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ANAC - Missao, Visao e Valores

Missao

Promover a seguranga e a exceléncia
do sistema de aviagdo civil, de forma
a contribuir para o desenvolvimento
do Pais e o bem-estar da sociedade
brasileira.

Visao

Seruma autoridade modelo da avia¢ao
civil internacional, atingindo um dos
cinco menores indices de acidentes
do mundo, até 2014.

Valores

e Ftica

e Compromisso com o0 interesse
publico

e Transparéncia

e Valorizacdo das Pessoas

e Profissionalismo

e Imparcialidade
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Mensagem da Diretoria

Ha cinco anos o pais decidiu criar a agéncia
reguladora responsavel por regular e fiscalizar
a aviacgdo civil brasileira. Foram atribuidas a
esta autarquia, dentre outras, as atividades
relativas a seguranca operacional.

Desde entdo, a ANAC vem trabalhando
incessantemente na construgdo de um
sistema modelo de aviag¢do civil, tendo como
um de seus objetivos estratégicos levar o
Brasil a ter um dos cinco menores indices de
acidentes do mundo até 2014.

O objetivo é construir uma agéncia reguladora
moderna, agil e eficiente, buscando elevar os
padrdes de servigos do setor e garantir altos
niveis de seguranca operacional.

Este trabalho passa, necessariamente, pela
etapa de monitoramento e andlise de dados
e indicadores, a qual é fundamental nos
processos de gerenciamento de risco. Estes,
por sua vez s3o processos essenciais dos
sistemas de gerenciamento da seguranga
operacional.

A partir do monitoramento e andlise de
indicadores, busca-se priorizar recursos nas
areas identificadas como mais necessitadas,
aperfeicoando processos e desenvolvendo
sistemas capazes de certificar, supervisionar
e fiscalizar a operagdo de cerca de 3.500
aerodromos e de 12.500 aeronaves,

envolvendo na ordem de 23.000 aeronautas
distribuidos em cerca de 1.000 operadores
aéreos, oficinas de manutencdo, fabricantes,
escolas, aeroclubes e outras instituicdes
correlacionadas.

Além disso, com base nas analises de
necessidades, é possivel quebrar paradigmas
a partir da aplicacdo de servigos digitais
nas dareas de infraestrutura aeroportuaria,
aeronavegabilidade e seguranca operacional,
do uso intensivo da tecnologia da informagao
e da definicdo formal de processos de
trabalho, dando partida, dessa forma, a
fiscalizagdo inteligente, a qual mostra-se
mais econémica e eficiente. Exemplo disto é
o sistema Decolagem Certa, cujos resultados
sdo analisados neste relatdrio.

Este aniversdrio de 5 anos da ANAC ocorre
num momento de transicdo e de restrigdo
orcamentdria. Nessa conjuntura, a priorizagao
criteriosaderecursos é ainda maisimportante,
tornando o trabalho de monitoramento e
analise fundamental.

Neste escopo, é fundamental o continuo
suporte dos diferentes setores do sistema
de aviagdo civil, que com seu empenho e
participacdo no envio de dados, tornam
possivel que a ANAC continue sua caminhada
rumo a exceléncia em seguranca operacional.
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1. Introducao

O Relatdrio Anual de Seguranca Operacional
(RASO) da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil
(ANAC) surgiu em 2008, em meio ao processo
de implantacdo do Sistema de Gerenciamento
da Seguranca Operacional (SGSO) no Brasil,
que vem sendo desenvolvido em consonancia
com esforcos mundiais visando a melhoria
continua dos niveis de seguranca da
aviacdo civil. Este relatdério é um importante
instrumento para conhecimento e avaliacdo
da seguranca operacional na aviagdo nacional,
além de ser peca integrante do Programa de
Seguranca Operacional Especifico (PSOE) da
ANAC.

O SGSO é um conjunto de ferramentas
gerenciais e métodos organizados de maneira
a apoiar as decisOes que devem ser tomadas
por um provedor de servico da aviagao
civil com relagdo ao risco relativo as suas
atividades diarias. Compreende medidas,
procedimentos e praticas que visam ao
aumento da seguranga nas operagdes aéreas,
compreendendo a utilizagdo das técnicas
de gerenciamento proativas e preditivas
somadas as ja aplicadas técnicas reativas de
gerenciamento da seguranga operacional.

Os métodos preventivos e preditivos
sdao centrados em estudos, pesquisas e
andlises de indicadores, dados ou quaisquer
informagdes que possam vir a afetar, direta
ou indiretamente, o nivel de seguranga
operacional. J& os métodos reativos se
utilizam da anélise de fatos ocorridos, a partir
da investigagdo de acidentes e incidentes
aeronauticos. Para o funcionamento pleno
do SGSO, é necessario um esforgo conjunto,
realizado pela ANAC, junto aos provedores de
servi¢o de aviagdo civil, e dos demais érgaos
diretamente ligados a atividade aérea.

Neste relatorio sdo apresentados dados,
projecdes e metas da seguranga operacional
no Brasil e no mundo, de forma a permitir
interpretar o panorama atual da aviagdo
civil brasileira e realizar comparagdes com
outros paises e regides, auxiliando o processo
decisorio.

Entende-se por seguranga operacional o
estado no qual o risco de lesGes as pessoas
ou danos aos bens se reduzem e se mantém
em um nivel aceitavel, ou abaixo do mesmo,
por meio de um processo continuo de
identificacdo de perigos e gerenciamento dos
riscos.

1.1. Escopo

O Relatério Anual de Seguranga Operacional
traz informagdes referentes a seguranca
operacional na aviagdo civil brasileira,
comparando-a com o restante do mundo.
As informagdes sdo apresentadas através de
estatisticas, dados e graficos. As informacgdes
estdo divididas de acordo com o tipo de
operagdo (ex: transporte aéreo comercial
ou transporte aéreo privado) e categoria da
aeronave (ex: asa fixa ou asa rotativa).

As fontes de dados utilizadas nesse relatério
podem ser separadas em dois grupos. O
primeiro grupo é constituido por dados
brasileiros sobre acidentes aeronduticos.
Esses dados foram obtidos do Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronduticos (CENIPA) e da ANAC. O segundo
grupoéconstituidopelosdadosinternacionais.
A Agéncia utilizou informagdes estatisticas
coletadas pela Organizacdo da Aviacdo
Civil Internacional (OACl) e as estatisticas
apresentadas nos Annual Safety Review de
2007, 2008, 2009 e 2010 elaborados pela
European Aviation Safety Agency (EASA),
além do sistema de dados iSTARS da OACI,
disponivel na Internet.

Os acidentes considerados nas estatisticas
nacionais sdo todos aqueles que ocorreram
com aeronaves registradas no Brasil,
independentemente de terem ocorrido em
solo nacional ou internacional. Do numero
total de acidentes, foram excluidos, nos
anos de 2007, 2008, 2009 e 2010, aqueles
envolvendo atos de interferéncia ilicita
e acidentes ocorridos com aeronaves de
Seguranca Publica e Defesa Civil, que serdo
tratados a parte, devido a particularidade de
suas operagoes.
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Quando da classificacdo de ocorréncias, a
metodologia e a legislacdo existentes deixam
margem a percepgdes pessoais na forma
de classificar quando um evento é acidente
ou incidente. Porém, quando da existéncia
de fatalidades, ndo resta duvida quanto a
classificagdo como acidente. Desta forma,
estatisticas de acidentes fatais podem ser
consideradas mais representativas para
determinar o nivel de seguranga operacional
da aviagdo do que estatisticas de acidentes
ndo-fatais, além de serem, em geral,
internacionalmente melhor documentadas.
Por esta razdo, atencdo especial foi dada aos
acidentes fatais, apesar de o relatério também
apresentar dados de acidentes nao-fatais.

1.2. Conteudo do Relatorio

Os capitulos especificos da andlise de dados
de seguranca operacional deste relatério
estdo divididos seguindo a légica do tipo de
operagdo e do peso da aeronave. O universo
da aviagdo civil é dividido entre aeronaves
com peso maximo de decolagem certificado
igual ou superior a 2.250kg e inferior a
2.250kg. H4 também a divisdo entre tipos
de operagdo: aviagdo regular (regida pelo
Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil
121 - RBAC 121); ndo - regular (RBAC 135);
e aviagdo geral (Regulamento Brasileiro de
Homologacdo Aerondutica 91 - RBHA 91 e
RBHA e RBAC especificos). Dentro da aviagdo
geral é feita ainda uma andlise mais especifica
de trés grupos: Servico Aéreo Especializado;
Instrugdo; e Seguranca Publica e Defesa
Civil®.

O Capitulo 2 apresenta uma visdo
retrospectiva da seguranca operacional da
aviacdo civil, incluindo comentdrios sobre
auditorias realizadas pela OACI. Um cenario
para a aviagdo civil brasileira é apresentado
no Capitulo 3, junto as consideragGes sobre
metodologia. O Capitulo 4 prové dados para a
aviagdo com aeronaves com peso maximo de
decolagem certificado superior a 2.250kg.

O Capitulo 5 cobre acidentes de aeronaves
com peso maximo de decolagem certificado
abaixo de 2.250kg e trata dos setores
especificos de aviagdo agricola, instrugdo e
segurancga publica. O Capitulo 6 apresenta o
sistema Decolagem Certa — DCERTA e realiza
uma breve andlise de seus resultados.

No Apéndice 1 é apresentada a tabela de
classificagdo por tipo de acidente, de acordo
com a nomenclatura padronizada pela OACI.
Esta tabela foi adotada para a realizagdo deste
trabalho pela Geréncia-Geral de Analise e
Pesquisa da Seguranga Operacional (GGAP),
podendo conter divergéncias quanto as
informagdes prestadas por outros orgaos.

