,80 2010 a9 9520
152 1927 226 302,60 2009 105 87,00
116 1026 250 33240 2008 106 7840
120 wr= 1985 286 351,80 2007 98 080
58 120 1984 321 363,20 2006 62 6280
a7 1983 421 385.60 2005 58 62,00
IIIII 60 I III 1932 375 2004 62 62,60
... 1921 356 2003 62 60,20
1980 1990 2000 2010 2020 1020 368 v 2002 5 60,80
1979 408 2001 7 6380

NOTA I: Assim como no caso das fatalidade ao longo dos dlitimos 42 anos, hé que se considerar que a aviagdo civil & 2 mavimentagio de passageiros nesse modal, aumentaram

subtancialmente

Figura 4: histdrico de acidentes da aviacéo civil brasileira. Fonte: ANAC e CENIPA.

De acordo com a figura anterior, no periodo de 2006 a 2012, a aviacao civil brasileira observou um
aumento significativo na quantidade de acidentes registrados, voltando a registrar nimeros equi-
valentes aos verificados no inicio da década de 90. A partir de 2013, percebe-se uma reversao desta
tendéncia, com reducao ano a ano da média mdével do nimero de acidentes e uma acomodacao do
nimero anual de acidentes na faixa de 110 a 135 eventos. Entretanto, ao avaliar apenas os nimeros
absolutos deixamos de lado uma informacao de grande relevancia, uma vez que a aviacao brasi-
leira experimentou sélido crescimento neste periodo.

Com o intuito de considerar essas duas grandezas, normalmente utiliza-se a taxa de acidentes pa-
rametrizada por algum outro indicador, com o objetivo de mensurar a atividade aérea naquele pe-
riodo analisado. A ANAC, desde abril de 2020, utiliza neste relatério o quantitativo de horas voadas
declaradas no Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA) em um determinado interva-

15
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lo de tempo como principal indicador para mensurar a atividade aérea da aviacao civil brasileira.
Sem prejuizo ao seu uso, podem ser utilizados, ao longo deste relatdrio, outros indicadores como
ndmero de decolagens ou consumo de combustivel, de acordo com o contexto operacional do seg-
mento analisado e da disponibilidade tempestiva das bases de dados oficiais do indicador.

Como exemplo de indicador alternativo, um parametro adotado para ponderar as taxas de aciden-
tes aeronauticos é o consumo de combustivel de aviacao, seja Gasolina ou Querosene de Aviacao.
Assim, valendo-se dos dados divulgados pela Agéncia Nacional do Petréleo, Gas e Biocombustiveis
(ANP), é possivel avaliar a evolucao do indicador. Ressalta-se, porém, que tal indicador também
contempla de maneira insatisfatéria a aviacao agricola, principalmente as aeronaves movidas a
etanol, cuja producao e consumo sao indissociados, nos indicadores da ANP, dos setores que utili-
zam etanol para outros fins, como o automotivo, por exemplo.

® Milhoes de M3 de Combustivel ®Taxa de Acidentes por Milhdes de M3 de Combustivel ® Taxa de Fatalidades por MilhGes de M3 de Combustivel Vendido © Fatalidades Totais

7,2 Mi

7,0 Mi

50

45,0

40

30

20

2018 2019 2020 2021 2022

Figura 5: relacéo entre acidentes (incluindo aviacGo agricola e regular) e o consumo
de combustivel de aviacéo. Fontes: CENIPA e ANP.

Ao analisarmos a Figura 5, observa-se um aumento nos Gltimos dois anos na quantidade de com-
bustivel vendido e que este foi o fator de variacao da taxa em decréscimo. Contudo, deve-se des-
tacar que a comercializacao de combustivel no Brasil possui uma disparidade muito grande entre
QAV, que responde por cerca de 98% do volume comercializado, e GAV, com os cerca de 2% restan-
tes, sem contar o etanol que, como mencionado anteriormente, ndo possuiindicador dedicado para
a utilizacao na atividade aérea.

Nesse cendrio, a ANAC tomou a iniciativa de, na versao 2020-2022 do PSSO, separar os indicado-
res relativos a QAV e GAV de forma a acompanhar mais detidamente cada um desses segmento.

16
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Os indicadores resultantes dessa separacao serdo apresentados ao longo do corpo do presente
relatério. Dado esse panorama, percebe-se de forma ainda mais clara que a comparacao de varios
indicadores é fundamental, uma vez que cada um deles possui, como previamente apresentado,
alguma limitacdo metodolégica que justifica a visualizacao de outros paréametros para uma melhor
percepcao do desempenho da seguranca operacional da aviacao civil brasileira de maneira mais
especifica.

Outra parametrizacao utilizada pela ANAC diz respeito ao nimero de horas de voo de toda a aviacao
civil brasileira, exceto aeronaves experimentais, de forma a ponderar a movimentacao por meio das
horas de voo em vez do consumo de combustivel ou do quantitativo de trafego aéreo disponibiliza-
do pelo DECEA. Tal iniciativa visa a acompanhar mais detidamente cada segmento, uma vez que a
aviacao agricola, por exemplo, utiliza-se pouco do DECEA para a realizacdo de planos de voo, o que
gera um acompanhamento insatisfatério deste segmento quando se utilizam os dados do (Banco
de Informacoes de Movimento de Trafego Aéreo (BIMTRA) ou do Relatério Comparativo de Trafe-
go Aéreo publicado periodicamente pelo DECEA. Outros segmentos experimentam, em diferentes
escalas, realidade semelhante, o que levou a ASSOP a adotar tal iniciativa a partir dos dados dos
Certificados de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA) declarados a ANAC.

E apresentada, dessa forma, a Figura 6, cuja parametrizacao leva em conta o nimero de horas de voo
efetivamente voado e declarado a ANAC. Observa-se, primeiramente, de 2022 em relacao a 2021 um
aumento de 32,1% no esforco aéreo de toda a aviacao, principalmente devido a retomada das opera-
ces pos-pandemia de COVID-19. Com isso, as taxas de acidentes e taxas de fatalidades diminuiram
5,5 pontos cada, fazendo com que ambos indicadores retomassem uma trajetéria de queda.

ACIDENTES E FATALIDADES POR MILHOES DE HORAS VOADAS

@ TaxaAcidenteMiHorasVoadas @ TaxaFatalidadeMiHorasVoadas

54,83

3515
19.8 18.3

14,3 141-'#‘-f#—-ﬂﬂ—-F_ —————______________

13.8
2018 2019 2020 2021 2022

Milhdes de horas voadas por ano

34,7 Mi

33,8 Mi

24,3 Mi

2018 2019 2020 2021 2022

Figura 6: ndmero de horas de voo (em milhGes) da aviacdo civil brasileira, taxa de acidentes e taxa de fatalida-
des por milh&o de horas de voo de 2018 a 2022. Fonte: CENIPA e ANAC.

17




RASO 2022 (‘“ANAC

Faz-se necessario, uma vez conhecidos os nimeros gerais de acidentes nos ultimos anos, segmentar
tais acidentes em funcao do tipo de operacao, conforme apresentado na Figura 7.

PERCENTUAL DE OCORRENCIAS POR SEGMENTO

100%

80%

45,22%

Operacgio
@ (Em branco)

® Desconhecida

® Operagdo Agricola 60%

@ Operagéo Especializada

® Operagao Policial
Operagdo Piblica

® Taxi Aéreo

®Voo de Instrugio 40%

® Voo néo regular

®Voo Privado

® Voo Regular

31.62% 33,62%

32,50%

2018 2019 2020 2021 2022

Figura 7: histérico de participacéo dos diferentes tipos de operacéo no total de acidentes registrados ano a ano.
Fonte: CENIPA.

Ao avaliar a contribuicao de cada tipo de operacao no total dos acidentes registrados nos dltimos
cinco anos, verifica-se que a aviacao privada responde pela maior parcela do nimero de acidentes
registrados, seguida pela aviacao agricola, pela aviacao de instrucao e pelo taxi aéreo, respectiva-
mente. Esses quatro segmentos da aviacao concentraram praticamente a totalidade dos acidentes
registrados em territério nacional e, por esta razao, juntamente com a aviacao regular, sao trata-
dos com maior destaque no presente relatério.

Ainda sobre os tipos de operacao, deve-se levar em consideracao que se tratam de atividades re-
alizadas em ambientes diferentes e com caracteristicas operacionais préprias, além de também
apresentarem volumes de operacao distintos. No que se refere ao volume de operacoes, a Figura 8
exibe o nimero de acidentes ponderado pelo total de horas de voo reportados, o que permite uma
comparacao parametrizada a respeito do desempenho desses diferentes segmentos da aviacao.
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ACIDENTES POR MILHOES DE HORAS VOADAS POR SEGMENTO

Operagio ® Operagao Agricola @ Taxi Aéreo ®Voo de Instrugdo © Voo Privado
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Figura 8: taxa de acidentes (por milhGes de horas voadas) por tipo de operacdo, de 2018 a 2022.
Fonte: CENIPA e ANAC.

Pode-se observar que houve, uma queda sensivel na taxa de acidentes da aviacao de instrucao
em 2022 em comparacao ao sensivel aumento anterior nos anos 2020 e 2021. As taxas da aviacao
de taxi aéreo, apds a sensivel queda observada em 2019 e 2020, registraram aumento, e mantive-
ram-se elevadas nos dois ultimos anos. Ja para a aviacao privada é possivel observar a reducao da
taxa, que em 2021 registrou menor patamar da série, ficando abaixo dos valores registradas para
o taxi aéreo, por exemplo.

Destaca-se também a presenca no grafico, em iniciativa inédita da ANAC, da aviacao agricola, uma
vez que é possivel estabelecer suas taxas de acidentes por meio do uso do indicador de horas voa-
das. Suas taxas, por deter perfil operacional bastante distinto dos outros segmentos - voos a baixa
altura, proximidade a obstaculos, utilizacao de &reas de pouso nao preparadas - possuem valores
superiores aos dos demais tipos de operacao, o que ressalta a importancia de acdes de gestao da
seguranca operacional especificas para este setor. Destaca-se que houve melhora importante nas
taxas de acidentes na aviacao agricola a partir do ano de 2021, mantendo a tendéncia de queda das
taxas do segmento. Ainda é importante ressaltar que as operacdes de transporte regular exibem
taxas em outra ordem de grandeza, bem inferiores as dos demais segmentos.
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Destaca-se que a taxa de fatalidades na maioria dos segmentos diminuiu ao comparar 2021 com o
ano de 2022, exceto para aviacao agricola que, apesar de ter diminuido a taxa de acidentes aumen-
tou a taxa de fatalidades. Como pode ser visto na figura 9 abaixo.

Fatalidades por milhoes de Horas Voadas por segmento

Operacdo ® Operacao Agricola @ Taxi Aéreo ®Voo de Instrugio © Voo Privado

39.3

231

12,0
2018 2019 2020 2021 2022

Figura 9: taxa de acidentes (por milhées de horas voadas) por tipo de operacdo, de 2018 a 2022.
Fonte: CENIPA e ANAC.

