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Resumo

Este trabalho de mestrado aborda a implementacdo de um Sistema de Gestdo da
Seguranca - Safety Management System (SMS) na aviagédo militar, com foco na Forga
Aérea Portuguesa (FA). O objetivo principal foi contribuir para a definicdo de uma
estratégia de implementacao de um SMS, enquadrada na melhoria do desempenho da

Seguranca e Saude no Trabalho (SST).

Os objetivos especificos incluiram a analise do contexto atual da aplicabilidade do Anexo
19 da International Civil Aviation Organization (ICAO) e do Standardization Agreement
(STANAG) 7160 da Organizagdo do Tratado do Atlantico Norte (OTAN) na FA, a
definicdo de um SMS para a FA e a elaboracdo de um plano de implementacéo. A
aviagao militar, apesar do seu risco inerente, necessita de equilibrar seguranga com o
cumprimento da missdo, sendo a implementacdo de um SMS vista como um

potenciador da capacidade operacional.

O estudo identificou lacunas na FA, como a auséncia de uma politica de seguranga
formal, a fragmentacgao dos processos de reporte e analise de perigos, a inexisténcia de

um manual do SMS e a falta de integragéo entre o SMS e os programas de SST.

Em resposta, o trabalho propée uma estratégia de implementagédo em quatro fases:
Planeamento e Compromisso Institucional, Estruturacdo e Desenvolvimento,

Implementacao Operacional, e Melhoria Continua e Cultura de Seguranca.

Esta abordagem visa promover a identificagdo proativa de perigos e a avaliagao
sistematica de riscos. A concretizacdo desta proposta contribui para a redugao de
acidentes, melhoria da cultura de seguranca e aumento da eficiéncia operacional,

fortalecendo o bem-estar dos militares.

Palavras-chave: Sistema de Gestdo da Seguranga; Aviagdo Militar; Seguranga

Operacional; Gestao de Risco; Cultura de Segurancga; Forga Aérea Portuguesa






Abstract

This master's thesis addresses the implementation of a Safety Management System
(SMS) in military aviation, focusing on the Portuguese Air Force (FA). The primary
objective was to contribute to the definition of an SMS implementation strategy, framed

within the promotion of improved performance in occupational safety and health.

The specific objectives included analyzing the current context of the applicability of ICAO
Annex 19 and OTAN STANAG 7160 within the FA, defining an SMS for the FA, and
developing an SMS implementation plan. Military aviation, despite its inherent risk, needs
to balance safety with mission accomplishment, and the implementation of an SMS is

seen as a potentiator of operational capability.

The study identified gaps within the FA, such as the absence of a formal safety policy,
the fragmentation of hazard reporting and analysis processes, the non-existence of an
SMS manual, and the lack of integration between the SMS and Occupational Safety and

Health (SST) programs.

In response, the work proposes a four-phase implementation strategy: Institutional
Planning and Commitment, Structuring and Development, Operational Implementation,

and Continuous Improvement and Safety Culture.

This approach aims to promote the proactive identification of hazards and the systematic
assessment of risks. The realization of this proposal promises accident reduction,
improved safety culture, and increased operational efficiency, thus strengthening the

well-being of military personnel.

Keywords: Safety Management System; Military Aviation; Operational Safety; Risk

Management; Safety Culture; Portuguese Air Force
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1. INTRODUGAO

Antes da apresentacao da Contextualizagcao do Tema, importa salientar que o Capitulo
1 assume a fungao de introduzir de forma abrangente o presente estudo. Neste capitulo
é estabelecido o enquadramento da investigacdo, a sua pertinéncia académica e

pratica, bem como os objetivos que se pretendem alcancar.

1.1 Contextualizagao do Tema

Os sistemas de gestao da seguranca de uma forma genérica, sao fundamentais para
garantir um ambiente de trabalho seguro e saudavel, ajudando as organizacbes a
identificar, avaliar e mitigar riscos, sendo que este principio pode ser aplicado quer em
organizagdes civis, quer em organizagdes militares.

A aviagdo € uma das areas mais sensiveis e estratégicas quando se trata da gestéo de
seguranga, sendo amplamente regulada e escrutinada a nivel internacional. Este
elevado grau de supervisao justifica-se pelo impacto que qualquer acidente ou incidente
pode ter na seguranga dos passageiros, tripulantes e no préprio sector.

A seguranca operacional na aviagdo, também chamada de safety, diz respeito
especificamente a gestado e prevencao de acidentes e incidentes durante as operagdes
aéreas, distinguindo-se de conceitos mais amplos de seguranga que incluem, por
exemplo, protecéo fisica de instalagbes ou seguranga publica. Para garantir padrdes
elevados de qualidade e seguranga, as companhias aéreas, fabricantes e autoridades
de aviagcdo seguem rigorosos protocolos estabelecidos por organizagbes como a
Organizagédo da Aviagao Civil Internacional (ICAO), a Agéncia Europeia para a
Seguranca da Aviagdo (EASA) ou a Administracao Federal de Aviagdo (FAA), nos
Estados Unidos da América.

A gestdo da seguranca na aviagdo baseia-se em diversos pilares considerados
essenciais, como:

e Normas e Regulamentos: Todas as aeronaves, pilotos, tripulantes,
controladores de trafego aéreo e aeroportos devem cumprir regulamentos
técnicos, verificagdes periddicas e certificagdes rigorosas.

o Cultura de Seguranc¢a: Operadores aéreos promovem treinos constantes, e
incentivam os seus profissionais a identificar e a relatar riscos antes que se
tornem problemas graves.

e Uso de Tecnologia e Automacgao: Sistemas avancados de monitorizagéo,
inteligéncia artificial e manuteng¢ao contribuem para a redugao de falhas e para

a tomada de decisoes informadas.



¢ Investigagcao de Acidentes e Incidentes e Melhorias Continuas: Sempre que
ocorre um acidente ou incidente, sdo conduzidas investigagdes detalhadas para

identificar causas e implementar medidas corretivas.

A importancia da seguranca na aviagao € inquestionavel quando se constata que este
€ um dos meios de transporte mais seguros do mundo, mesmo com toda a
complexidade a si associada. A supervisdo minuciosa € o0 compromisso com padrées
rigidos garantem que cada voo seja planeado e executado de forma a minimizar
qualquer risco. Cada detalhe, desde a inspecéo de uma pecga até aos procedimentos de
emergéncia, seguem protocolos extremamente bem definidos e padronizados.

A Organizacado do Tratado do Atlantico Norte (OTAN), no STANAG 7160 (Edition 5-
Aviation Safety, pag. 1), salienta que a aviacado militar: “inclui um elemento de risco e
deve existir um equilibrio entre consideragdes de seguranga e aceitagao dos riscos que
sao essenciais para a conclusdo da tarefa”, desta forma, a implementacdo de um
sistema de gestdo da seguranga em organizagdes militares, deve ser considerada
essencial para a gestdo de risco. Compreender se um perigo é pertinente para a
seguranga da aviagao ou para a SST depende do seu potencial, consequéncia ou risco
previsivel. Ao longo do trabalho desenvolvido por Silva (2020) é possivel reconhecer
que qualquer perigo que possa ter impacto (direta ou indiretamente) na seguranga
operacional das aeronaves ou nos equipamentos, produtos e servigos relacionados a
segurancga da aviacao deve ser considerado pertinente para um Sistema de Gestao da
Seguranga na aviagdo. A esséncia de uma abordagem proativa é a prevengao precoce,
que é alcangada através da identificacao de fatores perigosos (fatores de risco) e da
tomada de medidas para reduzir o risco antes que ocorra qualquer evento perigoso.

A responsabilidade de uma organizagéo no que diz respeito a SST ndo se esgota no
cumprimento da legislagao aplicavel. Trata-se de um compromisso fundamental com a
protecao dos trabalhadores e de todas as pessoas que possam ser envolvidas nas suas
operagodes. Os sistemas de gestdo de SST desempenham um papel essencial, pois
estruturam processos e praticas que minimizam riscos e garantem um ambiente seguro
e saudavel.

Dessa forma, a gestdo da SST deve ser vista como um pilar estratégico. Ela ndo protege
apenas vidas, mas também fortalece as organizagdes em diversos aspetos, garantindo
sustentabilidade e exceléncia operacional, logo, os seus sistemas de gestdo sao
essenciais para garantir operagdes seguras e eficientes, bem como as exigéncias das

missdes a cumprir, muitas delas com elevado risco associado.



A aviacao militar difere em muitos aspetos da aviagao civil, sendo as condigbes a nivel
fisico mais exigentes, bem como as exigéncias das missdes a cumprir, muitas delas com
grande grau de perigo envolvido.

No ambito da aviagdo internacional civil, o Anexo 19 da ICAO sobre Gestdo da
Seguranca foi implementado pela primeira vez em novembro de 2013, e baseia-se na
identificagao de riscos, andlise de dados e na implementacao de medidas preventivas
para garantir um ambiente seguro para operagdes aéreas.

A primeira edicao do Anexo 19 foi desenvolvida apds a Conferéncia de Alto Nivel sobre
Seguranca da ICAO em 2010, que recomendou a criacdo de um novo anexo dedicado
as responsabilidades e processos de gestdo da seguranga. O Conselho da ICAO
aprovou esta recomendacao e estabeleceu o Painel de Gestdo da Seguranca (SMP)
para desenvolver o anexo.

Na aviagdo militar, o SMS desempenha um papel essencial na mitigagdo de riscos
operacionais, pois envolve o desenvolvimento de missdes de alto desempenho, a
operacao em ambientes em que existem ameacas hostis e a necessidade da realizagao
de treinos rigorosos com elevado risco inerente. Diferente da aviagao civil, onde o foco
€ a seguranca de passageiros e tripulagcdes, a aviagdo militar precisa equilibrar
seguranga com designios estratégicos e operacionais. De facto, a implementacao de
um Sistema robusto na Aviacao Militar ndo deve ser vista como um potencial inibidor do
cumprimento das missdes operacionais, mas antes como um potenciador da
capacidade operacional, contribuindo para a diminuicdo da taxa de atricdo das
aeronaves e, como tal para a existéncia de mais aeronaves disponiveis para
cumprimento de diferentes missoes.

Ao encontro do pretendido pela ICAO em 2013 no que diz respeito a aviacao civil,
Portugal ratificou o STANAG 7160 - Aviation Flight Safety Program (AFSP-01) em 2018,
que previa a implementacao de um SMS, de acordo com o Despacho n.° 2394/2018, de
8 de mar¢co com implementacdo a data da sua promulgagédo, na Marinha e com
implementacao futura no Exército e na Forga Aérea. O mesmo considerou que: "A
Normalizagdo constitui-se como instrumento decisivo de melhoria da eficacia
operacional por via da promogdo da interoperabilidade das forgas, sistemas e
equipamentos militares, com decorrente incremento de eficiéncia na utilizacdo dos
recursos disponiveis.”

A implementacao do SMS visa a gestao estruturada de fatores humanos, de falhas
materiais e da operagdo em condigdes ambientais extremas, promovendo uma cultura
de seguranga e aprendizagem continua.

Para além de melhorar a seguranca das operacdes aéreas, 0 SMS também se relaciona

diretamente com a SST, uma area essencial para o bem-estar dos profissionais



envolvidos na aviacao militar. Todos os profissionais operam em ambientes altamente
exigentes, onde fatores como a fadiga, stress e exposigcao a condi¢cdes adversas podem
prejudicar a segurancga individual e coletiva. A integracdo do SMS com programas de
SST permite uma abordagem mais abrangente, visando ndo apenas a reducdo dos
riscos operacionais, mas integrando-os também com a prote¢cdo da saude fisica e
mental dos envolvidos, que inerentemente os potenciam.

A operacdo de voo da aviacado militar esta associada a riscos decorrentes de diversos
fatores, incluindo a eficacia do seu Sistema de Gestdo da Segurancga, cuja fungao
primordial & a de controlar e gerir os fatores de risco.

A aviagao militar em Portugal, desde os seus primérdios no inicio do século XX, até ao
presente registou um total de 573 vitimas mortais resultantes de acidentes aéreos. Um
nuamero consideravel dessas ocorréncias teve lugar durante a Guerra Colonial
Portuguesa, entre 1961 e 1974. Contudo, apesar do contexto bélico, a maioria das
vitimas na operagdo com aeronaves nesse periodo, n&o foi causada pela acgéo inimiga,
mas sim por acidentes aeronauticos nao diretamente relacionados com as operagoes
militares, revelando fragilidades na gestao da seguranga a época.

Relatérios recentes da ICAO e da Associagao Internacional de Transporte Aéreo (IATA)
indicam que, apesar do crescimento continuo do trafego aéreo, a taxa global de
acidentes graves na aviagao comercial tem vindo a decrescer de forma sustentada nas
ultimas décadas (ICAO, 2023; IATA, 2024). Em 2023, por exemplo, a taxa global foi
inferior a um acidente grave por cada milhdo de descolagens, representando um dos
melhores desempenhos de sempre do sector (IATA, 2024).

Esta evolucao positiva resulta de varios fatores combinados: a melhoria da fiabilidade
técnica das aeronaves, aintroduc¢ao de tecnologias avangadas de monitorizag&o de voo,
o reforco dos programas de formagdo de pilotos e técnicos, a implementacéo
generalizada de Sistemas de Gestdo da Seguranca e a aplicacdo rigorosa de
regulamentos emitidos por autoridades como a ICAO, EASA e FAA (Reason, 1997;
ICAO, 2017).

Embora a aviacado militar apresente particularidades operacionais distintas da aviagao
civil — como o elevado risco associado as missbes e a operacao em ambientes
adversos ou contestados do ponto de vista de acg¢ao inimiga hostil —, as praticas que
sustentam a reducgao de acidentes a nivel global sdo igualmente aplicaveis. A adocao
de metodologias de gestao de risco, de uma cultura de seguranga madura e de sistemas
de reporte e analise proativos tem demonstrado eficacia tanto no dominio civil como no
militar (OTAN, 2023; Wang, 2018).

Deste modo, o decréscimo da taxa de acidentes mortais na Forca Aérea (FA) deve ser

visto no contexto desta tendéncia mais ampla, reforgando a importancia de manter



politicas e praticas consistentes de seguranga alinhadas com as melhores referéncias
internacionais.

Nos ultimos anos, a abordagem a seguranga na aviagao tem evoluido para uma visao
mais integrada, considerando um conjunto de fatores interligados que se influenciam
mutuamente. Para reforgar a seguranca aérea, torna-se essencial criar e aplicar
metodologias capazes de avaliar os diversos riscos em todas as dimensdes desse
sector, assim como desenvolver estratégias eficazes para minimiza-los.

Uma metodologia que tem sido cada vez mais adotada e que tem demonstrado
resultados positivos na melhoria global da seguranca na aviacao € a implementacao do
SMS nas organizagbes do sector aeronautico. A sua implementagéo, deve ser uma
decisdo estratégica e operacional, pois 0 sucesso deste depende da lideranca,
compromisso e participagédo de todos os niveis e fun¢des da organizagao.

A implementacédo de um SMS na Aviag¢ao Militar configura-se como um tema de grande
relevancia para o Mestrado de Segurancga e Higiene no Trabalho, permitindo desta forma
contribuir para a melhoria da seguranga na aviagao militar.

A ratificacdo do STANAG 7160 pelo Estado Portugués, com prazos definidos para a sua
implementacao progressiva nos ramos das For¢cas Armadas, torna urgente a definigéo
de uma abordagem estruturada a gestdo da seguranca na aviagao militar, alinhada com
as melhores praticas internacionais de SMS. Enquanto Estado-membro da OTAN,
Portugal encontra-se obrigado a estabelecer e manter programas de aviation safety
baseados em Sistemas de Gestdo da Seguranga, o que reforga a relevancia deste

estudo para apoiar a operacionalizagdo dessas exigéncias na FA.

1.2 Objetivos do trabalho
O trabalho a desenvolver, pretende contribuir para a definicdo de uma estratégia de
implementagdo de um SMS, enquadrado na promogao da melhoria no desempenho da
SST, com base num estudo de caso aplicado a FA.
Para o desenvolvimento do trabalho, os objetivos especificos consistirao:
¢ Analise do contexto atual da aplicabilidade do Anexo 19 - Safety Management
da International Civil Aviation Organization (ICAO) assim como do OTAN
STANDARD AFSP-01 Aviation Safety na FA.
¢ Definicdo de um SMS para a FA.
¢ Elaboracédo de um plano de implementagao do SMS.
Deste modo, os objetivos definidos respondem diretamente as obriga¢cdes assumidas
por Portugal no ambito da OTAN em matéria de implementagao de programas de safety
suportados por um SMS, contribuindo para o cumprimento dos compromissos
decorrentes do STANAG 7160.



1.3 Estrutura do trabalho

Este trabalho de mestrado encontra-se organizado em torno de duas partes, a primeira
constitui a componente conceptual da dissertacdo e a segunda a sua componente
empirica, apresentadas em seis capitulos e dois anexos.

Os trés primeiros capitulos, que compdem a primeira parte da dissertacido, tém caracter
introdutdrio, da caracterizacao, do estado, do conhecimento e da metodologia.

O primeiro capitulo — Introdugdo — de que este texto é parte integrante, apresenta os
principais aspetos que motivaram o presente trabalho, a questado de investigacéo e a
metodologia seguida.

O segundo capitulo — Enquadramento Tedrico — efetua uma revisao da literatura assim
como uma ligagao de conceitos na area de estudo.

O terceiro capitulo — Metodologia — descreve o método e as técnicas de abordagem do
estudo de caso, apresenta os instrumentos e procedimentos para a recolha e tratamento
de dados e identifica as principais limitacdes da metodologia utilizada, para o estudo
realizado.

A segunda parte, dedicada ao estudo empirico, inicia-se com o quarto capitulo —
Resultados, onde é efectuada a contextualizagdo da FA, o desenvolvimento da
estratégia de implementagdo assim como o desenvolvimento de uma Estratégia de
implementacao do SMS.

Esta dissertacao finaliza com a discussao critica e aplicada ao contexto da FA, no
capitulo 5 e apresenta as consideragoes finais, desenvolvidas no sexto e ultimo capitulo,
que sintetiza as conclusdes da investigagdo, orientando para areas de investigacao
complementares, a partir, quer das limitagbes encontradas, quer do conhecimento
obtido.

Esta ainda incluida uma seccéo com as referéncias bibliograficas utilizadas, bem como

dois Anexos.



2. ENQUADRAMENTO TEORICO

2.1 Revisao da Literatura

A revisao documental € crucial para explorar uma area de pesquisa. Consultar varias
fontes documentais ajuda a avaliar o estado atual do conhecimento na area de estudo.
Além disso, amplia o conhecimento e compreensao, estrutura o problema de pesquisa
e estabelece conexdes entre o estudo e as investigagdes realizadas por outros
investigadores

Segundo Fortin (1999, p.72) “Rever a literatura equivale a fazer o balanco do que ja foi
escrito no dominio da investigacdo em estudo”. A mesma refere que “(...) € um processo
que consiste em fazer o “inventario” do conjunto de publicagbes pertinentes sobre um
dominio de investigagao, incluindo o exame critico”.

Durante a pesquisa e analise para a elaboracéo do presente trabalho, por ser uma area
de estudo recente, sentiu-se alguma dificuldade em encontrar bibliografia e trabalhos de
investigagao, que fossem ao encontro dos objetivos do trabalho.

Em termos de publicagcbes impressas, recorreu-se a Biblioteca da Escola Superior de
Saude de Lisboa.

No que concerne a publicagdes digitais, solicitou-se documentagdo ao Gabinete de
Prevencado de Acidentes da Inspecgéo-geral da Forga Aérea, da Autoridade para as
Condicbes de Trabalho, da ICAO e da OTAN.

2.2 Quadro de Referéncias
O Quadro de Referéncias envolve a organizagdo légica das ideias, permitindo a
definicdo de conceitos interligados e a determinagao de relagdes mutuas. Ele facilita a
estruturacédo de um estudo e serve como um guia na interpretagao dos resultados.
No presente trabalho optou-se pelo quadro concetual, que de acordo com Fortin (1999,
p.94) “(...) é a explicagdo que é dada, apoiada pela publicagdo e pela investigagao, no
que concerne aos conceitos em estudo”.
De acordo com o tema do projeto de investigacdo “Proposta de Implementagdo do
Safety Management System (SMS) na Aviagcado Militar” achou-se que seria pertinente
abordar e desenvolver alguns conceitos que captassem a esséncia do SMS:

o Safety;

e Safety Management Systems;

o Risk Management;

¢ Quality Management Systems;

e Safety Culture.



221 Safety
O Safety é definido pela ICAO como: “The state in which the possibility of harm to
persons or of property damage is reduced to, and maintained at or below, an acceptable
level through a continuing process of hazard identification and safety risk management.”
(ICAO, 2013).
Daqui se infere que o objetivo é a procura da eliminagao dos riscos inerentes a atividade
que proporcione um ambiente seguro para as aeronaves e para 0s seus ocupantes. A
completa eliminacdo de todos os riscos €, porém, um objetivo impossivel de ser
alcancado, existem demasiados fatores envolvidos na equagao do Safety e nenhum
deles é completamente infalivel (ICAO, 2013), contudo, é possivel, em cada instante, a
sua mitigagdo, motivo pelo qual o tema deve ser abordado de forma consistente e
recorrente.
O Safety enquanto objeto de estudo cientifico € abordado como o conhecimento sobre
questdes relacionadas a segurancga, o desenvolvimento de conceitos, teorias, principios
e métodos para entender, avaliar, comunicar e gerir a seguranga (Aven, 2014). E
frequentemente utilizado para a estruturacdo de analises de risco (Goerl et al, 2017),
que juntamente com os conceitos sobre a Safety Culture se afiguram como sendo as
bases cientificas mais relevantes para este estudo.
Importa referir ainda que o conceito de Safety pode facilmente ser confundido com
Security, atendendo que na lingua portuguesa ambos sao referidos por Seguranga, no
entanto, possuem distingdes fundamentais que impactam a sua aplicacdo em diversas
areas, como engenharia, gestao de riscos e seguranga publica. Enquanto safety se
refere a protegdo contra eventos acidentais que podem causar danos, security esta
relacionado com a protecao contra ameacas intencionais e maliciosas, razéo pela qual,
ao longo desta investigagao sera usado o termo anglo-saxonico.
Segundo Jore (2017), a principal diferenca entre safety e security reside na
intencionalidade dos eventos adversos. Safety trata da prevengéo de acidentes e falhas
técnicas, enquanto Security lida com ameacgas deliberadas, como o terrorismo, a
sabotagem e os ataques cibernéticos. Blokland e Reniers (2020) reforcam essa
distincdo ao destacar que safety busca minimizar riscos operacionais e ambientais,
enquanto security envolve estratégias de defesa contra agentes externos.
A distingao entre safety e security é essencial em sectores como a aviagao, onde safety
abrange protocolos para evitar falhas mecénicas e erros humanos, enquanto security
envolve medidas contra atos ilicitos, como sabotagem ou pirataria. Em sistemas
industriais, safety foca na integridade dos processos e equipamentos, enquanto security

protege contra invasdes e espionagem corporativa.



Embora sejam conceitos distintos, safety e security frequentemente se sobrepdem. A
seguranga cibernética, por exemplo, exige medidas de security para evitar ataques
externos, mas também envolve aspetos de safety, garantindo a confiabilidade dos
sistemas. Aintegracao dessas abordagens € um desafio para gestores e pesquisadores,
que buscam desenvolver metodologias eficazes para mitigar riscos em ambas as
frentes.

A compreenséo das diferengas entre safety e security € fundamental para a formulagao
de politicas e estratégias eficazes de gestdo de riscos. A intersecdo desses conceitos

exige abordagens multidisciplinares para garantir ambientes seguros e resilientes.