No Apéndice 2 se encontram os acidentes
totais da aviagdo civil brasileira ponderados
por uma medida de exposicdo ao risco:
1.000.000 de passageiros transportados na
aviacdo regular (Figura 12*).

* A separagdo entre esses tipos de operagdo é realizado no capitulo de aeronaves com PMD inferior a 2250kg, ainda que existam

aeronaves que operem nesses setores que possuem PMD igual ou acima a 2250kg. No entanto, a quase totalidade dos acidentes

encontra-se descrito nessas subdivisdes.



2. Retrospectiva da Seguranca Operacional da Aviacao Civil

Desde 1945, a OACI publica as taxas de
acidentes  envolvendo fatalidades de
passageiros (excluindo atos de interferéncia
ilicita contraaaviagdo civil) paravoosregulares
de transporte comercial. Para os efeitos deste
relatdrio serdo utilizados os dados constantes
na Figura 1 (ao lado), que apresenta a taxa
mundial de acidentes envolvendo fatalidades
de passageiros do transporte aéreo regular de
passageiros por 1 milhdo de voos?.

Os dados na Figura 1 mostram que a taxa
mundial de acidentes fatais no transporte
regular de passageiros melhorou no periodo
analisado. No ano de 1993, ano de pico,
ocorreram 2,2 acidentes para cada 1 milhdo
de voos®, em face a 0,4 acidentes para cada 1
milhdo de voos no ano de 2010.

A fim de estabelecer uma comparagdo entre
a taxa de acidentes no mundo e no Brasil,
na Figura 2 sdo apresentados, para os anos
de 2001 a 2010, dados do Brasil referentes a
taxa de acidentes envolvendo fatalidades de
passageiros no transporte aéreo regular de
passageiros por 1 milhdo de voos®.

A taxa de acidentes envolvendo fatalidades
de passageiros para a aviagdo civil brasileira
tem mostrado grande volatilidade, alternando
periodos com nenhum acidente e periodos com
até 3,5 acidentes por 1 milhdo de decolagens.
Aliado a isto, a pequena disponibilidade
de dados (amostra pequena) resulta na
ndo definicdo clara de uma tendéncia. No
entanto, vale ressaltar que, pela primeira vez
desde o triénio 1998-2000, ndo ocorreram
acidentes fatais na aviagdao regular por trés
anos consecutivos. Enfatiza-se ainda que

Figura 1 - Taxa® mundial de acidentes envolvendo fatalidade de passageiros,

no transporte aéreo regular
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Figura 2 - Taxa de acidentes no Brasil envolvendo fatalidades entre
passageiros em transporte aéreo regular
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0 movimento em 2008-2010 praticamente
dobrou em comparacéo a 1998-2000.

De maneira a permitir comparar a taxa de
acidentes em voos regulares de passageiros e
carga por 1 milhdo de voos no Brasil com as
diversas regides do mundo e especificamente
a regido em que o pais se insere (América do
Sul) recorre-se a Figura 3.

2 0O periodo apresentado compreende os anos de 1991 a 2010. Os dados de 2001 a 2008 estdo disponiveis no Annual Report Of

The Council da OACI divulgado em 2009. O indice para o ano de 2009 foi calculado a partir de dados de acidentes e movimento de

aeronaves obtido por meio da plataforma iStars da OACI. Por ultimo, o indice de 2010 foi calculado a partir de dados de acidentes

obtidos por meio do sistema ADREP/ECCAIRS, combinados com os dados de movimentacdo de aeronaves disponiveis no iStars.

3Taxa de Acidentes Fatais = nimero de acidentes com fatalidades de passageiros dividido por nimero total de voos, multiplicado

por 1 milhdo.

4 Para efeito deste relatério, voos equivalem a quantidade de pousos ou de decolagens, indiscriminadamente, ou ainda ciclos de

produgdo.

5 Excluindo-se atos de interferéncia ilicita, por se tratar de assunto concernente a seguranga da aviagdo civil contra atos ilicitos

(security).
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AFigura 3 apresenta a taxa média de acidentes
fatais por 1 milhdo de voos de 2001 a 2010,
por regido do mundo. A regido da America do
Sul inclui também América Central e Caribe®.
As regiGes da América do Norte, Leste da
Asia e Estados Membros da EASA (EASA MS)
tém as menores taxas de acidentes fatais no
mundo. O Brasil apresenta uma taxa de 1,18
acidentes fatais (considerando fatalidades
entre passageiros) por 1 milhdo de voos no
periodo considerado, abaixo da média da
regido da qual é parte.

A Instrugdo Normativa n? 50 da ANAC, de
27 de outubro de 2010 fixou as metas de
desempenho institucional da agéncia para
o periodo de avaliagdo de desempenho
compreendido entre 1° de novembro de
2010 a 31 de outubro de 2011; dentre elas,
a meta de seguranga operacional. Também,
a Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional
(OACI), da qual o Brasil é signatario, estabelece
em seu Plano Global para a Seguranca
Operacional da Aviagdo (GASP, sigla em inglés)
uma meta de acidentes para todas as regides
participantes, a qual descreve que para o ano
de 2011 nenhuma delas poderd ter uma taxa
de acidentes superior ao dobro da média
global. E importante ressaltar que esta meta
é a mesma para todas as regides do mundo,
ndo tendo sido desenvolvidas até o momento
metas especificas por regido.

Desta forma, podemos sintetizar as
metas relacionadas a acidentes conforme
demonstrado abaixo:

e Meta nacional (Instru¢do Normativa n2 50)
—identificada pela linha roxa na Figura 4

Meta: Reduzir e manter a taxa de acidentes
abaixo de 0,61

Calculo: Média movel de 5 anos da
quantidade de acidentes com fatalidades
entre passageiros da aviagdo regular, para
cada 1 milhdo de decolagens, excluindo atos
que envolvam ou resultem de interferéncia
ilicita. Org3o responsavel pela apuracdo dos
resultados: GGAP.

e Meta internacional (Plano Global para a
Seguranga Operacional da Aviagdo / GASP)
—identificada pela linha verde na Figura 4

Figura 3 - Taxa de acidentes por 1 milhdo de voos, nas regioes do mundo
(2000-2010), voos regulares de passageiros e de carga
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Meta: Em 2011, ter uma taxa de acidentes
inferior ao dobro da média global,
equivalente a aproximadamente 0,76
acidentes por 1 milhdo de decolagens (com
base no valor apurado para o ano de 2010).
Calculado conforme método explicitado
anteriormente na meta nacional.

A Figura 4 mostra uma projegao do cumpri-
mento das metas de seguranca operacional
da aviacgdo civil brasileira, considerando que
ndo acontecam acidentes no ano de 2011
com aviagao regular envolvendo fatalidades
entre passageiros’.

Ndo obstante, cabe ressaltar que o cumpri-
mento da meta apenas no ano de 2011 ndo
significa uma condicdo insegura nos periodos
anteriores. A ferramenta estatistica da média
movel quando utilizada em séries com
tendéncia de queda sempre se mantém acima
do valor real da série considerada, desta forma,
sobrepondo as melhorias apresentadas nos
anos de 2008, 2009 e 2010, quando ndo houve
acidentes fatais com aviagdo regular no Brasil.

Figura 4 - Taxa de acidentes envolvendo fatalidades entre passageiros,

em transporte aéreo regular de passageiros — projecao da meta
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¢ No ano de 2008, o Brasil teve uma participagdo de aproximadamente 37,1% das operagdes em voos regulares na América do Sul,
América Central e Caribe (fontes:ICAO Annual Report o f the Council 2008 e GGAP/ANAC).

7 A projecdo foi baseada nos dados disponiveis a Agéncia em 31 de dezembro de 2010. Em 13 de julho de 2011, ocorreu um

acidente com fatalidades na operagdo de uma empresa de aviagdo regular brasileira, que constara do Relatério Anual de Seguranga

Operacional de 2011.



Finalmente, a figura 5 traz o resultado de
acidentes com fatalidades entre passageiros
na aviagdo regular nas Américas (TOTAL) e
regiGes segundo a divisdo da OACI: América
do Sul (SAM), Caribe (CAR) e América do Norte
(NAM). Este grafico foi retirado do Relatdrio
Anual de Seguranca Operacional de 2009 do
Regional Aviation Safety Group — Pan America
(RASG-PA).

2.1 Universal Safety Oversight
Audit Programme (USOAP)

O programa Universal Safety Oversight
Audit Programme da OACI, langado em
janeiro de 1999, tem por objetivo promover
a segurancga global da aviagdo por meio da
auditoria regular dos sistemas de supervisdao
da seguranca operacional de todos os Estados
Contratantes da OACI. Especificamente, o
foco das auditorias USOAP é na capacidade
do Estado para a prestagdo de vigilancia
da seguranga operacional, avaliando se
os elementos criticos de um sistema de
vigilancia de seguranga operacional foram
implementados com eficacia. As equipes
de auditoria também buscam determinar
o nivel de implementacdo por parte do
Estado de normas e praticas recomendadas
(Standard and Recommended Practices -
SARPs), relevantes a seguranga operacional,
assim como seus procedimentos associados,
materiais de orientagdo e operacao.