Outra analise possivel é por tipo de ocorréncia, ou classificacao, da forma como é divulgada pelo
CENIPA, e que possibilita um melhor entendimento acerca dos fatores que culminaram no evento.
Desde 2019, o CENIPA passou a divulgar a classificacao dos eventos de forma alinhada a taxonomia
ADREP (Aviation Data Reporting Program), nos termos do Anexo 13 da Convencao de Chicago. Com
isso, algumas classificacdes foram aglutinadas em uma mesma categoria, especialmente as asso-
ciadas a falha de componente (SCF-NP) e excursdo de pista (RE), o que gerou mudancas significa-
tivas na ordem dos tipos de ocorréncia mais frequentes na aviacao brasileira. Também contribuiu
para tal mudanca a adoc&o do sistema ECCAIRS (European Coordination Centre for Accident and
Incident Reporting Systems), que permitiu que uma mesma ocorréncia aeronautica pudesse ser
classificada em mais de um tipo de taxonomia.

A figura 10 ilustra os principais tipos de ocorréncia verificados para o total de acidentes ocorridos
entre 2018 e 2022. O leitor atento perceberd que a soma das porcentagens envolvidas ultrapassa
0s 100%, uma vez que mais de um tipo de taxonomia pode ser atribuido a um mesmo evento.
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LALT - OPERAGAO A BAIXA ALTITUDE 9,67%
LOC-G - PERDA DE CONTROLE NO SOLO 8,67%
UNK - INDETERMINADA 8.17%
SCF-NP - FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DE SISTEMA / COMPONENTE 6,50%
CTOL - COLISAO COM OBSTACULO DURANTE A DECOLAGEM E POUSO 4,67%
OTHR - OUTROS 4.17%
ARC - CONTATO ANORMAL COM A PISTA 4,00%
FUEL - COMBUSTIVEL 3.50%
CFIT - VOO CONTROLADO CONTRA O TERRENO 2.83%
(Em branco) 1,.50%
GCOL - COLISAQ NO SOLO 1,50%
WILD - COLISAO COM FAUNA 1,33%
RI - INCURSAQ EM PISTA 0.83%
USOS - POUSO AQUEM/ALEM DA PISTA 0.83%
WSTRW - CORTANTE DE VENTO / TEMPESTADE | 0,50%
GTOW - REBOQUE DE PLANADOR | 0,33%
TURB - TURBULENCIA | 0,33%
UIMC - IMC NAO INTENCIONAL || 0.33%
ADRM - AERODROMO | 0,17%
AMAN - MANOBRA ABRUPTA 0,17%
BIRD - COLISAQ COM AVE | 0,17%
EVAC- EVACUAGAO | 0,17%
LOLI - LOST OF LIFTING CONDITIONS EN-ROUTE | 0,17%
MAC - PERDA DE SEPARAGAO / COLISAO EM VOO | 0,17%
RAMP - OPERAGOES NO SOLO | 0,17%

Figura 10: principais tipos de ocorréncias para o acumulado de acidentes entre 2018 e 2022. Fonte: CENIPA.

Como é possivel inferir do grafico, falha de motor, seguido de excursdo de pista e perda de controle
em voo sao os tipos de ocorréncia de maior incidéncia na aviacao civil brasileira e concentraram
cerca de 60% do total de acidentes no periodo considerado. No painel disponivel em: <https://bit.
ly/3GmvZnH> é possivel realizar analises de acordo com o segmento da aviacao civil e de acordo
com regiao geografica.

Para a confeccao do grafico da Figura 10 e dos demais graficos que trazem informacdes acerca do
tipo de ocorréncia neste relatério, foram utilizadas as informacdes disponibilizadas pelo CENIPA
em dois momentos: por meio das Fichas de Notificacdo e Confirmacao de Ocorréncia? (FNCO) e dos
Relatérios Finais®. Dada a natureza do processo de investigacao e a inerente coleta de informacdées
mais conclusivas no decorrer de suas atividades, ndo é incomum o tipo de ocorréncia apontado por
uma FNCO sofrer alterac6es quando da publicacao do respectivo Relatério Final. Por conta disso,
m a sua autenticacao, sao utilizadas pelo CENIPA como instrumento para comunicar a ANAC o registro de uma

ocorréncia aeronautica. Em geral, uma FNCO é emitida poucos dias ap6s a data da ocorréncia, ao passo que os Relatérios Finais

podem consumir meses ou mesmo anos até a sua publicacdo.
3 Relatérios Finais disponiveis em: http://sistema.cenipa.aer.mil.br/cenipa/paginas/relatorios/relatorios.php
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nos casos em que foram identificadas divergéncias entre o tipo de ocorréncia indicado no Relatério
Final e aquele informado na respectiva FNCO, o conteldo divulgado no Relatério Final teve prece-
déncia e, evidentemente, para os casos em que os Relatdrios Finais ainda ndo estavam disponiveis,
considerou-se o indicado nas FNCQOs.

Os acidentes que envolvem fatalidades, sobretudo para a aviacdo regular e de taxi aereo, sao os
mais impactantes da atividade aérea e, por isso, sao agueles monitorados de forma mais préxima
por parte dos érgaos de investigacao e pelas autoridades de aviacao civil de todo o mundo. Um ou-
tro aspecto a respeito de acidentes envolvendo fatalidades é que a subjetividade da classificacao
de acidentes é eliminada, ja que sempre gue houver uma fatalidade associada a uma ocorréncia
esta necessariamente sera classificada como acidente. Em decorréncia de tal particularidade, foi
elaborado o grafico da Figura 11, que exibe o total de acidentes da aviacao civil brasileira e os aci-
dentes com e sem fatalidades ocorridos nos ultimos cinco anos.

Acidentes totais e acidentes com e sem fatalidades

Total de Acidentes ® AcidentesSemFatalidades ® AcidentesComFatalidades

132
115 117 120 116
107
102
20 o1 87
25 25 26 29
18

2018 2019 2020 2021 2022

Figura 11: histérico de acidentes, totais e (com e sem) fatalidades. Fonte: CENIPA.

De acordo com a figura seguinte, verifica-se que aproximadamente 20,7% dos acidentes registra-
dos no Brasil, no periodo de 2018 a 2022, teve ao menos uma vitima fatal.
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20.67%
Média de Acidentes com fatalidades
Percentual de Acidentes com Fatalidades
60%
40%
22.61% 22.22% 25.00%
20 e \//'
18,94%
15,00%
%
20138 2019 2020 2021 2022

Figura 12: histérico de acidentes, totais e (com e sem) fatalidades. Fonte: CENIPA.

Por meio da Figura 13, é feita a separacao do comportamento de cada segmento da aviacao no que
diz respeito aos acidentes com fatalidades. Do grafico, consegue-se notar que a aviacao desconhe-
cida, policial e privada apresentam as maior proporcdes de acidentes com fatalidades, com mais
30% entre 2018 e 2022. Ao passo que a aviacao de instrucao exibe as menores taxas e a aviacao
regular ndo apresentou nenhum acidente com fatalidade nos ultimos cinco anos. Os segmentos
de operacdes aqui consideradas sao as relatadas pelo CENIPA no cadastro do evento e o indicativo
desconhecido é utilizado quando nao foi possivel identificar o tipo de uso da aeronave no momento

do evento.
23,33% 23,33%
31,82%
25,00%
23,08%
18,92%
14,29% 14.21%
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Figura 13: proporcéio de acidentes com fatalidades por tipo de operacéio, considerando
o acumulado no periodo entre 2018 e 2022.
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Na Figura 14 podemos ver os tipos ADREP que mais causam fatalidades. Com destaque para perda
de controle em voo, indeterminada e operac@es a baixa altitude. Esse Ultimo, bastante frequente nas
operacdes agricolas. No Painel é possivel aplicar filtros por segmentos da aviacao e ter um recorte
mais especifico.

10 MAIORES CAUSADORES DE FATALIDADES (ACIDENTES)

¢ Voltar ao relatério 10 MAIORES CAUSADORES DE FATALIDADES (ACIDENTES)
CLASSIFICACAD ADREP 100

ARC - CONTATO ANORMAL COM A PISTA
@CTOL - COLISAO COM OBSTACULO DURANT...
@ LALT - OPERACAO A BAIXA ALTITUDE

LOC-G - PERDA DE CONTROLE NO SOLO
@LOC-| - PERDA DE CONTROLE EM VOO
@OTHR - OUTROS

RE - EXCURSAO DE PISTA
@ 5CF-NP - FALHA OU MAU FUNCIOMAMENTO...

) .

Fatalidades totais

‘@SCF-PP - FALHA OU MAU FUNCONAMENTO...

@ UNK - INDETERMINADA ’ . .

0 20 40 60 80 100 120
Acidentes

CLASSIFICAGAQ ADREP Acidentes Fatalidades totais PercentualAcdentesFatalidades AcidentesComFatalidades
ARC - CONTATO ANORMAL COM A PISTA 24 1 417% 1
CTOL - COUSAQ COM OBSTACULO DURANTE A DECOLAGEM E POUSO 28 9 14,29% 4
LALT - OPEQAC‘»S«D A BALA ALTITUDE 58 18 2241% 13
LOC-G - PERDA DE CONTROLE NO 5010 52 1 1,92% 1
LOC-! - PERDA DE CONTROLE EM VOO 102 a3 46,08% 47
OTHR - QUTROS 25 4 16,00% 4
RE - EXCURSAD DE PISTA 1z 1 0,39% 1
SCF-NP - FALHA QU MAU FUNCIONAMENTO DE SISTEMA / COMPONENTE 39 11 15,38% &
SCF-PP - FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DO MOTOR 44 24 9.72% 14
UMNE - INDETERMINADA 49 44 55,10% 27

Figura 14: proporcéo de acidentes com fatalidades por tipo de operacéio e média brasileira de acidentes
com fatalidade, considerando o acumulado no periodo entre 2018 e 2022.

Outro aspecto comumente considerado em todos os relatérios de seguranca operacional diz res-
peito nao sé ao nimero de eventos com ocorréncia de fatalidades, mas também ao nimero de vidas
perdidas em um determinado periodo, uma vez que reduzir os nimeros de fatalidades é uma meta
continua. Nesse contexto, foi construido o grafico abaixo que permite visualizar a evolucao anual
da quantidade de fatalidades na aviacao civil brasileira.

FATALIDADES DESDE 1979

1980 1950 2000 2010 2020

Figura 15: histdrico de fatalidades na aviacéo civil brasileira. Fonte: CENIPA.
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Da imagem, é possivel observar que a quantidade anual de ébitos relacionados a atividade aérea
apresenta grandes oscilacoes ao longo do periodo apresentado e que os picos da série histdrica
ocorrem em anos em que foram registrados acidentes de grandes proporcées com a aviacao de
transporte regular de passageiros®. Adicionalmente, a avaliacao dos dados ao longo da série indica
uma tendéncia de queda do nimero de fatalidades.

De forma a enriquecer os levantamentos apresentados nesta secao e possibilitar a realizacdo cus-
tomizada por meio da aplicacao de filtros que possibilitam, dentre outras possibilidades a visuali-
zacao individualizada dos segmentos da aviacao civil brasileira, reforca-se o convite feito ao leitor
para consultar o Painel disponibilizado no <https://bit.ly/3GmvZnH>.