2.2.2 Safety Management Systems ou Sistemas de Gestao da Seguranga

Um SMS, de acordo com Li e Guldenmund (2018) pode ser entendido como um sistema
de gestao voltado para a seguranga ou como um mecanismo especifico para gerir e
controlar riscos. Ele surge na intersecao de trés elementos principais: seguranca, gestao
e sistema. A sua evolugéo ao longo do tempo depende do desenvolvimento individual
desses trés aspetos. A segurancga foca-se na prevencao de acidentes, perdas e lesdes,
frequentemente explicadas por meio de modelos e metaforas. Ja a gestdo abrange
fungdes como planeamento, organizagéo, lideranga e controlo, enquanto a concec¢ao de
um sistema baseia-se na logica de entrada, processo e saida (Hale et al.,, 1997;
Hammer, 1971; Waring, 1996).
A aplicagcao do SMS visa integrar esses principios para garantir a eficacia na mitigagéo
de riscos e na protecdo de pessoas e operagdes. Ao longo do tempo, a sua adaptacao
e melhoria sdo influenciadas pelas mudangas nos processos de seguranga e nas
praticas de gestdo. Dessa forma, o SMS ndo sistematiza apenas a seguranga,
permitindo também que esta seja continuamente ajustada as necessidades especificas
de diferentes sectores, nos diferentes contextos histéricos, sociais e econdmicos,
visando garantir em cada momento, um ambiente de operagdo mais seguro e eficiente.
O principal objetivo da gestdo da seguranga e do seu sistema de apoio € controlar os
riscos e, deste modo, evitar acidentes e incidentes. A histéria dos Sistemas de Gestao
da Seguranga coincide assim, em parte, com a histdria da preveng¢ao de acidentes ou,
de uma forma mais geral, com a histéria da prépria ciéncia da seguranga. Li e
Guldenmund (2018) referem dois impulsos principais para o inicio dos sistemas de
gestdo da seguranca: os trabalhos efetuados nas companhias de seguros e os esforgos
de prevencgao de acidentes desenvolvidos pela industria:

e Na perspetiva das seguradoras, os acidentes chamaram a atencdo das

companhias de seguros, uma vez que eram dispendiosos. A gestdo moderna

dos riscos teve inicio em meados da década de 1950, quando as grandes



empresas comecgaram a desenvolver o autosseguro contra os riscos. O
autosseguro cobre as consequéncias financeiras de um acontecimento adverso
ou as perdas resultantes de um acidente, ndo atuando diretamente na sua
prevencao, mas sim como medida compensatodria pelas perdas.

o Na perspetiva da industria: seguranca significa que ndo ocorrem acidentes em
fabricas, instalacbes ou projetos. A prevencgao de acidentes € a principal tarefa
da gestao da seguranca, porque os acidentes causam nao so perdas financeiras,
mas também danos a reputacao. As defesas de seguranca sao utilizadas para
prevenir acidentes, o que inclui equipamento de seguranga, dispositivos e de
alteragdo de comportamentos de risco. As defesas de seguranga (também
designadas por barreiras) sao, de facto, os dispositivos praticos de gestdo da
seguranga, desenvolvidos e aplicados pelas organizagbes antes do
aparecimento dos SMS formais.

Os acidentes, ou a auséncia deles, assumem significados distintos em diferentes
sectores. Para as seguradoras, a inexisténcia de acidentes representa um cenario ideal,
sem a necessidade de indemnizagbes ou compensacobes financeiras. No entanto,
quando ocorrem, tornam-se eventos que exigem cobertura monetaria, e que geram
impactos diretos no equilibrio financeiro dessas empresas.

Por outro lado, para as industrias, dos acidentes podem advir consequéncias que
ultrapassam largamente a necessidade da compensacao financeira, podendo traduzir-
se em perdas comerciais significativas ou em impactos severos na eficiéncia dos
processos produtivos que podem levar a custos adicionais significativos e inesperados,
assim como ao comprometimento da imagem das empresas no mercado. A ineficiéncia
causada por interrupgodes, reparacdes e reestruturagdes pode impactar ndo apenas a
producdo, mas também a confiangca dos consumidores e parceiros comerciais, 0 que
por vezes pode levar a extingdo das organizagdes.

O equilibrio entre seguranca e eficiéncia nao pretende apenas minimizar custos, mas
pretende também fortalecer a reputacao e a sustentabilidade das organizagdes a longo
prazo.

De acordo com Li e Guldenmund (2018) os sistemas de gestao da seguranca tém dois
objetivos principais:

e Perspetiva de controlo: O principal objetivo de um sistema de gestdo da
seguranga é o controlo. O controlo das perdas, dos acidentes, dos perigos e dos
riscos € fundamental para a gestao da seguranga (investigagao).

e Perspetiva da conformidade: Embora o controlo de acidentes, perdas e defesas
seja considerado o principal objetivo de um SMS, este também visa o

cumprimento de normas, leis e regulamentos.

10



Para muitas organizagbes, e em particular as pertencentes ao sector da aviagdo, a
obtengdo de um certificado assume-se como condi¢cao essencial para a operagao. A
obtengdo de uma certificagdo garante que sdo cumpridos padrées de seguranca,
qualidade e conformidade que garantem o nivel segurancga exigivel transversalmente ao
seu sector de atividade, assim como contribui para o ganho da credibilidade no mercado.
Sem certificacdo, ndo ha negdcio, pois as normas regulatérias impedem a atuacao de
empresas que nao comprovam a sua capacidade técnica e operacional. Além disso,
contar com certificacbes reconhecidas fortalece a confianga dos clientes, parceiros e
investidores, tornando-se um diferencial competitivo e uma demonstracido de
compromisso com a exceléncia, o que constitui frequentemente uma razao em si mesma
para desenvolver e melhorar o SMS.

O SMS é definido pela Autoridade Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) como “uma
abordagem sistematica da gestdo da seguranga operacional, incluindo as estruturas
organizacionais, responsabilidades, politicas e procedimentos necessarios” (ANAC,
2013, p.18). Trata-se de um sistema de gestdo em que as decisdes sdo tomadas com
base no risco, em vez de ocorréncias, através da ja referida abordagem sistematica (de
acordo com um plano pré-determinado e aplicado de forma consistente em toda a
organizagao) e também pré-ativa (que se baseia numa abordagem focada na
identificagdo, e no controlo e mitigagéo de riscos, antes que ocorram eventos que afetem
a seguranga) e explicita (as atividades de seguranga sdo documentadas e visiveis)
(ICAO, 2009, p. 7-4).

A sua estrutura assenta em quatro bases principais (Fig.1), subdividindo-se em 12

requisitos.

C SAFETY MANAGEMENT SYSTEM )

i 8 hh

ATy ETYy Sy B

o L acd e GARANTIA DA PROMOGAO
SEGURANCA DA SEGURANCA
DE SEGURANCA DE SEGURANGA
(Comprom\sso da gestao \ [
«ldentificagdo dos perigos * Monitorizacdo e avaliagao
*Responsabilidades de segurancga B _ B *Formagcéo e treino
*Avaliacao dos riscos *Gestdo da mudanga
* Gestor da seguranca operacional TbenyasEa:dosTicos «ieihoria:corfinua *Comunicagao e sensibilizagdo
g}ocumentagﬁo do SMS / \ 8 J & / \ J

Fig.1 — Estrutura do SMS

Para a OTAN e de acordo com o referido no ponto 2.1.2., do Capitulo 2 do STANAG
7160, Edicao 5 de 11 de julho de 2023, um SMS é uma abordagem sistémica para gerir

a seguranga, incluindo as estruturas organizacionais, responsabilidades, politicas e
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procedimentos necessarios. Os padrbes de seguranga ajudam a eliminar atos ou

condigbes inseguras que levam a ocorréncias.

2.2.3 Risk Management ou Gestao de Riscos
De acordo com Kumar (2021), a gestao de riscos é um processo pelo qual os riscos sao
identificados, a sua probabilidade e o seu impacto sdo mensuraveis, as suas agdes de
mitigacao sdo planeadas e os riscos sdo monitorizados regularmente e reportados a
Gestao de Topo.
A gestdo de riscos € uma ferramenta que ndo é especifica para nenhum sector,
podendo, portanto, ser aplicada transversalmente. Tradicionalmente, a gestao de riscos
€ mais aplicada no sector financeiro, como seguros e bancos. Contudo, a sua
implementacao ao longo dos anos tem vindo a alargar-se a um vasto leque de outras
areas, tais como o sector energético, o sector da construgao civil, o sector do ambiente,
entre outros.
Segundo Kumar (2021) a Gestdo de Risco é uma das etapas da Tomada de Decisao
Aeronautica (Aeronautical Decision Making — ADM), que inclui a dete¢ao do risco, a
estimativa da magnitude do risco para avaliar a perda esperada, a escolha da agao mais
adequada para controlar o risco e a avaliacdo da decisao.
Williams (2021), recomenda no seu estudo que a gestdo implemente sistemas eficazes
para redugdo de riscos, monitorize ameacas potenciais e adote uma abordagem
holistica para garantir a seguranga operacional e a sustentabilidade da empresa. A
analise ressalta que a integracao de praticas de seguranga e conformidade regulatéria
é fundamental para o sucesso dos operadores aéreos, permitindo que estas operem de
forma eficiente e segura num ambiente que é altamente regulado e competitivo. Sem a
adequada gestéao de riscos, a possibilidade de perdas financeiras e materiais aumenta,

assim como aumenta a probabilidade de acidentes com risco de vida.

2.2.4 Quality Management Systems ou Sistema de Gestdo da Qualidade

Um sistema de gestdo da qualidade deve ser visto como um conjunto de componentes
inter-relacionados, como politicas e procedimentos de qualidade que sé&o
implementados pelas organizagdes para estabelecer objetivos e monitorizar a sua
prossecugao, sendo que a gestdo da qualidade deve ser uma atividade transversal a
todos os sectores da organizagao, abragada por todos os elementos, e defendida pela
gestao de topo. (Isocert SOLUTIONS, 2014).

A adocao de um Sistema de Gestdo da Qualidade €, segundo a ISO 9001, uma decisao
estratégica da Organizacao, que deve ser tomada ao mais alto nivel de decisdo para

servir um propoésito especifico e obter resultados.
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Nos dias de hoje, a implementagéao de sistemas de gestdo da qualidade, e em especifico
de sistemas de gestdo de qualidade certificados ou acreditados por 6rgao de
Certificacao e/ou acreditagao, representa uma vantagem competitiva para as empresas,
funcionando como um fator de diferenciagao, ou como uma demonstragao de paridade
em termos de qualidade dos produtos os servigos face a concorréncia existente no

mercado.

2.2.5 Safety Culture ou Cultura Justa
Ao longo da histdria da aviagao, a investigacdo de acidentes, inicialmente centrada no
fator material e na analise de falhas no equipamento, passou posteriormente a focar-se
na avaliacao de falhas ao nivel do fator humano (erro humano) e da complexidade do
sistema (Kovacovaa, Licub e Balinta, 2019).
De acordo com Wang (2018), a cultura de seguranga inclui dois conceitos:

e aseguranca € um estado de uma organizagéo livre de potenciais perigos;

e acultura & a norma comportamental (Schreckengast e Lu, 2010).
A construcdo de uma cultura de seguranga deve basear-se na convicgao, na postura e
na valorizagdo da Seguranga como um principio essencial, sendo fundamental que esse
compromisso seja partilhado por todos os seus membros. Quando esse modelo &
assumido transversalmente na Organizagdo, e a sua adogédo se torna numa norma
inerente a mesma, o SMS torna-se também ele, uma carateristica organizacional e
atinge assim o seu estado final de maturidade.
Uma operacdo de aviagdo segura depende ndo sé da tecnologia de ponta ou de
regulamentos de aviagdo rigorosos, mas depende também da compreensdo dos
processos de tomada de decisdo baseados no comportamento humano.
Por outro lado, uma estrutura militar € orientada essencialmente para a missao, e esta
desenhada para operar constantemente em ambientes de alto risco, onde a seguranca
€ importante, mas o cumprimento da missao € sempre a principal prioridade. Esta
dicotomia entre a gestao da seguranca e a necessidade de cumprir com 0s objetivos
militares levou ao desenvolvimento de um modelo modificado, que continuamente
explora o contexto de operagédo e define, em cada momento, o nivel de seguranca
adequado ao cumprimento dos objetivos militares, devendo essa cultura de seguranca
institucional ser encarada como uma cultura de seguranga adaptativa e de

aprendizagem, como é possivel observar na fig. 2 adaptada de Wang (2018)
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CULTURA

Um clima organizacional em Uma atmosfera de confianga em que

em que as pessoas comunicam CULTURA DE as pessoas sao encorajadas e até
prontamente problemas, de c recompensadas por fornecerem
erros e quase-acidentes) SEGURAN A informacdes relacionadas com

REPORTE

a seguranga

E claro para todos o que é
comportamento aceitavel e
inaceitavel.

CULTURA INFORMADA

Os gestores e operadores de sistemas tém conhecimento dos
fatores humanos, técnicos, organizacionais e ambientais
que determinam a seguranga do sistema
como um todo

A cultura de aprendizagem/adaptativa € um
processo flexivel que procura:

1) o ponto de equilibrio entre as praticas
quotidianas e os perigos conhecidos

2) o acordo dindmico entre os gestores de topo
e os trabalhadores da linha da frente.

CULTURA de
APRENDIZAGEM
e ADAPTACAO

Fig. 2 - Cultura de Seguranca
Fonte: Adaptado de Wang (2018)

Uma cultura de seguranga tem necessariamente de ser uma cultura informada, devendo
a organizagdo “recolher, analisar e divulgar proactivamente informagbes sobre
incidentes e quase-acidentes, bem como sobre verificagbes proactivas regulares dos
sinais vitais do sistema” (Reason, 1998, p. 294).

Aimplementacao de uma cultura de segurancga eficaz nas organizag¢des exige, de forma
inerente, o estabelecimento de uma cultura de comunicacéo aberta. Esta deve incentivar
os colaboradores a partilharem, em foéruns apropriados, informacbes sobre todos os
riscos de seguranga que possam afetar o sistema, sejam eles de origem interna ou
externa, e de natureza humana, material ou organizacional. Segundo Gongalves Filho,
Andrade e Marinho (2011), a comunicagéo aberta € um dos pilares fundamentais da
maturidade da cultura de segurancga, permitindo que os trabalhadores se sintam seguros
para relatar incidentes e contribuir para a melhoria continua dos processos.

Contudo, apesar da importancia reconhecida da comunicagéo, nao é facil para os
individuos “confessarem os seus préprios deslizes, lapsos e erros”. Esta dificuldade esta
frequentemente associada a fatores culturais e organizacionais que penalizam o erro,
promovendo o siléncio em vez da aprendizagem. Como destaca a EY (s.d.), transformar
o erro em oportunidade continua a ser um desafio organizacional, exigindo a criacdo de
ambientes psicoldgica e institucionalmente seguros, onde os erros possam ser
discutidos sem receio de represalias, promovendo assim uma cultura de aprendizagem
e resiliéncia.

Uma cultura de comunicacdo bem-sucedida pode conquistar a confianca dos
trabalhadores ou dos membros da tripulagéo e dar-lhes a oportunidade de exprimirem

as suas ideias sobre o que deve ser feito para atenuar um perigo. Nao obstante, como
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supramencionado, esta cultura de comunicagéo aberta € um estado dificil de atingir,
sendo reconhecido existirem desafios inerentes a esse processo. Schreckengast e Lu
(2010) mencionaram a existéncia de quatro barreiras para uma cultura de comunicagao
bem-sucedida. Sao elas: (1) Atitude de ridicularizacao; (2) A diregdo usa o relatério
contra o relator; (3) Atitude ou resposta incerta da diregao em relacao ao relatorio; e (4)
Um sentimento de falta de poder, ou falta de compromisso devido a uma reforma ou
transferéncia pendente (Schreckengast e Lu, 2010).

De acordo com a ANAC, “A cultura de seguranca € um conjunto de normas, crengas,
valores e atitudes inerentes ao normal funcionamento de uma organizagao, que devem
refletir-se nas acdes e comportamentos das pessoas, contribuindo para o desempenho
eficaz e eficiente dos sistemas de segurancga.”

Neste sentido é necessario que as organiza¢des considerem internamente que é
essencial a existéncia de uma Cultura Justa.

A ANAC, enquanto regulador do sector da aviacdo civil, esta determinantemente
empenhada em assegurar e desenvolver uma cultura justa, com todos as organizagdes
que compdem o sector da aviacao civil nacional, no que concerne a comunicagao de
ocorréncias, ao abrigo do Regulamento (UE) 376/2014, que considera uma Cultura
Justa aquela em que os operadores de primeira linha ou outras pessoas nao sao objeto
de sangbes pelas suas acdes, omissdes ou decisbes ajustadas a sua experiéncia e
formagdo, mas em que a negligéncia grave, as infragbes deliberadas e os atos de
destruicdo nao sdo tolerados, pois sdo considerados desvios pelo seu fator de
intencionalidade. “Cultura justa é um sistema de responsabilidade partilhada, alicercado
numa forma de estar, que promove uma atitude de constante questionamento, resistente
a complacéncia e comprometida com a exceléncia, em que as organizacbes s&o
responsaveis pelos sistemas que projetaram e por responder aos comportamentos dos
seus funcionarios de forma justa. Os funcionarios, mais do que responsaveis pela
qualidade das suas escolhas, tém consciéncia de prestar contas pelo trabalho que
desempenham, mas também sentem fazer parte de uma organizacdo que procura
ativamente comunicar erros e vulnerabilidades do sistema, sem qualquer receio de
punicdo tendo sempre como objetivo a melhoria.”

Este Regulamento, considera ainda que, a fim de assegurar a confianga dos
trabalhadores ou dos membros do pessoal contratado no sistema de comunicagéo de
ocorréncias, as informagdes constantes dos relatérios de ocorréncias deverao ser
adequadamente protegidas e ndo deverao ser utilizadas para efeitos diferentes da
manutencdo ou melhoria da seguranga da aviagdo. As regras internas de cultura justa,
adotadas pelas organizagdes nos termos do presente regulamento, deverdo

nomeadamente contribuir para alcangar este objetivo. Além disso, um meio eficaz para
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alcancar o mesmo objetivo podera ser limitar a transmissdo de dados pessoais ou de
informacdes que permitam identificar o autor da comunicacdo ou outras pessoas
mencionadas no relatério de ocorréncia, estabelecendo para tal uma clara separagéo
entre os servigcos que tratam os relatérios de ocorréncias e o resto da organizacao.

Os autores das comunicagbes ou as pessoas mencionadas nos relatérios de
ocorréncias deverao ser adequadamente protegidos. Neste contexto, os relatérios de
ocorréncias deverao ser desidentificados, e os dados relativos a identidade dos autores
das comunicagcbes e das pessoas mencionadas nesses relatérios ndo deverao ser
registados em bases de dados.

Além disso, o sistema da aviacao civil devera fomentar um ambiente de «cultura de
segurangay propicio a comunicagao espontanea de ocorréncias e, logo, a generalizagao
do principio de uma «cultura justa». A «cultura justa» € um elemento essencial de uma
ampla «cultura de seguranga», que constitui a base de um sistema de gestdo de
seguranga operacional solido. Um ambiente baseado nos principios da «cultura de
seguranga» nao devera impedir a adogcdo das medidas necessarias para manter ou
melhorar o nivel de seguranga da aviagao.

A «cultura justa» devera incentivar as pessoas a comunicar informacoes relacionadas
com a seguranga, mas nao devera isenta-las das suas responsabilidades normais.
Neste contexto, os trabalhadores e os membros do pessoal contratado n&o deverao ser
penalizados com base nas informacbes prestadas em aplicagdo do presente
regulamento, exceto nos casos de conduta dolosa ou em situagdes em que tenha havido
uma falta manifestamente intencional, importante e grave ao dever de diligéncia perante
um risco 6bvio, e uma extrema falta de responsabilidade profissional que tenha levado
a nao tomar as disposicdes evidentemente necessarias nessas circunstancias,
causando um prejuizo previsivel a pessoas ou bens, ou comprometendo seriamente o
nivel de seguranga da aviagdo, sendo considerado um desvio.

Uma cultura justa é, por conseguinte, muito util para criar uma cultura segura. Na cultura
justa, Reason (1998) sugere que “a remocgao desses infratores habituais torna o
ambiente de trabalho um lugar mais seguro”. E crucial que a cultura organizacional seja
mais suscetivel de ser percebida como uma cultura justa (Reason, 1998). No entanto,
também é fundamental que os gestores compreendam claramente a linha que separa o
erro humano — muitas vezes inevitavel e nado intencional — do comportamento
inaceitavel, que pode justificar acdes disciplinares. Esta distingcdo é um dos pilares da
chamada cultura justa, um modelo de gestdo da seguranga que reconhece que falhas
humanas sao inerentes aos sistemas complexos e que, em vez de punir, € mais eficaz
compreender as causas subjacentes e promover a aprendizagem organizacional
(Dekker, 2012; Reason, 1997).
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A cultura justa defende que os erros néo intencionais, como lapsos ou deslizes, devem
ser tratados com empatia e foco na melhoria dos sistemas, enquanto as violagées
deliberadas — como negligéncia grave ou desrespeito consciente as normas — podem
ser alvo de sangdes, desde que haja critérios claros e previamente definidos (Hudson,
2001; Barbosa, 2017). Esta abordagem promove um ambiente de confianga, onde os
colaboradores se sentem seguros para reportar incidentes sem receio de represalias,
contribuindo para a prevencao de acidentes futuros (Hearts and Minds, s.d.).

A gestao de consequéncias, nesse contexto, deve ser aplicada com equilibrio e justica.
Como destaca a metodologia Hearts and Minds, é essencial avaliar a intencao por tras
do comportamento: se foi um erro genuino ou uma violagédo consciente. Essa avaliagao
permite alinhar as respostas organizacionais com os valores da cultura de seguranga,
reforgando comportamentos desejaveis e desencorajando praticas de risco (Hearts and
Minds, s.d.).

Adotar uma cultura justa nao significa tolerar imprudéncia, mas sim promover uma
responsabilidade inteligente, onde todos compreendem os limites do aceitavel e se
sentem parte de um sistema que valoriza a seguranga como um bem coletivo (Dekker,
2012).

Um pré-requisito para uma cultura de aprendizagem/adaptacdo € um sistema de
comunicagao justo e bem construido. Sem um sistema de comunicagao de riscos da
base para o topo, é extremamente dificil para a gestao de topo identificar e avaliar
holisticamente os problemas ocultos. Schein (1992) afirma que “uma cultura de
aprendizagem deve conter um pressuposto central partilhado de que a forma adequada
de os seres humanos se comportarem € a de solucionadores de problemas proactivos
e aprendizes”. Quando uma organizagao se adapta a uma cultura de seguranga, esta
mantém-se relativamente estavel. Uma cultura de aprendizagem/adaptativa € um
processo flexivel que procura: (1) o ponto de equilibrio entre as praticas quotidianas e
os perigos conhecidos e (2) o acordo dindmico entre os gestores de topo e os
trabalhadores da linha da frente.

De acordo com Wang (2018), cujo estudo procurou, por meio de questionarios, obter
dos participantes (pilotos e pessoal de apoio terrestre da FA e do Exército) das Divisdes
de Aviacdo, Ministério da Defesa Nacional (ADMND), Taiwan, Republica da China
(ROC), qual a sua percegao quanto a existéncia de uma Cultura de Seguranga, sendo
que esta se assume como elemento fundamental de uma implementagao bem-sucedida
de SMS. Nesse sentido, a “medi¢do” do nivel de penetragdo organizacional da cultura
de seguranga, ajudaria a entender o desempenho organizacional. Atualmente, os
quartéis-generais militares do ADMND divulgam periodicamente informagdes sobre

seguranga de voo através de reunides mensais de segurancga, boletins de servigo e
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boletins informativos. Também analisam proactivamente o treino/missdes diarias
através de medidas de gestao do risco e dos dados de voo recuperados do gravador
digital de dados de voo, a fim de fornecer indices de seguranca atualizados para
racionalizar os comportamentos pessoais nas operagdes. Tal como a maioria dos
operadores aéreos civis regula a sua politica de relatérios, também os pilotos militares
da ADMND sao obrigados a apresentar relatérios da tripulagdo de voo - incluindo
relatérios de vool/registos de voo, relatérios de seguranca aérea e relatérios de
ocorréncia apdés cada missdo (Leva et al, 2010). Os pilotos comunicam qualquer
anomalia se as suas operagdes se desviarem do plano de voo original, para além de
comunicarem também eventos/ocorréncias criticos, com o objetivo de promover uma
maior seguranga de voo. O resultado das investigagdes de acidentes e as causas
principais estao acessiveis ao publico e a todos os membros da tripulagdo no ADMND.
Neste enquadramento, o sucesso de uma cultura de seguranga depende da distingéo
entre comportamento inaceitavel (unacceptable behaviour) e comportamento inseguro
(unsafe act), e, concomitantemente, da efetiva implementagdo de uma cultura de
reporte, que, por sua vez, estara associada a uma cultura de aprendizagem (Reason,
2004, p. vi).