O programa obrigatério comporta cerca de
40 auditorias de fiscalizacdo da seguranga
operacional anuais, com cada Estado-membro
da OACI recebendo necessariamente uma
auditoria pelo menos uma vez a cada seis
anos. O segundo ciclo de auditorias USOAP
teve inicio em janeiro de 2005 e encerrou-
se em dezembro de 2010. O terceiro ciclo de
auditorias teve inicio em janeiro de 2011 e se
encerrara em dezembro de 2016.

As auditorias USOAP avaliam elementos
criticos relacionados com a elaboragdo e
execucdo da fiscalizacdo de um Estado em
relacdo a seguranca de seu sistema de avia¢do
civil. O programa de auditoria é uma fonte
rica de dados, com mais de 140 auditorias
realizadas e mais de 146.000 registros
atualmente arquivados. Esta informacdo

8 S3o regides da OACI e seus respectivos escritorios regionais:

1. APAC: Asia e Pacifico: Bangkok, Tailandia;

2. ESAF: Africa Oriental e Setentrional: Nairobi, Quénia;
3. EUR/NAT: Europa e Atlantico Norte: Paris, Franca;

4. MID: Oriente Médio: Cairo, Egito;

Figura 5 — Nuimero absoluto de acidentes envolvendo fatalidades entre
passageiros em transporte aéreo regular — comparagao entre Américas e suas

regides individuais, conforme classificacao da OACI.
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tem suas limitacGes, mas é importante notar
que sdo necessarios esforcos de analise para
fazer o melhor uso possivel destes dados, em
beneficio da seguranca da aviacdo.

A medida utilizada para analisar os resultados
das auditorias USOAP é a pontuacgdo
integrada da falta de efetiva implementacdo
por parte do Estado dos diversos itens de
auditoria, ou Integrated Lack of Effective
Implementation (I-LEl). Os resultados mais
favoraveis sob esta metodologia sdo aqueles
que possuem o menor percentual de I-LEI.
Dado o foco colocado pelo Global Aviation
Safety Plan (GASP) na reducdo da variacdo
das taxas regionais de acidentes, cada Estado
foi categorizado dentro da regido® da OACI a
que pertence.

A abordagem utilizada é a divisdo dos Estados
auditados em trés categorias de acordo com
seus I-LEI:

e Favoravel - inclui Estados com I-LEI menor
que 30%;

e Moderado - inclui Estados com I-LEIl entre
30% (inclusive) e 50% (exclusive) ou Estados
com I-LEI maior ou igual que 30% e trafego
menor que 10.000 decolagens por ano e;

¢ Desfavoravel - inclui Estados com I-LEl maior
ou igual que 50% e trafego maior ou igual
que 10.000 decolagens por ano.

Ao aplicar esta classificacdo, a divisdo de
Estados ficou equilibrada, com 54 Estados, na
categoria “favoravel”, 78 Estados na categoria
“moderada” e 14 Estados, na categoria
“desfavordvel”.

5. NACC: América do Norte, Central e Caribe: Cidade do México,
México;

6. SAM: América do Sul: Lima, Peru;

7. WACAF: Africa Central e Ocidental: Dacar, Senegal.
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A Figura 6, de dispersdo, mostra o I-LEl por
Estado, contra o volume de trafego em 2009. A
cor de cada ponto representa o intervalo I-LEI
a que pertence, conforme a divisdo acima.
O Brasil se encontra na categoria favoravel,
localizado abaixo a direita do grafico, com um
circulo preto ao redor de seu ponto.

Nota-se no grafico que o Brasil apresenta
excelente combinagdo de volume de trafego
e baixa falta de implementacdo efetiva de
normas e praticas recomendadas. O Brasil
possui alto indice de trafego aéreo e um dos
mais baixos indices de I-LEl do mundo.

Visando facilitar o posicionamento do Brasil
em relacdo as auditorias realizadas em
diversos Estados Contratantes, a Tabela 1
apresenta a posicdo do Brasil em relacdo a
diversos paises ao redor do globo.

Pode-se perceber que o Brasil encontra-se
na décima-sétima posicdo de um total de

Figura 6 — Dispersao de I-LEI por Estado em relagao ao volume de trafego
em 2009
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146 Estados Contratantes auditados, com
indice mais baixo que paises com aviagao civil
bastante evoluida como Canadad, Reino Unido,
Estados Unidos e Alemanha, mas com indice
superior a paises reconhecidamente atuantes
na area de seguranca operacional como Chile
e Australia.

Tabela 1 - Decolagens, Integrated Lack of Effective Implementation (I-LEl) e posicao (em relacao ao I-LEl) para alguns paises ao redor
do mundo.

# Estado Escritério Regional Decolagens I-LEI
1 Coréia APAC 251.766 1,22%
3 Canada NACC 1.051.412 4,77%
4 Franca EUR/NAT 707.854 5,34%
5 Reino Unido EUR/NAT 1.029.605 6,33%
8 Estados Unidos NACC 9.441.695 8,81%
9 Alemanha EUR/NAT 922.328 9,79%
17 Brasil SAM 702.593 13,73%
21 Chile SAM 82.034 15,48%
22 Suécia EUR/NAT 205.208 15,80%
23 Nova Zelandia APAC 224.200 16,18%
24 Russia EUR/NAT 318.883 16,54%
26 Austrdlia APAC 603.952 17,09%
30 Emirados Arabes MID 172.977 17,71%
50 Italia EUR/NAT 634.405 28,22%
51 México NACC 497.735 28,38%
56 Portugal EUR/NAT 130.741 30,86%
146 Djibuti ESAF 2.907 95,08%

Fonte: iStars



J4 a Tabela 2 traz a mesma comparagao, mas
desta vez com vistas ao posicionamento do
Brasil dentro da regido sul-americana (SAM).

Tabela 2 - Decolagens, Integrated Lack of Effective Implementation (I-LEl) e posicao (em relacao ao /-LEI) para os paises da regiao

América do Sul (SAM).

# Estado Escritério Regional Decolagens I-LEI

17 Brasil SAM 702.593 13,73%
18 Panama SAM 51.386 14,07%
21 Chile SAM 82.034 15,48%
27 Venezuela SAM 90.607 17,47%
37 Argentina SAM 109.822 22,35%
48 Bolivia SAM 58.031 27,28%
57 Peru SAM 69.468 31,06%
72  Colémbia SAM 238.519 36,66%
86 Equador SAM 69.748 44,52%
95 Paraguai SAM 4914 48,22%
97 Suriname SAM 1.308 48,79%
112 Guiana SAM 2.353 55,49%
113 Uruguai SAM 9.584 56,10%

Fonte: iStars

O Brasil apresenta o melhor indice de falta
de efetividade na implementacdo de SARPs
da regido e também o maior quantitativo de
movimentac¢do de aeronaves.

A Figura 7 ajuda a visualizar o posicionamento
do Brasil em relagdo a todos os Estados
Contratantes auditados. Este grafico de
barras mostra o Integrated Lack of Effective
Implementation (I-LEI) por parte de cada
Estado auditado em ordem crescente. Cada
barra representa um Estado. A cor da barra é
definida pela regido da OACI a que pertence
o Estado. A barra do Brasil encontra-se
destacada, na cor preta, visando facilitar a
visualizagao.

Nota-se que o Brasil encontra-se entre os 15%
dos paises com melhores indices de I-LEI.

Figura 7 - Integrated Lack of Effective Implementation (I-LEI) por Estado
e sua respectiva regiao
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3. Quadro Nacional

3.1. Total de acidentes por ano

A Figura 8 apresenta o numero absoluto
de acidentes na aviagdo civil brasileira
em um periodo de 30 anos. E um ndmero
simples e sem nenhum tipo de ponderacdo,
considerando tanto acidentes fatais quanto
ndo-fatais com aeronaves de matricula
brasileira.

Observa-se uma queda gradual do nimero de
acidentes nos ultimos 30 anos. No entanto,
cabe registrar que nesse periodo, podem ter
ocorrido alteragGes na metodologia utilizada
para a classificacdo de ocorréncias, o que
pode ter levado a variagBes ndo explicadas da
série.

A andlise de dados de acidentes quando
feita apenas em numeros absolutos, sem
uma varidvel que demonstre a exposi¢cao ao
risco — ou seja, uma base relativa dos dados
— pode nado refletir de maneira adequada a
realidade.

Nota-se na Figura 9 que embora o total
de acidentes tenha aumentado a partir de
2007, estabilizando-se nos anos seguintes,
os acidentes com fatalidades tém oscilado
em torno de um valor médio, podendo ser
considerado estabilizado nos ultimos 10 anos,
apesar do crescimento da aviagdo.

Conforme mencionado anteriormente, a taxa
de acidentes fatais € um bom representativo
da quantidade e também da severidade dos
acidentes, visto que é imune a subjetividade
da classificagdo de acidentes ndo fatais —
baseados somente na avaliagdo dos danos
a aeronave — e, desta forma, ndo reflete
possiveis variagdes nos critérios utilizados.

Na Figura 10, sdo apresentados os acidentes
com aeronaves de asa rotativa®. Observa-se
que apesar de um ligeiro acréscimo em 2006,
0s numeros encontram-se aproximadamente
constantes nos ultimos seis anos. No entanto,
no ultimo ano, a quantidade de acidentes
totais com aeronaves de asas rotativas foi a
maior do periodo analisado.