4 Acidentes com a aviacao de transporte regular de passageiros: no ano de 1982 um Boeing 727-200, em Fortaleza - CE, deixou
137 vitimas e um Fairchild FH-227B, em Tabatinga - MA, vitimou 44 pessoas; em 1996 um Fokker F-100, em Sao Paulo - SP, teve
96 vitimas a bordo e 3 no solo; em 2006 um Boeing 737-800, em Mato Grosso, vitimou 154 pessoas; em 2007 um Airbus A320, na
cidade de Sao Paulo - SP, teve 187 fatalidades a bordo e 12 em solo; e, mais recentemente, no ano de 2011 um LET L-410 vitimou 16
pessoas em Recife - PE.
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Aeronaves

-

A aviacao brasileira é reconhecidamente uma das maiores do mundo, tanto em quantidade de
aeronaves, quanto em mavimentos aéreos. Sao diversos tipos, modelos e categorias de aeronaves
gue compbem a frota nacional, que inclui desde planadores até grandes jatos dedicados ao trans-
porte comercial de carga e passageiros.

Nao é o objetivo deste relatério explorar em detalhes as caracteristicas dos diferentes tipos de
aeronaves e suas motorizacoes’, entretanto, nos paragrafos seguintes sdo abordados aspectos
gerais das aeronaves a pistdo e a turbina (turboélices e jatos) visando contribuir com o entendi-
mento dos leitores menos familiarizados.

A grande maioria das aeronaves a pistao é de pequeno porte, com poucos assentos, geralmente
possuem apenas um motor, ndo contam com sistemas de pressurizacao e operam a velocidades
e altitudes inferiores as aeronaves equipadas com motores a turbina. Do ponto de vista de enge-
nharia e fabricacao, os motores a pistao sdo menos complexos que os motores a turbina e isso
se reflete no preco de aquisicao, fazendo com que os ultimos possuam precos mais elevados.
Por outro lado, avides a pistdo geralmente apresentam manutencao e operacao mais simples,
conseguindo pousar e decolar em aerdédromos com menor disponibilidade de infraestrutura e
com pistas mais curtas, que muitas vezes nao sdo acessiveis para as aeronaves a turbina de
maior porte.

Tanto os motores turboélice quanto os motores a jato sao motores a turbina, sendo que os primei-
ros sao caracteristicos por terem hélices acopladas diretamente ao eixo de rotacao que funcionam
como elementos de tracao, ao contrario dos motores a jato que geram o impulso por reacao ao
deslocar o ar diretamente sem o auxilio de hélices, geralmente valendo-se de pas e de diversos
estagios de compressao. Os motores turboélice comumente equipam aeronaves de pequeno e
médio portes que voam a velocidades e altitudes medianas, ao passo que 0os motores a jato sao
largamente empregados em avifes de grande porte que operam a elevadas altitudes e velocida-
des de cruzeiro. A figura abaixo traz exemplos de aeronaves com esses trés tipos de motorizacao
na tentativa de melhor ilustrar as diferencas entre elas.

A categorizacdo de helicépteros e uma breve descricdo sobre suas caracteristicas sera feita mais
a frente, na secao "Helicopteros”.

Figura 16: exemplos de aeronaves — da esquerda para a direita: aeronave a pistdo,
aeronave turboélice e aeronave a jato.

5 Maiores informacbes podem ser consultadas no site da ANAC em: http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/aeronaves/
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A figura a seguir indica a quantidade de aeronaves com o registro de aeronavegabilidade valido
de acordo com o Registro Aerondautico Brasileiro (RAB). Da figura é possivel inferir que, em abril
de 2023, haviam cerca de 10 mil aeronaves, sendo importante destacar que dentre os nimeros
apresentados ndo estdo incluidas aeronaves experimentais e aquelas com certificado cancelado,
suspenso ou vencido.

FROTA DE AERONAVES ATIVAS EM 2023

( Voltar ao relatéric FROTA DE AERONAVES ATIVAS EM 2023

HELICOPTERO - TU... 0 Mil (3,89%) —

HELICOPTERO - TURBOELICE - MONOMOTOR
1 Mil (7,03%)

AVIAO - TURBOELICE - BIMOTOR

1 Mil (7,76%) . -
AVIAQ - PISTAO - MONOMOTOR

4 Mil (44,92%)

AVIAQ - TURBOELICE - MONOMOTOR
1 Mil (8,94%)

AVIAQ - PISTAO - BIMOTOR
1 Mil (11,05%)

AVIAO - JATO / TURBOFAN - BIMOTOR |

1 Mil (11,68%)

TIPO AERCNAVE E MOTOR Quanticade
AVIAO - PISTAQ - MONOMOTOR 4405
AVIAD - JATO / TURBOFAN - BIMOTOR 1169
AVIAD - PISTAD - BIMOTOR 1106
AVIAD - TURBOELICE - MONOMOTOR 305
AVIAQ - TURBOELICE - BIMCOTOR 776
HELICOPTERQ - TURBOELICE - MONCMOTOR 703
HELICORTERQ - TURBOELICE - BIMOTOR 389
HELICOPTERO - PISTAQ - MONOMOTOR 227
PLANADOR - SEM MOTOR - SEM MOTOR 100
REMOTED PILOTED AIRCRAFT - MULL - NULL &7
AVIAO - JATO / TURBOFAN - TRIMOTOR 1
AVIAD - E - MONOMOTOR 13
AVIAD - JATO / TURBOFAN - MONOMOTOR 12

11
ANFIBIO - PISTAD - MONOMOTOR 10
ANFIBIC - TURBOELICE - MONOMOTOR ]
5 - PISTAC - MONOMCTOR 1

Figura 17: distribuicéo das aeronaves em condicbes normais de aeronavegabilidade.
Fonte: ANAC (valores de abril/2023)
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Como pode ser observado da tabela, os motores a pistdo sao por larga margem o tipo mais presente
nas aeronaves brasileiras, em especial para as aeronaves de asa fixa. J& dentre os helicépteros ha
uma prevaléncia dos modelos impulsionados por turbina frente aos equipados com motores a pistao.

No que se refere a analise dos acidentes, é conveniente desagregar as ocorréncias registradas para
cada tipo de aeronave, uma vez que os diferentes tipos de aeronave sdo empregados em contextos
operacionais bastante distintos, como ja mencionado previamente. Com esse intuito foi elaborada a
figura 18, que apresenta a contribuicdo de cada tipo de aeronave no total de acidentes registrados
entre 2018 e 2022.

HELICOPTERO - TURBOELICE - BIMOTOR
6 (4,88%)

AVIAO - TURBOELICE - BIMOTOR
6 (4.88%)

HELICOPTERO - PISTAD - MONOMOTOR
7 (5,69%)

AVIAO - TURBOELICE - MONOMOTOR

715.69%) AVIAO - PISTAO - MONOMOTOR

69 (56,1%)
HELICOPTERO - TURBOELICE - MONOMOTOR
9 (7,32%)

AVIAO - PISTAO - BIMOTOR
10 (8,13%)

Figura 18: participacéo do tipo de aeronave no acumulado de acidentes entre 2018 e 2022. Fonte: CENIPA e ANAC.

Como exposto, os avides a pistao destacam-se ao responderem por quase 70% do total de aciden-
tes registrados, enquanto sua participacao na composicao da frota é de cerca de 56%. Tal discre-
pancia se deve principalmente as aeronaves a pistao monomotoras, que correspondem a cerca de
45% da frota e a 56% dos acidentes registrados nos uUltimos 5 anos. Também os avides turboélice
e os helicopteros a turbina (monomotor) envolveram-se bem mais em acidentes no ano de 2022.
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Helicopteros

Afrota de helicépteros brasileira € uma das maiores do mundo, contando com 1.319 aeronaves com
registro ativo em abril de 2023, o que corresponde a 13% da frota brasileira. Esse quantitativo pode
ser explicado por alguns aspectos que incluem as caracteristicas aerodinamicas, versatilidade no
emprego destas aeronaves e caracteristicas territoriais e econémicas.

No gue tange as caracteristicas aerodinamicas, fazem parte do conjunto de aeronaves comumente
denominados de asas rotativas, que possuem a capacidade de decolar e pousar verticalmente, além
de realizar voo pairado sobre local fixo. Tais caracteristicas as tornam versateis para operacoes de
curto e médio alcance em areas densamente povoadas, grandes centros urbanos verticalizados,
locais com infraestrutura deficiente, restrita ou inexistente, ou ainda em locais inéspitos como a
Floresta Amazdnica ou em alto mar.

Quanto as caracteristicas territoriais e econémicas, estas aeronaves sao empregadas para uso civil
numa infinidade de servicos aéreos, como taxi aéreo executivo, inspecdo de linhas de transmissao,
gasodutos e oleodutos, transporte de passageiros e carga off-shore e on-shore, pulverizacao agri-
cola para determinadas culturas em aclive, resgate aeromédico, operacoes policiais, defesa civil,
fiscalizacao, bem como diversas outras operacoes publicas previstas no RBAC 90, que se utilizam,
predominantemente, de helicépteros para sua atividade aérea. Cabe ainda destacar sua intensa
utilizacao no setor petrolifero, sobretudo nas operacdes de exploracao do pre-sal. Abaixo algumas
informacBes dessas aeronaves.

HELICOPTERQ - PISTAO - MONOMOTOR
227 (17,21%)

HELICOPTERO - TURBOELICE - BIMOTOR

HELICOPTERO - TURBOELICE - MONOMOT..
389 (29,493%)

703 (53.3%)

Figura 19: frota de Helicdpteros em abril de 2023.
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Em termos de acidentes destaque-se um aumento de cerca de 54% nos acidentes no ano de 2022
e temos a seguinte distribuicao para os acidentes nos ultimos 5 anos:

HELICOPTERO - TURBOELICE - BIMOTOR
8(9.88%)

HELICOPTERO - PISTAO - MONOMOT.
/40 (49,38%)

HELICOPTERO - TURBOELICE - MONOMOTOR _/
33 (40,743%)
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< Voltar ao relatario TIPO ADREP

LOC-I - PERDA DE CONTROLE EM VOO 23
SCF-PP - FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DO ...
CTOL - COLISAQ COM OBSTACULO DURANTE A DE...
CFIT - VOO CONTROLADO CONTRA O TERRENO
LALT - OPERACAO A BAIXA ALTITUDE

SCF-NP - FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DE Sl...
UNK - INDETERMINADA

OTHR - OUTROS

LOC-G - PERDA DE CONTROLE NO SOLO

ARC - CONTATO ANORMAL COM A PISTA

BIRD - COLISAO COM AVE

GCOL - COLISAO NO SOLO

WSTRW - CORTANTE DE VENTO / TEMPESTADE

5 10 15 20

Figura 20: acidentes por motorizacdo e tipo de acidentes entre 2018 e 2022.

Convidamos o leitor a utilizar o painel disponibilizado e realizar outros tipos de analise.
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Geografia dos Acidentes Aéreos

O local onde ocorrem as ocorréncias aeronauticas também é fator relevante para as analises des-
ses eventos. Por esta razao, a presente secao é dedicada a avaliar onde os acidentes tém ocorrido,
levando em consideracao as dimensoes continentais de nosso pais e as vocacoes aeronauticas de
cada regiao.

A partir de 2012, dentre as informacdes disponibilizadas sobre um determinado acidente, o CE-
NIPA passou a indicar o aerédromo de origem e o aerédromo de pouso pretendido do voo em que
se registrou a ocorréncia e, adicionalmente, passou a disponibilizar também as informacdes das
coordenadas de latitude e longitude do local onde os acidentes ocorreram. € importante destacar
gue, quando uma aeronave se acidenta, nem sempre € possivel precisar de onde a mesma decolou
e, mesmo quando isso é possivel, nem sempre a decolagem se deu de um aerddromo registrado.