2.2.6. Seguranga e Saude no Trabalho (SST) e articulagao com o SMS

A SST constitui um dominio fundamental da gestao organizacional, assumindo particular
relevancia em contextos de elevada complexidade operacional e risco inerente, como é
0 caso da aviagao militar. De acordo com a Organizagéo Internacional do Trabalho
(OIT), a SST pode ser definida como o conjunto de politicas, estratégias, procedimentos
e praticas destinadas a promover e manter o mais elevado nivel de bem-estar fisico,
mental e social dos trabalhadores em todas as profissdes, prevenindo acidentes de
trabalho, doengas profissionais e outros danos associados a atividade laboral.

Esta abordagem é igualmente refletida na norma ISO 45001:2018, que define a SST
como um sistema de gestdo orientado para a identificacdo sistematica de perigos,
avaliagao e controlo de riscos ocupacionais, bem como para a criagao de condi¢des de
trabalho seguras e saudaveis, através do envolvimento ativo dos trabalhadores e da
melhoria continua do desempenho organizacional. A norma sublinha que a SST néo se
limita ao cumprimento legal, mas deve ser encarada como um instrumento estratégico
de gestao, integrado nos processos de deciséo e na cultura organizacional.

Neste enquadramento, a SST assume uma natureza transversal, abrangendo riscos
fisicos, quimicos, biologicos, ergondémicos e psicossociais, bem como fatores
organizacionais que possam comprometer a saude e o desempenho dos trabalhadores.

Em organizagcbes militares, estas dimensbdes sdo particularmente criticas, tendo em
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conta a exigéncia fisica e psicologica das missdes, a exposicdo a ambientes
operacionais adversos e a coexisténcia de pessoal militar e civil sob diferentes regimes

juridicos e funcionais.

2.2.6.1. SST e SMS: dominios distintos e complementares

Embora partilhem principios comuns, como a abordagem baseada no risco, a prevencgao
proativa e a melhoria continua, a SST e 0 SMS possuem ambitos de atuagao distintos.
O SMS, tal como definido no Anexo 19 da ICAO, centra-se primordialmente na
seguranca operacional, isto é, na prevencédo de acidentes e incidentes aeronauticos
resultantes da interagédo entre pessoas, processos, tecnologia e ambiente operacional.
O seu foco principal é a seguranga das operagdes aéreas, dos sistemas aeronauticos e
do cumprimento da missao, através da identificagdo de perigos, gestdo de riscos
operacionais e promog¢ao de uma cultura de seguranca.

Por sua vez, a SST tem como objetivo central a protecdo da saude e integridade dos
trabalhadores, independentemente do impacto direto que um evento possa ter na
seguranga operacional. Assim, um risco ergondémico, uma sobrecarga de trabalho
prolongada ou um fator psicossocial adverso podem nao originar, de forma imediata,
um incidente aeronautico, mas representam riscos significativos para a saude, o bem-
estar e o desempenho humano, devendo ser tratados no ambito da SST.

Neste sentido, importa salientar que o SMS nao substitui a SST, nem esta deve ser
absorvida integralmente por aquele. A substituicdo de um sistema pelo outro pode
conduzir a lacunas importantes, nomeadamente na identificacdo e controlo de riscos
ocupacionais que ndo se traduzem diretamente em eventos de seguranca operacional,
mas que, a meédio e longo prazo, afetam a eficacia organizacional, a prontidao

operacional e a sustentabilidade dos recursos humanos.

2.2.6.2. A complementaridade entre SMS e SST

Apesar das diferengas de ambito, a integragédo entre SMS e SST revela-se nao sé
desejavel, mas necessaria, sobretudo em organizagdes de elevada complexidade
técnica e organizacional. A literatura cientifica e as normas internacionais de referéncia
apontam para uma convergéncia progressiva dos sistemas de gestdo, assente na
utilizagdo de metodologias comuns de gestdo do risco, na participagdo ativa dos
trabalhadores e na promog¢ao de uma cultura organizacional orientada para a seguranca
€ a prevengao.

Neste contexto, o0 SMS pode beneficiar da SST ao incorporar, de forma sistematica,
fatores humanos, organizacionais e psicossociais na analise de risco operacional,

reforcando a compreensao das causas latentes dos acidentes e incidentes. Por outro
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lado, a SST beneficia do SMS ao adotar praticas estruturadas de reporte, monitorizagao
de desempenho e aprendizagem organizacional, caracteristicas dos sistemas de
segurancga da aviagao.

Na FA, esta complementaridade assume particular relevancia, uma vez que coexistem
estruturas consolidadas de prevencao de acidentes aeronauticos com praticas de SST
ainda em fase de desenvolvimento e institucionalizagcdo. A articulagdo entre ambos o
dominio permite potenciar sinergias, evitar duplicacbes de processos e promover uma
abordagem integrada da seguranca, alinhada com os principios da ICAO, da OTAN e
das normas ISO aplicaveis.

Assim, a integragdo da SST no contexto do SMS n&o deve ser entendida como uma
diluicdo das suas responsabilidades especificas, mas como uma relacdo de reforgo
mutuo, em que cada sistema mantém o seu ambito préprio, contribuindo para um
objetivo comum: a protecdo das pessoas, a seguranga das operacbes e a

sustentabilidade da missao organizacional.

20



3. METODOLOGIA

3.1 Introdugado

Este capitulo apresenta a metodologia adotada para a realizagao deste estudo, cujo
objetivo principal é a definicdo de uma estratégia de implementacdo de um SMS na
aviacdo militar portuguesa, com foco na FA. A metodologia foi estruturada para
assegurar uma investigacao rigorosa, permitindo compreender o contexto atual da FA,
analisar os referenciais normativos internacionais e nacionais, identificar lacunas e
formular um plano de implementacdo adequado a realidade operacional e

organizacional da FA.

3.2 Abordagem do estudo

O estudo seguiu uma abordagem qualitativa e exploratéria, podendo ser classificado
como pesquisa de natureza descritiva € um estudo de caso institucional. Esta
abordagem foi escolhida por possibilitar uma compreensdo aprofundada da
complexidade e especificidades do tema, considerando o ambiente organizacional

peculiar da aviagao militar.

3.3 Levantamento Documental
O levantamento documental constituiu a primeira fase do estudo, consistindo na analise
detalhada dos principais documentos disponiveis, relevantes para a implementagao do
SMS na FA, incluindo:
e O Anexo 19 da Organizagao da Aviagao Civil Internacional (ICAO), que define os
principios e requisitos para os sistemas de gestado da seguranca;
e O STANAG 7160 da OTAN (Edigao 5), com diretrizes especificas para a aviagao
militar de paises membros;
e Legislagao e regulamentagao nacionais referentes a SST e a aviagao militar;
e Documentos internos da FA, como relatdrio de incidentes, auditorias, avaliacbes
de risco e regulamentos internos;
o Literatura cientifica recente sobre conceitos de safety, cultura de seguranca,
analise de risco e implementacao de SMS.
Este processo permitiu construir uma base sélida para a analise e diagndstico do estado

atual da gestdo da seguranga na FA.

3.4 Analise Comparativa e Diagnéstico
Com base no levantamento documental, procedeu-se a uma analise comparativa entre

o sistema de gestdo de seguranga vigente na FA e os requisitos presentes nos
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referenciais internacionais de SMS. Esta andlise permitiu identificar pontos fortes e
fragilidades, bem como lacunas (gap analysis) existentes na implementacao e pratica
do SMS até o momento.

Esse diagndstico serviu como base para a estruturagcado das recomendagbes e acdes

estratégicas previstas no plano de implementacao.

3.5 Consideragdes Eticas e limitagdes

Durante a recolha de dados qualitativos, foram asseguradas todas as normas éticas
aplicaveis. Reconhece-se que o estudo apresenta limitagbes inerentes a pesquisas
qualitativas e de caso unico, nomeadamente no que respeita a generalizagdo dos
resultados para outras organizagdes ou contextos. A disponibilidade e sensibilidade de

alguns dados internos também pode ter condicionado o dmbito da analise documental.

3.6 Objetivo do estudo

Este estudo tem como objetivo contribuir para a definigio de uma estratégia de
implementacdo de um SMS, enquadrado na promog¢ao da melhoria no desempenho da
SST, com base num estudo de caso aplicado a FA.

A FA nao tem ainda implementado um SMS estruturado, conforme preconizado pelo
Anexo 19 da ICAO, mas, contudo, encontramos embora de forma nem sempre
articulada, os pilares estruturantes desse Sistema na sua estrutura de seguranga,
estando atualmente a enveredar esforcos no sentido da sua implementagdao num futuro
préximo.

De realcar que embora o Anexo 19, bem como a regulagéo europeia emitida no seio da
EASA contenham as bases regulatérias para a implementagao dos varios SMS pelos
estados sob a sua égide, este ndo tem aplicacdo direta na chamada aviagédo de estado
em que se enquadra a aviagao militar.

Em Portugal, o STANAG 7160 (Edition 5) — Aviation Safety — AFSP-01 de julho de
2023, publicado pela OTAN, e cuja primeira ratificacdo deste AFSP-01, Edition 4, em
2018, implica a implementagéo imediata na Marinha, através do Despacho n°® 2394/2018
“Atento o contributo das Forgcas Armadas no cumprimento das missées de Defesa,
designadamente no contexto da sua integragdo em forgcas multinacionais, e tendo
presentes 0sS compromissos a que 0 pais se encontra vinculado em matéria de
Normalizagao no quadro da OTAN, por despacho do Diretor-Geral da Direcdo-Geral de
Recursos da Defesa Nacional, no uso das competéncias que Ihe foram delegadas, nos
termos da alinea j) do n°1, no Despacho n° 962/2016 do Ministro da Defesa Nacional,
publicado no Diario da Republica, 22 série, de 20 de janeiro, Portugal ratifica o STANAG
7160 FS (Edition 4) (Ratification Draft 1) — Aviation Safety — AFSP-01, Edition A, com

implementacgéo a data da sua promulgacéo, na Marinha e com implementacgao futura no
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Exército e na FA.”, tendo sido ja em 2025 novamente ratificado por Portugal através do
Despacho n° 6546/2025 de 12 de junho e cuja implementagao tem um prazo de vinte e
trés meses apods a sua promulgacao, refere no ponto1.2 que “military flying necessarily
includes an element of safety risk, and a balance must be reached between safety risk
and the operational benefit of completing the task.”

O mesmo STANAG refere ainda que todos os membros da OTAN sao responsaveis pela
implementacao de um programa de seguranga na aviagao, através do nivel superior de
sua gestao de seguranca ou prevencao de ocorréncias, pelo que, a implementagao do
SMS em organizagbes militares, deve ser considerada como essencial a gestao de
risco. Este SMS deve ser estabelecido de acordo com os Programas de Seguranga da
Aviagao dos diferentes Estados.

Este estudo foi conduzido na FA, através de uma auditoria de diagndstico que permitiu
analisar as praticas ja adotadas ou requisitos que nao se encontram a ser cumpridos ou
que necessitam de ser melhorados. Para além disso, existe alguma documentacéo
obrigatéria que n&o se encontra desenvolvida e que constara deste trabalho.

Ao longo do Capitulo 1V, serdo evidenciados os requisitos do SMS assim como o estado
atual praticado pela FA, baseado nos standards existentes a luz da legislacao civil, da
ICAO, Anexo 19.

3.6.1 Enquadramento Regulatério e Normativo

A ANAC refere que, de acordo com o Anexo 19 da ICAO, cada Estado deve estabelecer
um State Safety Plan (SSP), para gestdo da seguranga operacional (PNSO), onde se
estabelece que alguns prestadores de servigos aeronauticos, implementem um SMS
(ANAC, 2013, pp. 19-20).

O STANAG 7160 (Edition 5) — Aviation Safety — AFSP-01 de julho de 2023, publicado
pela OTAN, ratificado por Portugal através do Despacho n° 6546/2025 de 12 de junho,
refere a importancia da implementagédo de um SMS.

A regulamentagao europeia € elaborada pela EASA que é a agéncia responsavel pela
seguranga da aviacao civil na Uniao Europeia. Realiza certificagdo, regulagao e
padronizagao, e também realiza investigacao e monitorizagdo. Recolhe e analisa dados
de segurancga, divulga e aconselha sobre legislacdo relacionada com Safety. A
regulacdo do safety em territério nacional no ambito da aviagdo civil é da
responsabilidade da ANAC, que transpde para os operadodres aéreos portugueses as
diretrizes internacionais. Cabe a esta entidade estabelecer as diretrizes no ambito do
safety pela criacdo do Safety State Program (SSP), definir os Safety Performance
Indicators (SPIs) nacionais, bem como a inspegdo da efetiva aplicagcdo dos

regulamentos em vigor.
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A implementagdo de um SMS na FA encontra suporte num quadro regulatério e
normativo multinivel, que integra referéncias internacionais, europeias, nacionais e
especificas do dominio militar. Embora a aviagao militar se enquadre na categoria de
“aviacao de Estado” e, por isso, fora do dmbito direto de aplicagcao da regulamentacao
europeia de aviagao civil, os seus principios e boas praticas constituem um referencial
técnico essencial para a definicao de requisitos de seguranga também na esfera militar.
No plano internacional, o Anexo 19 da Organizacdo da Aviagao Civil Internacional
(ICAQO) estabelece os principios basilares da gestdo da seguranca operacional,
definindo a obrigacao de cada Estado desenvolver um State Safety Programme (SSP)
e de exigir a determinados prestadores de servigos a implementacdo de um SMS. Este
Anexo sistematiza os quatro componentes do SMS — politica e objetivos de seguranga,
gestao de riscos de seguranga, garantia de seguranga e promog¢ao de seguranga — que
servem de matriz conceptual para a proposta de implementacao na FA.

Em Portugal, enquanto Estado contratante da Convengdo de Chicago, cabe a
Autoridade Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) a responsabilidade de desenvolver e
implementar o Programa Nacional de Seguranga Operacional (PNSO), alinhado com o
SSP preconizado pela ICAO. Compete ainda a ANAC transpor para o contexto nacional
a regulamentacao europeia emitida pela Agéncia Europeia para a Seguranga da Aviagcao
(EASA), definindo requisitos para SMS nos diversos tipos de organizagdes civis
(operadores, manutengédo, concegao, etc.), bem como estabelecer os Safety
Performance Indicators (SPI) nacionais e supervisionar a sua aplicagao.

A EASA, enquanto organismo regulador da aviagao civil europeia, publica regulamentos
e material de orientacdo que detalham requisitos para sistemas de gestdo, incluindo
critérios de maturidade e elementos minimos para um SMS considerado
“operacionalmente efetivo”. Embora estes regulamentos n&o sejam diretamente
aplicaveis a aviagao de Estado, o seu conteudo fornece um quadro técnico estruturado
que pode ser adaptado a realidade militar, garantindo alinhamento com padrdes
internacionais de seguranca.

No dominio militar, o Standardization Agreement (STANAG) 7160 — Aviation Safety
(AFSP-01), na sua Edigao 5, publicado pela OTAN e ratificado por Portugal pelo
Despacho n.° 6546/2025, estabelece que a atividade aérea militar implica
inevitavelmente um elemento de risco e que deve ser encontrado um equilibrio entre o
risco de seguranca e o beneficio operacional do cumprimento da missdo. Este STANAG
determina que todos os membros da OTAN sdo responsaveis por implementar um
programa de seguranga na aviagao, suportado por um sistema de gestdo da seguranga

que inclua estruturas organizacionais, responsabilidades, politicas e procedimentos
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formais, em coeréncia com os Programas de Seguranga da Aviagao dos respetivos
Estados.

Em Portugal, a primeira ratificacdo do AFSP-01 (Edicdo 4), em 2018, através do
Despacho n.° 2394/2018, ja havia estabelecido a implementacao imediata na Marinha e
futura no Exército e na FA, sublinhando a normalizagdo OTAN como instrumento
decisivo de melhoria da eficacia operacional e da interoperabilidade entre forcas. A
ratificacao mais recente, com prazo de implementacéo definido, confere agora carater
vinculativo a criagao de um SMS estruturado na FA, sendo este trabalho uma resposta
concreta a esse imperativo normativo.

Paralelamente, a legislacdo nacional em matéria de SST, em particular a Lei n.°
102/2009, de 10 de setembro, embora n&o se aplique diretamente as For¢cas Armadas,
consagra principios gerais de prevencao que influenciam a organizacao do trabalho e a
protecao da saude dos trabalhadores. Adicionalmente, os regulamentos internos da FA,
como o Sistema de Inspecdo da Forca Aérea (RFA 25-1 (E)) e o enquadramento
organico recente da Inspeg¢ao-Geral e dos diversos 6rgaos de comando e direcéo,
incorporam ja praticas de gestado de risco e de prevencao de acidentes que convergem
com os requisitos modernos de um SMS.

Deste modo, a proposta de implementagcao do SMS na FA assenta num enquadramento
que combina obrigagédo juridico-normativa no dominio militar (STANAG 7160 e
despachos de ratificagéo), referéncia internacional de safety (ICAO Anexo 19) e
referenciais técnicos civis (EASA, ANAC), garantindo simultaneamente conformidade e
alinhamento com as melhores praticas internacionais de seguranga operacional.

O Anexo Il deste trabalho foi construido através de uma adaptacao sistematica dos
critérios minimos de 'nivel operativo' definidos pela European Union Aviation Safety
Agency (EASA) para sistemas de gestdo da seguranga na aviagédo, nomeadamente os
padrdes estabelecidos no Regulation (EU) No 139/2014 e orientagbes complementares.
Estes critérios foram alinhados com as disposi¢cdes do Anexo 19 da ICAO (Safety
Management) e do STANAG 7160 da OTAN (Aviation Flight Safety Program - AFSP-01),
garantindo interoperabilidade e conformidade internacional.

Esta adaptacdo considerou as especificidades operacionais da FA, como a natureza
militar das missoées, o equilibrio entre seguranca e cumprimento de tarefas de alto risco,
e a integragdo com os programas existentes de SST e seguranga operacional. O
resultado € um instrumento pratico e escalonado, com checklists e indicadores
adaptados ao contexto nacional, promovendo uma transi¢cao progressiva para um SMS

maduro e auditavel na FA.
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3.6.2 Estudos de caso e exemplos de implementagcdo de SMS em outras
organizagoes militares e civis

De acordo com Saldanha e Saavedra (2019, p. 37), “A EasyJet atualmente conta com
456 aeronaves (114 encomendadas), numa das maiores operagoes da aviagao civil na
Europa, e que resultam num volume gigantesco de reportes do SMS. Para dar resposta
a este grande numero de reportes, a EasyJet tem ao seu dispor um software préprio,
que consiste na utilizacdo de ferramentas de sele¢cao automatica dos departamentos a
que se referem os reportes de modo que cada reporte siga diretamente para o
departamento responsavel pela resolugdo do evento. As campanhas de sensibilizacao
sao constantes, sendo o pilar do SMS da promog¢ao um dos mais praticados. No que diz
respeito ao funcionario que faz o reporte, este recebe sempre uma comunicagido por
parte do departamento a que se refere o reporte, com as agdes tomadas para a
resolucao da situacao relatada.
A EuroAtlantic tem um departamento de SMS criado ha pouco mais de 10 anos, e este
tem vindo a crescer e ganhar posigdo na empresa ano apés ano. Varias pessoas se
dedicam ao SMS e todos os departamentos da empresa destacam um colaborador
como representante de Safety, ficando este o responsavel em fazer o link ao SMS. A
mentalidade relativamente aos reportes tem vindo lentamente a mudar e os nimeros de
“queixas” tém vindo a aumentar de ano para ano. (...) as formagbes sédo continuas, e
gue se mostram um grande aliado no incentivo ao reporte, de forma que o departamento
do SMS esta satisfeito com o volume atual. (...) O departamento € composto por cinco
colaboradores, trés deles a tempo inteiro no SMS. Estes colaboradores estdo em
constante atualizagao realizando cursos nas mais diversas entidades sobre o safety e o
SMS. (...) Todos os reportes tém feedback individualizado.
Na TAP Portugal, o SMS tem um departamento que conta com 27 colaboradores
dedicados em exclusividade aos assuntos do SMS, e ainda com representantes da area
em varios departamentos. (...) A empresa desenvolve o safety interno como uma
campanha de marketing, com publicagbes préprias, de design atrativo, faz a promogao
e divulgacao dos conceitos do programa desenvolvido para o SMS da empresa, e
atende pelo nome de “| Go Safety”. Este € um programa que pretendem apelativo, com
imagem propria e que estd em constante comunicagdo com os colaboradores. As
ultimas estimativas elaboradas pelos responsaveis deste programa indicam que a
aplicagao dos pilares do SMS apresenta um valor de 85% de alcance no Safety Polices,
70% em Safety Promotion, 50% no Safety Risk Management e 40% em Safety
Assurance.
No que diz respeito a Organizagdes Militares, o estudo de caso referente a perda da
aeronave da Royal Air Force (RAF) Nimrod MR2 XV230 no Afeganistao, em 2006, foi

26



selecionado para ilustrar de forma concreta os impactos que um acidente grave pode
ter na cultura de seguranga de uma organizacao militar e na adogao de praticas robustas
de Safety Management System (SMS). Este exemplo permite analisar como as ligdes
aprendidas ap6s este acidente levaram a mudancgas profundas na gestao do risco, na
lideranca e na implementacdo de processos de seguranga aérea, mostrando a
importancia de modelos de SMS dindmicos e adaptados a realidade operacional das
forcas armadas.
A perda do Nimrod XV230 resultou de um incéndio catastréfico a bordo, causado por
falhas de projeto ndo detetadas durante décadas. O relatério independente (“Nimrod
Review”, Haddon-Cave, 2009) foi incisivo ao apontar falhas sistémicas graves, tanto
técnicas como organizacionais, que permitiram que riscos criticos permanecessem
ignorados, apesar de sinais de alerta anteriores. Entre as principais conclusbes e
recomendacdes destacam-se:
¢ Fracasso da Safety Case: O Nimrod Safety Case, ao invés de ser um processo
analitico rigoroso, tornou-se um exercicio documental e burocratico,
perpetuando a falsa crenca de que o avido era seguro por histérico e
longevidade. Houve delegacao irresponsavel do processo a terceiros (BAE
Systems), sem supervisdo critica da RAF/Ministry of Defence’s (MOD),
ignorando perigos latentes.
e Cultura Organizacional Deficiente: O acidente revelou uma “falha de
lideranga, cultura e prioridades”, com enfoque excessivo na redugao de custos,
em detrimento da seguranca; e uma atitude complacente perante riscos e
incidentes anteriores, semelhante a falhas observadas noutros acidentes
anteriores como o Space Shuttle Chalenger em 1986.
o Licoes para SMS: Decorrente da investigagdo do acidente, recomendou-se uma
nova abordagem a gestao da seguranga, incluindo:

o Reforgo da lideranga e da responsabilidade sobre safety;

o Desenvolvimento de relatérios de ocorréncias de safety criticos, concisos
e préprios (“Risk Cases”), focados na gestado ativa do risco e ndo em
mera conformidade documental;

o Revisdo profunda dos regulamentos, normas e dos processos de
investigagdo de acidentes, incluindo equipas independentes e
multidisciplinares;

o Valorizagdo da engenharia de seguranga e de competéncias técnicas

internas;
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o Estimulo a cultura de reporte, aprendizagem e questionamento
("Reporting Culture", "Just Culture", "Learning Culture", "Questioning
Culture"), pilares essenciais de um SMS eficaz.

Resultado Pratico: Este desastre marcou um “turning point” para a cultura de
seguranga da RAF e forcou a implementacdo estruturada de um Safety
Management System, com auditorias regulares, controlo interno refor¢ado e
énfase na andlise proativa e mitigacdo de riscos. A RAF passou a integrar
principios como ALARP (as low as reasonably practicable) na operacgao,

manutencéao e investigacao de incidentes para todas as aeronaves.