Figura 8 — Acidentes aeronauticos na aviagao civil brasileira
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Figura 9 — Total de acidentes aeronauticos no Brasil
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Figura 10 - Acidentes no Brasil com aeronaves de asa rotativa
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9 Aeronaves de asa rotativa: significa uma aeronave mais pesada que o ar que depende principalmente da sustentagdo gerada por

um ou mais rotores para manter-se no ar. O exemplo mais conhecido desta categoria é o helicoptero.
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3.2. Exposi¢ao ao risco

Se considerada isoladamente, a quantidade
total de acidentes em determinado periodo
ndo fornece subsidio para a andlise do
desempenho do setor de transporte aéreo em
geral, nem de qualquer de seus operadores,
no que tange ao gerenciamento de risco.
Faz-se necessario referenciar esse numero
a algum pardmetro que represente o grau
de exposicdo ao risco durante os intervalos
de tempo considerados para os acidentes.
Por exemplo, se o trafego aéreo tiver um
acréscimo de 50% em um ano e a quantidade
de acidentes aumentar no mesmo periodo em
10%, poderia se chegar a conclusdo erronea
de que a seguranca operacional sofreu uma
piora, analisando-se somente o aumento no
numero de acidentes, quando, na verdade,
a seguranca operacional foi fortalecida no
periodo.

Assim, éimportanteidentificarparametrosque
sirvam adequadamente como ponderadores
de exposicdo ao risco, que permitem eliminar
ou reduzir percep¢des equivocadas. Podem
ser eles: nimero de movimentos ou ciclos de
produgdo (pousos e decolagens); quantidade
de horas voadas; combustivel consumido;
quantidade de aeronaves registradas;
quantidade de pilotos formados no ano (para
a aviagdo de instrugdo); drea coberta pela
aviagdo agricola (para a aviagdo agricola);
entre outros.

A variavel que representa melhor a exposicdo
a0 risco associada ao transporte aéreo é
0o numero de movimentos de pouso ou
decolagem, visto que os dados historicos
revelam que as ocorréncias de acidentes
e incidentes concentram-se nas fases de
decolagem, subida, aproximag¢do e pouso.
Contudo, ndo ha disponibilidade de dados
abrangentes referentes a movimentagdo
para a Aviacdo Geral em anos anteriores a
2008. Sendo assim, parte-se para a segunda
variavel que melhor descreve a exposicdo ao
risco, que, dentro da metodologia utilizada, é
a quantidade de horas voadas.

Entretanto, existe um problema: tem-se
disponivel a quantidade de horas voadas
para as empresas de transporte publico de
passageiros (RBAC 121 e 135), mas nao se
dispGe de tais dados para a Aviagdo Geral.

A solucdo encontrada para esse tipo de
aviacdo foi buscar equivalentes para o
numero de horas voadas. Para essa situagdo
foi utilizado como equivalente o consumo
de combustivel. Sendo assim, foi testado
se realmente o consumo de combustivel é
um bom referencial para o nimero de horas
voadas através do célculo do coeficiente de
correlagdo® entre o total de combustiveis de
aviacdo vendidos (dados da Agéncia Nacional
do Petréleo — ANP) e o total de horas voadas
na aviacdo regular.

NaFigura1l, demonstra-se que foiencontrado
um coeficiente de correlagdo entre o numero
de horas voadas e o consumo de combustivel,
no periodo de 2001 a 2010, igual a 0,97 (o
que implica que o comportamento das duas
variaveis é praticamente o mesmo). Assim
sendo, para a finalidade deste documento,
serd utilizado o consumo de combustivel
como a medida de exposi¢do ao risco para a
Aviacdo Geral e para outras areas nas quais
seja necessario.

Figura 11 - Variacdo do consumo de combustiveis de aviacdo e niimero total

de horas voadas na aviagao regular, normalizados com base em 2001
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Portanto, serd utilizado neste relatdrio como
pardmetro para ponderagdo para a Aviagdo
Regular e empresas de transporte publico de
passageiros (RBAC 121 e 135) o numero de
Voos, e para a Aviacdo Geral, a quantidade de
combustivel consumida (evento/milhdo de
m3 de combustivel de avia¢cdo consumido).
Para aviacdo agricola, serd utilizada a area
coberta por esse tipo de aviagdo, fornecida
pelo Ministério da Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento (MAPA). Tal diferenciagao,
para a aviagdo agricola, se faz necessaria
pelo fato de esse segmento utilizar, além da
gasolina de aviacdo, o alcool combustivel.

O coeficiente de correlagdo é uma estatistica que mede em que grau e sentido (crescente ou decrescente) se da a relagdo linear

entre duas varidveis. Esse coeficiente assume apenas valores entre menos um e um. Quando o coeficiente de correlagdo é igual a

um, significa que ha uma correlagdo perfeita e positiva entre as duas varidveis.



Na indisponibilidade ou impropriedade deste
dado em determinada analise, deve ser
utilizado outro ponderador em substituicdo
ao consumo de combustivel. Neste relatério
foram utilizados ainda quantidade de
aeronaves registradas, estimativas de horas
de instrucdo voadas, entre outros.

3.3. Acidentes ponderados por
eXxposicao ao risco

Como foi destacado anteriormente, uma
andlise mais criteriosa das tendéncias da
seguranga operacional deve levar em conta
a exposicdo ao risco a que o setor estd
submetido. Sendo assim, aFigura 12 apresenta
a taxa de acidentes totais ponderada por
100.000 voos e a Figura 13 traz a mesma taxa
com a ponderagdo pelo consumo total de
combustiveis de aviagdo (medida de exposicao
ao risco).

Da Figura 12 depreende-se que nos anos
recentes (aproximadamente nos ultimos 11
anos) ha uma tendéncia de manuteng¢do do
nivel de seguranga. Ndo existe mais o mesmo
nivel de queda da taxa de acidentes que houve
no periodo de 20 anos, compreendido entre
1981 e 2000. Tal fato demonstra a necessidade
de mudanga na forma de gerenciamento da
seguranga, para que sejam adotadas medidas
eficientes na redugdo de acidentes para niveis
ainda mais baixos. Essa mudanga na filosofia
dos setores ligados a seguranga operacional se
traduz no SGSO - Sistema de Gerenciamento
da Seguranga Operacional, que além dos
setores ja mencionados, inclui também
a participagdo de todos os envolvidos na
atividade aérea. Sdo valorizadas as atitudes
permanentes de identificagdo de perigos e
controle de riscos, e a continua supervisdo da
atividade, através da autovigilancia exercida
pelos 6rgdos reguladores, fiscalizadores e
controladores.

Conforme mencionado  anteriormente,
nota-se que a partir de 2001 a redugdo no
nivel de acidentes se estabilizou — o que
pode ser explicado por uma rigidez natural
quando se aproxima de niveis mais baixos —
representando uma necessidade de mudancga
na forma de supervisdo no gerenciamento da
seguranga operacional, o que ja vem sendo
implantado pela ANAC.

Na Figura 13 abaixo, sdo apresentados os
acidentes ocorridos entre 2001 e 2010
ponderados pelo consumo de combustivel.
A taxa encontra-se estabilizada nos ultimos
quatro anos, com decaimento nos ultimos
dois anos.

A diminuicdo do numero absoluto de
acidentes do ano de 2009 para 2010 é de 6%.
Entretanto, quando analisado em relagdo a

Figura 12 - Acidentes totais da aviagao civil brasileira ponderados
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exposicdo ao risco, hd um decréscimo na taxa
de acidentes ponderados de 18%.

Na Figura 14, nota-se uma leve tendéncia de
crescimento dos acidentes com aeronaves
de asa rotativa ponderados pela frota, o que
demonstra que o crescimento do numero de

Figura 13 - Acidentes totais da aviacao civil brasileira ponderados por

consumo de combustiveis

Acidentes por 1 milhdo de m® de

15

combustivel
o
o

«

o

Fonte:

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

@ Acidentes ponderados por consumo de combustivel

====e Tendéncialinear

ANAC, CENIPA e ANP. )

acidentes aeronauticos com asas rotativas
supera o crescimento da frota. No entanto,
a partir de 2007, observa-se uma queda no
numero de acidentes, o que denota uma
tendéncia de queda, que pode ter sido
invertida no ultimo ano.
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A frota de aeronaves de asa rotativa em Figura 14 - Acidentes com aeronaves de asa rotativa, ponderados pela frota
2010, devido a indisponibilidade do dado, foi de aeronaves de asa rotativa
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entre 7 areas geograficas (diferentes das 5
RegiGes Geograficas definidas pelo IBGE em
1969), de acordo com o local da ocorréncia.
A Figura 15 apresenta tais dados para os anos
de 2007, 2008, 2009 e 2010.
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Figura 15 - Acidentes totais da aviacao civil brasileira ponderados por

consumo de combustiveis, desagregados por area geografica de ocorréncia
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absoluto de acidentes em 2010. Esta sele¢do
se justifica, pois estados com quantidade de
combustivel consumido muito pequena, ao
apresentarem um Unico acidente no ano, tém consumo de combustiveis, desagregados por unidade federativa de
como resultado uma taxa muito elevada de ocorréncia em 2010 - participagdo de cada UF

acidente por consumo. Tal fato demonstra que
a taxa, para esses estados, é muito suscetivel
a variagoes.

Figura 16 — Acidentes totais da aviacao civil brasileira ponderados por
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3.4. Severidade

Outra forma de se avaliar a condi¢do de
seguranga operacional da aviagdo civil é
considerar a severidade dos acidentes
ocorridos. De acordo com a OACI, a severidade
de um risco é descrita pelas possiveis
consequéncias de um evento ou uma situagdo
insegura — nesse caso, de um acidente
aeronautico. A severidade pode ser medida
tanto pelos danos materiais ocorridos, quanto



pelos danos fisicos as pessoas envolvidas em
um acidente.