De posse das informacdes de latitude e longitude, foi possivel elaborar a figura 21, que exibe a
distribuicao geografica dos acidentes ocorridos em 2022 por tipo de operacao. Nota-se a distribui-
cao em todo territério nacional das ocorréncias envolvendo voos privados, regidos pelo RBAC 91,
enquanto os acidentes da aviacao agricola predominam no Centro-Sul do Brasil. Com o novo painel
disponibilizado o leitor pode aplicar os filtros que lhes forem convenientes de tipo de operacao e
visualizar os dados.

A ANAC dispoe de outras iniciativas para georreferenciar ocorréncias, como o recente Relatdrio
com a Andlise Qualitativa das ocorréncias envolvendo Falha do Motor em Voo nos anos de 2010
a 2020, disponivel em https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/relato-
rios-de-analises-de-ocorrencias/anac_relatorio_final_scf_pp.pdf. Convida-se o leitor interessa-
do em se aprofundar em tais analises a ler o relatério e notar a curiosa correlacdo entre tipo de
operacao com sua respectiva regido de prevaléncia.

35



https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/relatorios-de-analises-de-ocorrencias/a
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/relatorios-de-analises-de-ocorrencias/a

¥
RASO 2022 @ ~nAc

Operagao

@ (Em branco)

@ Operagio Agricola

@ Operagao Especializada
® Operagao Policial

@ Taxi Adr=o

@Voo de Instrugdo
@\/oo ndo regular

@ Voo Privade

@ Voo Regular

PARAGUAL

N

Assuncéo |

Figura 21: distribuicéio geogrdfica dos acidentes aeronduticos ocorridos em 2022 por operacéio. Fonte: CENIPA.

Aflexibilidade de uso e possibilidade de customizacao advindas do uso do painel de monitoramento
do RASQ, permite, por exemplo, destacar a quantidade de acidentes de aeronaves de asa rotativa
(helicépteros), conforme ilustrado na figura a seguir.

36




RASO 2022

Operacdo

@ (Em branco)

@ Operacio Policia
@ Taxi Adreo
®Voo de Instrugdo
®Voo Privado

\ = =3 \ =
PR : i S e
 BRASIL i

«5E,
LY

he S

>

-

Figura 22: distribuicéio geogrdfica dos acidentes aeronduticos ocorridos em 2022 para helicépteros por operacéo.

Fonte: CENIPA.

Quando tomamos os acidentes de 2022 sob a ética de ocorréncia ou nao de fatalidades, temos a
distribuicao apresentada na figura 23, que faz tal distincao.
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Acidentes por UF
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Figura 23: distribuicéo dos acidentes, com e sem fatalidades, registrados no Brasilem 2022. Fonte: CENIPA.
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O diagrama a seguir, por sua vez, apresenta a quantidade acumulada de acidentes registrados em
cada estado brasileiro nos ultimos cinco anos.

ACIDENTES POR UF
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Figura 24: acumulado de acidentes entre 2018 e 2022 por estado. Fonte: CENIPA.
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Acompanhamento das Metas e Indicadores do Plano
de Supervisao da Seguranca Operacional (PSSO)

Nesta secao é feito o acompanhamento dos indicadores e metas do PSSO ao longo do ano de 2022
e sua evolucao nos ultimos 5 anos. Também sao levantadas, eventualmente, outras grandezas que
auxiliem o leitor no entendimento da evolucao dos indicadores ao longo dos Ultimos anos.

O PSSQ® é parte do Programa de Seguranca Operacional Especifico da ANAC (PSOE-ANAC), que
estd inserido no Programa Brasileiro para a Seguranca Operacional da Aviacdo Civil (PSO-BR).
0 Plano, que é o principal produto do Projeto Prioritéario 6 — Objetivos e Metas do Programa de Im-
plementacao do PSOE-ANAC, contém objetivos, metas, indicadores e iniciativas que abordam os
principais riscos de seguranca operacional na aviacao civil, identificados a partir de uma avaliacao
da estruturacao do Programa de Seguranca Operacional do Estado no ambito de atuacao da ANAC
e da analise do desempenho da aviacao civil em termos nacionais e internacionais. Estas analises
buscaram identificar os distintos perfis de risco apresentados pelos diferentes setores da aviacao
nacional, dando origem a identificacdo e priorizacao das questfes de seguranca operacional abor-
dadas. Tal iniciativa espelha o comprometimento da Agéncia com o aprimoramento da supervisao
da seguranca operacional, com a assertiva elaboracao e revisao de normativos e com medidas
efetivas de informacao e promocdo da seguranca operacional.

Objetivo 1 - Aprimorar a seguranc¢a operacional do
transporte aéreo regular da aviacao civil brasileira

A seguir sao apresentados os indicadores e metas do PS50 relativos ao Objetivo 1, com eventuais
comentarios com relacao a evolucdo do indicador no ano de 2019.

- Indicador 1.1 - Média mdvel dos ultimos 5 anos, do numero de acidentes anuais, por milhdo de
decolagens, envolvendo aeronaves do transporte aéreo regular brasileiro, com peso maximo de
decolagem acima de 5.700 kgf.

- Meta 1.1 - Manter o Indicador 1.1 em um patamar igual ou inferior a média mével de 5 anos re-
gistrada ao final de 2019, da média anual de acidentes, por milhdo de decolagens, envolvendo
aeronaves de transporte aéreo regular dos Estados do Grupo 1do Conselho da OACI, com peso
maximo de decolagem acima de 5700 kgf.

6 Documento disponivel no link: https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/programas-de-seguranca-
-operacional/PlanodeSupervisodeSeguranaOperacional2020_v2.pdf
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Figura 25: indicador e meta 1.1 - média mdvel da taxa de acidentes — aviacéo regular

Como pode ser visto no grafico, o indicador 1.1 ficou abaixo do méximo estabelecido pela meta.
Dado o baixo nimero de acidentes da aviacao regular nos Ultimos anos, o Brasil permanece com
indice médio de acidentes significativamente inferiores aos de seus pares do Grupo 1.

- Indicador 1.2 - Média mével dos ultimos 5 anos, do niimero de acidentes anuais com fatalidades,
por milhdo de decolagens, envolvendo aeronaves do transporte aéreo regular brasileiro, com
peso maximo de decolagem acima de 5700 kgf.

- Meta 1.2 - Manter o Indicador 1.2 em um patamar igual ou inferior a média mével de 5 anos regis-
trada ao final de 2019, da média anual de acidentes com fatalidades, por milhao de decolagens,
envolvendo aeronaves de transporte aéreo regular dos Estados do Grupo 1do Conselho da OACI,
com peso maximo de decolagem acima de 5700 kgf.
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Figura 26: indicador e meta 1.2 — média mével da taxa de acidentes com fatalidades - aviacdo regular

Como ja abordado na secao “Panorama Geral’, a aviacdo regular brasileira nao registra acidentes
com fatalidades desde 2011, o que deixa o Brasil abaixo da média dos Estados do Grupo 1 pelo sexto
ano consecutivo, com média “zero" de acidentes com fatalidades nos Gltimos cinco anos.

- Indicador 1.3- Ndmero de incidentes graves, nos Ultimos 12 meses, por milhdo de decolagens,
envolvendo aeronaves do transporte aéreo regular brasileiro, com peso maximo de decolagem
acima de 5700 kgf.

- Meta 1.3 - Manter o Indicador 1.3 em um patamar inferior a média mével de 5 anos das taxas
registrada ao final de 2019.
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Figura 27: indicador e meta 1.3 — taxa de incidentes graves por milhéo de decolagens — aviacdo regular

Em 2020 com a pandemia, a meta foi alcancada devido a substancial queda nas operacées, porém
logo em 2021, houve novo aumento do indicador com a retomada das operacdes. Deve-se levar
em conta adicionalmente que ha campanhas de conscientizacdo sobre cultura positiva, regulacao
responsiva e a importancia de relatar incidentes e aumentar os niveis de seguranca operacional.
A partir do segundo semestre de 2022 ha uma tendéncia de queda.
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SCF-NP - FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DE SISTEMA / COMPONENTE
1(12,5%)

MAC - PERDA DE SEPAR.AQ;\U / COLISAD EM VOO
2 (25%)

RI - INCURSAO EM PISTA
1(12,5%)

ARC - CONTATO ANORMAL COM A PISTA
1{12,5%)

RE - EXCURSAOQ DE PISTA
21(25%)

ADRM - AERODROMO 1 (12,5%)

Figura 28: tipos de incidente grave de aviacdo regular - 2020 -2022

A partir da analise do quadro acima, verifica-se a multiplicidade de fatores materiais, humanos e
operacionais que contribuiram para os incidentes graves reportados no periodo de 2020 -2022.
Dessa forma, torna-se particularmente ardua a identificacao de condicdes latentes e falhas ativas
que, uma vez mitigadas, possam gerar expectativa de reducao dos indices observados nos ultimos
anos. Em 2022 houveram dois incidentes graves, um Runaway Excursion (RE) e um Aerédromo
(ADRM).

Objetivo 2 - Reduzir o numero de ocorréncias
categorizadas como “alto risco operacional”

A seguir sao apresentados os indicadores e metas do PS50 relativos ao Objetivo 2, com eventuais
comentarios com relacao a evolucdo do indicador no ano de 2021..

- Indicador 2.1 - Nimero de acidentes e incidentes graves nos ultimos 12 meses tipificado como
falha do motor em voo por milth&o (SCF-PP) de metros clbicos (10° m?) de gasolina de aviacao
(GAV) e querosene de aviacdo (QAV) 3, separadamente, comercializados no mesmo periodo.

-Meta 2.1 a 2.5 - Manter os indicadores de 2.1 a 2.5 em patamares inferiores a média mével de
suas respectivas taxas de 5 anos aferidas ao final do ano de 2019.
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*Indicador para aeronaves movidas a gasolina de aviacéo
Figura 29: indicadores e meta 2.1 - taxa de acidentes e incidentes graves envolvendo
falha de motor em voo (SCF-PP)

A partir da analise do grafico acima, verificamos a real necessidade de segregar os incidentes de acordo
com o combustivel de operacao utilizados, pois aeronaves que utilizam gasolina de aviacao sdo muito
distintas e de operacao muito diferente daguelas que utilizam querosene de aviacao e, por isso, a mag-
nitude do indicador é completamente diferente. Analisando os anos temos que para aeronaves movi-
das a querosene de aviacao houve uma melhora do indicador entre outubro e abril de 2022, enquanto
para gasolina de aviacao o indicador manteve-se fora da meta durante todo periodo de 2020 a 2022.
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A partir da anélise do grafico acima, verifica-se uma deterioracdo do indicador 2.1 (GAV) desde 2018,
com especial atencao para o ano de 2020, em que a taxa apresentada foi mais do que o dobro da meta
estipulada para o ano. De forma a trazer o indicador para valores ao menos préximos da meta, varios
fatores contribuintes devem ser investigados, entre eles aqueles mais diretamente relacionados as
atividades da ANAC, como fiscalizacao de organizacdes de manutencao e operadores aéreos, acom-
panhamento do cumprimento de diretrizes de aeronavegabilidade e limitacoes operacionais, além do
levantamento de dificuldades em servico para identificacao, por parte da ANAC, de eventuais questdes
de aeronavegabilidade associadas a tal comportamento.