LINHA TEMPORAL VISUAL DO CASO NIMROD XV230

2007 2010-2012
Inicio da investigacao Reformas profundas na
independente liderada RAF, com foco em
por Charles Haddon- lideranca e cultura de
Cave. seguranga.

2006 2009 2013 EM DIANTE
Acidente do Nimrod Publicacao do relatério Implementagao
XV230 no Afeganistao. Nimrod Review, que estruturada do SMS
expos falhas com auditorias e
sistémicas. cultura justa.

Fig. 3 — Linha temporal visual do caso NIMROD XV230

28



4. RESULTADOS

Neste capitulo ir-se-a caracterizar em linhas gerais a FA, tracar um panorama das
politicas e praticas atuais em matéria de seguranca e identificar caminhos e solucdes
para implementar um modelo SMS, emergente dum contexto civil (ICAQO), considerando
as particularidades inerentes a uma estrutura aeronautica militar e respeitando o
definido pela OTAN no STANAG 7160 (Edition 5) — Aviation Safety — AFSP-01.

A presente analise visa apresentar os resultados obtidos, de modo a fornecer respostas

precisas aos objetivos delineados neste projeto.

4.1 Contextualizagdao da FA

411 Estrutura Organizacional da FA

A FA foi constituida, de forma independente, como o terceiro ramo das Forgas Armadas
(FFAA) no dia 1 de julho de 1952 e tem como missao especifica a defesa do espacgo
aéreo nacional, através da execucdo e realizacdo de operagdes aéreas. A visao'
estabelecida atualmente para a FA, procura afirmar uma FA inovadora e sustentavel,
como Instituicdo de referéncia, ao servigo dos portugueses na defesa e controlo do
espaco aéreo nacional. Esta organizagdo tem uma estrutura vertical e hierarquizada,
sustentada em valores institucionais dos quais se destacam a Honra, a Disciplina, a
Lealdade, a Integridade, a Coeséo e a Camaradagem.

A FA é actualmente constituida por 14 esquadras de voo distintas, e que lhes permite
responder a missdes também elas distintas e que vao desde a instrugédo de pilotagem,
a busca e salvamento, transporte aeromédico, patrulhamento maritimo, defesa aérea e
outras missdes de interesse publico, nomeadamente na area do combate a incéndios
florestais. Esta diversidade e complexidade de missdes, implica um empenho diario 24/7
e durante 365 dias do ano, podendo originar um desgaste nos seus recursos humanos,
0 que sO por si podera ser um fator contributivo relevante para que as ocorréncias na

area da seguranga existam.

4.2 Politicas e Praticas atuais de SST

A SST assume um papel fundamental no ambiente militar, pois vai além da prevencéo
de acidentes, abrangendo o cuidado integral com o bem-estar dos profissionais e a
promocao de condigbes laborais seguras e saudaveis. A relevancia da SST reside nao
s6 na protegao do individuo, mas também na garantia da continuidade operacional e na

retencao de talentos, alinhando-se com normas internacionais como a ISO 45001, que

' Diretiva Estratégica da Forca Aérea 2022-2025
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estabelece requisitos para sistemas de gestdo capazes de prevenir lesbes e doengas
ocupacionais. Em estruturas militares, onde as operacgdes frequentemente implicam
riscos elevados, investir em politicas robustas de SST representa uma estratégia
essencial para fortalecer a resiliéncia organizacional e a eficiéncia das operacoes.
O SMS, por sua vez, abrange a gestdo sistematica de riscos na aviagao, visando a
reducao proativa de perigos e a manutencdo de um nivel de seguranga aceitavel por
meio de processos continuos de identificacao de riscos. Apesar de serem campos de
atuacgao distintos — o SMS focando nos perigos relacionados a atividade aeronautica e
0 SST nos riscos laborais — existe uma dependéncia mutua entre eles. As praticas de
SST contribuem diretamente para o sucesso do SMS, promovendo uma cultura
organizacional de seguranga adaptativa e de aprendizagem. A integracao destas areas
permite que na FA se opere de forma mais segura e eficiente, protegendo seus militares
e fortalecendo as suas capacidades operacionais frente aos desafios contemporaneos,
mantendo a seguranga ocupacional como um pilar central na sustentagdo das missdes
institucionais.
A preocupacdo pela segurangca na FA, vem desde praticamente a sua existéncia,
encontrando-se os primeiros registos da inclusdo na estrutura organizacional com o
Decreto-lei n°® 40949, de 28 de dezembro de 1956, sendo que nesta fase inicial somente
na vertente da seguranca de voo.
A implementagdo e consolidagao do sistema de segurancga foi sendo sujeita a um
processo continuo de melhorias e aperfeicoamentos tendo em 1994 ficado delineada a
atual estrutura de segurancga através do art 3° do Decreto Regulamentar n° 54/94 de 3
de setembro, que compreende na estrutura da Inspeg¢ao-Geral da Forgca Aérea (IGFA) o
Gabinete de Prevencgao de Acidentes (GPA), ao qual incumbe, entre outras, exercer as
seguintes competéncias previstas no Art°2° do mesmo Decreto:

a) Propor e acompanhar os planos anuais de prevengao de acidentes;

b) Superintender tecnicamente nas areas de prevengao de acidentes e de combate

a incéndios.

Paralelamente na aviagao civil em Portugal e no enquadramento de estado contratante
da Convencao sobre Aviacdo Civil Internacional, assinada em Chicago em 7 de
dezembro de 1944 (Convencao de Chicago), a 11 de agosto de 1999, através do
Decreto-Lei n° 318/99 ¢é criado o Gabinete de Prevencéao e Investigacdo de Acidentes
com Aeronaves, como entidade independente de investigacdo de acidentes

aeronauticos.
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O decreto-lei prevé a interagéo entre esse gabinete e a entidade militar responsavel por
conduzir essas investigagcdes no ambito da aviagdo de estado, quando as ocorréncias
possam envolver aeronaves ou infraestruturas civis e de estado.

Atualmente e de acordo com o Despacho do CEMFA n°® 17/2025, de 19 de fevereiro que
procede a alteracdo do Despacho do CEMFA n° 62/2024, de 28 de novembro relativo
ao quadro organico da FA, a estrutura da IGFA inclui o GPA que inclui as areas de
Seguranca de Voo, Seguranga de Armamento e Equipamento e Seguranca em Terra e
Protegcdo Ambiental.

No que diz respeito a SST, sdo evidentes as preocupagdes com esta tematica, estando
inclusive vertido no Decreto-Regulamentar n® 02/2023 algumas diretrizes nesta area:

o Art°22 — a Direcdo de Saude (DS) compete: “(...) Desenvolver, através das
unidades de saude da Forga Aérea, inspecdes médicas para avaliacdo da
aptidao fisica e psiquica do pessoal navegante da For¢a Aérea na efetividade de
servigo, em coordenacéo com o Centro de Medicina Aeronautica (CMA)?; Decidir
sobre a aptidao fisica e psiquica e sobre a aptiddo médico -sanitaria para as
operagdes no exterior, do pessoal navegante da Forgca Aérea na efetividade de
servigo, tendo em conta o resultado das inspecbes médicas realizadas pelo
CMA,; Coordenar a realizagao pelas unidades de saude da Forca Aérea de
inspecdes medicas ao pessoal militar ndo navegante da Forga Aérea, na
efetividade de servigo, para a avaliagao da sua aptidao fisica e psiquica e aptidao
médico-sanitaria para operagdes no exterior; Garantir o controlo medico-
sanitario do pessoal civil ao servico da Forga Aérea; Programar, executar e
controlar as agdes de apoio sanitario aos militares da Forca Aérea, em
cerimoénias, exercicios e destacamentos da Forca Aérea ou a cargo da Forga
Aérea, em territério nacional e no estrangeiro; (...)”

e Art°29 — a Direcdo de Abastecimento e Transportes (DAT) compete: “(...)
Assegurar o cumprimento das politicas da qualidade, de ambiente, higiene e
seguranga no trabalho; (...)”

o Art°31 — a Direcao de Infraestruturas compete: “(...) Assegurar o cumprimento
da regulamentagdo e das politicas da qualidade, de ambiente, de higiene e

seguranga no trabalho, e com implicagdes na prevencao de acidentes; (...)"

2 O Centro de Medicina Aerondautica utilizado pela FA, tem como missdo apoiar no ambito da
Medicina Aerondutica, o pessoal empenhado na atividade aérea (Pessoal Navegante), de modo
a serem asseguradas as melhores condicdes psicofisiolégicas para o cumprimento da atividade
operacional. Atualmente encontra-se na dependéncia do Hospital das For¢cas Armadas. A
aviagao civil dispde de Centros de Medicina Aeronautica (AeMC) em diferentes locais de acordo

com as suas classificagoes.
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e Art°32 — a Diregao de Manutengéao de Sistemas de Armas (DMSA) compete: “(...)
Assegurar o cumprimento das politicas da qualidade, de ambiente, higiene e
seguranga no trabalho no ambito da manutencao de sistemas de armas; (...)"

Desde os primérdios que a Aviacdo Militar e a Aviagao Civil Portuguesa sentiram
preocupacao com a seguranga de voo e com a selecao dos pilotos, de modo a permitir
que os mais adaptados, em termos fisiolégicos e mentais, garantissem uma melhor
performance com as aeronaves.

Com esse obijetivo, logo apds a criagao da Forga Aérea em 1952, houve a preocupacao
de formar médicos na area da Medicina Aeronautica e para tal alguns médicos militares
frequentaram cursos especificos no estrangeiro (Estados Unidos, Francga e Italia).

No ambito da sua certificagdo pela ANAC, o CMA, enquadrado na regulamentagéo
europeia, executa avaliagbes meédica a pessoal navegante civil (Reg Eu 1178/2011,
Classe 1, Classe 2 e Classe 3), entre outras competéncias de ambito militar.

Apesar da evidente preocupacao relativa a Seguranga e Saude dos seus militares, n&o

se encontra implementado na FA um Servico Interno de SST.

O acompanhamento das matérias afetas a SST, é efetuado em parte, na area de
Inspecao de Prevencdo de Acidentes da IGFA, que utiliza normativos legais para
definicao de requisitos a verificar durante as Inspecgdes efetuadas, tal como previsto no
Regulamento da Forga Aérea 25-1 (E).
A Lei n® 102/2009, de 10 de setembro, transpds para a ordem juridica interna a Diretiva
n.° 89/391/CEE, do Conselho, de 12 de Junho, relativa a aplicacdo de medidas
destinadas a promover a melhoria da seguranca e da saude dos trabalhadores no
trabalho, alterada pela Diretiva n.° 2007/30/CE, do Conselho, de 20 de Junho. No
entanto, o art®°3° refere que esta é aplicavel a todos os ramos de atividade, nos sectores
privado ou cooperativo e social, ndo transpondo para o ambito de aplicagdo o sector
publico, nem o facto de esta n&o se aplicar a determinadas particularidades inerentes a
certas atividades especificas da funcao publica, nomeadamente das forgas armadas,
nao obstante existir a necessidade de zelar para que sejam asseguradas, na medida do
possivel, a seguranga e a saude dos trabalhadores, tendo em conta os objetivos dessa
mesma diretiva.
Da analise efetuada ao Decreto-Regulamentar n° 2 de 2023, no que diz respeito a
competéncias na area da SST, é possivel identificar, entre outras, a seguinte informagao
nos diferentes ramos:
o Exército:
o Compete a Direcao dos Servigos de Pessoal, elaborar, promover, difundir
e assegurar a supervisdo do cumprimento dos programas e normas

técnicas no ambito da SST e prevencao de acidentes, de acordo com as
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orientagdes superiores, bem como emitir parecer técnico sobre acidentes
relacionados com o desempenho de missdes ou atos de servigo.

o Compete a Inspecao-Geral do Exército, contribuir para a elaboracgao e
atualizacdo de normas nos dominios da seguranca militar, da SST e do
ambiente, mantendo, para esse efeito, ligagdo com os restantes érgaos
do Exército com competéncias nestas matérias.

e Marinha:

o Compete a Superintendéncia de Pessoal (SP), elaborar e implementar a
doutrina no dominio da SST, bem como assegurar a sua gestdo, a
coordenacgao e a execucao de atividades neste ambito, em colaboragao
com as restantes UEO da Marinha com competéncias nestas matérias;

o A SP integra ainda na sua estrutura o Departamento Administrativo e
Financeiro, o Gabinete do SST, o Gabinete de Estudos e Planeamento e
Sistemas de Informacdo do Pessoal e o Gabinete da Qualidade do
Sistema de Gestao das Pessoas da Marinha, cuja dependéncia, estrutura
e competéncia sao definidas no regulamento interno da SP.

e Forca Aérea:

o Compete ao Comando de Logistica da Forca Aérea (CLAFA), assegurar
o0 cumprimento, na sua area de responsabilidade técnica, da
regulamentacdo com implicagdes na prevencéo de acidentes; assegurar
o cumprimento das politicas da qualidade e aeronavegabilidade e, ainda,

de ambiente, higiene e segurancga no trabalho;

De facto, de entre os 3 ramos das Forcas Armadas, a Forca Aérea, é aquele em que o
investimento na area de prevencado de acidentes e de investigacdo de Acidentes se
mostra ser mais evidente, em especial na vertente aérea, o que esta em linha com o
contexto civil, em que o SMS tem tido especial crescimento na industria da aviagdo o
que é motivado em muito, pela regulamentacao ICAQO e, para o caso especifico europeu,
a EASA. Esta experiéncia acumulada tem sido partilhada com os outros Ramos através
da Inspecgao-Geral da Forga Aérea (IGFA), quer diretamente quando solicitado apoio em
investigagdes, quer na inclusao de elementos desses ramos nas varias formagbes sob
a sua égide.

No entanto, na vertente da maturidade organizacional no ambito da SST, ao contrario
da Marinha e do Exército, a Forga Aérea nao apresenta competéncias internas no que
diz respeito a elaboragao e implementagao de doutrina no dominio da SST, nem houve

a criagao de uma estrutura hierarquica especificamente dedicada a esta area (como um
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Gabinete de SST), sendo que o Chefe de Estado Maior da Forga Aérea pode determinar
a sua criacao, no ambito das suas competéncias.

Importa ainda referir que as Forcas Armadas apresentam para além dos militares, um
grande numero de funcionarios publicos que, de acordo com a Lei Geral do Trabalho
em Fungdes Publicas (Lei n° 35/2014 na sua atual redacao), cujo art°16° informa que:
“(...) Para efeitos do disposto na alinea ) do n.° 1 do artigo 4.° da presente lei, o0 regime
juridico da promogao da SST, constante da Lei n.° 102/2009, de 10 de setembro, é
aplicavel aos empregadores publicos com as especificidades previstas no presente
titulo. (...)".

A analise histérica e documental evidencia que a FA possui, ha varias décadas,
estruturas e praticas formais associadas a prevencido de acidentes e a protecédo da
saude dos seus militares, nomeadamente através da criacdo do Gabinete de Prevengao
de Acidentes (GPA) na dependéncia da Inspe¢ado-Geral da Forca Aérea, em 1994, e do
desenvolvimento de competéncias especificas em Medicina Aeronautica e avaliagao da
aptidao psicofisiolégica do pessoal navegante e nao navegante. Mais recentemente, o
Decreto-regulamentar n.° 2/2023 veio reforgar a integracdo de responsabilidades em
matéria de qualidade, ambiente, higiene e segurancga no trabalho em varias dire¢des de
comando e apoio (DS, DAT, DI, DMSA), refletindo uma crescente institucionalizagdo das
preocupacdes com a SST no seio da FA.

Nao obstante estes avancos, subsistem limitacbes que impedem a caracterizacéo da
SST na FA como plenamente madura, nomeadamente a inexisténcia de um servigo
interno de SST formalmente implementado, a dispersdao de responsabilidades e
competéncias em diferentes 6rgéos e a auséncia de um sistema de gestdo de SST
explicitamente estruturado em moldes equivalentes a ISO 45001. Adicionalmente,
embora a avaliacdo de riscos, a inspegao e a prevencao de acidentes estejam presentes
em varios regulamentos e praticas (como o RFA 25-1 (E) e o processo de gestdo de
risco utilizado no Sistema de Inspecao da Forgca Aérea), a articulagao sistematica entre
estas praticas e um modelo integrado de gestdo da SST ainda se encontra em fase de
consolidacao.

Considerando estes elementos, pode inferir-se que a maturidade da SST na FA se situa
num patamar intermédio, correspondente a um nivel “adequado/operacional inicial”’, em
que existem politicas, processos e praticas estruturadas em varias areas, mas ainda
com margem significativa para refor¢o da integracdo, uniformizacdo e monitorizacao
sistematica. A implementacdo de um SMS abrangente, que incorpore explicitamente os
riscos ocupacionais e promova a convergéncia entre safety operacional e SST, constitui

uma oportunidade para elevar o nivel de maturidade da SST para um patamar “efetivo”,
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caracterizado por maior coeréncia organizacional, cultura de reporte consolidada e
utilizac&o de indicadores de desempenho que integrem simultaneamente resultados de

seguranga operacional e de saude ocupacional.

4.2.1 Desafios especificos da FA em relagao a seguranga operacional

A gestao do risco ¢é vista presentemente pela Forca Aérea como uma atividade inerente
a prossecucao dos seus objetivos operacionais, sendo considerado essencial a sua
constante procura dos riscos enddgenos e exégenos. De facto, de acordo com a Diretiva
Estratégica da Forga Aérea 2025-2027 “(...) os desafios atuais e futuros da Forca Aérea
prendem-se com a edificacio e sustentacdo das capacidades aérea, que requerem
recursos humanos com certificagcbes e qualifica¢cdes adequadas ao ritmo e as exigéncias
das operagdes aéreas e espaciais (...) Sendo as pessoas 0 centro de gravidade da
Forga Aérea, a sua escassez atual tem implicagdes diretas no produto operacional (...),
€ necessario por isso, (...) promover condigdes para reter os que estdo ao servico,
através da melhoria das condigdes de trabalho (...).”

A Forga Aérea enfrenta atualmente desafios significativos no dominio da seguranca
operacional, diretamente relacionados com a escassez de recursos humanos
qualificados. A crescente complexidade das operagbes aéreas e espaciais exige
profissionais com certificagdes e competéncias especificas, cuja auséncia pode
comprometer ndo so6 a eficacia das missdes, mas também a seguranga dos sistemas e
das pessoas envolvidas. Neste contexto, a norma ISO 31000 oferece uma abordagem
estruturada para a gestao de riscos, permitindo identificar, avaliar e mitigar os riscos
associados a falta de pessoal e a pressao operacional. A aplicacdo desta norma
contribui para decisbes mais informadas e para a protegcdo dos ativos humanos e
materiais da organizagéo.

Simultaneamente, a 1ISO 45001 reforca a necessidade de promover ambientes de
trabalho seguros e saudaveis, alinhando-se com a diretiva estratégica da Forca Aérea
que defende a melhoria das condi¢des laborais como forma de retengéo de talentos.
Esta norma estabelece requisitos para um sistema de gestao da segurancga e saude
ocupacional que visa prevenir lesbes e doengas relacionadas com o trabalho,
promovendo o bem-estar dos colaboradores. Ao integrar praticas de seguranca
baseadas em normas internacionais, a Forga Aérea nao sO protege os seus
profissionais, como também fortalece a resiliéncia organizacional, garantindo que a
seguranga permanece um pilar fundamental na sustentagdo das capacidades

operacionais.
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4.3 Desenvolvimento da Estratégia de Implementagdo do SMS

O desenvolvimento da estratégia de implementagdo do Safety Management System
(SMS) na Forca Aérea deve ser orientado por uma abordagem progressiva e
estruturada, alinhada com os principios definidos pela Organizagdo da Aviacao Civil
Internacional (ICAO) e refor¢ada pela ratificagdo da STANAG 7160. Esta estratégia visa
integrar a cultura de seguranga em todos os niveis da organizagcao, promovendo a
identificagao proativa de perigos, a avaliacdo continua de riscos e a adogao de medidas
preventivas. Através de gap analysis, como as realizadas durante a realizagao deste
trabalho, foram identificadas lacunas nos processos existentes, permitindo delinear
acdes concretas para a consolidacdo do SMS. Aimplementacao deve ser acompanhada
por esforgos de formacdo, definicdo de politicas de seguranga e adogado de boas
praticas dentro da FA, assegurando desta forma que se atinge niveis de seguranca
operacional equivalentes aos exigidos no sector da aviagao civil, sem nunca descurar a

prossecucao dos objetivos operacionais militares.

4.3.1 Diagnéstico Inicial e Identificacdo de necessidades
A partir da analise dos dados disponiveis, é possivel afirmar que, desde cedo, a FA
manifestou uma preocupacao constante com a seguranga operacional. Em 1956, com
a publicacdo do Decreto-Lei n.° 40 949, de 28 de dezembro de 1956, foram
estabelecidos os fundamentos para a criagdo de uma Reparticao de Seguranga de Voo,
bem como os requisitos para o treino operacional e para a gestado das operacdes. Este

marco legislativo marcou o inicio da implementac&o de processos de seguranga.

Considerando a existéncia desses processos até a data de hoje, os mesmos foram
analisados, a luz dos conceitos que, em concordancia com o definido atualmente pela
ICAO e pela OTAN como sendo as bases de um Sistema de Seguranga solido, eficaz e
maduro, de modo a identificar possiveis falhas ou oportunidades de melhoria, e
estabelecer prioridades e recursos necessarios ao seu desenvolvimento. Esta analise €

feita nas secgbes subsequentes.

4.3.2 Politica de Seguranca e Objetivos
De acordo com a ANAC (2018), a politica de seguranca deve ser uma declaragao de
que a prioridade maxima ¢é atribuida a seguranca em relagao a todas as atividades da
organizagao. Neste sentido, a politica deve formalizar:
¢ O compromisso da organizacdo em adotar uma abordagem explicita e proactiva
para a gestao de segurancga;

o Responsabilidades relacionadas com a seguranga em toda a organizagio;
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e Conformidade com os “standards” de seguranga apropriados;

e Que os processos de garantia de seguranga utilizados por fornecedores
externos estdao em conformidade com os padrbes e requisitos de gestdo de
seguranga do aerédromo.

A politica de seguranca deve ser formalizada num documento que descreva os
principios, os processos e os métodos que sustentam o Sistema de Gestdo da
Seguranca da organizagdo. Esse documento deve refletir o compromisso com os
resultados esperados em termos de seguranga, incluir o conceito de Just Culture, ser
aprovado e assinado pelo gestor responsavel, amplamente divulgado entre os
colaboradores, afixado em locais visiveis e passar por revisdes periodicas

Na FA nao existe um documento que reuna as diretrizes e principios estabelecidos na
area da Segurancga, de acordo com os requisitos da ICAO, no entanto, existe um
Regulamento da Forga Aérea, o RFA 330-1 que atualmente se encontra em revisao, e
que define a estrutura interna de prevencgao de acidentes, “A prevencédo de acidentes é
uma atividade essencial para o cumprimento com sucesso da missdo da Forca Aérea,
devendo cobrir todas as areas de atividade e permitir o seu desenvolvimento sem que
se corram riscos desnecessarios” e é considerada ainda uma “tarefa global que deve
ser encarada como um todo, independentemente da grande diversidade das areas e
atividades envolvidas”, sendo que para o desenvolvimento do trabalho e das tarefas
especificas nesta area, sdo consideradas trés areas: a Seguranga de Voo, a Seguranga
em Terra e Protecao Ambiental e a Seguranga com Armamento e Equipamento (SAM).
De acordo com este Regulamento, bem como com o previsto no Decreto-Regulamentar
n® 2/2023, em cada unidade, 6rgédo ou servigo na FA, adaptado a cada especificidade,
sdo nomeados diferentes responsaveis de seguranga. De facto, o RFA 330-1,
atualmente em revisdo data de 1999, razdo pela qual se encontra desatualizado
relativamente ao contexto atual da Organizagao, ao contexto militar interno e externo, e
as Politicas de Seguranga atualmente vigentes na Aviagao que tém tido uma constante
evolucdo nos ultimos 25 anos. E de notar que o SMS se tornou obrigatério na aviagdo
civil em 2015, nas organizagbes de manutengcdao em 2022 e nas organizagbes de
concecao (design) a partir de dezembro de 2024. Este é um desafio para a integracao
do SMS na FA, uma vez que integra diversas areas em que a regulamentagao civil
contempla a integragdo do SMS.