As informagdes contidas nas Figuras 14 a 16
ajudam a entender melhor a natureza dos
acidentes totais apresentados na Figura 9.
Embora tenha ocorrido um pequeno aumento
na quantidade absoluta de acidentes no ano
de 2010 em relagdo ao ano de 2007 (apenas
um acidente a mais), houve redugdo bem
significativa da severidade quando analisados
os dados ponderados. O indice de acidentes
por um milhdo de metros cubicos de
combustivel de aviagdo consumidos atingiu
3,32 em 2010, consideravelmente menor que
o valor de 2007, inicio da tendéncia de queda,
que foi de 6,27 acidentes por milhdo de
metros cubicos de combustivel consumido.

A partir de uma analise da Figura 17 pode-
se perceber, desde 2007, uma reducdo dos
acidentes com maior severidade sob o ponto
de vista da perda de vidas humanas. Em
numeros absolutos, houve uma reducdo de
31 acidentes fatais, em 2007 para 21, em
2010. Este valor representa uma queda de
32% no numero absoluto de acidentes fatais
e, levando-se em conta a exposi¢do ao risco
(Figura 17), houve uma queda de 47% na taxa
desses acidentes entre os anos de 2007 e
2010.

Na Figura 18, sdo expostos 0s numeros
absolutos de mortes na aviagao civil brasileira
nos ultimos 30 anos.

Os picos da curva sdo os valores influenciados
pelos grandes acidentes com aviagdo civil™.
Tais valores sdo, no curto prazo, bastante
variaveis. Porém, analisados em uma série
longa, sdo capazes de indicar a existéncia
de tendéncias, como demonstrado pela
tendéncia linear, em queda.

No ultimo ano, o quantitativo de fatalidades
foi o segundo menor dos Ultimos 30 anos, com
40 fatalidades versus 37 fatalidades no ano de
2005. E importante notar, também, que nos
ultimos 3 anos o numero de fatalidades da
aviacgdo civil brasileira sé é maior que em 2005,
representando regularidade na efetividade da
segurancga operacional nesse periodo.

A Figura 19 apresenta o numero de aeronaves
irrecuperaveis devido a acidentes ponderados
pelo consumo de combustivel. Analisados os
dados pode-se notar uma queda no numero
de aeronaves consideradas irrecuperaveis
apos os acidentes aeronauticos a partir do ano
de 2007, o que indica redugdo na severidade
dos acidentes, corroborando a analise dos
graficos anteriores.

Figura 17 - Acidentes fatais na aviagao civil brasileira ponderados pelo

consumo de combustiveis de aviacao.
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Figura 18 - Fatalidades na aviacao civil brasileira - série histdrica
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1 Acidentes: No ano de 1982, um Boeing 727-200, em Fortaleza-CE, com 137 vitimas a bordo, e um Fairchild FH-227B em Tabatinga
- MA, com 44 vitimas fatais; em 1996, um Fokker F-100, com 96 vitimas a bordo e 3 no solo; em 2006, um Boeing 737-800, com 155
vitimas, e em 2007, um Airbus A320, com 187 fatalidades a bordo e 12 em solo.
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Finalizando esta secdo, a figura 20 traz a
comparagdo entre o panorama brasileiro e
dos Estados Unidos da América com relagdo a
acidentes fatais na aviacdo regida pelo RBHA
91 (ou Part 91 nos EUA) e RBAC 135 (ou Part
135 nos EUA). Este indice esta ponderado por
1.000 aeronaves registradas dentro destas
categorias.

Figura 19 - indice de aeronaves irrecuperaveis ponderadas por exposicao ao

risco (consumo de combustiveis por 1.000.000 m*)
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Figura 20 - Acidentes fatais na aviacao civil brasileira e dos

Estados Unidos da América, categorias 91 e 135, ponderados pelo nimero
de aeronaves registradas (acidentes fatais/1.000 aeronaves registradas).
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4. Aeronaves com peso maximo de decolagem certificado

igual ou superior a 2.250 kg

N

Esta secdo da énfase a apresentacdo dos
dados de acidentes aeronauticos referentes
a operagdes em transporte aéreo comercial.
Estas operagBes envolvem o transporte
remunerado de passageiros, carga ou malote.
Os acidentes tratados, tanto de asa fixa'?
quanto de asa rotativa, sdo os que envolvem
pelo menos um ferimento fatal em aeronaves
com peso maximo de decolagem certificado
igual ou superior a 2.250 kg durante o periodo
de 2001-2010. Na parte final da secdo, sao
apresentados também dados da Aviacdo
Geral.

Os acidentes estdo agregados de acordo com
o Estado de registro das aeronaves. O uso das
marcas de registro para determinaradispersdo
geografica de acidentes apresenta algumas
caracteristicas. Por exemplo, acidentes
envolvendo aeronaves registradas no Brasil,
mesmo que elas estejam sendo operadas fora
da jurisdicdo brasileira, serdo contabilizados
como sendo acidentes brasileiros.

4.1. Aeronaves de asa fixa

Diversosindices ou medidas podem serusados
para avaliar o nivel de seguranca operacional.
O numero de acidentes envolvendo pelo
menos um ferimento fatal pode ser uma
destas medidas.

Na busca de conclusGes significativas sobre
0os numeros de acidentes, computou-se o
numero de acidentes fatais em transporte
aéreo regular ponderado pelo numero de
voos nesse tipo de operagdo. Estas taxas
permitem a analise de acidentes vis-a-vis o
nivel de trafego aéreo existente.

A Figura 21 apresenta a taxa de acidentes
fatais para 1 milhdo de voos regulares de
passageiros e sua respectiva média mével de
trés anos. Nos anos de 2008, 2009 e 2010,
por ndo ter ocorrido nenhum acidente com

Figura 21 - Acidentes fatais em transporte aéreo regular de passageiros
por 1 milhdo de decolagens — Brasil e do mundo
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fatalidade de passageiros na aviacdo regular,
0 numero absoluto é zero e a média movel,
por este motivo, apresentou-se zerada no ano
de 2010.

4.1.1. Categorias de acidentes

A disposicdo dos acidentes sobre uma ou
multiplas categorias ajuda a identificar
necessidades especiais de atuacdo da Agéncia
com vistas a melhorar o nivel da seguranca
operacional da aviagdo civil.

Nesta secdo os acidentes foram desagregados
de acordo com as categorias descritas
pela OACI, através do CAST-ICAO Common
Taxonomy Team (CICTT). A taxonomia comum
facilita comparagdes do Brasil com o resto do
mundo.

Acidentes fatais ou ndo-fatais envolvendo
aeronaves registradas no Brasil, que
ocorreram durante o transporte comercial de
passageiros, foram organizados em categorias
relevantes de acidentes. Estas categorias
sdo distribuidas, na medida do possivel, de
acordo com o padrdo seguido pela OACI. A
tabela com as defini¢cdes do que significa cada
categoria esta disponivel no Apéndice 1 deste
documento.

2 Asa fixa — denominagdo genérica para a categoria de aeronaves na qual se insere o avido
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Na Figura 22 sdo apresentados os dados de
acidentes do ano de 2010, desagregados de
acordo com as categorias de acidentes. As
categorias que apresentaram ocorréncias
dentre os acidentes fatais foram o SCF-PP
(System/Component Failure or Malfunction -
Power Plant) e CFIT (Controlled Flight Into or
toward Terrain).

Um acidente pode ser classificado em mais
de uma categoria, dependendo do numero
de fatores contribuintes para o mesmo.
As categorias com o maior percentual de
acidentes sdo:

Figura 22 - Categorias de acidentes no Brasil em 2010
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. Figura 23 — Percentual de acidentes nas quatro principais categorias de
e SCF-PP (System/Component Failure or ac?dentes 10 Brasil 1 pHACR ?

Malfunction - Power Plant — falha de
componente do grupo moto-propulsor);

CFIT (Controlled Flight Into or toward
Terrain — colisdo com o terreno em voo
controlado);

¢ LOC-G (Loss of Control in Ground - perda de
controle no solo);

RE (Runway Excursion — excursdo de pista);

SCF-NP (System Component Failure, Non-
Powerplant — Falha de componente que
ndo do grupo moto-propulsor).;

AFigura 23 mostraadistribuicao do percentual
de acidentes das quatro principais categorias
de acidentes nos ultimos 10 anos. Neste
periodo, pode-se perceber que as quatro
categorias costumam representar mais de
50% das ocorréncias, mas sem apresentar
uma tendéncia de predominancia de uma
categoria em especial.

4.2. Aeronaves de asa rotativa

A presente secdo fornece uma visdo geral dos
acidentes em operagées de aeronaves de asa
rotativa no transporte aéreo comercial com
peso maximo de decolagem certificado acima
de 2.250 kg, desde 2001. No ano de 2010 ndo
houve nenhum acidente envolvendo este tipo
de aeronave.

E importante ressaltar que n3o esta disponivel
nenhum dado exclusivo para aeronaves de
asa rotativa que possa mensurar a exposi¢ao
ao risco, de forma a facilitar a compreensao
(como por exemplo, horas voadas ou consumo
de combustivel).

60,0

50,0
40,0
®LoC-G
30,0 HLoC-1I
W SCF- PP
20,0
W CFIT
0,0
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Fonte: ANAC )

Em geral, operagdes com aeronaves de asa
rotativa sdo diferentes das operagdes com
aeronaves de asa fixa. Aeronaves com asa
rotativa podem decolar e pousar em areas
que ndo pertencem a aerédromos (areas
privadas, fazendas e terrenos ndo preparados).
Elas também possuem aerodindmica e
caracteristicas de voo distintas das aeronaves
de asa fixa. Tudo isso se reflete em diferentes
caracteristicas de acidentes.