Mais uma vez, ressalta-se o trabalho da ANAC na compilacao dos relatérios envolvendo falha de motor
em voo (SCF-PP) em um periodo de 2010 a 2020, disponivel em https://www.gov.br/anac/pt-br/as-
suntos/seguranca-operacional/relatorios-de-analises-de-ocorrencias , que auxilia toda comunidade
aeronautica e partes interessadas a identificar os fatores contribuintes de tais eventos e implementar
acoes mitigatdrias dos riscos operacionais identificados pelo trabalho.

A seguir sdo apresentados outras informacées do ADREP SCF-PP (Falha de Motor em voo) de 2020 a
2022 por tipo de operacao, por tipo de aeronave e por tipo ICAO da aeronave de forma a identificar os
principais contribuintes para este tipo de ocorréncia.

PERCENTUAL DE OCORRENCIAS POR SEGMENTO

Percentual de Ocorréncias por Segmento
100%

2.57%

Media de Acidentes com fatalidades
Operacio
® Operacao Agricola
® Operacdo Espedializa...
Operac3do Puablica

80%

60%

® Tad Aéreo A0%
® Voo de Instrucao

® Voo Privado
20%

0%

2020 2021 2022

Figura 30: indicador 2.1 — por tipo de operacdio

47


https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/relatorios-de-analises-de-ocorrencias
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/relatorios-de-analises-de-ocorrencias

Ral
RASO 2022 (@ ~AnAc

AVIAO - TURBOELI... 6 (4.76%) —
HELICGPTERO - PISTAO - MONOMOTOR
7(5.56%)

AVIAO - PISTAO - BIMOTOR
13(10.32%)

“__ AVIAQ - PISTAO - MONOMOTOR
96 (76,19%)

TIFO AEROMAYE E MOTOR Quantidade Acidentes AcidentesComFatalidades OcorrenciasSemFatalidades — FatalidadesTotais
AVIAD - PISTAD - MONOMOTOR % &7 3 93 4
AVIAD - PISTAD - BIMOTOR 13 12 g 3
HELICOFTERQ - PISTAD - MOMOMOTOR 7 & 7 0
AVIAD - TURBOELICE - MONOMOTOR g 3 2 4 £
HELICORTERD - TURBOELICE - MONOMOTOR 3 3 3 0
AVIAD - TURBOELICE - BIMOTOR 1 1 1 0

Figura 31: indicador 2.1 — por tipo de aeronave de 2020 a 2022
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Fabricante Modelo Tipo ICAO ?currén:ias Percentual
CESSMA AIRCRAFT AT32B C138 9 714%
MNEIVA EMB-202 IPAM 8 6,35%
MNEIVA EMB-201A IPAMN 3 3,97%
MNEI'VA EMB-202A IPAM 5 3,97%
ROBINSON HELICOPTER R44 I R44 5 3.97%
CESSNA AIRCRAFT 152 €152 4 3.17%
AERO BOERO AB-115 AR 4 3.17%
EMEBRAER EMB-202A IPAM 4 317%
FIPER AIRCRAFT PA-25-235 PAZS - 317%
CES5MNA AIRCRAFT 150L C150 3 2,38%
BEECH AIRCRAFT 58 BESE 3 2,38%
BEECH AIRCRAFT A3b BE3b 3 2,38%
MNEIVA EMEB-201 [PAM 3 2,38%
MNEIVA EMB-711C P28R 3 2,38%
MNEI'VA EMB-510D PAZ4 3 2,38%
PIPER AIRCRAFT PA-25-260 PAZS 3 2,38%

Figura 32: indicador 2.1 - por modelo de aeronave, aeronaves com até 3 ocorréncias em 2020 a 2022

A partir dos gréaficos apresentados acima, verifica-se que os eventos de falha do motor em voo
sdo concentrados, de forma acentuada, entre as aeronaves com motores a pistao, com destaque
para os avibes monomotores, que somam mais de 76% das ocorréncias. Por seu turno em relacao
a segmento de aviacao destague no ano de 2022 para grande quantidade desse tipo de ADREP na
aviacdo agricola.

Entre as aeronaves, os nimeros também apontam grande concentracao de eventos em modelos
aeronaves de pequeno porte equipadas com motores a pistdo, mas hd que se considerar também
as condicdes de manutencao e operacao em que as aeronaves atuam.

A ANAC incorporou, na versao do PS50 2020-2022, a separacao entre as aeronaves a turbina (mo-
vidas a QAV) e a pistdo (movidas a GAV). Assim nesse RASO ja é possivel acompanhar a evolucao de
cada um desses segmentos de forma dedicada, o que auxiliard no monitoramento do desempenho
da seguranca operacional brasileira.

- Indicador 2.2 - Numero de acidentes e incidentes graves nos ultimos 12 meses tipificado como
perda de controle no solo (LOC-G) por milh&o de metros cibicos (10° m®) de gasolina de aviacéo
(GAV) e querosene de aviacdo (QAV), separadamente, comercializados no mesmo periodo.
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-Meta 2.1 a 2.5 - Manter os indicadores de 2.1 a 2.5 em patamares inferiores a média mdvel de
suas respectivas taxas de 5 anos aferidas ao final do ano de 2019.

Indicador e Meta 2.2: Objetivo 2 - Taxa de Acidentes e Incidentes Graves - Perda de Controle nql=ss

G por milhao oo e de Gy e O

=4

Taka de acicenbes ¢ INCIDENtEs graves TpMcados camo Lo

0.46 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46 0.46
04
2019 2020 2021 2022

® Taxa de Acidentes e Incidentes Graves tipificados como LOC-G @ MM5 (2019) - Média mével de 5 anos aferida ac final de 2019

* Indicador para aeronaves movidas a querosene de aviacdo.

Indicador e Meta 2.2: Objetivo 2 - Taxa de Acidentes e Incidentes Graves - Perda de Controle no Solo

Z
L am
:
:
f 500
Il
- [
E'm 363.72 36372 363,72 36372 36372 363,72 363,72 .
B
g
0 Il

2019 2020 2021 2022

® Taxa de Acidentes e Incidentes Graves tipificados como LOC-G @ MMS (2019) - Madia mdvel de 5 anos aferida ao final de 2019
*Indicador para aeronaves movidas a gasolina de aviacdo

Figura 33: indicador e meta 2.2 - taxa de acidentes e incidentes graves envolvendo
perda de controle no solo (LOC-G)..
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O indicador 2.2 indicador QAV esteve fora da meta desde o segundo trimestre de 2021 e o indicador
GAV esteve dentro da meta do ultimo trimestre de 2020 ao ultimo trimestre de 2021, permanecen-
do fora da meta a partir de entao.

- Indicador 2.3 - NUmero de acidentes e incidentes graves nos Gltimos 12 meses tipificado como
perda de controle em voo (LOC-1) por milh&o de metros cubicos (10® m?) de gasolina de aviacéo
(GAV) e querosene de aviacdo (QAV), separadamente, comercializados no mesmo periodo.

- Meta 2.1 a 2.5 - Manter os indicadores de 2.1 a 2.5 em patamares inferiores a média mével de
suas respectivas taxas de 5 anos aferidas ao final do ano de 2019.

Indicador e Meta 2.3: Objetivo 2 - Taxa de Acidentes e Incidentes Graves - Perda de Controle em Voo
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®Taxa de Acidentes e Incidentes Graves tipificados como LOC-1 ®MM35 (2019) - Média mével de 5 anos aferida ao final de 2019

* Indicador para aeronaves movidas a querosene de aviacdo.
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Indicador e Meta 2.3: Objetivo 2 - Taxa de Acidentes e Incidentes Graves - Perda de Controle em Voo
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®Taxa de Acidentes e Incidentes Graves tipificados como LOC-1 ®MMS5 (2019) - Média mével de 5 anos aferida ao final de 2019

*Indicador para aeronaves movidas a gasolina de aviacéo.

Figura 34 indicador e meta 2.3 —taxa de acidentes e incidentes graves envolvendo
perda de controle em voo (LOC-)..

0 indicador 2.3 permaneceu fora da meta boa parte do ciclo 2020-2022 do PSSO tanto para QAV
quanto para GAV. Muitas das ocorréncias sao relacionadas a aviacao agricola e acompanham as
atividades do plantio das safras especialmente no final e inicio do ano.

PERCENTUAL DE OCORRENCIAS POR SEGMENTO

s o e.‘
@ v‘o‘a q\‘ e(‘\“

;,e'é"

100%

Operagao
® Operagio Agricola
® Operagio Especializada 50%
® Operagao Policial
Operagio Publica
® Taxi Aéreo

® Voo de Instrugio

® Voo Privado 0%

‘ko“e“\ 02“66‘

O

hjcrth Operacdo Agricola Operagdo Especializada Operagdo Policial Operagdo Plblica Téxi Aérec Voo de InstrugBio Voo Privade
January & 4
February 4 2 2
March 5 1 1
April 4 2 1
May 3 1 1 1
June 2

July 1 1 2
August 1 1 1

September 1 1 1 4
QOctober 1 4
Movember 2 1 2
December 5 1 3

Figura 35: indicador 2.3, ocorréncias por segmento de 2020 a 2022.
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- Indicador 2.4 (GAV ou QAV) - Numero de acidentes e incidentes graves anuais tipificado como
excursao de pista (RE) por milhdo de metros cdbicos (10° m?) de combustivel (GAV ou QAV) co-
mercializados no mesmo periodo.

- Meta 2.1a 2.5 - Manter os indicadores de 2.1a 2.5 em patamares inferiores a média mdével de suas
respectivas taxas de 5 anos aferidas ao final do ano de 2019.

Indicador e Meta 2.4: Objetivo 2 - Taxa de Acidentes e Incidentes Graves - Saida de Pista
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®Taxa de Acidentes e Incidentes Graves tipificados como RE @ MM3 (2019) - Média mdvel de 5 anos aferida ao final de 2019 (D

*Indicador para aeronaves movidas a querosene de aviacdo.
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Indicador e Meta 2.4: Objetivo 2 - Taxa de Acidentes e Incidentes Graves - Saida de Pista
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® Taxa de Acidentes e Incidentes Graves tipificados como RE @ MM5 (2019) - Média mdvel de 5 anos aferida ao final de 2019 (D

*Indicador para aeronaves movidas a gasolina de aviacéo

Figura 36: indicador e meta 2.4 - taxa de acidentes e incidentes graves envolvendo excursdo de pista (RE),
aeronaves movidas por querosene de aviacéo e gasolina de aviacdo respectivamente.

Com relacao as taxas para GAV, houve, apds reducdes em 3 anos consecutivos, um aumento do
ndmero de ocorréncias o que manteve o indicador 2.4 (GAV) fora da meta em 2022. Quanto as ae-
ronaves de motores a turbina (QAV), cabe um comentario sobre a especificidade do indicador em
identificar perigos, levantar fatores de risco operacional e, de forma integrada, propor alternativas
de mitigacao que caibam na atuacao do Estado Brasileiro. Em 2022, houve um aumento substancial
de ocorréncias envolvendo aeronaves com motores a turbina, num total de 11 ocorréncias entre
elas, 1(uma) na aviacdo regular, 2 para aeronaves de taxi dereo e outras 5 para aeronaves privadas.