A estratégia pode passar pela definicido de um documento de seguranga uno, ou pela
integracao nos diferentes documentos reguladores das atividades das areas de forma
faseada a semelhanga da estratégia de implementagao do SMS adotada pela EASA,
em que a obrigatoriedade da sua integragcdo foi feita de forma faseada como

supramencionado. Esta estratégia tem vantagens de implementagao porque:
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¢ Permite a adaptacao de forma faseada aos novos conceitos;

e Permite uma maior agilidade na atualizacdo da regulamentagdo porque a
evolucao dos conceitos de SMS, tém evoluido com velocidades diferentes na
aviacao civil (que depois devem ser analisados e avaliados quanto a pertinéncia
de integragao na regulamentacao da Organizacao),

o Permite que os conceitos de gestao de risco sejam percecionados e trabalhados
de forma diferente em concordancia com as areas de aplicacdo dos mesmos e
com o contexto dos trabalhadores dessas areas especificas.

e Permite maior agilidade na aplicagdo e no controlo das politicas de seguranga,
pelos responsaveis de cada area, que tém desta forma maior afinidade com os
contextos especificos.

Como ramo mais moderno das Forcas Armadas, e pela missdo a si acometida, a FA
destaca-se como um ramo intencionalmente considerado como altamente tecnolégico
e especializado, embora os seus militares, tenham uma base de formagao comum, os
contextos de trabalho em que se inserem, e os riscos inerentes as atividades especificas
das suas atividades variam substancialmente de area para area, o que exige uma
percecado e uma adaptacao e gestdo dos mesmos. De facto, esse é um dos conceitos
basicos do SMS, a proporcionalidade dos riscos. Um mesmo risco pode assumir
criticidades e probabilidades de ocorréncia diferentes em areas de operacgao diferente,
devendo por isso ser tratado de forma diferente nas areas de atuacao diferentes. Este
enderecamento é mais facil de implementar se o SMS for implementado de forma
especifica em cada uma das areas, nomeadamente no Manual de Manutencao da
Organizacao (part 145), da responsabilidade da DMSA e no Manual MDOA (part 21) da
responsabilidade da DEP, atualmente em aprovagao.

Atualmente, um dos maiores riscos nas organizagdes da industria da aviacdo prende-
se com a gestao dos recursos humanos especializados, cuja dificuldade de retencéo,
coloca em causa os niveis de qualidade que as organizag¢des conseguem produzir € nos
quais as suas exigentes certificacbes de operagdo se apoiam. Este risco é
substancialmente diferente e, exige um tratamento/enderecamento diferenciado de
acordo com as especificidades de cada area. Este € um risco substancial para a FA,
porque o contexto de atividade de algumas areas exige cada vez mais uma
diferenciagao nas politicas de retengao de pessoal qualificado diferenciado.

Face ao supramencionado, considera-se que, independentemente da existéncia de um
documento integrado para verter a politica de seguranga da Forca Aérea, é essencial
que em cada um dos documentos reguladores de cada atividade exista uma
particularizagao da politica de seguranga que contemple as suas especificidades e que

seja assinada pelos responsaveis de cada area.
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Para além da Politica de Seguranga, esta previsto ainda, que sejam definidos objetivos
de seguranca, tendo em consideragao a politica securitaria definida. Estes devem ser
declaragdes curtas e considerados como de alta prioridade, abordando os riscos de
seguranga mais significativos. Podem ser incluidos na Politica de Seguranca ou
documentados em separado. Devem ainda permitir a monitorizagdo de indicadores de

desempenho de seguranga e das metas de desempenho de seguranca.

4.3.21 Compromisso da gestao

De acordo com o estipulado pela ICAO no DOC 9859, o compromisso da gestdo na
componente “Safety” deve ser formalmente expresso numa Declaracao de Politica de
Segurancga, que deve refletir a gestdo desta na Organizacao, devendo a mesma ser
assumida ao seu mais alto nivel de gestdo, no caso da FA, através da assinatura do
General Chefe de Estado-Maior da Forgca Aérea (GEN CEMFA).

Ao assinar a Declaragdo da Politica de Seguranga, a gestdo deve demonstrar o seu
compromisso com a seguranga, devendo ser clara a sua intengédo por cumprir com este
compromisso, assim como o seu comprometimento em promover um sistema de reporte
eficaz onde o resultado do mesmo possa ser tratado de forma justa.

A data de elaboragao deste trabalho, ndo existe ainda na FA uma Declaracéo de Politica
de Seguranga, pelo que se considera como prioritario a sua elaboragéao e divulgacao da
mesma.

Considerando, o referido na secgao anterior, esta politica de seguranca, assinada pelo
GEN CEMFA, deve ser complementada com politicas de seguranga que alinhadas com
a visao do GEN CEMFA, particularizem a visdo de seguranga para cada area, assim

facilitando a sua implementagao.

4.3.2.2 Responsabilidades e obrigagdes em matéria de seguranga

Ainda como estipulado no suprarreferido DOC 9859, é essencial identificar o
responsavel pela politica e pelo desempenho de seguranga internamente, com
autoridade para garantir a eficacia do SMS.

A Prevencao de Acidentes é, nos diferentes niveis, sempre uma responsabilidade do
Comandante ou Chefe. Compete-lhe ser, através dos érgaos proprios, o motivador para
que a aplicagao do programa de prevencao seja realmente efetiva. Os seus assessores
para a preveng¢ao nao tém qualquer autoridade executiva para determinar agoes, pelo
que é ele, através dos meios de que dispde, que determina as agdes a executar neste
ambito. (RFA 330-1, 1999)

Num SMS, as responsabilidades devem ser documentadas, sendo necessario criar uma

comissao e grupos de trabalho de seguranca, o que actualmente ja é possivel identificar
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de alguma forma quer no RFA 330-1, quer no Decreto-Regulamentar n°® 2/2023, de 6 de
junho, que esta formalizado nos documentos mencionados.

De acordo com o Decreto-Regulamentar n° 2/2023, atendendo aos objetivos a alcancar
e a metodologia do seu funcionamento, a Prevencao de Acidentes foi cometida a
Inspecao-Geral da Forca Aérea através do seu Gabinete de Prevencao de Acidentes
(IGFA/GPA).

Nao obstante, e tendo por base a estratégia de implementacdo do SMS na Aviagao Civil,
a responsabilidade do SMS deve ser enderecada a todos os niveis da organizacao e
diferenciada nas suas diferentes areas de aplicabilidade, pelo que deve ser disseminada
e particularizada em cada area, devendo esta implementagcdo ser proporcional e
faseada. Nesse sentido, deve, em cada area, ser definida a responsabilidade pela
gestdo e implementagéo da gestédo do risco inerente a essa atividade que podera ser

assegurada ao nivel das diregdes técnicas.

4.3.2.3 Nomeacgao do pessoal-chave da seguranca
Conforme indicado pelo SMS, é necessario identificar as pessoas responsaveis pela
implementacdo e manutencdo do SMS, podendo garantir essa tarefa em acumulagao
com outras fungdes. (ICAO, 2018, p. 9-7).
O Accountable Manager, normalmente o Gestor maximo, é o responsavel pelo SMS e
consequentemente pela operagdo segura da organizagdo. Tem o apoio do Safety
Manager que se responsabiliza pela implementagcdo, manutengao e atualizagédo do
SMS. O Safety Manager deve fornecer apoio consultivo ao Accountable Manager e a
todos os responsaveis pelas diversas areas da organizagao.
O Accountable Manager, devera ter como principais responsabilidades, de acordo com
a ANAC (2018):
e Assegurar que os processos SMS se encontram estabelecidos, implementados
e sao mantidos;
e Promover a sensibilizacdo para a seguranga e uma cultura de seguranca
positiva;
e Ser o ponto de contato com a Autoridade para problemas de seguranga;
e Assegurar que os perigos e problemas identificados estao a ser geridos;
e Manter a documentagao de seguranga;

e Organizar a formagao em seguranga.
Na FA, no que diz respeito a assuntos do dia-a-dia, as a¢gdes que garantem a seguranga

de voo, seguranga em terra e seguranga com armamento, sao geridas pelo Chefe do

Gabinete de Prevencgéo de Acidentes da IGFA em nivel estratégico, a nivel operacional
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pelos Comandos Funcionais (CA, CPESFA e CLAFA) e pelos Gabinetes de Prevengao
de Acidentes das Unidades Base (UB) em nivel tatico.

Nas Esquadras existem, de acordo com a sua estrutura, responsaveis locais pela
prevencao de acidentes nas diferentes areas.

De acordo com o RFA 330-1, a estrutura da Prevencao de Acidentes determina que a
cada nivel de decisdao, o Comandante ou Chefe, seja apoiado por especialistas nesta
matéria. Estes funcionam como conselheiros técnicos no ambito das suas
competéncias, para que o cumprimento da missdo da Unidade ou Orgdo se concretize
sem perdas, em pessoal e material, devidas a acidentes. Por esta razdo, os elementos
que vao ocupar os lugares previstos devem ser cuidadosamente selecionados com base
nas suas qualificagdes, motivacao, capacidade e experiéncia.

Tendo por base, a estratégia de implementacdo do SMS na aviagéo civil, e que de uma
forma faseada tem vindo a ser integrada na regulamentagao militar europeia, considera-
se essencial que esta politica de nomeacgéao de elementos-chave para a seguranga seja
também implementada ao nivel das Dire¢des técnicas, nomeadamente, e numa primeira
fase, as que tém impacto direto na operagao, como sendo a DMSA para as atividades

de manutengao e logistica, e a DEP para as atividades de desenvolvimento.

4.3.2.4 Coordenacao do planeamento da resposta a emergéncias

A organizagao deve, de acordo com a ICAO e em cooperagdo com outras partes
interessadas, desenvolver, coordenar e manter um plano de resposta de emergéncia
que assegure uma transicdo ordenada e segura das operagdes normais para as de
emergéncia e o retorno as operagdes normais.

O plano deve fornecer orientagdes para as agdes a serem tomadas pela
organizagao/individuos em emergéncias e refletir o tamanho, a natureza e a
complexidade das atividades realizadas pela organizagao.

A FA dispde internamente de um conjunto de Planos de resposta a emergéncias em
diversas vertentes, tais como:

e Plano para Acidentes em Terra e Ambiente (PATA) — cuja finalidade é estabelecer
procedimentos de alerta e de agdo em caso de acidente; definir as
responsabilidades e atribuicdes das varias entidades envolvidas; conseguir, pelo
treino adequado do pessoal, uma atuagado concertada dos meios de socorro;
garantir a prontiddo dos meios humanos e materiais para intervirem
adequadamente em cada situagao; conseguir, sem prejuizo do acima indicado,
a preservacgao de todos os vestigios que possam contribuir para o apuramento

das causas;
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Plano para Emergéncias com Aeronaves (PPEA) — cuja principal finalidade é a
de estabelecer procedimentos de alerta e de acdo em caso de acidente,
incidente ou emergéncia; definir as responsabilidades e atribuicdes das varias
areas envolvidas; conseguir, pelo treino adequado do pessoal, um elevado
estado de preparacao nos procedimentos de salvamento e combate a incéndios
por parte do pessoal da Unidade; garantir o aprontamento dos meios humanos
e materiais para a intervencdo que lhes esta atribuida; estabelecer
procedimentos para a fase inicial de investigagdo; conseguir, sem prejuizo das
acdes de salvamento, a preservacdo de todos os vestigios que possam,
posteriormente, contribuir para o apuramento das causas do acidente;

Plano de Prevencgado de Danos por Objetos Estranho (DOE) - A existéncia de
objetos estranhos nas aeronaves e nas areas de placa, manutengédo, caminhos
de circulagao e pistas, constitui um perigo real para a operagao segura das
aeronaves. Ferramentas, porcas, anilhas, pregos, moedas, canetas, ou qualquer
outro objeto solto em qualquer ponto de uma aeronave podem provocar
bloqueamentos nos comandos, avarias nos sistemas eletronicos, curto-circuitos
elétricos, incéndios, danos nos motores e muitos outros tipos de problemas. Para
além destes objetos, normalmente deixados pelo pessoal que mantém, apoia ou
opera as aeronaves, existem outros que podem ter um efeito idéntico, em que
se pode incluir pedras e diversos materiais de desagregac¢ao dos pavimentos ou
simplesmente lixo, os quais podem ser sugados pelas tomadas de ar dos
motores, provocando danos muitas vezes irreparaveis, ou serem varridos pelos
sopros dos motores de outras aeronaves, indo danificar estruturas, antenas,
tubagens dos sistemas hidraulicos, alterar perfis aerodindmicos, etc.;

Plano de Prevencdo de Colisao com Aves (PPCA) - As aves representam um
perigo real para a operagao de aeronaves, quer pela sua presencga na area dos
aerodromos, quer em rota, pelo que se torna necessario adotar medidas firmes
que eliminem ou reduzam os riscos por elas impostos;

Planos Prévios de Emergéncia (PPE) e Planos Prévios de Intervencgao (PPI).
Todas as unidades devem dispor destes planos atualizados e testados pelo

menos com uma periodicidade anual.

A recomendacgao da ICAO de que a organizagao desenvolva, coordene e mantenha um

plano de resposta de emergéncia em cooperagdo com outras partes interessadas esta

em plena consonancia com os principios da norma ISO 22301. Esta norma internacional

estabelece requisitos para um sistema de gestao da continuidade de negdcio (SGCN),

com o objetivo de preparar as organizagdes para responder eficazmente a incidentes
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disruptivos. Assim como a ICAO enfatiza a transicdo ordenada das operagdes normais
para as de emergéncia, a ISO 22301 exige que as organizacbes planeiem e
implementem procedimentos documentados que assegurem a continuidade das
atividades criticas, minimizando o impacto de interrup¢cdes e promovendo uma
recuperacgao estruturada.

Além disso, tanto a ICAO quanto a ISO 22301 destacam a importancia da colaboragao
com partes interessadas internas e externas. A norma incentiva a identificagdo de
requisitos legais, regulamentares e contratuais, bem como a comunicacgao eficaz com
stakeholders durante e apds um incidente. O retorno as operagdes normais,
mencionado pela ICAO, também é um elemento-chave da ISO 22301, que exige que 0s
planos de continuidade incluam estratégias de recuperagdo e melhoria continua com
base em ligbes aprendidas. Dessa forma, ambas as abordagens promovem uma cultura
organizacional resiliente, preparada para enfrentar emergéncias com eficacia e

responsabilidade.

4.3.2.5 Documentagdao do SMS
De acordo com 0 SMS, os processos de seguranga devem ser documentados num unico
manual ou integrados em outra documentagao existente na organizagao (ICAO, 2018,
p. 9-9).
Para a ANAC (2018), durante a fase inicial de implementagéo, a documentagao do SMS
devera incluir o GAP analysis (identificacdo de lacunas entre o estado atual e os
requisitos regulatérios) e o seu plano de implementagdo. O Manual e/ou manuais devem
incluir uma descricao consolidada dos componentes, elementos do SMS, atribuigdes e
responsabilidades.
A documentacao do SMS deve descrever claramente quem faz o qué, quando, onde e
como, além de mostrar que o SMS cumpre os requisitos.
Esta documentacdo deve ser a base para a partilha da Politica de seguranca e
explicagéo dos processos SMS para toda a organizagéo. Todos os registos relacionados
com a atividade do SMS, constituem também parte da documentagéo do SMS:

o Registos de auditorias. Reunides de seguranga e revisdes pela Gestao;

e Registos das avaliagbes dos riscos;

o Registos dos reportes de perigos e respetivas agoes.
A documentacao do SMS deve incluir a compilagdo e manutencao dos relatérios que
comprovam a existéncia e operagéo do SMS (ICAO, 2018, p. 9-10).
A analise documental revela que, na FA, a informacdo esta dispersa em diferentes
documentos. Sugere-se a revisdo dos Regulamentos internos, como o RFA 330-1 para

que possa ir ao encontro do solicitado como requisito do SMS, assim como a elaboracao
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e padronizacdo de procedimentos claros e detalhados para atividades criticas de
seguranga, como a resposta a incidentes, gestao de riscos e comunicagao de eventos.
Para além disso, deve ser criado o manual do SMS, pelo que a revisdo do RFA 330-1
podera seguir nessa direcdo e passar a ser o documento central que descreve a
estrutura do sistema, as responsabilidades, politicas e metodologias a aplicar na gestao
da seguranca.

Considera-se, porém, que, com vista a contemplar na integracdo do SMS a
proporcionalidade, esse devera ser o documento integrador que deve apontar para
documentos de SMS particulares das diferentes atividades. De facto, na aviagao civil,
as organizagdoes tém de ter o seu manual de SMS, mas as organizagdes tém um ambito
de atividade especifico, como é o caso de operadores aéreos, organizagbes de
manutencao ou organizagcdes de concegéo e, em concordancia com o seu contexto de
atividade desenham o seu sistema de SMS de forma proporcional. Nesse sentido deve
a FA ser encarada como um conjunto de organizagdes com ambitos diferentes (part M,

part 145, part 21) e com SMS inerentemente diferentes.

4.3.3 Gestao de Riscos de Seguranga

A gestao de riscos é um pilar fulcral do SMS. A partir dela é realizada a identificagdo de
perigos, bem como a sua andlise, avaliag&o e eliminagdo ou mitigagdo. E composto por
dois elementos, a identificagdo de perigos e a avaliagao dos riscos da seguranca
operacional. A identificagéo de perigos permite a identificagéo e consciencializagéo dos
perigos associados as operagbes realizadas pela organizagcdo e, portanto, das
consequéncias a eles associadas que podem vir a tornar-se um risco de seguranca
operacional, facilitando o controlo destes e a consequente diminuicdo de ocorréncias.
(Silva. S,2020)

Numa organizagdo militar e em particular na FA, a atividade desenvolvida representa,
em si mesmo, um risco elevado. Os meios humanos devem ser altamente
especializados e o0s meios materiais utilizados sao potencialmente perigosos
(armamento, explosivos, combustivel, substancias perigosas, materiais cortantes, etc.)
e tém normalmente custos elevados, pelo que a salvaguarda do seu potencial
operacional, através da conservagado e preservagao dos seus recursos humanos e
materiais deve constituir uma das suas principais preocupacgoes. (RFA, 1999)
Aintegracao de metodologias de Gestao de Risco, encontra-se prevista no regulamento
que gere o Sistema de Inspegéo da Forga Aérea (SIFA) no capitulo 14 — RFA 25-1 (E).
O método adotado destina-se a ser seguido por todos os Orgdos de Inspecéo do SIFA
assim como pelos respetivos Comandantes, Diretores ou Chefes e é aplicavel a todas

as areas e subareas de inspecgdo, incluindo a prevencdo de acidentes e a
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qualidade/aeronavegabilidade. Esta aplicagdo tem como principal objetivo dar maior
eficacia a funcao controlo e as atividades de prevencgao.

Com o objetivo de fundamentar a tomada de decisao sobre riscos nos diferentes niveis
de comando, é essencial utilizar as informagdes tratadas das anomalias identificadas.
Esse processo envolve:

a. ldentificagao dos perigos e suas causas, associadas a cada anomalia detetada;
b. Andlise de risco, considerando a gravidade, o nivel de exposi¢cao e a probabilidade
de ocorréncia;

c. Classificacao e priorizagao dos riscos, atribuindo um nivel de risco e um Cdédigo
de Avaliacao de Risco (CAR);

d. Recomendagdes para mitigagao e controlo, incluindo estimativas de custo para
reducéao do risco;

e. Definicdo de Orgaos Primariamente Responsaveis (OPR) pela implementacéo

das medidas de mitigagao e controlo.

De acordo com o RFA 25-1 (E), “(...) O tipo de operacao e as atividades desenvolvidas
pela FA tém intrinsecos fatores de risco com origem nos recursos humanos, recursos
materiais, no meio ambiente e nos processos de gestdo e organizacionais, com
potenciais reflexos na eficacia e/ou eficiéncia dos objetivos pretendidos, e no
cumprimento da missdo. A analise aos diferentes riscos e respetivas causas deve incluir:
a. Fatores Humanos. A area mais diversificada e, por conseguinte, a fonte da maioria
dos riscos.

(1) Processo de Selegdo. Se quem executa determinada missao/ tarefa € a pessoa
certa do ponto de vista psicoldgico/ fisico, se esta proficiente, obteve formagéo
especifica, se tem conhecimento dos procedimentos e orientagdes estabelecidas, e se
os padrdes e rotinas instituidas sdo adequadas;

(2) Desempenho. Relativo a consciéncia, percegao, saturagéo de tarefas, distragao,
atengao canalizada, stress, pressdo dos pares, confianga, discernimento, capacidade
de adaptacéo, pressao/ carga de trabalho, fadiga (e.qg., fisica, motivacional, privagédo de
sono, ritmo circadiano);

(3) Fatores Pessoais. Relacionados com a satisfagdo de expetativas, motivagdo no
trabalho, valores, familias/ amigos, comando/ controlo, disciplina (interna e externa),

pressao percebida (sobrecarga de trabalho) e capacidade de comunicagéo.

b. Fatores Ambientais. Fundamentalmente de origem externa.

(1) Clima. Nebulosidade, visibilidade, temperatura, humidade, vento e precipitacao;
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(2) Operacao. Terreno, fauna, vegetagao, obstaculos feitos pelo homem, periodo diurno
ou noturno;

(3) Condigcoes de trabalho. Ruido, Vibracdes, lluminacdo, Ambiente Térmico,
Ventilacdo, Qualidade do ar interior, Radia¢des, Agentes Quimicos, Agentes Bioldgicos;
(4) Situacao veicular/ pedestre. Existéncia de cascalho, terra, gelo, lama, poeira, neve,

areia, colinas, relevo ou curvas.

c. Fatores Materiais. Relacionados com a sua utilidade ao fim a que se destinam,
limitagcbes e interface com o homem.

(1) Desenho de projeto. Fiabilidade, performance e ergonomia;

(2) Manutencgao. Tempo disponivel, ferramentas e pegas e facilidade de acesso;

(3) Logistica. Sustentagéo, conservagao e reparacao;

(4) Manuais técnicos. Claros, precisos, atualizados, Uteis e disponiveis.

d. Fatores Organizacionais. Relativos a definicdo de diretrizes/ orientacdo, a criacao
de programas de formagéao, a implementacao de procedimentos, ao estabelecimento de
regras e limites, a gestdo dos recursos e a utilizacdo de sistemas de tecnologias de
informacgéo e comunicacgao.

(1) Orientagao. Doutrina, politicas, diretivas e regulamentos;

(2) Formacgao. Inicial, técnica e em local de trabalho;

(3) Procedimentos. Normas, instru¢des, manuais técnicos, cartas de trabalho, manuais
de procedimentos, guias, checkilists, etc.;

(4) Regras e limites. Ritmo de trabalho/ periodo de descanso, limites de velocidade/
altitude, restricbes, regras e limitagbes de treino, regras de empenhamento e
disposic¢des disciplinares;

(5) Gestao de recursos. Limitacdes e deficiéncias na gestédo e alocacao de recursos
humanos, materiais e financeiros;

(6) Sistemas de Tecnologias de Informag¢dao e Comunicag¢ao (TIC). Capacidade/
fiabilidade/ eficacia dos sistemas TIC no apoio a missao, atividades, processos de

gestdo, automacao de procedimentos, etc.

O Processo de Gestao de Risco na FA consiste na sistematica identificagao e avaliagao
de risco, como forma de apoiar e fundamentar a tomada de decisdes de risco, € na
supervisdao da implementacdo das medidas de controlo. O processo de GR envolve
cinco passos, aplicados a cada anomalia, de acordo com o seguinte:

a. lIdentificagdo de perigo;

b. Andlise do perigo;
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c. Desenvolvimento das medidas de controlo e decisao do risco;
d. Implementagao das medidas de controlo;

e. Supervisao e Avaliagcao.