Tabela 3 — Niimero total de acidentes e acidentes fatais para aeronaves de asa rotativa com peso maximo de decolagem certificado

igual ou superior a 2.250kg registrados no Brasil.

Ano Numero de Acidentes com Acidentes sem Fatalidadesa  Fatalidades com
Acidentes fatalidades fatalidades bordo terceiros
2001 2 1 1 2 0
2002 2 0 2 0 0
2003 3 1 2 5 0
2004 5 2 3 7 0
2005 2 0 2 0 0
2006 3 1 1 1 0
2007 2 0 2 0 0
2008 4 2 2 7 0
2009 2 2 0 1 1
2010 0 0 0 0 0
Fonte: ANAC.

De acordo com os dados sintetizados na Figura
24, entre 2001 e 2010, ocorreram 9 acidentes
fatais registrados no Brasil envolvendo
aeronaves de asa rotativa com peso maximo
de decolagem certificado maior ou igual a
2.250 kg. No mundo todo, incluindo o Brasil,
foram registrados 149 acidentes.

4.3. Aviagao geral — aeronaves
de asa fixa — Categoria de
acidentes

Foi verificado que grande parte dos acidentes
divulgados pela OACI ndo foram classificados
em termos de categorias de acidentes.
Consequentemente, o numero apresentado
pode estar subestimado para todas as
categorias de acidentes.

Desagregando os dados referentes a acidentes
fatais na Aviagdo Geralaoredor do mundo com
aeronaves com peso maximo de decolagem
certificado igual ou acima de 2.250 kg pode-
se concluir que a categoria LOC-I (Loss of
Control in Flight), apds a categoria outros (que
engloba amplo espectro de acidentes), é a que
apresenta maior nimero de ocorréncias. Além
disso, o numero de ocorréncias na categoria
CFIT (Controlled Flight Into or Towards
Terrain), SCF-NP (System/Component Failure
or Malfucntion — Non-PowerPlant) e SCF-PP
(System/Component Failure or Malfucntion —
PowerPlant) sdo bastante representativos.

Figura 24 — Numero de acidentes fatais no Brasil e no restante do mundo
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Figura 25 - Aviacao Geral — Aeronaves de asa fixa com peso maximo de

decolagem certificado acima de 2.250 kg — acidentes fatais, aeronaves
registradas no Brasil e aeronaves registradas no mundo todo, em 2010

Ndmero de acidentes fatais
-
c
=
m

0 2 4 6 8 10 12 14 16

MAC OTHR F-POST SCF-NP FUEL ICE SCF-PP UNK CFIT LOC-|

u Acidentes fatais registrados noresto 1, 1 3 1 0 o 15 3 10
do mundo

B Acidentes fatais registrados no Brasil 0 0 0 0 0 0 2 0 1 1

\_ Fonte: ANAGC, EASA Annual Safety Review e iStars )

RASO - 2010







5. Aeronaves com peso maximo de decolagem certificado

inferior a 2.250 kg

Neste capitulo sdo disponibilizados dados
de acidentes ocorridos com aeronaves leves,
que representam a maior parte dos acidentes
ocorridos no Brasil. A Figura 26 ao lado
apresenta o total de acidentes e o total de
acidentes fatais, desta categoria, ponderados
pelo consumo de combustivel.

Os acidentes com aeronaves leves apresentam
0 mesmo comportamento que as aeronaves
em geral. H4 uma leve tendéncia de queda
nos acidentes fatais em compara¢do a uma
tendéncia de alta em acidentes ndo-fatais
(menos severos).

5.1. Acidentes fatais

Paraanalisedosacidentesfataiscomaeronaves
leves, os nimeros foram desagregados por
categoria do servico prestado pelo tipo de
aeronave acidentada.

Na Figura 27 apresentam-se os acidentes fatais
ocorridos no ano de 2010 com aeronaves com
peso maximo de decolagem certificado abaixo
de 2.250kg. Os mesmos estdo desagregados
por tipo de operacgdo, podendo ser: Taxi Aéreo,
Privado, Aeroagricola e Aeropublicidade.

As Unicas categorias que apresentaram
acidentes fatais foram Taxi Aéreo, com 7%,
Aeroagricola, com 29% do total, e Privado
com 64% do total de acidentes fatais.

Tabela 4 — Numero de acidentes fatais.

Figura 26 - Acidentes com aeronaves com peso maximo de decolagem
certificado inferior a 2.250 kg
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Figura 27 - Acidentes fatais por tipo de operacao com aeronaves registradas
no Brasil, no ano de 2010
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W Aeroagricola

Fonte: ANAC
. J

Ano Taxi Aéreo Av. Geral Aeroagricola  Aeropublicidade Total de Acidentes Fatais
2008 1 5 1 12
2009 0 7 0 11
2010 1 9 0 17

Fonte: ANAC.
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5.2. Asa rotativa

Os acidentes com aeronaves de asa rotativa,
no Brasil, envolvem em maior parte aeronaves
com peso maximo de decolagem certificado
inferior a 2.250kg. Sdo aeronaves comumente
utilizadas por proprietarios privados, além
de servicos de taxi aéreo, seguranca publica,
carga externa, dentre outros.

A Figura 28 a seguir demonstra os acidentes
nesse universo de aeronaves leves de asas
rotativas.

5.3. Categorias de acidentes

Na presente secdo foram desagregados os
acidentes fatais ocorridos no ano de 2009 com
aeronaves com peso maximo de decolagem
certificado abaixo de 2.250 kg de acordo com
as categorias de acidentes utilizadas pela
OACI.

Pode-se constatar que as categorias que
representam maior numero de acidentes
fatais foi SCF-PP com 22 ocorréncias, seguido
da categoria LOC-I com 19 acidentes e LOC-G
com 12 acidentes.

Dentre o total de acidentes ocorridos no ano
de 2010 com aeronaves com peso mMaximo
de decolagem certificado abaixo de 2.250kg
foram separados os que apresentaram
fatalidades. Os mesmos foram desagregados
por categorias de acidentes e estdo
representados na Figura 30.

Com base nos dados apresentados na Figura
30 pode-se identificar o elevado nimero dos
acidentes fatais ocorridos na categoria LOC-I,
referente a perda de controle em voo.

5.4. Aviacao Geral e Servico
Aéreo Especializado (SAE),
aeronaves com peso maximo
de decolagem certificado
inferior a 2.250 kg

Esta secdo prové dados de acidentes com
aeronaves envolvidas em aviacdo geral e SAE.
As informagdes providas neste capitulo sdo
baseadas em dados obtidos junto a OACI.

Em documentos da OACI, o termo “aerial
work” é definido para uma aeronave utilizada
em operagdao na qual a mesma seja usada

Figura 28 — Acidentes com aeronaves de asa rotativa com peso maximo de

decolagem certificado inferior a 2.250 kg
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Figura 29 — Acidentes com aeronaves abaixo de 2.250 kg (PMD),

Brasil — distribuicao por categorias de acidentes, 2010
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Figura 30 — Acidentes fatais com aeronaves de asa fixa com peso maximo de
decolagem certificado inferior a 2.250 kg, Brasil - desagregados por

categorias de acidentes
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para servigos especializados como agricultura,
construgdo, fotografia, vigilancia, observagdo
e patrulhamento, busca e salvamento e
outros.

A OACl define como Aviacdo Geral toda
operagdo com aviacdo civil diferente de
transporte remunerado regular ou ndo-
regular, ou servico aéreo.



A Figura 31 apresenta a distribuicdo de
acidentes fatais desagregados por tipo de
operagao, para a década 2001-2010.

5.4.1. Voos de Instrucao

A Figura 32 apresenta o numero de acidentes
com aeronaves em voo de instrugdo
ponderados pelo niumero de acidentes totais.
Analisando a mesma pode-se constatar que
hda um crescimento relativo de acidentes
envolvendo aeronaves de instrugdo. A
participagdo destas aeronaves no total de
acidentes cresceu de 11%, em 2007 para
15,1% em 2008 e 21,9% em 2009, ano em
que ocorreram 23 acidentes. Em 2010, a
porcentagem reduziu para 18,2%.

O crescimento no numero de acidentes com
aeronaves de instrucdo pode ser explicado
por varias razdes, dentre elas o sucateamento
da frota dos aeroclubes e deficiéncias no
processo de instrugdo.

A Figura 33 apresenta os acidentes com voos
de instrucdo ponderados por horas de voo de
instrugdo.

As horas de instrugdo foram calculadas por
aproximagdo a partir da quantidade de
pilotos formados no ano, multiplicando-
se a quantidade de pilotos formados pela
quantidade de horas necessdrias para sua
formagdo.

5.4.1.1. Severidade

A Figura 34 apresenta a quantidade de
acidentes que envolvem pelo menos uma
fatalidade em voos de instrucdo. Tal critério é
um claro indicativo da severidade do acidente.
O ano de 2010 ndo repetiu o bom resultado
dos anos de 2008 e 2009, caracterizados pela
auséncia de acidentes fatais. Em 2010, houve
um acidente fatal em voos de instrugdo. Ainda
assim, pode-se observar uma expressiva
tendéncia de queda.

5.4.2. Aviagao Agricola™®

Aviagdo agricola é a atividade aérea de
fomento e protecdo a agricultura, através
da aplicagdo de fertilizantes, defensores
agricolas, semeadura e outros empregos que
vierem a ser aconselhados.