- Indicador 2.5 - Numero de acidentes e incidentes graves nos Ultimos 12 meses tipificado como
colisdo com obstaculo durante a decolagem e pouso (CTOL) por milhao de metros cdbicos (10° m3)
de gasolina de aviacao (GAV) e querosene de aviacao (QAV), separadamente, comercializados
no mesmo periodo.

- Meta 2.1 a 2.5 - Manter os indicadores de 2.1 a 2.5 em patamares inferiores a média mével de
suas respectivas taxas de 5 anos aferidas ao final do ano de 2019.
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Indicador e Meta 2.5: Objetivo 2 - Taxa de Acidentes e Incidentes Graves - Colisio com obsticulos
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* Indicador para aeronaves movidas a querosene de aviacdo.

Porcentagem de UORGs que adotaram a Ferramenta de Porcentagem de provedores de servige da aviacao dvil (PSAC) UDVD Gerénci Periads peac PSAC
Avaliagio do SGSO apliciveis submetidos 3 avaliagso da efetividade do SGSO pela erenem e Plancjado  Aaditados

ANAC -
SA GFIC/GCOP 4% Trim/2022 3 e
SPL  GTOF 4® Trim/2022 107 91
PO GTCA 4° Trim/2022 10 10
5P0  GOAG 4% Trim/2022 17 10z
SPO  GTOM 48 Trim/2022 173 194
40.0%
100.0% 0.0% 50.0%

100.0% 50.6%

* Indicador para aeronaves movidas a gasolina de aviacdo.

Figura 37: indicador e meta 2.5 - taxa de acidentes e incidentes graves envolvendo
colisdo com obstdculo na decolagem (CTOL)..
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Das ocorréncias com o ADREP CTOL em 2022, todas foram fora de aerédromos cadastrados pu-
blicos e por conta disso, possivelmente, o contexto operacional das ocorréncias passa ao largo
das premissas que o leitor adota ao ser confrontado com o termo "CTOL", geralmente associado a
aeronaves que, por algum motivo, nao estabeleceram gradientes de subida ou descida suficientes
para livrar os obstaculos no entorno de um aerédromo. De toda forma, € um enorme e permanente
desafio, para quem elabora o PSSO e para quem o monitora, padronizar quais riscos operacionais
o Estado Brasileiro quer enderecar, quais indicadores sao adequados para isso e quais sao as limi-
tacdes que qualquer indicador apresenta para sua utilizacao.

Quadro resumo com a situacao dos indicadores em Dezembro de 2022 (Objetivos 1e 2).

INDICADOR | TAXA 2022 | META 2022 | CUMPRIDA 2022(‘;§ =
(]

1.1 2,00 2,38 SIM Piora

1.2 0,0 013 SIM Manteve

1.3 2.62 4,70 SIM Melhora
2.1 (GAV) 793,23 511,48 NAO Melhora
21(QAV) 117 0,43 NAO Piora
2.2 (GAV) 596,79 363,72 NAO Piora
2.2 (QAV) 117 0,46 SIM Piora
2.3 (GAV) 352,55 303,10 NAO Melhora
2.3 (QAV) 1,51 0,57 NAO Piora
2.4 (GAV) 859,33 666,81 NAO Piora
2.4 (QAV) 1,85 1,09 NAO Melhora
2.5 (GAV) 176,27 170,49 NAO Piora
2.5 (QAV) 0 0,51 SIM Melhora

Objetivo 3 - Aprimorar a implementacao do

SGSO (Sistema de Gerenciamento de Seguran¢a
Operacional) nos Provedores de Servi¢cos de Aviacao
Civil (PSAC)

A seguir sao apresentados os indicadores e metas do PSSO relativos ao Objetivo 3.
«Indicador 3.1 - Porcentagem de UORGs que adotaram a Ferramenta de Avaliacao do SGSO.
- Meta 3.1 - Adotar a Ferramenta de Avaliacao do SGSO em 100% das UORGs aplicaveis.

- Indicador 3.2 - Porcentagem de provedores de servico da aviacao civil (PSAC) submetidos a ava-
liacdo da efetividade do SGSO pela ANAC.

- Meta 3.2 - Avaliar o SGSO de 40% dos PSAC aplicaveis, executando-se os operadores aerogri-

56




RASO 2022 (“XANAC

colas, usando a Ferramenta de Avaliacao do SGSO mencionada na Meta 3.1, até o final do ano de
2022.

Pode-se observar na figura abaixo que ambas as metas foram atingidas no periodo promovendo
um fomento e aumento do uso do Sistema de Gerenciamento de Seguranca Operacional (5GS0O) em
diversos Provedores de Servico de Aviacao Civil (PSAC) e com isso promovendo uma melhora na
seguranca operacional.

Porcentagem de UORGs que adotaram a Ferramenta de Porcentagem de provedores de servico da aviagao divil (PSAC) BN [Cerind ekl BEAL SERE
Avaliacio do SGSO apliciveis submetidos 3 avaliagio da efetividade do SGSO pela —— i P | Riaies

ANAC =

SIA  GFIC/GCOP 4° Trim/2022 6 38
40.0%
0.0%

107 91
0.0% 100.0% 50.0%

10 10
100.0% 50.6%

SPL  GTOF 4° Trim/2022
SPO  GTCA 4°Trim 2
SPO  GOAG 4° Trim,
SPO  GTOM 4° Trim/2022

17 102
173 194

Figura 38: indicadores 3.7 e 3.2 e metas correspondentes.

Objetivo 4 - Aprimorar a Implementacao do PSOE-
ANAC

A seguir sao apresentados os indicadores e metas do PSSO relativos ao Objetivo 4.

- Indicador 4 - Porcentagem do nimero de perguntas do protocolo USOAP-CMA da OACI relaciona-
das com SSP (State Safety Programme - related PQs) respondidas como nivel 3 ou 4 pela ANAC no
Self-Assessment por nimero de questdes de protocolo aplicaveis, no ambito de atuacao da ANAC.

- Meta 4 - Atingir ou superar 60% do Indicador 4 até 2021.
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Ind. e Meta 4: Objetivo 4 - % do nimero de perguntas Ind. e Meta 4: Objetivo 4 - % do niimero de perguntas

respondidas como: presente e efetivo. Por Area Auditoria respondidas como: presente e efetivo. Valor Global po
por Ano.
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Figura 39: indicador e meta 4 — % de perguntas do USOAP-CMA relacionadas a SSP respondidas com 3 ou
4 - por drea de auditoria

O Objetivo 5, seus indicadores e metas sera apresentado no escopo da secao “Atividades do Progra-
ma de Prontidao USOAP-CMA".

Atividades do Programa de Prontidao USOAP-CMA

Nesta secao sao apresentados os resultados atualizados do sistema Universal Safety Oversight
Audit Programme / Continuous Monitoring Approach (USOAP-CMA) da OACI e da Autoavaliacdo da
ANAC. Por fim, também sdo apresentados os comparativos destes resultados com alguns valores
internacionais..

Historico USOAP-CMA

O Programa USOAP foi lancado inicialmente em janeiro de 1999, em resposta as preocupacdes
generalizadas sobre a adequacao da supervisdo da seguranca operacional da aviacao civilem todo
o mundo. Inicialmente, as atividades da USOAP consistiam em auditorias regulares e obrigatérias
dos sistemas de supervisao de seguranca dos Estados Membros da OACI.
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As auditorias USOAP concentram-se na avaliacdo da capacidade de um Estado em fornecer su-
pervisao de seguranca operacional e se o Estado implementou efetivamente e consistentemente
os Elementos Criticos (EC's) de um sistema de supervisao de seguranca, que permitem garantir a
implementacédo das SARP's (Standards and Recommended Practices) e procedimentos associados
e material de orientacao.

O programa foi ampliado em 2005 para a abordagem Comprehensive Systems Approach (CSA)
para incluir disposicdes relacionadas a seguranca operacional contidas em todos os anexos rela-
cionados a seguranca operacional da Convencao de Chicago. O ciclo CSA do USOAP, encerrado em
dezembro de 2010, envolvia cerca de 40 auditorias de supervisao de seguranca anualmente, sendo
que cada Estado Membro da OACI deveria sofrer uma auditoria pelo menos uma vez durante o ciclo.

Em setembro de 2007, a 362 Sessao da Assembleia adotou a Resolucao A36-4, orientando o Con-
selho a examinar diferentes opcées para a continuacdao do USOAP para além de 2010, incluindo a
viabilidade de aplicar uma nova abordagem baseada no conceito de monitoramento continuo e
incorporar a analise de fatores de risco a seguranca. A conducao sistematica e mais proativa das
atividades de monitoramento na nova abordagem Continuous Monitoring Approach (CMA) faria um
uso mais eficaz e eficiente dos recursos da OACI e reduziria a carga sobre os Estados causada por
auditorias repetitivas.

Resultados

Neste item sdo apresentados os dados atualizados referentes a auditoria USOAP-CMA da OACI no
Brasil, tendo como fonte o Sistema Integrado de Reporte e Analise de Tendéncias da OACI (iISTARS
3.0 - aplicativo USOAP Report - base de dados OLF da OACI) - consulta até o dia 10/05/2023. Em
2020, a OACI promoveu uma revisao nos protocolos USOAP-CMA, sendo que os novos protocolos
tornaram-se vigentes a partir de 1° de junho de 2021.

Também sao mostrados os resultados mais atuais de autoavaliacao ocorrida na ANAC e do acom-
panhamento do Plano de Avaliacdo Corretiva (PAC) de autoavaliacao.

Tanto para a auditoria da OACI como para a autoavaliacao da ANAC, a apresentacao dos resultados
é dividida em dois grupos: por area de auditoria e por elemento critico.

Os periodos das auditorias referentes a USOAP-CMA e autoavaliacao que foram realizadas na ANAC
constam na Tabela a seguir (significados dos termos encontram-se no Apéndice ll).
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Area de auditoria Entidade auditora

LEG
PEL
ORG
OPS
AIR
AGA

AIR
OPS

LEG
ORG
PEL TCCA 18 a 26/02/2019

AGA TCCA 18/02 a 01/03/2019
AIR
LEG
ORG
0oPS
PEL
AGA

OACI (ICVM USOAP-CMA) 09 a13/11/2015

TCCA 30/07a10/08/2018

DGAC 20a24/08/2018

ASSOP/ANAC 2021/2022

Tabela : Cronograma das auditorias realizadas pela ANAC
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Auditoria Oficial da OACI

Por Area de Auditoria - ANAC

Na tabela abaixo é apresentada a classificacdo atual das PQ's (Protocol Questions) na auditoria

USOAP-CMA da OACI por a@rea de auditoria:

, . N2 de PQ’s
Area de auditoria NS NA S ND TOTAL

LEG 1 2 20 0 23
ORG 0 1 9 3 13
PEL 3 3 69 18 93
0oPS 3 3 97 23 126
AIR 2 20 148 16 186
AGA 15 13 100 15 143

Tabela : Resultado da auditoria USOAP-CMA por drea - ANAC

NS: ndo satisfatdrio - NA: ndo aplicavel - S: satisfatdrio — ND: ndo determinado / néo avaliado

Na figura a seguir séo mostrados os valores de €l (Effective Implementation) por érea de auditoria.
Para o calculo de El, usa-se a seguinte equacao:

n? de PQ's satisfatorias

EI (9O =
(%) n? de PQ's aplicaveis

0O numero de PQ's aplicaveis é calculado subtraindo-se do total de PQ's da &rea de auditoria as PQ's
qgue nao foram avaliadas, bem como as que nao foram consideradas aplicaveis.
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IMPLEMENTACAO EFETIVA POR AREA DE AUDITORIA - AVALIAGCAO OACI

Evento @Movos protocolos 2020

El global da ANAC
100% 94,85%

100,00% 99.67%
77.00% 95,240
B6.56%

Bl
0%
0%
20

(15

DRG AIR oPs PEL LEG AGA

Figura 40: Valores de El por drea de auditoria - USOAP-CMA da OACI - ANAC

'

Verifica-se que o valor de El global da ANAC é de 94,86%, representado no grafico acima pela linha
horizontal de cor laranja. Este valor foi calculado com base no somatério de cada resposta da au-
ditoria (NS, NA, S e ND) e aplicacdo dos conceitos mostrados anteriormente.