E utilizada a matriz de avaliagdo de risco definida pelo RFA 25-1 (E) que combina as
trés componentes do risco, a Gravidade, a Probabilidade e a Exposicdo, como ¢é
possivel verificar na Fig.4. Para além disso este método permite qualificar o risco através
da agregacao de varios niveis de risco relativamente préoximos, atribuindo-lhes um
coédigo numérico e outro de cor, representativos da avaliagao de risco efetuada a
anomalia: CAR1 (vermelho) correspondente a avaliacdo de risco Muito Elevado e
congrega os niveis de risco entre 1 e 3; CAR2 (laranja) relativo a risco Elevado e associa
os niveis entre 4 e 8; CAR3 (amarelo) respeitante a risco Moderado e agrupa os niveis
entre 9 e 13; e CAR4 (verde) que codifica o risco Baixo albergando os niveis entre 14 e
20.

PROBABILIDADE B |
Frequéncia Temporal da Ocorréncia
B C D E
Frequente Provavel Ocasional Remota Improvavel

(axpasiéncia continuada) (gmrmmmlmq Erui]
Amostra: 250K <158 <5%

-- } 3

;;;;;;;;;; fesperase queocorra)  (improvivel mas possivel)

IAYAINTYD
YIONIHYOIJ0 va Oll343

20 Niveis de Risco {1 = Risco Maximo; 20 = Risco minimo)
4 CODIGOS DE AVALIACAO DE RISCO (CAR)

Fig. 4 — Matriz de Avaliagédo de Risco, retirada do RFA 25-1 E
Fonte: Forca Aérea

Pamplona, D., Alves, C., (2020) referem que “no conceito de seguranca do sistema de
redugao do risco, o risco total € a soma dos riscos identificados e nao identificados. Um
risco identificado é determinado através de varias técnicas de analise. Um risco nao
identificado €& desconhecido ou ainda nao foi determinado. Alguns riscos nao
identificados sdo determinados apenas quando ocorre um acidente, e alguns riscos
nunca serao conhecidos. Seguindo esta abordagem, o risco da aviagéo militar divide-se
em risco inaceitavel, risco aceitavel e risco residual. O risco inaceitavel € um

subconjunto do risco identificado. Pode ser eliminado ou controlado. O risco aceitavel &
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a parte do risco identificado que pode persistir sem mais agdes de engenharia ou de
gestdo. Trata-se de uma decisao de gestdo.”

A passagem de um risco inaceitavel para aceitavel deve ser feito com base na definicao
e implementacdo de mitigagcdes, que no seu conjunto, contribuem para a reducéao da

probabilidade de ocorréncia ou para a criticidade do mesmao.

{

— ANALISE Dos Riscos  |——

| ACEITAVEL | | INACEITAVEL |
0 RISCO PODE SER
ELIMINADO?

O RISCO PODE SER
MITIGADO?

QD

. OPERAGAO
RISCO ACOES CANCELADA
ELIMINADO
CONTINUAR / MANTER / PERSISTEM RISCOS @_
RESTABELECER OPERAGAO RESIDUAIS?

Fig. 5 — Andlise de Riscos

ACOES
(SE NECESSARIO)

Fonte: Forca Aérea

Esta analise, feita de forma sistematica tem vindo a ser integrada em documentos que
operacionalizam a tomada de decisdo na gestdo do risco no ambito da certificacéo
PMAR 145 das manutengdes, em que, embora nao de forma integral o SMS tem vindo
a ser contemplado, no Anexo | é possivel verificar um desses processos desenvolvido
no ambito da certificacdo PMAR 145 do Grupo de Manutencao Aeronautico da BA11
para a gestao de riscos de manutengao identificados.

A Prevencao de Acidentes deve ser uma parte integrante da miss&o global e contribuir
para o desenvolvimento de um grau elevado de eficiéncia operacional, participando no
seu planeamento e acompanhando a execugao, intervindo sempre que tal se justificar
no sentido de eliminar ou minimizar os riscos a que 0os meios humanos e materiais séo
sujeitos. (RFA 330-1, 1999)

Kumar, (2021), salienta que a Aviagao possui um processo de tomada de decisédo
aeronautica, que os pilotos utilizam para a tomada de decisao baseado no risco e cuja
ferramenta se chama ADM (Aeronautical Decision Making). Esta ferramenta consiste
num processo sistematico desenvolvido em 1991 para determinar a melhor agéo a tomar
de acordo com um conjunto de circunstancias. O grande objetivo da ADM esta no
aperfeicoamento de técnicas comportamentais que auxiliam no desenvolvimento de

capacidades de gestao do risco. Estas técnicas apoiam no desenvolvimento de métodos
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para identificar fatores de risco, como condigdes climaticas, ambiente, stress no cockpit,
etc., e tomar uma decisao informada em pouco tempo. A eficacia dessas técnicas foi
validada em seis estudos independentes, e constatou-se que os pilotos que receberam
treino formal em ADM cometiam menos erros de voo em comparagcdo com aqueles que
nao receberam. A ADM diminui a probabilidade de erro humano e aumenta a
probabilidade de um voo seguro. O ponto-chave a destacar é que a ADM auxilia na
prevengao de acidentes.

Existem cinco etapas da ADM: (i) Identificacdo de fontes de riscos (Piloto Comandante,
Aeronave, Ambiente e Pressbes externas); (ii) detecdo de mudancas na situacao; (iii)
gestao de atitudes; (iv) gestao de stress e (v) gestdo de riscos.

Internamente, a FA efetua ainda o seu Operational Risk Management (ORM), disponivel
no MCA 500-3 (A) Procedimentos de Operagdes de Aeronaves, cuja principal finalidade
€ a de estabelecer a orientagdo necessaria para a integragéo e sustentacao do ORM ao
nivel das unidades aéreas, sendo o mesmo aplicavel a todos os Sistemas de Armas e
a totalidade dos meios humanos e materiais, de forma a maximizar a capacidade
operacional, enquanto se minimiza o risco.

De acordo com o constante do MCA 500-3 (A), “(...) O ORM rege-se basicamente por
quatro principios que deverao ser continuamente empregues, antes, durante e depois
de todas as tarefas e ou missdes:

a) Rejeitar risco desnecessario. O risco desnecessario nao traz nenhum beneficio.
Apesar de todas as missdes envolverem risco, a escolha mais logica para o
cumprimento da missdo € aquela que respeite o0s requisitos da mesma e
simultaneamente exponha os recursos humanos e materiais ao minimo risco.

b) Tomar decisdes de risco ao nivel apropriado. A deciséo da atribuigéo do risco a
cada nivel garante claras responsabilidades que devem ser incluidas no
processo ORM.

c) Aceitar os riscos quando os beneficios superam os custos. Todos os potenciais
beneficios deverao ser comparados com os potenciais custos. O processo de
avaliagdo custo/beneficio ajuda a otimizar as capacidades da Unidade. Pode
inclusivamente haver um comprometimento que envolva um risco elevado
quando exista a clara convicgao de que a soma dos beneficios excede a dos
custos.

d) Integracdo do ORM nas operagdes e planeamento a todos os niveis. Deve
haver uma efetiva integracdo do ORM, quer na fase de planeamento, quer em
todos os processos operacionais. Esta integracao devera ser considerada

como uma atividade normal, pertencente a propria missdo e que nao deve ser
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interpretada como um processo anexo, nem ser executada por alguém que ndo
esta envolvido.
Este processo de Operational Risk Management (ORM) é um processo continuo e
sistematico de tomada de deciséo.
O Processo de Gestdo de Riscos (PGR), estabelecido na norma internacional ISO
31000:2018, que é amplamente referenciado e utilizado a nivel global, recomenda a
integracdo do PGR na estrutura, operagdes e processos da organizagao, bem como a
sua inclusdo na gestdo do negécio e tomada de decisdo, podendo ser aplicado aos
niveis estratégico, operacional, de programas e de projectos. Este processo deve
compreender 5 etapas principais, que permitem que o risco seja identificado,
compreendido e tratado, se necessario, em relacao a critérios de risco que sao definidos

pela propria organizagdo como parte do processo:

Extraido do Manual de Implementacio da ISO 31000:2018 [clique para mais informagdes]

= ¥ =

Escopo, contexto ¢ critérios
*  Escopo da gestiio de riscos
Contexto externo
Contexto intemo
Contexto da gestio de niscos
Definigio de cnitérios de risco

¥

Identificagiio de riscos
O que pode acontecer?
Quando ¢ onde?

Como ¢ por qui?

v

Analise de riscos

A

Identificar os controles existentes
Determinar as D a
© Juéncias probabilidad

Determinar o nivel de risco I

M

Avaliagio de riscos

Comparar com os critérios

Comunicagiio ¢ consulta

Estabelecer prioridades

Monitoramento ¢ analise critica

Tratar os Ndo

niscos? L

y Sim

Tratamento de riscos
* [dentificar as opgdes
* Analisar ¢ avaliar as opgdes
* Preparar ¢ implementar planos de
tratamento
* Analisar ¢ avaliar os riscos residuais

= | T

Registro ¢ relato I

N

Processo de Gestio de Riscos - Detalhamento

Risk Tecrologia Ediorn

Fig. 6 — Processo de Gestao de Risco da norma ISO 31000

Fonte: Retirado de https://iso31000.net/processo-de-gestao-de-riscos/

O PGR aqui descrito contém na sua base uma ferramenta de gestdo de processos
baseada no método cientifico conhecido como Ciclo PDCA ou Ciclo de Deming, uma

ferramenta criada na década 20, do século passado por Walter Shewart mas que foi
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popularizada nos anos 50 do mesmo século por Edward Deming. O PDCA esta na base
da melhoria continua, e contempla quatro etapas fundamentais na gestao de processos:
P (Plan), D (Do), C (Check) e A (ACT).

CICLO PDCA

AGIR ’ ‘ DO
PLANEAR ° EXECUTAR
ACT ‘ CHECK
AGIR VERIFICAR

x

Fig. 7 - Ciclo PDCA

A FA baseia o seu Operational Risk Management (ORM) nas seguintes etapas, de
acordo com o MCA 500-3 (A):

Técnicas de identificacao de FPRPRTRBRIIRN, o0 o medics uanitaivos o / Andlise das
perigos associados & missao ou [ Ava Al 1511735 que permitam diminuir o ' medidas de
Risco Ml impoacto combindo resultante da controlo do

B oxcosicao, probabitidade e severidade oS

' Identificagéoy‘
. deperigos |

atividade

GESTAO DERISCO
OPERACIONAL

\ Disponiblizagao de recursos
Supervisao e : e implementagéo de uma
¢ Revisdo estratégia a desenvolver e
’ cumprir

/Implementagao’ Andlise global do custo/  (PCCEET AT
| docontrolodo | beneficio . controlo
risco

Fig. 8 — Gestao do Risco Operacional
Fonte: Adaptado do Capitulo 12 do MCA 500-3 (A)
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Considerando que todos os Sistemas de Armas devem apresentar um ORM baseado
nas diretrizes constantes do MCA 500-3 (A), foram analisados os documentos de ORM
das Esquadras de Voo 501, 502, 504, 751 e 551, disponibilizados pela FA.

O que se verifica, ap6s analise dos documentos em questao, € que cada Esquadra de
Voo desenvolveu o seu ORM e na sua maioria apesar de terem como base as diretrizes
superiores, cada uma elaborou tabelas proprias que diferem da Tabela de Calculo
disponibilizada no MCA 500-3(A).

Ora, esta diversidade metodoldgica de implementacdo do ORM, sugere autonomia na
adaptacgao as diretrizes gerais, o que pode ter levado a uma interpretacao diferente por
parte de cada esquadra. Esta falta de alinhamento e supervisdao com o preconizado no
MCA 500-3(A) pode potenciar eventuais dificuldades na comparagdo das diferentes
avaliagdes de risco, o que pode levar a variagdes ao nivel da deciséo estratégica e na
mitigacao dos riscos identificados. No entanto, e por outro lado, fornece flexibilidade e
especificidade a cada missdo e aeronave, nao deixando de ser importante que

apresentem um tronco comum.

4.3.3.1 ldentificacao de perigos

S6 conhecendo os perigos é possivel identificar os riscos que estes representam, desta
forma, todos os elementos de uma organizacao devem ser incentivados a relatar
qualquer problema de seguranga que identifiquem.

Nesse sentido, deve ser garantida a existéncia de um sistema de reporte, assim como
uma politica de reporte que incentive a que todos reportem perigos, acidentes ou
incidentes.

Do ponto de vista dos métodos reativos, esta previsto no RFA 330-1 diferentes formas
de reportar os perigos identificados. Para além do envio de mensagem tabular (MMHS)
para a IGFA, existe uma plataforma de reportes de ocorréncias, de modo voluntario,
acessivel, e de facil utilizagédo por todos, o designado Sistema Integrado de Prevengéo
de Acidentes (SIPA), que pode ser utilizada de forma anénima.

No que respeita aos processos de investigacao de acidentes no ambito da prevencgao
de acidentes, que deve ser uma ferramenta do SMS, o0s processos existem e estao
documentados no RFA330-1, RFA303-3 e RFA25-1.

Do ponto de vista dos métodos proativos, embora previsto no RFA330-1 e o SIPA
permita reportes sem ocorréncias associadas, o sistema informatico é utilizado
fundamentalmente para reportar algo que ja aconteceu, revelando desta forma
fragilidades ao nivel da cultura de seguranca instituida ou ainda a identificacado de riscos
conducentes a potenciais acidentes.

O SMS prevé o recurso a fontes externas, a Organizagao para a identificagdo de
perigos. A troca de informagdes esta prevista no RFA330-1 (FAP, 1999, p. 2-8). AFA ¢
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membro do AFFSCE (Air Force Flight Safety Committee Europe), um comité europeu
de seguranca de voo que reune representantes das estruturas de Seguranca de Voo de
varias Forgas Aéreas, tanto da OTAN quanto de paises n&o pertencentes a alianca. Foi
criado em 1999 e realiza conferéncias anuais para discutir temas relacionados a
seguranga aérea, como abordagens preditivas e proativas para a seguranca de voo.
Este € um forum de partilha de conhecimento, que promove a troca de ideias, discussao
e partilha de informacao.

A FA mantém também uma relagcdo de proximidade com o GPIAAF, com o qual
estabeleceu um protocolo e com a TAP, esta ultima tendo inclusive participado em

palestras promovidas pelo GPA da IGFA sobre a implementagao do SMS.

4.3.3.2 Avaliagao e reducao dos riscos de seguranga

Os acidentes constituem uma drenagem inaceitavel de meios humanos, materiais e
financeiros com graves repercussdes na seguranga e recursos do pais e da FA em
particular. Representam também um sinal de ineficacia e as repercussbes para o
exterior penalizam a imagem da FA. Em todas as situagbes em que nao foi possivel
evitar uma ocorréncia, deverao ser desenvolvidos todos os esforcos no sentido de
determinar as suas causas ou fatores contribuintes, a fim de serem tomadas medidas
corretivas adequadas e assim, serem prevenidas ocorréncias semelhantes no futuro.
(RFA 330-1, 1999)

Todas as ocorréncias devem ser objeto de investigagcao profunda e exaustiva, néo
bastando saber apenas o que aconteceu. Se é importante saber como é que
determinada ocorréncia aconteceu, sera ainda mais importante saber porque € que
aconteceu. Torna-se, pois, indispensavel determinar todos os fatores que a originaram
ou nela intervieram, de que modos a influenciarem - negativa ou positivamente - e ainda
aproveitar os ensinamentos colhidos, evitando o reaparecimento dos fatores adversos
identificados. (RFA 330-1, 1999)

N&o obstante o interesse desta visdo, o custo organizacional de um sistema capaz de
investigar de forma compreensiva e exaustiva todas as ocorréncias € substancial, e as
organizagdes, quando nao forem capazes de com 0s seus recursos humanos e
materiais atuar de forma rapida sobre as situagdes identificadas, deverao estabelecer
processos expeditos que |hes permitam enderecar os riscos de forma proporcional,
atuando naqueles em que as consequéncias e probabilidade de ocorréncia sdo maiores,
assim evitando o eventual acumular de situagdes de elevado risco, ndo investigadas em

tempo util por falta de recursos.
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Fig.9 — Avaliagédo de Eventos

Fonte: Forca Aérea

Este sistema, devera ser sempre um sistema dinamico face ao contexto, por forma a
continuamente poder atualizar os critérios que determinam a relevancia da investigacao
dos eventos, devendo assegurar sempre a contabilizagdo de todos os eventos, com o
registo da sua natureza, associando-os por tipologia, por forma a poder alterar a sua
relevancia face a casuistica num determinado contexto. Este é de facto um desafio, que
existe nas organiza¢des em geral e, que para a FA é conhecido ha varios anos e que
tem sido enderecado no ambito da formag¢ao ministrada no Curso de Seguranca de Voo
da FA aos elementos, que, uma vez colocados nos GPA das Unidades Bases (UBs)
serao responsaveis por fazer esta triagem, analisando os reportes dos eventos e
procedendo a abertura subsequente de Divulgagbes de Ocorréncias (DIVOCS)

internamente, para os “riscos efetivos”, que sdo posteriormente investigados.

4.3.4 Garantia de segurancga

Para a garantia da seguranga, € necessario a organizacdo manter uma constante
monitorizagdo e medicdo do desempenho da seguranca operacional e validagdo da
eficacia dos controlos dos riscos, utilizando para isso uma combinacao entre auditorias
internas e Safety Performance Indicators (SPI) (ICAO, 2017).

Assim, recorre-se a auditorias internas para avaliar a eficacia do SMS e identificar
campos com necessidade de aperfeicoamento do mesmo e a SPI para medir e
monitorizar o desempenho do SMS e da seguranga operacional da organizagao. Estes
processos de garantia de seguranga operacional suportam a melhoria do SMS e

permitem a organizagdo uma constante percecdo do estado da sua seguranca

operacional. (Silva, 2020)

4.3.4.1 Monitorizagcao e medicao do desempenho da seguranca

Das fontes de dados e informacdes disponiveis para essa medigdo e monitorizagao
pode-se enunciar os relatérios de notificagdo de ocorréncias voluntarios ou obrigatérios,
os estudos e andlises de dados de seguranca operacional e as auditorias e

investigagdes, sejam elas internas ou externas. A intengcao é o desenvolvimento de
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indicadores de desempenho da segurancga operacional baseados na analise de dados
fornecidos por essas mesmas fontes (ICAO, 2017).
De acordo com a ANAC (2018), o numero de problemas de seguranga relatados ou
resolvidos € uma medida mais util do desempenho de seguranga do que o numero de
acidentes. A monitorizagdo deve ser continua para verificar se o sistema de mitigagdes
funciona conforme o planeado. Se n&o houver melhorias, devem ser tomadas medidas.
Em qualquer organizacao, independentemente da sua dimenséo ou area de atuagao,
existe um conjunto de dados, metas e objetivos que devem ser cumpridos. A gestido e
monitorizagédo de grandes volumes de dados podem revelar-se complexas e exigentes,
implicando uma abordagem estratégica e eficaz. Por mais que os dados se encontrem
disponiveis e organizados se nao forem apresentados de forma simples e apelativa,
podem nao ser compreendidos ou corretamente interpretados.
Uma possivel solugcdo a implementar na FA sera a criacdo de dashboard, em que o
desempenho de safety da organizacédo e os resultados devem ser demonstraveis e
devem indicar claramente a todas as partes interessadas que 0 mesmo esta a ser gerido
de forma eficaz. Uma forma de o demonstrar podera ser realizada através de um safety
dashboard, ou seja, através de uma representacgao visual que permite a todos e de uma
maneira rapida e facil visualizar o desempenho do safety na organizagéo.
Além de uma exibigao em tempo real dos SPIs da organizagao, os dashboards também
podem incluir informagdes relacionadas com a categoria, root cause e gravidade de
riscos especificos. Assim sendo, as principais funcionalidades de utilizar um dashboard
passam por:

e Mostrar indicadores e métricas de forma clara e objetiva;

e Apoiar na tomada de decisdes;

e Acompanhar o desempenho da empresa;

e Facilitar a monitorizagao de dados.

4.3.41.1 Safety Performance Indicator (SPI)

Para definir indicadores de desempenho da segurancga € importante colocar em agao,
em primeiro lugar, uma gestao de riscos associados a seguranga operacional, que tem
como partida a identificacdo de perigos que a afetam e depois a analise dos riscos
associados a esses perigos em termos de probabilidade e severidade, de forma a
determinar o grau de tolerabilidade associado ao risco em questéo. (Silva. S, 2020)

De forma a garantir o melhor desempenho da seguranga de voo, devem ser criados
indicadores de desempenho da seguranga operacional para permitir a monitorizagao e

o controlo dos riscos associados aos perigos identificados. (Silva. S, 2020)
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Os riscos avaliados na gestao de risco operacional passam a ser monitorizados através
de indicadores especificamente definidos para supervisionar aspetos com eles
relacionados, permitindo assim demonstrar o nivel de desempenho da seguranca
operacional atingido pelo sistema. Contudo, é imperativo estabelecer os objectivos de
seguranga antes de proceder a definigdo dos SPI, permitindo assim que o desempenho
da seguranca operacional da organizagao seja medido tendo em consideracéo as suas
politicas de seguranga operacional e os seus objetivos (ANAC, 2018).

Os SPI sao parametros de seguranga operacional baseados em dados recolhidos,
utilizados para monitorizar o desempenho da segurancga operacional da organizagéao e
avaliar a eficacia do seu SMS. Sao uma ferramenta fundamental para identificar os
riscos operacionais, determinar tendéncias, ajudar na definicdo de medidas para
prevenir ou mitigar esses riscos e para monitorizar o estado da seguranca do voo
(ANAC, 2018).

Para uma medigdo mais correta é aconselhavel utiliza-los de forma adimensional (ratio),
visto que os seus resultados serdo independentes do nivel de atividade, o que fornecera
uma medida normalizada do desempenho do sistema independentemente do numero
de vezes que a atividade ocorra.

Os SPI podem ser quantitativos, referindo-se a medicao pela quantidade, ou podem ser
qualitativos quando medem a qualidade. Os indicadores quantitativos sao os
preferenciais por serem mais facilmente estudados e comparados. A escolha do
indicador depende da disponibilidade de dados confiaveis que possam ser medidos.
Os SPI podem ser divididos em duas categorias:

e Lagging SPI — sao indicadores baseados em resultados obtidos. Medem eventos
que ja ocorreram e normalmente medem os resultados negativos que a
organizagao pretende evitar. Como sdo baseados em resultados, permitem a
organizacdo medir a eficacia das atenuagdes realizadas (ICAO, 2017).
Estes podem ainda ser divididos em dois tipos, baixa probabilidade/alta
gravidade e alta probabilidade/baixa gravidade.

e Leading SPI- sdo indicadores associados as atividades ou processos. Medem o
estado da seguranca operacional através das agdes que se encontram a ser
implementadas para a sua melhoria e garantia. Sdo0 uma mais-valia para o
melhoramento da seguranga operacional, pois possibilitam a medigdo e
monitorizagao de condi¢gdes com potencial contributivo para um determinado
resultado na seguranga operacional da organizagcdo, seja ele negativo ou
positivo (ICAO, 2017).
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De acordo com o Safety Management ManualDoc.9859 (ICAO, 2017), a definicao de
indicadores de desempenho da seguranca operacional deve ser realista, relevante e
ligada a objetivos de seguranga operacional.

Os SPI devem demonstrar critérios de qualidade para garantir que sao quantificaveis,
representativos do desempenho da seguranga operacional, abrangentes e
economicamente viaveis. Desta forma, um bom indicador de desempenho da seguranca
operacional deve apresentar as seguintes caracteristicas (ICAO, 2018): ser
quantificavel, claramente definido e ndo aberto a interpretagdes, valido e representativo
do que esta a medir, possua repetibilidade, sensivel a mudangas no meio ambiente ou
comportamentais, custo de obtencao e utilizacdo consistente com os beneficios e ser
compreendido pelos utilizadores.

Um indicador de desempenho da seguranga operacional deve permitir a observacao de
dados relativos a ocorréncias num determinado periodo de monitorizagdo e o
estabelecimento de metas desejadas pela organizagéo de acordo com os seus objetivos
de seguranga operacional previamente definidos.