Figura 31 - Acidentes fatais com aeronaves de asa fixa com peso maximo
de decolagem certificado inferior a 2.250 kg, no Brasil
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Figura 32 — Acidentes no Brasil com aeronaves em voo de instrucao
relacionados a acidentes totais
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Figura 33 — Acidentes no Brasil com vdos de instrucao ponderados por

horas de voo de instrucao
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Figura 34 - Acidentes fatais no Brasil com aeronaves de instrugao
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13 Apesar de estarem somente descritos acidentes com aeronaves com PMD abaixo de 2250kg nesta se¢do, no ano de 2010, ndo

houve acidentes com aeronaves agricolas com PMD acima de 2250kg.
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A Figura 35 apresenta os acidentes com
aviacdo agricola publica e privada, separados
por acidentes fatais e acidentes ndo fatais.

Os numeros referentes a aviagdo agricola
apresentados na Figura 35 s3o numeros
absolutos. O grafico de acidentes (em cor
azul) apresenta um salto nos anos de 2007
e 2008, seguido de diminuigdo nos anos de
2009 e 2010 — porém, quando analisados os
dados referentes aos acidentes fatais, nota-
se que a aviagdo agricola segue o mesmo
comportamento dos demais segmentos
da aviagao civil brasileira, isto é, apresenta
um numero consideravelmente menor de
acidentes fatais em relagao aos acidentes nao-
fatais apresentados nos ultimos dois anos. O
numero de acidentes fatais esta quase estavel
nos ultimos sete anos.

O dado é confirmado analisando-se a Figura
36, que apresenta a quantidade de acidentes
e acidentes fatais quando ponderados pela
area coberta.

5.4.3. Aviagao de Seguranga Publica e
Defesa Civil

A Aviagdo de Seguranga Publica e Defesa
Civil, no Brasil, engloba as diversas atividades
policiais e as relacionadas com a seguranca
publica e bem-estar social — seja através das
policias, receita federal, bombeiros, defesa
civil ou demais dérgaos.

A Figura 37 apresenta a taxa de acidentes
ocorridos com aeronaves de seguranc¢a
publica ponderados pela frota de aeronaves.
Enfatiza-se que a frota de 2010 foi estimada,
devido a indisponibilidade do dado. Foi
calculada a média da taxa de crescimento
anual dos 5 anos passados e aplicada a frota
do ano anterior.

Observa-se que esta taxa apresenta bastante
instabilidade tendo, entretanto, atingido seu
valor maximo dentro do periodo analisado
em 2009 e, no ano de 2010, indo a zero.

% A classificagdo entre aviagdo agricola publica e privada se baseia no previsto nos artigos 174, 175 e 177 da lei 7.565/86 - Cddigo

Brasileiro de Aerondutica.

Figura 35 — Acidentes no Brasil com aviacao agricola publica e privada
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Figura 36 — Acidentes no Brasil com aviacao agricola piblica e privada™,

ponderados por area coberta

~
5}

@
3z
o @ 2
24
g3
©
‘-45_)15 p— , \
P
2g 1
)
2o
£ 5 -
mgO,S
=]
29
<.C

S}

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

e Acidentes ponderados por drea coberta
----- Tendéncia linear (Acidentes)

== Acidentes fatais ponderados por area coberta
===== Tendéncia linear (Acidentes fatais)

\_ Fonte: CENIPA, ANAC e MAPA

Figura 37 - Acidentes com aeronaves de seguranca puiblica ponderados por

aeronaves pertencentes a administracao direta federal e estadual/distrital
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A Figura 38 apresenta a participagdo dos
acidentes das aeronaves que operam de
acordo com RBAC 91, subparte K (operagdes
aéreas policiais e/ou de defesa civil), no total
de acidentes com aeronaves de asa rotativa.
Tais acidentes representam, em média, para
o periodo 2001-2010, aproximadamente 15%
dos acidentes com tal tipo de aeronave.

O percentual médio apresentado na Figura
38, quando considerado o tamanho do setor
em face a totalidade de aeronaves de asas
rotativas, apresenta-se alto. Tal incidéncia de
acidentes deve-se, principalmente, a natureza
das operagbGes de Seguranga Publica, que
envolvem voos em condicBes extremas e de
alta exigéncia psicoldgica sobre a tripulagao.

No restante do mundo, as aeronaves descritas
no RBAC 91, subparte K, cujos acidentes
sdo apresentados neste capitulo, recebem o
tratamento de “Aeronaves de Estado” e, por
este motivo, ndo sdo incluidas nas estatisticas
de Aviacéo Civil.

5.4.3.1. Severidade

Na Figura 39 sdo apresentados os acidentes
fatais com aeronaves de seguranca publica.
Dos 18 acidentes considerados, no periodo de
2001 a 2010, em 7 ocorreram fatalidades.

Figura 38 - Participacao do setor de aviacao de seguranca publica e defesa

civil sobre o total de acidentes com aeronaves de asa rotativa
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Figura 39 - Acidentes envolvendo aeronaves de seguranca piiblica e
defesa civil
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6. Decolagem Certa (DCERTA)

Desde o dia 7 de setembro de 2010, os
aeroportos publicos brasileiros passaram a
contar com o Decolagem Certa (DCERTA),
um sistema informatizado que acompanha e
verificaaregularidade decertificadoselicencas
de aeronaves, tripulacdo e aerédromos de
destino, com base nos dados informados no
plano de voo. O objetivo é diminuir o nimero
de acidentes com aeronaves da aviagdo geral
ao evitar os voos considerados irregulares,
em funcdo da legislacdo nacional.

O Decolagem Certa foi desenvolvido pela
Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC) com
colaboragdo do Departamento de Controle
do Espago Aéreo (DECEA), do Comando da
Aerondutica. A implantagdo do sistema foi
testada por mais de um ano e oficializada
com a publicagdo da Resolugdo N2 151, de 7
de maio de 2010.

Foi identificado que durante a entrega dos
planos de voo, nas salas AIS (Servigos de
Informagdo Aerondutica) dos aeroportos
brasileiros, ndo havia disponivel um sistema
que permitisse a conferéncia, em tempo real
das informagdes do plano de voo com as do
banco de dados da ANAC. As verificagdes
eram realizadas em amostragens pontuais,
abrangendo apenas uma pequena parcela dos
voos. Hoje, com o DCERTA, todos os voos que
partem de aerédromos que tém o programa
implantado sdo verificados.

Além disso, a exposi¢do ao risco de um voo
com irregularidade é superior a de uma
operagdo sem irregularidade. Segundo
andlise estatistica da ANAC sobre acidentes
ocorridos no periodo de 2002 a 2009, cerca
de 14% desses apresentavam, pelo menos,
uma violagdo aos requisitos regulamentares
estabelecidos pela Agéncia, quanto as
aeronaves e/ou aos aeronautas.

A verificagdo das condigdes previstas na
regulagdo para aeronaves, tripulantes e
aerédromos, apartirdaanalise de documentos
obrigatorios pela ANAC, é essencial para a
seguranga de voo. O DCERTA disponibiliza,
entdo, em tempo real e, para todos os
6rgdos interessados na seguranga da aviagao
civil, as informagdes sobre a regularidade
de certificados e licengas de aeronaves,

tripulacdo e aerédromos de destino, como
parte integrante do gerenciamento do risco a
segurancga operacional previsto no Programa
Brasileiro para a Seguranca Operacional da
Aviacdo Civil (PSO-BR).

Os dados das movimentagdes do sistema
de trafego aéreo da aviagdo civil obtidos
pelo Decolagem Certa, servem, ainda, como
ferramenta para priorizar a fiscalizagdo e
para o gerenciamento do risco a seguranca
operacional da aviacgdo civil pela ANAC.

6.1 Indicadores Proativos de
Seguranc¢a Operacional

O gerenciamento proativo da seguranca
operacional é possivel através da identificagao
dosperigosaaviagao civildeformaantecipada,
ou seja, antes que eles gerem consequéncias
mais graves, como acidentes.

Para a elaboracdo de indicadores proativos
a ANAC utiliza como base de dados as
irregularidades  detectadas através do
Sistema Decolagem  Certa. Entende-
se que a manutencdo da legalidade das
atividades desenvolvidas por uma empresa
provedora de servicos de aviagdo civil
reflete a organizacdo de seus procedimentos
internos, representando, de forma indireta,
o controle que aquela empresa tem sobre
as suas operacgles e, também, o seu nivel de
seguranga operacional.

Os indicadores aqui apresentados sdo
referentes apenas as operagGes da Aviagdo
Geral:

e Indicador Proativo 1 - Quantidade de voos
que apresentaram irregularidades em
relagdo ao total de voos.

e Indicador Proativo 2 - Quantidade de
voos que apresentaram irregularidades
relacionadas a tripulacdo em relagdo ao
total de voos.

e Indicador Proativo 3 - Quantidade de
voos que apresentaram irregularidades
relacionadas a aeronave em relagdo ao total
de voos.
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Tabela 5 — Niimero de voos com irregularidades®.

Més N° de Voos N° Voos ¢/ irreg  Ind. Proativo 1 Ind. Proativo 2 Ind. Proativo 3
jan-10 62596 10163 16,24% 14,65% 1,93%
fev-10 60213 7564 12,56% 11,68% 1,16%
mar-10 70568 5746 8,14% 7,14% 1,16%
abr-10 69736 3904 5,60% 4,69% 1,03%
mai-10 74199 3459 4,66% 3,82% 0,93%
jun-10 72403 3661 5,06% 4,02% 1,15%
jul-10 76236 3951 5,18% 3,99% 1,33%
ago-10 83448 4499 5,39% 4,35% 1,15%
set-10 83118 4428 5,33% 4,51% 0,92%
out-10 76618 4308 5,62% 4,62% 1,11%
nov-10 68067 3083 4,53% 3,72% 0,94%
dez-10 67871 2655 3,91% 3,15% 0,91%

Fonte: ANAC

A Tabela 5 mostra a quantidade total de voos
e a quantidade de voos com irregularidade(s),
alémdosindicadores proativos. Osindicadores
proativos também s3o demonstrados em
formato grafico na Figura 40. Pode-se perceber
a queda de aproximadamente 16% dos voos
com irregularidade em janeiro de 2010 para
aproximadamente 4% em dezembro de 2010.