Por Elemento Critico - Estado Brasileiro

Na seguinte € mostrada a classificacao atual das PQ's referentes a auditoria USOAP-CMA da OAC,
por elemento critico, cuja descricao encontra-se disponivel no Apéndice IV:

Elemento critico N° de PQ’s

CE-1 1 1 27 1 30
Ce-2 6 5 80 19 10
CE-3 2 6 58 6 72
CE-4 0 1 43 7 51
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Elemento critico N¢ de PQ’s
| NS | NA | s | ND | TOTAL

CE-5 3 4 105 17 129
CE-6 6 18 175 34 233
CE-7 12 7 83 M 13
CE-8 4 1 39 8 52

Tabela : Resultado da auditoria USOAP-CMA por elemento critico - Estado Brasileiro

Na figura seguinte sao apresentados os valores de El por elemento critico referentes a auditoria
USOAP-CMA da OACI, em que o valor global de El do Estado Brasileiro para 2021 foi de 94,72%.

Evento @ Novos protocolos 2020

100"

100,00%
96,43% 96,67% 96,69%
93,02%
90,70%
8737%
80%
60%
40%
20%
0%
CE-1 CE-2 CE-3 CE-4 CE-5 CE-6 CE-7 CE-8

Figura 41: Valores de El por elemento critico - USOAP-CMA da OAC! - Estado Brasileiro
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Autoavaliacao da ANAC

Por Area de Auditoria

Na tabela abaixo € mostrada a classificacdo das PQ's referentes a autoavaliacao da ANAC em 2021,
por area de auditoria:

; . N¢ de PQ’s
creaceaudiona | ns [ Na | s

| ND__|
LEG 2 1 20 0 23
ORG 0 3 10 0 13
PEL 6 10 71 0 93
OPS 14 3 109 0 126
AIR 18 15 153 0 186
AGA 21 13 109 0 143

Tabela: Resultado da autoavaliacéo por drea - ANAC

A partir da autoavaliacao, é calculado o indicador que também é utilizado para avaliar o cumpri-
mento da meta relativa ao Objetivo 5 do PSSO - “Aperfeicoar a capacidade de supervisao da segu-
ranca operacional da ANAC" - apresentada a seguir:

- Indicador 5 - Porcentagem do nimero de perguntas do protocolo USOAP-CMA da OACI respon-
didas como satisfatérias pela ANAC no Self-Assessment por nimero de questdes de protocolo
aplicaveis, no ambito de Atuacao da ANAC.

- Meta 5 - Atingir ou superar 90% do Indicador 5 até o final do ano de 2022.
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Na figura abaixo sdo mostrados os valores de El por area de auditoria, referentes a autoavaliacao:

Ano 2021 ®@Meta do Indicador 5 do PSSO Autoavaliacao Novo

100%
100,00%
-=- 92,7T% -=
" 90,91%
805
60%
40%
20%
0%
ORG PEL

Figura 42: valores de El por drea de auditoria - autoavaliacdo — ANAC

O valor de El global da autoavaliacao para 2021/2022 foi de 88,68%. A variacao negativa, em com-
paracao com os resultados de 2020, deve-se a nova versao do protocolo USOAP-CMA, onde foram
ajustadas vérias das perguntas que o compoe (algumas foram excluidas e outras foram juntadas).
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Por Elemento Critico

Na tabela seguinte € mostrada a classificacao das PQ's referentes a autoavaliacao, por elemento critico:

Elemento critico N¢ de PQ’s
| Ns | NA | S | TOTAL

| ND__|
CE-1 1 1 17 0 19
CE-2 17 5 70 0 92
CE-3 1 5 40 0 46
Ce-4 7 3 23 0 33
CE-5 4 7 75 0 86
CE-6 17 14 175 0 206
CE-7 n 7 48 0 66
CE-8 3 3 30 0 36

Tabela : Resultado da autoavaliacdo por elemento critico - ANAC

Na figura abaixo sao mostrados os valores de El por elemento critico, referentes a autoavaliacao.
Quando avaliamos o indicador 5 do PS50 por elemento critico, verifica-se que cinco dos oito ele-
mentos criticos alcancaram a Meta 5 em 2021/2022.

Ano 2021 @ Meta do Indicador 5 do PSSO Autoavaliacao

80%

60%

Figura 43: Valores de El por elemento critico — autoavaliacéo — ANAC
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Implementacdo Efetiva (El) - Comparacao com Blocos/Regides

Na figura 44 é apresentado grafico comparativo dos valores de El global mostrados anteriormente
neste relatério com valores de alguns grupos no mundo. A base de dados de El global dos blocos/
regioes a serem comparados com o Brasil/ANAC é proveniente do Sistema Integrado de Reporte e
Anédlise de Tendéncias da OACI (iISTARS 3.0 - aplicativo USOAP Report — base de dados OLF da OACI)
- consulta até o dia 10/05/2023.

COMPARAGAO DO NIVEL DE IMPLENTAGAO EFETIVA COM OUTROS LOCAIS NO MUNDO

100%

94,72%

80%

40%

20%

USOAP - ANAC USOAP - Brasil USOAP - Grupo 1 Autoavaliacio - USOAP - Membros  Uni3o Européia Estados da EASA  USOAP - América  USOAP - Estados
da OACI ANAC da EASA do Sul Membros da OAC]

Figura 44: comparacdo de El entre Brasil/ANAC e alguns blocos/regiées do mundo

Verifica-se que os valores globais de El do Brasil e da ANAC sdo superiores aos apresentados pela
América do Sul, membros da EASA e Estados membros da OACI, sendo isto um indicio de que o
desempenho do Brasil e da ANAC em comparacao com o mundo esta relativamente satisfatério.

Gestao de Recomendac¢odes de Seguran¢a Operacional

As Recomendacdes de Seguranca Operacional (RS0) emitidas pelos 6rgdos investigadores sao o re-
sultado das investigacGes de acidentes e incidentes aeronauticos, sejam elas realizadas no Brasil ou
no exterior. As RSO podem ser emitidas também a partir de outras fontes, como previsto no Anexo 13
a Convencao de Aviacao Civil Internacional e, no Brasil, no Decreto n° 9.540, de 25 de outubro de 2018.

As recomendacdes podem ser enderecadas para a ANAC no sentido de que a Agéncia aprimore seus
processos internos ou que atue junto a entes regulados objetivando evitar outras ocorréncias por
fatores contribuintes similares, ou mitigar as suas consequéncias.

Cabe a ANAC a decisao pela adocao ou ndo de uma RSO a ela destinada, devendo informar ao CENIPA
0 “status” da recomendacdo, no prazo maximo de 120 dias, ou 90 dias caso a recomendacdo tenha
sido emitida por outro Estado ou pela ICAQ.
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Na presente secao, sao relatadas as acoes de gerenciamento adotadas pela ANAC com relacao as
RSO emitidas e destinadas a Agéncia no ano de 2022, fazendo uma comparacao com os ultimos
cinco anos.

276
259
192
149
I |

Figura 45: Quantidade de Recomendacées de Seguranca Operacional (RSO) por ano.

Classificagio ® Certificaciio @Fiscalizacio ® Outros ® Promogdo ® Regulamentacgio
P E— S T09%

23,19% 21,24% 26,85%
. . . : :
2018 2019 2020 2021 2022

Year Certificacdo Fiscalizagie Outros Promocdo  Regulamentagdo

2018 12 24 163 4 11
2015 21 50 123 55 10
2020 4 23 a1 40 1
2021 4 78 22 &3 5
20z2 8 56 pric] 38 10

Figura 46: RSO por classificacdo
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Pode-se verificar na figura abaixo que existe, desde 2018 uma forte e consistente tendéncia de reducao
no tempo médio de resposta.

STATUS © FORA PRAZO ©NAO RESPONDIDO AINDA @ NO PRAZO ®Média de TempoResposta (dias)

99

73
59 56

2018 2019 2020 2021 2022

Figura 47: Recomendacdes de Seguranca atendidas, no prazo e fora do prazo, e média de dias de atendimento.

Sobre a distribuicao das RSO nas areas da ANAC, pode ser observado no grafico abaixo.

AREA_COMPETENTE ®ASSOP @ OUTRA #SAR @ SFl @5IA #SPL #5PO

143
126
78
74
71
68
65
56
53
43
37
34
29
22
19 16
12 14 13
. . 9 e 2
1 K | E -l

Figura 48: Area responsdvel por enderecar a recomendacéio de seguranca.
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Principais Realizacoes da ANAC para a Seguranca
Operacional em 2022

0 ano de 2022 marcou o fim do ciclo do PSSO 2020-2022, obtendo resultados satisfatérios, espe-
cialmente no segmento de aviacao de transporte regular. Ademais, a preparacao para a auditoria
USOAP-CMA e a State Safety Programme Implementation Assessment (SSPIA) resultou no aprimo-
ramento dos processos internos da Agéncia e maior aderéncia as normativas internacionais.

No quesito de promocao da seguranca operacional, o ano de 2022 foi marcado pela realizacao de
6 eventos de Seguranca em Foco, além do SMS Brasil. Ainda, merece destaque o fortalecimento
da participacdo da sociedade através dos Grupos Brasileiros de Seguranca Operacional (BAST),
em parceria com estes grupos foram disponibilizadas informacdes para a sociedade em diversos
formatos e realizados eventos de conscientizacao e qualificacao como webinarios disponiveis no
youtube da ANAC.

Durante o ano de 2022 a ANAC seguiu com a publicacdo de novos instrumentos normativos e a
atualizacao de alguns dos ja existentes, sendo a Agenda Regulatéria o instrumento para elencar os
temas e as normas que serao prioritariamente tratadas, conferindo maior transparéncia, previsibi-
lidade e eficiéncia para o processo regulatério da Agéncia como um todo.

No que diz respeito a modernizacao regulatéria diretamente relacionada com a seguranca opera-
cional, merecem destaque:

- Arealizacdo da avaliacdo de resultado regulatério (ARR) para averiguar o atingimento dos obje-
tivos das novas regras de aeronavegabilidade para aeronave leves esportivas visando a eleva-
cao do nivel de seguranca.

- Oportunidade de melhoria no que tange a regulacao do gerenciamento de risco de fadiga humana.

- Inicio dos estudos para identificar solucao que permita a internalizacao das disposicoes do Ane-
x0 19 da Convencao de Chicago no contexto de projeto e fabricacao de produto e artigo aeronau-
ticos regulamentados por meio do Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil no. 21.