Todos devem conhecer os SPI e as metas que foram definidas, de forma a aumentar o
compromisso para a seguranga e a clarificar o que a organizagao quer alcangar através
do seu SMS.

De facto, ¢é identificada neste trabalho a inexisténcia na FA de uma clara definicdo dos
SPI’s a monitorizar nas diferentes areas, nao existindo uma definicdo de um processo
formal para o estabelecimento de objetivos claros de seguranga a monitorizar para medir
a evolugao da organizagao nesse contexto. Considera-se assim essencial a definicao
de SPI’s formais para as diferentes areas e a sua adequada divulgacao nos diferentes
niveis da organizagdo, para que todos os elementos, nas suas diversas areas de
atividade, possam ativamente contribuir para uma gestao de risco em concordancia com

as necessidades operacionais.

4.3.4.2 Gestao da Mudancga

As mudangas acarretam riscos, mas uma adequada gestdo da mudanga pode
efetivamente reduzir esse risco. De facto, mudangas como a introdugédo de um novo tipo
de aeronave/sistema de armas®, ou um novo procedimento de manutengido ou uma
mudanca para novas instalagdes, 0 SMS precisa abranger a identificacdo de quaisquer

alteragdes que possam representar um risco para a seguranga da aviagado. Estas

3 Sistema de Armas — Conjunto Integrado de componentes, Equipamento, Infraestruturas,

Pessoal, Tecnologia, Logistica, etc..
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incluem as mudangas que tém um impacto percetivel nos recursos, materiais,
procedimentos, processos, formagao, controlo de gestao e, acima de tudo, no pessoal.
As mudangas mais comuns, podem incluir:
¢ Mudancga organizacional (um novo executivo, a saida de pessoal experiente,
reestruturacdo organizacional);
¢ Mudanca operacional (um novo tipo de aeronave, um novo contrato, novos
sistemas, novos procedimentos operacionais);
e Alteracéo fisica (uma nova instalagdo, uma nova base, alteragdes no layout do
aerodromo).
Na realidade da FA, a mudanca pode estar relacionada com a transferéncia de Base
Aérea, a introdugdo de novas tecnologias, aquisicdo de novos Sistemas de Armas,
novas missdes, novos teatros de operagao, resultando na exposi¢ao a novos riscos.
A andlise documental n&o conseguiu identificar nenhum procedimento que sistematize

a identificacdo de perigos em situagdes de mudanga.

4.3.4.3 Melhoria continua
De acordo com a ANAC (2018), pode-se sempre fazer melhor e o SMS é a melhor
ferramenta para o alcancar. Trabalhar para melhora-lo € uma boa maneira para tornar
uma organizagdo mais segura.
Dois caminhos importantes para o aperfeicoamento sao:

e a auditoria interna;

e a Revisao pela gestao para analise da eficacia do SMS.
A auditoria interna também pode ser considerada um bom contributo para o
desempenho de segurancga, pois avaliara os seus processos e procedimentos e dara
confianga de que tudo esta a ser efetuado adequadamente e que todos seguem a
politica e os procedimentos da organizagao.
As auditorias devem ser realizadas por alguém que seja independente ao processo que
ird ser auditado. Todas as nao conformidades detetadas devem ser registadas,
juntamente com as agbes corretivas acordadas. Estas nao conformidades podem
representar novos perigos ou fraquezas nas suas barreiras, por isso, devem ser
registadas.
As organizagdes devem monitorizar os seus SPI’'s como parte do processo de reviséo
pela gestao. As revisdes pela gestéo, devem ser efetuadas periodicamente, pelo menos,
uma vez por ano, e cobrir:

e Resultados das auditorias/revisoes;

¢ Resultados da realizagdo dos objetivos de seguranca;

¢ Resultados e estado dos perigos e eventos;
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o Resultados e estado das agdes corretivas e preventivas;

o Eficacia do programa de formacéo;

o Acdes de seguimento das reunides anteriores;

¢ Mudancgas que possam afetar o SMS;

e Recomendacdes de melhoria. As revisdes pela gestdo podem ser efetuadas

através de reunibes e os resultados da revisao devem ser documentados.

As auditorias internas e externas sao ferramentas essenciais para identificar perigos e
garantir a melhoria continua dos processos de seguranca. Mesmo quando n&o
realizadas formalmente como auditorias, € importante avaliar se ha necessidade de
adequacéao aos requisitos do SMS.
A FA tem implementado um processo de Revisao pela Gestao elaborada pela Direcao
de Engenharia e Programas (DEP) que analisa diversos indicadores. Nao obstante, a
analise desse processo (NQA da Revisao pela Gestédo) a luz dos conceitos e objetivos
de SMS efetivo, revela que o processo de Revisao pela Gestao elaborado anualmente,

necessita de ser revisto para suportar a implementacdo do SMS na Forca Aérea.

4.3.4.4 Promocgao da Seguranga

O dultimo pilar, mas ndo menos importante, do SMS é a promo¢ao da seguranca
operacional. Esta promogcao é normalmente feita com base em dois elementos: a
formacdo e a comunicagcdo. De forma a instruir e a aumentar a compreensao e
competéncias das pessoas relativamente a aspetos de seguranga operacional, a
organizagao deve desenvolver e manter um programa de formagao nessa area que
garanta que todos os seus funcionarios sejam competentes no desempenho de tarefas
de SMS (ICAO, 2017).

Acresce ainda que a organizagao se deve responsabilizar pelo desenvolvimento de um
sistema de comunicacao formal, a fim de garantir que os seus colaboradores estejam
conscientes do SMS, bem como da cultura de seguranga operacional vigente na
empresa. A referida comunicagdo deve igualmente abranger a transmisséo de
informacdes de seguranga operacional, a introdugao ou alteragao de procedimentos de
seguranga operacional e a justificagdo das razbes subjacentes as respetivas agdes
(ICAO, 2017).

A promogao da seguranga € um componente importante do SMS e juntamente com a
Politica e os Objetivos de Seguranca € um facilitador essencial para a melhoria continua
da segurancga obtida principalmente através dos dois “componentes operacionais” do

SMS: gestao de risco e garantia de seguranca
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4.3.4.5 Educacao e Treino
De acordo com a ANAC (2018), o Gestor de seguranca deve ter formagdo em SMS, e,
deve decidir o que é necessario para a restante equipa e idealmente sera capaz de
ministrar a formacgao.
Para além disso, todo o pessoal deve ter conhecimento em como reportar problemas de
seguranga, a sua importancia e quais os problemas de seguranga que devem ser
reportados.
O programa de formacéao deve incluir:

¢ Aimportancia do SMS;

¢ As responsabilidades de todos para a seguranga;

¢ Politica e processos de SMS na organizagao;

¢ Reportes de segurancga (Porqué, o qué e como).
E através da formagdo adequada de todo o pessoal que compde a estrutura de
Prevencdo de Acidentes, que € possivel atingir os resultados pretendidos. Estes
elementos orientam a sua acido no sentido de verificar que em todas as areas de
atividade a execucdo de todas as acbes é efetuada de acordo com os parametros
estabelecidos. (RFA 330-1, 1999)
De acordo com o SMS todos os elementos da organizagao devem ter formagéo nos
processos de seguranga, devendo esta ser adequada ao seu grau de intervengdo na
segurancga. A IGFA promove, agdes de formagéao nas areas da Seguranga, Como 0 curso
de Seguranga de Voo, Curso de “Crew Resource Management (CRM)”, Curso de
Seguranca em Terra e Ambiente, Curso de Seguranga com Armamento, contando com
a colaboracido de diversas entidades, tais como o Centro de Medicina Aeronautica
(CMA), o Centro de Psicologia da Forgca Aérea (CPSIFA), a Diregdo de Engenharia e
Programas (DEP) e a Dire¢do de Manutencéo de Sistemas de Armas (DMSA), entre
outras.
O RFA 330-1 considera na sua estrutura a obrigatoriedade de formacao especifica e
adequada a sua funcgdo, para todos os elementos que integram os Gabinetes de

Prevencao de Acidentes nas diferentes Unidades.

4.3.4.51 Curso de Seguranga de Voo

Existem registos da frequéncia de Cursos de Seguranga de Voo por militares da FA
desde 1954, frequentados nos Estados Unidos, Espanha, Gra-Bretanha e Portugal.

Os cursos realizados pelo FA tiveram inicio em 1965, tendo sido intercalados por vezes,
com cursos realizados fora do Pais. Ao todo e até a data, existem registos da frequéncia

dos cursos, de 492 formandos.
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O curso, que ja passou por algumas alteragbes a sua estrutura inicial, foi recentemente
estruturado sendo aprovada a sua elevagao a Pos-graduacao sob a égide da AFA. A
formacéao sera dividida em Prevencao e Investigacao de Acidentes Aéreos e ira a ser
realizada na Academia da FA, IGFA e em Unidades Base, podendo ser frequentada por
militares e civis sujeitos a avaliagao curricular, mantém um total de 236 horas e no seu
plano de estudo, mdédulos como o da prevencdo de acidentes, gestdao de risco,
psicologia de voo, fisiologia de voo, prevencao e resposta a emergéncias, tecnologias
aeronauticas, investigacdo de acidentes e um modulo pratico sobre investigagdo de

acidentes.

4.3.4.5.2 Curso de “Crew Resource Management” (CRM)

O Crew Resource Management (CRM) foi desenvolvido em 1979 pela National
Aeronautics and Space Administration (NASA) como resposta a crescente preocupacgao
com a seguranga de voo, os estudos variam mas consideram sempre que 90 a 94% dos
acidentes aéreos sdo erro humano. Os estudos conduzidos pela NASA, especialmente
apos o acidente do voo 173 da United Airlines em 1978, revelaram que falhas de
comunicacao, lideranca e tomada de decisao dentro do cockpit eram elementos criticos
que contribuiam para situagdes de risco e acidentes graves. Assim, a NASA organizou
um workshop pioneiro em 1979, onde apresentou a industria da aviagao os resultados
das suas pesquisas, destacando a necessidade de uma abordagem mais colaborativa
e menos autoritaria na gestao dos recursos humanos a bordo das aeronaves.

A partir desse contexto, o CRM foi concebido como um conjunto de procedimentos e
treinamentos voltados para a melhoria da comunicacido interpessoal, lideranca,
consciéncia situacional e trabalho em equipa entre todos os membros da tripulagdo. O
objetivo central era reduzir a incidéncia de erros humanos por meio do fortalecimento
das competéncias ndo técnicas, promovendo um ambiente em que pilotos menos
experientes e outros tripulantes fossem encorajados a participar ativamente das
decisdes e a questionar condutas potencialmente inseguras dos comandantes. Ao longo
das décadas, o CRM evoluiu e expandiu-se, tornando-se referéncia mundial em
seguranga operacional, sendo adotado n&do sé na aviagdo, mas também em outras
areas de operagdes criticas, como navegacao, saude e resposta a emergéncias.

Nao obstante, o largo relevo que é dado a este assunto na FA, esta € uma area que se
identifica como sendo critica e que deve ser alvo de continuo trabalho. De facto, na
aviagao militar, este CRM tem necessariamente de contemplar a hierarquia inerente a

condicao militar, que se deve assegurar n&o poder criar/potenciar riscos adicionais.
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4.3.4.5.3 Comunicagao de Seguranga
As comunicagdes de seguranca podem assumir varias formas. Os meios internos de
comunicagao de seguranga podem incluir, mas nio se limitam a:

e Dboletins de seguranca;

e avisos de segurancga;

e boletins informativos;

e briefings;

e atribuicdo de prémios e recompensas;

e seminarios e workshops;

o formacgao de refrescamento;

e intranet.
A Comunicagao de Seguranga também podera abranger a distribuicdo de manuais do
SMS e procedimentos de seguranca dentro da organizagao.
A comunicacdo € um elemento fundamental do SMS, que contribui para a melhoria
continua do SMS. A Prevencéao de Acidentes € um trabalho constante e que deve ser
desenvolvido por todos os niveis de gestdo ou execugdo. Pequenas falhas ou erros,
desvios ou inconformidades, pouco significativos quando considerados individualmente,
revelam-se, quando agrupados, indicadores preciosos para a identificagdo de areas de
risco, permitindo existir uma intervencao ou torna-los objeto de atengao especial. (...)
Considera-se indispensavel que todas as ocorréncias, independentemente da sua
especificagdo ou gravidade, devam ser comunicadas, sendo o tratamento diferenciado
conforme a sua importancia, a qual ndo tem de corresponder obrigatoriamente a
gravidade. (RFA 330-1, 1999)
Este ponto é também ele identificado nesta investigagdo como sendo uma area que
carece de maior investimento da FA para a implementacdo de um SMS efetivo. Nao
obstante, esta € uma fragilidade que ja tinha sido identificada pela FA, tendo sido alvo
de melhorias e trabalho significativo nos ultimos anos, do qual resultou, entre outros, o
aumento de féruns de divulgagédo nas Unidades Base através da implementagéo pela
IGFA e pelos GPAs da Unidades Base dos Safety Days, a criacdo do Boletim de
Seguranga pela IGFA, onde sao vertidos/abordados assuntos de relevo para a

seguranca.

4.4 Implementacido do Safety Management System na FA
O presente trabalho de final de mestrado apresenta uma analise detalhada das
vantagens, obstaculos e estratégias associadas a implementacdo do "Safety

Management System" na FA.
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Como foi possivel analisar ao longo deste trabalho, a Comunidade Internacional da
Aviagao, tem-se focado na implementacao dos sistemas de gestdo da seguranca nos
ultimos 15 a 20 anos, como o principal meio para garantir a seguranca da aviagao.
Para que se possa garantir uma organizacdo capaz de responder aos desafios que
possam emergir em termos de segurancga, € necessario trilhar um caminho, romper com
o passado, atualizar conhecimentos e acompanhar de forma continua quer em virtude
das mudancas exigidas legalmente quer em funcdo das impostas pela propria
sociedade.

A segurancga é um fator decisivo para o sucesso de uma organizagao e para a criagao
de um ambiente organizacional favoravel. Neste sentido, os responsaveis pela
seguranga devem demonstrar um compromisso com o0s demais, assumindo
responsabilidades, servindo de exemplo, disponibilizando recursos e tempo, e
demonstrando a todos os intervenientes a sua preocupacéo com esta problematica.

A implementacéo de um (SMS) na aviagao militar representa um avango estratégico na
gestdo da seguranca operacional e na promog¢ao da saude ocupacional. Este capitulo
propde uma abordagem estruturada para a implementacao do SMS, alinhada com as
diretrizes da ICAO, adaptada ao contexto militar, e avalia o impacto esperado na SST.
No caso concreto da FA, o Despacho n°® 6546/2025 de 12 de junho, cuja ratificacao e
implementacdo do STANAG 7160 (Edition 5) esta previsto, salienta que a “normalizagéo
constitui-se como um instrumento decisivo de melhoria da eficacia operacional, por via
da promog¢ao da interoperabilidade das forgcas, sistemas e equipamentos militares, com
decorrente incremento de eficiéncia na utilizagdo dos recursos disponiveis.
Desempenha, ainda, um importante papel no desempenho das Forgas Armadas no
cumprimento das missbes de Defesa, designadamente no contexto da sua integracdo
em forcas multinacionais, tendo presentes os compromissos a que Portugal se encontra
vinculado em matéria de normalizagdo no quadro da Organizagdo do Tratado do
Atlantico Norte (OTAN).” Desta forma, “Portugal ratifica o STANAG 7160 (Edition
5) — AVIATION SAFETY — AFSP-01 EDITION C, com implementacdo na data da sua
promulgagcdo na Marinha e na FA decorridos vinte e trés meses apds a data da sua
promulgagéo.”

E de notar, que ja em 2018, através do Despacho n.° 2394/2018, Portugal se tinha
comprometido com a implementacado do SMS, ratificando a Edicéo 4 deste documento,
STANAG 7160 FS (Edition 4) (Ratification Draft 1) - Aviation Safety - AFSP-01, Edition
A, sendo que na altura nao tinha estabelecido ainda um prazo definido para a FA e
Exército, “com implementagcdo a data da sua promulgacdo, na Marinha e com

implementacgéo futura no Exército e na FA”.
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Considerando agora o prazo previsto neste novo despacho (n° 6546/2025), a estratégia
de implementagao prevista neste trabalho, considerara os 23 meses que decorrerao
entre junho de 2025 e maio de 2027.

Em conformidade com o prazo estabelecido no Despacho supramencionado, a
implementacao prevista neste trabalho abrangera um periodo de 23 meses,
compreendidos entre junho de 2025 e maio de 2027.

O objetivo principal deste trabalho é contribuir para a formulagdo de uma estratégia de
implementacdo de um SMS. Para esse efeito, foi concebido um processo de
implementacao de novas politicas e consequentemente novas praticas que visam

resolver os problemas identificados.

441 Proposta de Plano de Implementagdao do SMS na FA
O processo de implementacao de sistemas de SMS é um processo reconhecidamente
complexo, em especial em Organizagcdes de grandes dimensbes e com elevada
diversidade de atividades. De facto, na industria aeronautica, esta complexidade existe
quer na Aviagao Civil, quer militar, e é reconhecido pelas entidades reguladoras, que
deve ser enderegado de forma proporcional e ajustada as culturas organizacionais. E
reconhecido que cada organizagdo deve definir 0 seu processo proprio que, para o
contexto em que num determinado instante temporal se insere (com 0s recursos
materiais, técnicos e humanos de que dispde), mais se adequa a sua atividade face aos
riscos mais criticos e mais frequentes que enfrenta, podendo ser implementado de forma
efetiva. Nesse sentido, e no contexto da Aviagao Civil, a EASA como Orgao regulador,
estabeleceu para os diferentes sectores dessa aviagdo (Operadores Aéreos,
Organizagbes de Manutengao, Organizagbes de Concecgdo, etc) metas temporais
diferentes com objetivos especificos a atingir em cada um dos elementos dos 4 pilares
do SMS. Essa estratégia de implementagédo passou por definir para esses diferentes
elementos, 4 niveis de maturidade (Presente, Adequado, Operativo, Efetivo) e
estabelecer em cada um, o0s requisitos necessarios para se considerar que a
organizagao atingiu esse nivel de maturidade. Em especifico a EASA estabeleceu os
seguintes requisitos:
Presente - Ha evidéncias de que o item relevante esta documentado na Documentagao
do Sistema de Gestao da organizacgao.
Adequado — O item relevante é adequado com base no tamanho, natureza,
complexidade da organizagao e no risco inerente a atividade.
Operativo — Ha evidéncias de que o item relevante esta em uso e que um resultado esta
a ser conseguido e pode ser monitorizado.
Efetivo - Ha evidéncias de que o item relevante esta a alcancar o resultado desejado e

tem um impacto positivo ha seguranga.
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Estes niveis de maturidade e respetivos requisitos podem faciimente ser utilizados para
tracar um plano de implementagao gradual do SMS na FA, sendo para tal necessario
avaliar, para o caso especifico da FA, onde estamos presentemente face ao exposto no

capitulo 4.3.1.

4.4.2 Analise da Maturidade da FA na implementag¢ao de um sistema de SMS
efetivo

O passo inicial na implementagdo de um SMS efetivo é a avaliacao do estado de
maturidade organizacional face ao SMS. Para o caso especifico de um sector particular
da aviagao civil, as organizagbes de concec¢ao, a EASA estabeleceu uma definicdo de
critérios minimos de cumprimento para que a mesma tenha conseguido implementar um
sistema de SMS que reuna as condigdes de seguranca adequadas a sustentagido da
sua atividade, ou seja o Nivel Operativo.
Ao se analisar esses requisitos, verifica-se que os mesmos podem facilmente ser
extrapolados e usados para uma avaliacdo do estado do SMS na FA, assim como se
considera que o nivel operativo devera ser aquele que a FA devera ambicionar atingir
até maio de 2027.
A analise feita no quadro apresentado no ANEXO IlI, extrapola esses requisitos
estabelecidos pela EASA para organizagbes de concegao da aviagado civil para o
contexto da FA e faz uma analise holistica do estado de maturidade do atual SMS na
FA, com base nesses requisitos. Adicionalmente, e com base nessa extrapolagcédo de
requisitos, sado propostas nesta tabela atividades a desenvolver até maio de 2027, que
visam em cada elemento atingir-se o nivel operativo.
Os critérios adotados para avaliar a maturidade do SMS na FA — Presente, Adequado,
Operativo e Efetivo — correspondem aos niveis definidos pela EASA para organizagdes
de concecdo de aeronaves (Regulation (EU) No 748/2012, AMC/GM), adaptados
sistematicamente ao contexto militar através do alinhamento com os quatro
componentes principais do SMS da ICAO Anexo 19 (politica de seguranga, gestao de
risco de seguranca, garantia de seguranga e promog¢ao da seguranga). As
recomendacdes adicionais para avaliagao e tratamento de risco seguem a estrutura da
ISO 31000 (principios, framework e processo), enquanto as relativas a SST e
participacdao dos trabalhadores alinham-se com a ISO 45001, garantindo uma
integracao plena entre safety operacional e occupational health & safety. Esta matriz
escalonada, apresentada no Anexo Il, resulta de uma adaptacéo dos critérios minimos
de "nivel operativo" da EASA, cross-referenciados com o STANAG 7160 (AFSP-01),

para criar um instrumento pratico e auditavel a medida da For¢a Aérea Portuguesa.
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A maturidade do SMS na FA reflete-se diretamente na maturidade da SST, que ja exibe
uma base normativa sélida desde 1956 (com o Gabinete de Prevencao de Acidentes —
GPA reforcado em 1994 na IGFA), processos estabelecidos de avaliagdo de risco,
relatérios de ocorréncias, auditorias internas, planos de emergéncia e crescente
articulagdo com standards internacionais (STANAG, ICAO, EASA, ISO). Contudo,
persistem lacunas que impedem uma maturidade plena: fragmentacao entre praticas de
SST e elementos formais do SMS; auséncia de uma politica Unica integrando safety
operacional e SST; assimetria na aplicacdo de ORM e SST entre esquadras/unidades.
Assim, a SST posiciona-se num nivel intermédio "Adequado/Operativo inicial", com boa
estrutura normativa e pratica operacional, mas necessitando de integracdo formal no
SMS, uniformizagéo entre unidades e reforgo da cultura justa (just culture) para reporte

voluntario e melhoria continua.

4.4.3 Fases dalmplementagao
De uma forma geral, € importante que a gestdo de topo compreenda que o SMS é
concretizado por meio da sua implementacdo em diferentes fases. Para tal, deve existir
um compromisso de todos e a participagao de todos é fundamental, incluindo o tempo
que deve ser dispensado para reunides e atividades de acompanhamento continuo.
A implementacdo do SMS pode ser dividida em quatro fases principais, conforme
recomendado pela ICAO, com adaptacdes especificas para o ambiente militar:
Fase 1 — Planeamento e Compromisso Institucional
e Objetivo: Estabelecer o compromisso da lideranga militar com a seguranca.
e Acdes principais:
o Definigao da politica de seguranca.
o Nomeacéo de responsaveis pela seguranga (Safety Officers).
o Avaliagao do estado atual da seguranca operacional.
o Alocagao de recursos humanos e materiais.
Fase 2 — Estruturagao e Desenvolvimento
e Objetivo: Criar a infraestrutura necessaria para o funcionamento do SMS.
e Acdes principais:
o Criagdo de um sistema de reporte de ocorréncias (voluntario e
confidencial) ou melhorar o sistema ja existente.
o Desenvolvimento de processos de identificagdo de perigos e avaliagao
de riscos.
o Formacao inicial em SMS para todos os niveis hierarquicos.
o Integragédo com sistemas existentes (ex: manutengao, operagdes, saude

ocupacional).
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Fase 3 — Implementagéo Operacional
e Objetivo: Colocar o SMS em funcionamento nas unidades operacionais.
o Acdes principais:
o Aplicacao pratica dos processos de gestao de risco.
o Definicao e aceitacao dos indicadores de seguranca (SPIs) aplicaveis as
diferentes areas.
o Monitorizagédo de indicadores de desempenho em seguranga.
o Realizagéo de auditorias internas e revisdes de seguranga.
o Comunicacgao continua com os intervenientes.
Fase 4 — Melhoria Continua e Cultura de Seguranca
e Objetivo: Consolidar o SMS como parte da cultura organizacional.
e Acbes principais:
o Analise de dados e licdes aprendidas.
o Atualizagio continua de procedimentos.

o Promocgao de uma cultura justa e proativa.