6.2 Indicadores Desagregados
por Setor

Nesse item é apresentado o Indicador
Proativo 1 desagregado para quatro setores
da aviacgdo civil considerados prioritarios para
o gerenciamento da seguranc¢a operacional.

O método utilizado para identificar os setores
estudados se baseia na categoria de registro
das aeronaves. Abaixo estdo apresentadas as
categorias consideradas para cada setor.

e Taxi Aéreo: TPX.

e Privado: TPP.

e Administracdo Publica: AID; AIE; AIF; AlM;
ADD; ADE; ADF; ADM.

e Instrugdo: PIN; PRI.

Figura 40 — Indicadores proativos de seguranca operacional
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A Tabela 6 mostra a quantidade total de voos
e a quantidade de voos com irregularidade(s),
para os quatro setores considerados. O
indicador proativo também é demonstrado
em formato grafico nas Figuras 40 a 43. Pode-
se perceber que a queda identificada entre
janeiro e dezembro de 2010 para o total de
voos também se reflete nos quatro setores
aqui considerados.

> Um Unico voo pode apresentar mais de umairregularidade, portanto, a somadosindicadores 2 e 3 ndo representa, necessariamente,

o indicador 1.



Tabela 6 — Numero de voos com irregularidades por setor.

Admin. Publica | Taxi Aéreo | Ind. Proativo 3 | Taxi Aéreo

MES Voos  Ind. Voos  Ind. Voos  Ind. Voos  Ind.
Voos Irreg Pro.1 Voos Irreg  Pro.1 Voos Irreg  Pro.1 Voos Irreg  Pro.l

jan-10 2.146 268 12,49% 9.625 1.332 13,84% 23.041 4.138 17,96% 21.206 2.872 13,54%
fev-10 2.115 163 7,71% 9.149 1.129 12,34% 22.953 2.864 12,48% 19.917 2.146 10,77%
mar-10 2.534 162 6,39% 10.440 890 8,52% 27.596 2.180 7,90% 23.946 1.505 6,28%
abr-10 2216 165 7,45% 10.019 481 4,80% 27.971 1595 5,70% 23.705 703 2,97%
mai-10 2.383 139 5,83% 11.485 368 3,20% 29.923 1.460 4,88% 23.910 574 2,40%
jun-10 2.285 161 7,05% 10.742 394 3,67% 29.621 1.536 5,19% 23.720 710 2,99%
jul-10  2.059 66 3,21% 11.614 453 3,90% 32.072 1.841 5,74% 24.490 816 3,33%
ago-10 2.288 96  4,20% 11.932 426 3,57% 35.488 1.899 5,35% 26.272 954 3,63%
set-10 2.146 105 4,89% 9.379 279 2,97% 36.982 1.794 4,85% 27.706 1.238 4,47%
out-10 2.172 112 5,16% 10.865 302 2,78% 31.458 1.708 5,43% 25.195 1.096 4,35%
nov-10 2.072 55 2,65% 9.653 264 2,73% 27.452 1.332 4,85% 22.766 678 2,98%
dez-10 2.222 72 3,24% 7.260 214 2,95% 27.738 1.123 4,05% 24.797 680 2,74%

Fonte: ANAC

Figura 41 - Quantidade de voos que apresentaram irregularidades em Figura 43 — Quantidade de voos que apresentaram irregularidades em
relacao ao total de voos voos (administracao publica) relacao ao total de voos (privado)
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Figura 42 - Quantidade de voos que apresentaram irregularidades em Figura 44 — Quantidade de voos que apresentaram irregularidades em
relagao ao total de voos (instrugao) relagao ao total de voos (taxi aéreo)
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7. Disposicoes Finais

O presente relatdrio é umainiciativa da ANAC,
de forma a tratar profissionalmente o registro
dos dados de acidentes aeronduticos e, na
medida em que forem ampliadas as bases
de dados, também os dados de incidentes
aeronauticos e ocorréncias de solo.

O esforgo principal deste relatério foi tratar
imparcialmente a informagdo existente e
dar inicio ao processo de adequagdo da
documentagdo de dados e suas andlises. Foi
também utilizada a taxonomia padronizada
pela OACI, sendo que os dados aqui
apresentados foram renomeados a partir do
banco de dados da ANAC utilizando-se do
manual da CAST-ICAO Common Taxonomy
Team (CICTT) e aplicando-o as informagdes
disponiveis.

Pretende-se uma constante pesquisa de
metodologias e indicadores, além de um
esforco da GGAP em obter dados diversos e
que sejam de interesse da comunidade em
geral — tanto do publico especializado em
aviacdo, quanto de usudrios dos servicos de
transporte aéreo. Espera-se que o presente
trabalho ajude a motivar e subsidiar pesquisas
e estudos na area de seguranga operacional
(safety) no Brasil.

Contato:

GGAP — Geréncia-Geral de Andlise e Pesquisa
da Seguranca Operacional

GPAT/GGAP — Geréncia de Pesquisa e Andlise
de Tendéncias

Avenida Presidente Vargas, 850, 172 Andar
(21) 3501-5240/ (21) 3501-5246

E-mail: gpat.ggap@anac.gov.br
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Apéndice | - Categorias de Acidentes

O CICTT desenvolveu as categorias de acidentes usadas neste Relatério Anual de Seguranca Operacional
(RASQ). Para mais detalhes sobre este time e sobre as categorias de acidentes, veja no endereco:
<http://intlaviationstandards.org/index.html>.

Sigla em inglés

Description

Descricao

ARC
AMAN

ADRM

ATM/CNS

CABIN
CFIT
EVAC
F-NI

F-POST
FUEL
RAMP

GCOL
ICE
LOC-G

LOC-I

LALT

MAC

OTHR.
RE

RI-A

RI-VAP

SEC.

SCF-NP

Abnormal Runway Contact
Abrupt Maneuvre
Aerodrome

Air Traffic management or
communications, navigation,
or surveillance service issues

Cabin Safety Events

Controlled Flight Into or Toward
Terrain

Evacuation
Fire/Smoke (non-impact)

Fire/Smoke (post-impact)
Fuel Related
Ground Handling

Ground Collision
Icing
Loss of Control — Ground

Loss of Control — Inflight

Low Altitude Operations

Airprox/TCAS  Alert/Loss of
Separation/ Near  Midair
Collisions/ Midair Collisions

Other

Runway Excursion

Runway Incursion — Animal

Runway Incursion — Vehicle,
Aircraft or Person

Security Related

System/Component Failure or
malfunction (non-powerplant)

Pouso ou decolagem envolvendo contato anormal
com a superficie da pista de decolagem.

Ocorréncias recorrentes de manobras bruscas.

Ocorréncias envolvendo design, servico ou
funcionalidade de aerédromos.

Ocorréncias envolvendo a administragdo do trafego
aéreo ou servicos de comunicagdo, navegagao ou
vigilancia.

Eventos ocorridos na cabine de passageiros.

Colisdo durante o voo ou quase colisdo com terreno,
agua ou obstdaculo, durante voo controlado.

Ocorréncia envolvendo evacuagdo de passageiros.

Fogo ou fumaca dentro ou fora da aeronave, em voo
ou em solo, que ndo seja resultado do impacto.

Fogo ou fumaga resultante do impacto
Relacionado a combustivel.
Relacionado a assisténcia em terra

Colisdo em solo, durante taxi de/ou para uma pista
de pouso em uso.

Acumulagdo de gelo, congelamento, granizo.

Perda do controle da aeronave quando a mesma se
encontra em solo.

Perda de controle em voo.

Colisdo ou quase colisdlo em operagdes
intencionalmente realizadas em baixa altitude
(exceto pouso e decolagem).

Colisdo ou quase colisdo entre aeronaves durante
voo, alertas de TCAS, reducdo de separacao.

Outros
Relacionado a saida ou avanco da pista.

Colisdo com animal ou risco de colisdo, ou manobra
evasiva para desviar de animal na pista em uso.

Ocorréncias relacionadas a presenga, incorreta, de
outras aeronaves, pessoas ou veiculos na pista em
uso.

Ocorréncia relacionada a atos ilicitos

Falha ou mau funcionamento de sistema ou
componente, que ndo do grupo motopropulsor.
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Sigla em inglés

Description

Descricao

SCF-PP

TURB

Uusos

UNK
WSTRW

System/Component Failure or
malfunction (powerplant)

Turbulence Encounter
Undershoot/overshoot

Unknown or undetermined

Windshear or Thunderstorm

Falha ou mau funcionamento de sistema ou
componente do grupo motopropulsor.

Encontro com turbuléncia durante voo.

Ocorréncias em que o trem de pouso toca o solo
fora da superficie da pista.

Indeterminado.

Tesoura de vento ou tempestade.




Apéndice Il — Outras Figuras

Figura 12* — Acidentes totais da aviagdo
civil brasileira ponderados por 1.000.000 de 1.000.000 de passageiros transportados na aviacao regular

Figura 12* — Acidentes totais da aviagao civil brasileira ponderados por
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