Apesar do destaque aqui conferido as acGes realizadas pela Agéncia no ano de 2022, o mais apro-
priado é destacar que todos os individuos e organizacoes envolvidas tém sua parcela de contribuicao
no desempenho final do sistema, uma vez que a seguranca operacional engloba a atuacao e dissemi-
nacao de sua cultura em todo o pessoal envolvido nas atividades relacionadas a aviacao civil.
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Consideracoes Finais

Os dados apresentados neste relatério foram compilados com a intencao de transmitir ao leitor in-
formacoes de alto nivel acerca do desempenho da seguranca operacional da aviacao civil brasileira,
especialmente em relacao ao desempenho no ano de 2022. O nimero absoluto de acidentes di-
minuiu aproximadamente 3% em relacéo ao ano anterior. Neste trabalho ndo foram considerados
incidentes graves ou acidentes envolvendo aeronaves estrangeiras, experimentais ou com reserva
de marcas. Também nao foram consideradas ocorréncias relacionadas a atos de interferéncia ilicita.

Sobre 0 PSSO, destaca-se o alcance de 4 dos 5 abjetivos propostos no plano. Em especial, destaque
para a aviacao de transporte regular, sem registrar nenhum acidente fatal no periodo e com taxa
de acidente inferior aos Estados do Grupo 1 da OACI. Em relacdo ao objetivo 2, referente a redu-
cao do numero de ocorréncias categorizadas como “alto risco operacional’, o desempenho ficou
aquém do esperado. Os eventos de Saida de Pista (RE), Falha de Motor em Voo (SCF-PP), Perda de
Controle em Voo (LOC-I), Perda de Controle no Solo (LOC-G) apresentaram taxas superiores a re-
feréncia estabelecida no Plano. Vale destacar que o indicador estabelecido para este objetivo leva
em consideracao o total de combustivel comercializado no periodo, o que impede analises mais
aprofundadas em diferentes segmentos da aviacdo. Como fruto de aprendizado do Plano que se
encerra, no novo PSSO (2023-2025), serdo estabelecidos indicadores a partir da quantidade de ho-
ras voadas, permitindo analises mais precisas e um acompanhamento por segmento de operacao.

Ainda sobre o PSSO, destaca-se o atingimento dos demais objetivos relacionados ao aprimora-
mento da implementacao do SGS0 no Provedores de Servico, a implementacao do PSOE-ANAC e o
aperfeicoamento da capacidade de supervisao da seguranca operacional da ANAC.

Sem duvida, as atividades da ANAC tém um papel crucial na influéncia do desempenho da seguranca
operacional e, consequentemente, na reducao do nimero de acidentes. No entanto, é importante
ressaltar que essa relacao nao é direta e os resultados nao sao imediatos, tornando complexa a
tarefa de quantificar o impacto especifico de cada iniciativa na ocorréncia ou prevencao de aciden-
tes. Ademais, vale destacar que muitas das medidas de certificacao e normatizacao adotadas pela
Agéncia resultam em beneficios para o aprimoramento da seguranca ao longo de varios anos ou
até décadas, refletindo um progresso gradual e constante.

Ciente da necessidade de acompanhar continuamente o desempenho da seguranca operacional
da aviacao civil, a ANAC tem o RASO como um dos principais instrumentos para reunir e comunicar
informacdes de relevancia para o gerenciamento da seguranca operacional da aviacao civil brasi-
leira. Por isso, este relatério busca apresentar por diferentes angulos os dados disponiveis sobre
as ocorréncias aeronauticas, na expectativa de que as informacfes aqui resumidas possam ser
Uteis ndo somente para auxiliar as tomadas de decisdo nos mais diferentes niveis, mas também
para informar a comunidade aeronautica a respeito do desempenho atual de nossa aviacao e dos
riscos associados.
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Desde o ano passado, a ANAC apresenta o RASO também em formato de Painel, disponivel em
<https://bit.ly/3GmvZnH>. Com esse objetivo, pretende-se encorajar a sociedade, a academia e as
organizactes do setor da aviacao a se engajarem em pesquisas e descobertas relevantes dentro
de suas respectivas realidades geograficas e operacionais. Isso permitira promover a troca de in-
formacoes, aumentar a consciéncia situacional e aprimorar a seguranca operacional de maneira
significativa. Ao incentivar a busca por insights e achados interessantes, espera-se impulsionar o
avanco continuo do conhecimento e das praticas de seguranca no cenario da aviacao, beneficiando
toda a comunidade aeronautica e garantindo um ambiente mais seguro e confiavel para todos os
envolvidos.

Por fim, este relatério é o resumo de um trabalho em constante evolucao e a contribuicao de todos
& bem-vinda. Sugestdes, criticas, propostas de melhorias e afins podem ser encaminhadas para o
endereco eletrénico assop@anac.gov.br.
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Apéndice | - Siglas e Abreviac¢oes

ADREP Aviation Data Reporting Program
ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil
ANP Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis

BAST Grupo Brasileiro de Seguranca Operacional

BCAST Grupo Brasileiro de Seguranca Operacional da Aviacao Comercial

BGAST Grupo Brasileiro de Seguranca Operacional da Aviacao Geral

BHEST Grupo Brasileiro de Seguranca Operacional de Helicopteros

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronduticos
CFIT Controlled Flight Into Terrain

COMAER Comando da Aerondutica

DCERTA Sistema Decolagem Certa

EASA European Aviation Safety Agency

El Effective Implementation
FAA Federal Aviation Administration
FNCO Ficha de Notificacdo e Confirmacdo de Ocorréncia

IATA International Air Transport Association

IBGE Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
ICVM ICAO Coordinated Validation Mission
NADSO Nivel Aceitavel de Desempenho da Seguranca Operacional

OACI International Civil Aviation Organization
=2-{0] 7.\ \V:Xe@ Programa de Seguranca Operacional Especifico da ANAC

PSSO Plano de Supervisao da Seguranca Operacional

RAB Registro Aerondautico Brasileiro

RASO Relatério Anual de Seguranca Operacional

RBAC Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologacado Aerondutica

RS Recomendacao de Seguranca

SAE Servico Aéreo Especializado

SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronduticos

SM-ICG Safety Management International Collaboration Group

SMS Safety Management Systems
SSP State Safety Programme
TPP Servico Aéreo Privado

V){e):-\-I0el )V W Universal Safety Oversight Audit Programme - Continuous Monitoring Approach
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Apéndice Il - Fases de Operacao

De modo similar ao apresentado no Apéndice Il para os tipos de ocorréncia, este apéndice reproduz
a taxonomia adotada pelo SIPAER na determinacao das fases de operacao das ocorréncias aero-
nauticas. Sao listadas as fases de voo mencionadas ao longo deste relatério juntamente com a
descricao presente na MCA 3-6.

Fase de Operacao Descricio
(Taxonomia SIPAER) ¢

Aproximacao Final

A partir de um fixo (ou ponto) de aproximacéo final em um procedi-
mento IFR até ao ponto previsto para o inicio da arremetida no ar ou
a obtencao de condicdes para o pouso (reta final).

Arremetida no Solo

Do inicio dos procedimentos de decolagem durante uma corrida apés
0 pouso até a aeronave ter decolado.

Circuito de Trafego

Da entrada na area do circuito de trafego do aerédromo até a reta fi-
nal. Esta fase nao inclui as fases de Emprego Militar e Especializada.

Corrida Ap6s o Pouso

Fase de voo que vai do toque até a saida da pista de pouso ou a pa-
rada da aeronave, o que acontecer primeiro. Esta fase inclui pouso
corrido de helicéptero.

Cruzeiro

Da conclusdo dos cheques exigidos para nivelamento em rota até o
inicio dos cheques exigidos para a descida.

Decolagem

Fase do voo desde a aplicacao de poténcia de decolagem, passando
pela corrida de decolagem e rotacao ou, no caso de helicéptero, a par-
tir do inicio de seu deslocamento para iniciar o voo propriamente dito,
até 50 pés (15 m) acima da elevacao do final da pista ou do ponto de
decolagem. Esta fase inclui a operacao de desaceleracao e parada da
aeronave no caso de descontinuar (abortar) a decolagem. Nesta fase
estdo incluidas as decolagens diretas e corridas de helicdpteros.

Descida

Do inicio dos cheques exigidos para descida até o fixo de aproximacao
inicial, ou fixo de aproximacao final, ou marcador externo, ou 1.500 pés
sobre a elevacao do final da pista, ou entrada no trafego VFR padrao,
0 que ocorrer primeiro, ou até o inicio das fases de manobra, emprego
militar ou especializada.

Fases SAE

Descricao nao disponivel na MCA 3-6. Ver Nota 8 na pagina Erro! In-
dicador nao definido..

Indeterminado

Nao ha informacao suficiente para categorizar a ocorréncia.
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Fase de Operacao Descricio
(Taxonomia SIPAER) ¢

Manobra

Da conclusao dos cheques necessarios a realizacao dos exercicios
especificos, em treinamento ou nao, até o seu término. Incluem-se
nesta fase: os treinamentos de autorrotacao, os voos de formacao,
as operacOes aéreas policiais. Ndo se incluem as demais fases aqui
estabelecidas.

Pairado

Fase em que o helicoptero ndo esta em contato com o solo, mas per-
manece sem deslocamento horizontal ou vertical.

Pouso

Do momento em que a aeronave entra no efeito solo, apés a aproxi-
macao para pouso, até o toque com o trem de pouso, esquis ou flutua-
dores, ou até atingir a condicao de voo pairado. Esta fase inclui o toque
do helicéptero com o solo apés o pairado, quando este nao é prece-
dido por uma fase de rolagem, ainda que decorrente de emergéncia.

Subida

Fase que vai do término da subida inicial ou da saida IFR até a con-
clusdo dos procedimentos (cheques) exigidos para o nivelamento.

Subida Inicial

Fase do voo desde 50 pés (15 m) acima do final da pista ou do pon-
to de decolagem, até a primeira reducao de poténcia prevista, ou até
atingir 1.500 pés (450 m), ou até atingir o circuito de trafego VFR, o que
ocorrer primeiro. Esta fase nao inclui a realizacdo de procedimento de
saida IFR.

Voo a Baixa Altura

Voo a baixa altura (intencional) ndo relacionado com pouso ou deco-
lagem.

Apéndice Ill - Terminologia USOAP-CMA

Expressao Descrigcao

ANS Air Navigation Services

LEG Primary Aviation Legislation and Civil Aviation Regulations
PEL Personnel Licensing and Training

ORG Civil Aviation Organization

OPS Aircraft Operations

AIR Airworthiness of Aircraft

AGA Aerodromes and Ground Aids
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Expressao Descricao

AlG Aircraft accident and incident investigation

ICVM ICAO Coordinated Validation Mission

CE-1 Critical Element 1: Primary Aviation Legislation

CE-2 Critical Element 2: Specific Operating Regulations

CE-3 Critical Element 3: State System & Functions

CE-4 Critical Element 4: Qualified Technical Personnel

CE-S Critical Element 5: Technical Guidance, Tools & Provision of Safety-
Critical Information

CE-6 Critical Element 6: Licensing, Certification, Authorization & Approval
Obligations

CE-7 Critical Element 7: Surveillance Obligations

CE-8 Critical Element 8: Resolution of Safety Issues
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