O

Integracdo com programas de SST e bem-estar dos militares.

4.4.4 Avaliagado do impacto da implementacao do SMS na SST

A implementagao de um SMS constitui uma abordagem estruturada e sistematica para
a gestao da seguranga operacional, sendo amplamente reconhecida pela ICAO, EASA,
ANAC e por diferentes paises da OTAN como fundamental para elevar os padrbes de
seguranca na aviagao.

A implementagdo do SMS tem um impacto direto e indireto na SST, especialmente em
ambientes de elevado risco como a aviagao militar.

O SMS constitui 0 esqueleto de gestao estrutural da seguranga na FA, abrangendo de
forma sistematica todos os dominios de risco operacional — desde a seguranga de voo
até a manutengao e operagdes em terra. Dentro desta estrutura abrangente, a SST
posiciona-se como um dominio especifico, focado na gestdo proativa de riscos
ocupacionais (fadiga, exposi¢cado quimica, ergonomia aeronautica, etc.), integrando-se
naturalmente nos quatro pilares do SMS da ICAO/STANAG: politica (compromisso com
bem-estar), gestao de risco (matriz ORM estendida a SST), garantia (auditorias

integradas) e promoc¢ao (formagéo e cultura justa).

Esta integragao transformacional permite que as praticas atuais de SST — ja maduras
em estrutura normativa (GPA/IGFA, ISO 45001) — evoluam de reativas para proativas,
beneficiando da arquitectura do SMS para uniformizar processos entre esquadras,

potenciar o reporte voluntario e alinhar indicadores SPI transversais. Assim, o0 SMS nao
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substitui a SST, mas eleva-a a um nivel estratégico, garantindo que riscos ocupacionais
sejam geridos em continuidade com os riscos operacionais, maximizando a readiness e

o0 bem-estar dos militares.

No contexto da FA, a integracdo do SMS ndo s6 visa a redugcdo de acidentes e
incidentes, mas também ter um impacto direto e indireto sobre a SST promovendo
ambientes mais seguros e uma cultura organizacional orientada para a prevencéo.
Conforme previamente referido neste trabalho, o SMS assenta em quatro pilares:
politica de seguranca, gestdo de risco, garantia da seguranga e promocio da
seguranca.

Estes pilares, ao serem aplicados de forma transversal, contribuem para a identificagao
sistematica de perigos, avaliagdo e mitigacdo de riscos, monitorizagdo continua do
desempenho e promog¢ao de uma cultura de seguranca.

A SST, por sua vez, beneficia da estrutura do SMS ao incorporar praticas de gestao de
risco mais rigorosas, processos de reporte e analise de incidentes, e formagao continua
dos trabalhadores. A interligacdo entre SMS e SST é particularmente relevante nas
Forcas Armadas, onde a exposicao a riscos operacionais € elevada e a prevengao de
acidentes tem impacto direto na saude fisica e mental dos militares e civis.

A avaliagao do impacto da implementacdo do SMS na SST pode ser realizada através
de:

e Analise de indicadores de desempenho de seguranga (numero de acidentes,
incidentes, dias perdidos por lesao, etc.) antes e apds a implementagdo do SMS;

o Entrevistas e questionarios junto dos operadores e gestores para recolher
percecdes sobre mudancgas na cultura de seguranga e no reporte de perigos;

¢ Revisdo dos processos e procedimentos para identificar melhorias na gestao do
risco e na resposta a emergéncias;

e GAP analysis para comprar o estado inicial e o estado pds-implementacéo,
identificando ganhos concretos e areas de melhoria.

A literatura e os estudos de caso na FA e em organizagdes similares apontam para os
seguintes impactos positivos da implementag¢do do SMS na SST:

e Reducdo de acidentes e incidentes: A sistematizacdo da identificagédo e
mitigacdo de riscos contribui para a diminuicdo dos eventos adversos, com
reflexo direto nos indicadores de SST;

e Melhoria da cultura de seguranga: O SMS promove uma cultura de reporte e
aprendizagem, reduzindo o estigma associado a comunicagcdo de erros e

incentivando a participacao ativa dos trabalhadores;
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e Aumento da conformidade legal e normativa: A implementagéo do SMS facilita o
cumprimento de requisitos nacionais e internacionais, reduzindo o risco de
sanc¢des e melhorando a imagem institucional;

¢ Maior eficiéncia operacional: A integracao de processos de segurancga resulta em
operacbes mais seguras e eficientes, com impacto positivo na moral e
produtividade das equipas;

e Promocgao da saude fisica e mental: A redugdo do numero de acidentes e a
melhoria do ambiente de trabalho contribuem para o bem-estar geral dos
trabalhadores.

Apesar dos beneficios, a implementagdo do SMS na FA enfrenta desafios como a
necessidade de mudanga cultural, o investimento em reforco de efectivos
permanentemente atribuidos a esta area, formacdo de pessoal, e a aquisicdo e
desenvolvimento de um software de gestao que permita a integragdo com sistemas ja
existentes de SST. A avaliacdo continua do impacto e a continua monitorizagao e
adaptacdo do sistema ao contexto operacional € essencial para garantir a

sustentabilidade dos ganhos e a adaptacéo as novas realidades operacionais.
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5. DISCUSSAO CRITICA E APLICADA AO CONTEXTO DA FA

A implementacao dos Sistemas de Gestdo da Seguranca (SMS) na aviacao militar, e
especificamente na FA, apresenta desafios préprios decorrentes da natureza e missao
institucional, da estrutura vertical e hierarquizada, das exigéncias operacionais e do
enquadramento regulatério especifico. Este capitulo propde uma discussao critica sobre
a forma como a cultura de segurancga, praticas de gestdo de risco e ferramentas de
reporte sao concretizadas, analisando forcas e limitagdes, e sugerindo caminhos para

fortalecer a segurancga operacional no contexto militar.

5.1 Especificidades da Aviagao Militar vs. Aviagao Civil
Ainda que o SMS da FA se inspire nos normativos internacionais civis (como o Anexo
19 da ICAQ), a aviagao militar possui caracteristicas unicas:

e Missdes de alto risco: Operacdes militares envolvem cenarios imprevisiveis,
exigem tomada de decisao rapida, e por vezes decorrem sob pressio extrema,
onde o risco € intrinseco e muitas vezes inevitavel.

o Estrutura hierarquica rigida: A verticalidade e disciplina militar podem limitar a
livre comunicacao sobre falhas, especialmente entre hierarquias, dificultando a
detecao precoce de fatores de risco humano e organizacional.

e Reserva de informagdo: A natureza estratégica das operagdes condiciona o
acesso a dados, a exposi¢ao publica de ocorréncias e até o reporte interno, por
motivos de seguranca nacional.

Estas particularidades obrigam a que o SMS seja adaptado, tanto nos seus processos

como nas suas ferramentas e cultura organizacional.

5.2 Barreiras e Fragilidades Identificadas
Apesar dos avangos descritos (plataforma SIPA, relatérios de ocorréncia, reunides
periddicas de seguranga, cultura institucional em evolugao), persistem dificuldades:

¢ Dificuldade de reporte anénimo e espontaneo: Mesmo existindo canais para
reportar perigos (anénimos ou nao), os militares podem sentir receio de
represalias ou de impacto na sua reputagao/carreira, sobretudo quando o erro
tem consequéncias operacionais graves.

e Cultura de erro centrada na disciplina: Em contextos militares, o erro tende a ser
associado a indisciplina ou falha de comando, quando deveria ser encarado
como oportunidade de aprendizagem organizacional.

e Fragmentagao das praticas de SST e SMS: Apesar da articulagao tedrica entre

SST e SMS, na pratica, existe por vezes separagédo entre quem gere saude
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ocupacional e quem gere seguranga operacional, o que dificulta visdo integrada
do risco e resposta sistémica.

o Limitagcdes na formacdo continua: A formacao em temas de safety culture e
gestdo de risco nem sempre acompanha as transformagdes tecnoldgicas e as
exigéncias das missdes atuais.

o Gestao de dados e indicadores: Amonitorizacao robusta de ocorréncias e quase-
acidentes é ainda limitada, o que dificulta a analise de tendéncias e a tomada de

decisao baseada em evidéncia.

5.3 Oportunidades e Recomendagdes

Este trabalho de projeto foi encarado como um primeiro passo na implementagdo de um
Sistema de Gestdo de Seguranga nesta organizagao, reconhecendo que existem
arestas a limar antes de se poder alcangar esse objetivo, mas, contudo, fica o contributo,
na esperanga de num futuro préximo possa vir a ser uma realidade

A implementacdo de um SMS na FA deve ser encarada como uma prioridade
estratégica, ndo apenas para cumprir 0s requisitos normativos internacionais, mas,
acima de tudo, para reforcar a eficacia operacional e a protecao dos seus recursos
humanos e materiais. Considera-se que a FA devera iniciar este processo com a
formalizagdo de uma politica de seguranga, aprovada pela gestao de topo, que reflita o
compromisso institucional com a seguranca operacional. Esta politica deve ser
acompanhada da criacdo de um manual do SMS, que consolide os procedimentos,
responsabilidades e metodologias, garantindo coeréncia e uniformidade em toda a
organizagao.

E igualmente recomendavel que a FA invista na padronizagéo dos processos de gest&o
de risco, para as diferentes tipologias de atividade da FA. Em especifico a FA devera
investir em processos de gestao de risco ajustados e proporcionais as suas diferentes
areas de atuacdo (Comandos), devendo, para cada caso ser uniformizados.
Nomeadamente, para o caso da vertente operacional, a FA deve investir na
padronizagdo dos processos de Operational Risk Management (ORM), assegurando
que todas as esquadras utilizem metodologias alinhadas com os documentos
normativos, como o MCA 500-3(A). A criacdo de indicadores de desempenho da
segurancga (SPI) e de dashboards operacionais permitira monitorizar o progresso da
implementacao e identificar areas criticas que necessitem de intervencao. A promogao
de uma cultura justa e de reporte voluntario, através de sistemas acessiveis e protegidos
como o sistema utilizado atualmente, deve ser reforcada com agdes de formacao e

comunicacao interna continuas.
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Para outras organizagbes militares, recomenda-se que a implementagao do SMS seja
adaptada as suas especificidades operacionais, mas que siga 0s principios
fundamentais definidos pela ICAO e pela OTAN. Aintegracao entre o SMS e os sistemas
de SST deve ser promovida desde o inicio, reconhecendo que a seguranga operacional
esta intrinsecamente ligada ao bem-estar fisico e mental dos militares. A
interoperabilidade entre ramos das Forcas Armadas e a partilha de boas praticas,
nomeadamente através da Autoridade Aeronautica Nacional, devem ser incentivadas,
contribuindo para uma abordagem coordenada e eficaz a seguranca na defesa nacional.
Algumas estratégias podem ser sugeridas para fortalecer o SMS na FA:

e Promocao explicita da cultura de seguranca: Reforgar campanhas educativas,
incentivando o reporte do erro sem punigdo injusta, destacando exemplos
praticos de casos em que o reporte anénimo permitiu evitar acidentes graves.

o Integragdo efetiva entre SST e SMS: Fomentar equipas multidisciplinares que
incluam gestores da saude ocupacional, seguranga dos sistemas de informacgéo,
operadores de voo e responsaveis pela manutencido militar na analise de riscos
e investigacdo de ocorréncias.

e Adocéo de indicadores de cultura de seguranga: Aplicar questionarios de clima
organizacional e avaliagao periddica da cultura SMS entre todos os postos da
FA, trazendo dados concretos para orientar a estratégia.

e Revisdo dos mecanismos de comunicagdo: Facilitar a comunicagao
descendente e ascendente sobre alertas de seguranca, licdes aprendidas e boas
praticas, aproveitando meios digitais, mas também a partilha presencial nos
briefings operacionais.

e Abertura moderada a partilha de incidentes: Sempre que possivel, divulgar
ocorréncias (nacional ou internacionalmente) entre equipas e parceiros, de modo
a fomentar aprendizagem global, respeitando sempre as restricbes de

seguranga militar.

5.4 Reflexao sobre a Cultura Organizacional Militar

A FA tem realizado avangos na implementagao do SMS, mas enfrenta desafios tipicos
do contexto militar. O progresso depende de uma transformagéo cultural orientada para
a aprendizagem, confianga e colaboragdo multidisciplinar, sem prejuizo da disciplina e
misséo institucional. O compromisso com o reporte aberto, formagao continua e gestao
integrada de riscos sera determinante para a exceléncia operacional e para a
salvaguarda dos militares e ativos sob sua responsabilidade.

A evolugdo de uma cultura organizacional militar para uma “cultura de seguranca” exige

tempo, persisténcia e lideranca exemplar. E fundamental que a estrutura de comando
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da FA demonstre, de forma continuada, o valor do erro como ferramenta de melhoria e
a importancia do reporte em prol da missao coletiva. Casos como o acidente do Nimrod
XV230, internacionalmente estudado, mostram que a falta de transparéncia e de reporte
honesto pode contribuir para tragédias evitaveis.

Neste sentido, a missdo da FA deve ser conciliada com a promog¢ao de ambientes de
confianga, dialogo aberto e responsabilizacdo equilibrada, onde o principio “seguranca

primeiro” seja transversal.

5.5 Sugestoes para pesquisas futuras
Por mais robusto que seja o SMS implementado, o contexto operacional da FA impde
limites a sua eficacia:

e As missobes de elevado sigilo e risco;

e A necessidade de decisao rapida sob pressao;

¢ Os desafios de integrar novas tecnologias (ex: drones, seguranca cibernética);
O presente projeto permitiu identificar diversas areas que poderao ser aprofundadas em
estudos futuros, contribuindo para o desenvolvimento continuo da seguranca
operacional na aviagdo militar. Uma das principais sugestdes consiste na realizagao de
estudos empiricos sobre a percegao da cultura de seguranga entre os diferentes niveis
hierarquicos da FA. A compreensdo do grau de maturidade da cultura de seguranca,
bem como das barreiras a comunicagao e ao reporte de ocorréncias, podera fornecer
dados valiosos para a consolidagdo de uma cultura justa e proativa.
Outra linha de investigagdo relevante prende-se com a avaliagédo da eficacia dos
indicadores de desempenho da seguranca (SPI) ap6s a implementagdo do SMS.
Estudos longitudinais que analisem a evolugéo dos SPI ao longo do tempo permitirdo
aferir o impacto real do sistema na reducdo de riscos e na melhoria da seguranca
operacional. Adicionalmente, podera ser explorada a integragdo entre o0 SMS e os
sistemas de SST, nomeadamente no que diz respeito a saude mental, fadiga e stress
ocupacional dos militares, fatores frequentemente subvalorizados, mas com impacto
direto na segurancga das operacgoes.
Por fim, sugere-se o desenvolvimento de modelos de interoperabilidade entre os
sistemas de gestao da segurancga dos diferentes ramos das Forgas Armadas, com vista
a criacao de uma abordagem harmonizada e transversal. Esta investigagdo podera
incluir o estudo de boas praticas internacionais, a analise comparativa de modelos civis
e militares, e a proposta de um quadro normativo comum, alinhado com os

compromissos assumidos por Portugal no &mbito da OTAN.
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6. CONCLUSAO

A proposta de implementacdo do SMS na aviagdo militar visa ndo apenas cumprir
requisitos normativos, mas sobretudo promover uma cultura de seguranga robusta e
sustentavel. A integracdo com os sistemas de SST é essencial para garantir um
ambiente de trabalho mais seguro, saudavel e eficiente para todos os militares
envolvidos nas operagdes aéreas.

A presente dissertacdo teve como objetivo principal propor uma estratégia de
implementacao de um SMS na FA, alinhada com os principios definidos pela ICAO e
com os requisitos estabelecidos pela OTAN, através do STANAG 7160 (Edition 5). Esta
proposta surge da constatagdo de que, embora a FA possua estruturas e praticas
relacionadas com a seguranga operacional, estas encontram-se dispersas, pouco
articuladas e ainda distantes de um modelo integrado e sistematico de gestdo da
seguranca.

Ao longo do trabalho, foi possivel identificar que a FA tem demonstrado, desde a sua
génese, uma preocupacgao constante com a seguranga de voo e com a protecao dos
seus recursos humanos e materiais. No entanto, a auséncia de um SMS formalizado,
com politicas, objetivos, indicadores e processos bem definidos, limita a eficacia da
gestdo da seguranca e dificulta a consolidagdo de uma cultura de seguranga robusta e
sustentavel.

A andlise documental e a auditoria de diagndstico realizado permitiram identificar
diversas lacunas, nomeadamente:

e A inexisténcia de uma politica de seguranca formal e de uma declaragdo de
compromisso da gestao de topo;

e A auséncia de uma definicdo clara de objetivos de seguranca (SPI’s), que
definam o posicionamento estratégico da organizacdo numa abordagem
proporcional da seguranca face aos contextos operacionais.

o Afragmentacio dos processos de reporte e analise de perigos;

e A auséncia de um manual do SMS que consolide os procedimentos e
responsabilidades;

o A diversidade metodoldgica na aplicagdo do Operational Risk Management
(ORM) entre esquadras de voo;

e Afalta de integragao entre o SMS e os programas de SST.

Com base nestes resultados, foi delineada uma estratégia de implementagédo do SMS
em quatro fases, que contempla desde o planeamento e compromisso institucional até
a consolidagdo de uma cultura de melhoria continua. Esta abordagem progressiva visa

garantir aintegragcdo do SMS na estrutura organizacional da FA, promovendo a

75



identificagdo proativa de perigos, a avaliagao sistematica de riscos e a adogéao de
medidas preventivas eficazes.

O SMS configura-se como o esqueleto de gestdo estrutural da seguranga na FA,
englobando de forma sistematica todos os riscos operacionais — desde a seguranga de
voo até as operacdes de manutencao e suporte. Dentro desta arquitectura abrangente,
a SST integra-se como dominio especifico dedicado a gestdo proativa de riscos
ocupacionais (fadiga, exposi¢cdes ambientais, ergonomia aeronautica), alinhando-se aos
quatro pilares do SMS ICAO/STANAG: politica de compromisso com o bem-estar,
gestdo de risco (ORM estendida), garantia através de auditorias transversais, e

promocao via cultura justa e formacgéo.

Esta integracao posiciona a SST — ja consolidada normativamente através do GPA/IGFA
e ISO 45001 — ndo como sistema autébnomo, mas como componente estratégica do
SMS, potenciando uniformidade entre unidades, reporte voluntario e indicadores SPI
partilhados. Assim, o SMS eleva a SST de operacional para estratégica, assegurando
que riscos ocupacionais sejam geridos em continuidade com o0s operacionais,

otimizando readiness, bem-estar militar e conformidade OTAN.
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ANEXO | — Exemplos de alguns processos desenvolvidos no ambito da certificagéo
PMAR 145 do Grupo de Manutencao Aeronautico da BA11
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IDENTIFICACAO

DO

RISCO E

CARACTERIZAGAO

DO

PART Il - DAMAGE ASSESSMENT AND CHARACTERIZATION

The damage was identified through visual inspection by ESQ MNT 601

Damage classification
Crack in rib

S mm in the rib section.

Damage Characterization
Damage is a crack originated in the edge that cut the bent area and entered

Novelty of the situation

The structural sector from BA11 is well acquainted with this type of damage.
Similar damages have appeared in this location and were easily repaired.

AFFECTED COMPONENT
FLANGE OF THE
Description ELEVATOR BOX - | FIGURE OF AFFECTED COMPONENT
RIB
PN:
1)
01-75PAA-3-1, by R
Applicable IPC Page | Figure 3-13, i e e
page 3_53 :‘:l:;‘::' O 7% MALMUM DT - CLEAN 1D
© sy =~
Repairability per SRM: | YES ctanas v owmscs
Sheet metal ot bt o 0 TS
Type of material 2024 - T42 CAAGR - ST ML 038 3 HOKE AY LACH 0 0%
S R
1
Width of original
component in 0.040"
damaged area: Figure 1
PO FIGURE OF AFFECTED AREA WITH

DAMAGE LOCATION AND DIMENSION
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METODOLOGIA DE AVALIAGAO DO RISCO

PART IlIl — RISK ASSESSMENT

RISK ASSESSMENT
(per ICAO ANNEX 19)

PROBABILITY LEVEL

5 - FREQUENT: May occur often. Has
occurred several times

4 - OCASIONAL: May occur. It is known to
have occurred few times.

3 - REMOTE: Possible to occur.

2 - UNLIKELY: Very improbable to occur. NOT
known to have occurred.

1- EXTREMELLY UNLIKELY: Almost

impossible to occur

CONSEQUENCE / SEVERITY

A - CATASTROPHIC: aircraft destroyed. Several deaths

B - HAZOURDOUS: Extensive reduction of safety margins. Severe injuries, Severe
damages to aircraft.

C - MAJOR: Considerable reduction of safety margins. Severe incident. Severe injuries
to people. Considerable Damages to aircraft (Significant downtime for maintenance /
repair)

D - MINOR: Minor incident. Need for application of emergency procedures. Minor
injuries to people. Small damages to aircraft. Damages to aircraft not Significant
(reduced downtime for maintenance / repair)

E - INSIGNIFICANT: Minor consequences.

SEVERITY
PROBABILITY OF OCCURENCE A B C D E
CATASTROPHIC HAZOURDOUS | MAJOR MINOR INSIGNIFICANT
5 - FREQUENT 5D 5E
4 - OCASIONAL 4c 4D 4E
3 - REMOTE 38 3C 3D 3E
2~ UNLIKELY 2A 2B 2C 2D 2E
11— EXTREMELY UNLIKELLY 1A 1B ic 1D 1E
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IMPLEMENTAGAO DE MITIGACOES E AVALIACAO DOS RISCOS RESIDUAIS:

EVALUATION OF SOLUTIONS
SOLUTION 1: NO REPAIR OF DAMAGE
SOLUTIO 2: STOP DRILL THE CRACK

POSSIBLE IMPACT OF SOLUTIONS
THIS SECTION IS MEANT TO IDENTIFY THE POSSIBLE OUTCOMES (RISKS) OF THE IDENTIFIED SOLUTIONS

SOLUTION 2
N

propagation. For that reason, it is aircraft downtime for
considered that propagation of the crack repair.
with a stop drill becomes unlikely.

CLASSIF. 1—-EXTREMELLY UNLIKELLY D —MINCR

SOLUTION 1 RISK 1: If damage is left unrepaired, the crack can propagate further, reducing the structural strength of the RIB.
Ultimately the rib will fail (requiring full replacement of RIB).
SOLUTION 2 | RISK 2: Stop drilling the crack is the prescribed action for cracks in the rib, highly preventing the crack growth.
Leaving the crack with a stop drill
RISK PROBABILITY LEVEL SEVERITY RESULT CONCLUSION
REASON The crack has no objection to propagation. The failure of the RIB
- The failure of the rib, considering the has no safety impact,
% length of the crack, for a FERRY FLIGHT and rib replacement is
(and a restricted number of flights required | a simple task, without
E 1 for the ferry flight preparation), is very significant impact on 2D ALLOWED
] improbable. It may grow, but not cause the | aircraft downtime for
@ rib failure. repair.
CLASSIF. 2 - UNLIKELLY D - MINOR
REASON This type of damage (cracks in the RIB) is The failure of the RIB
defined as required to be repaired (per 01- | has no safety impact,
75PAA-3-1, Figure 3-53) with a stop drill, and rib replacement is
for which the manufacturer considers that a simple task, without
this method is adequate to prevent crack significant impact on 1D ALLOWED

DEFINICAO DAS ACOES / MITIGAGOES A IMPLEMENTAR QUE DERIVAM DA
GESTAO DE RISCO FEITA.

PART IV - INSTRUCTION

Description

(1)

FOR FERRY FLIGHT TO PORTUGAL:

Stop drill the crack as per 01-75PAA-3-1, Figure 3-53

(1.1) instructions.
(2) FOR SUBSEQUENT NECESSARY FLIGHTS:
Repair the crack using an inner reinforcement of the bent
(2.1) area in the RIB, using the instructions for angle repairs in

RIB defined in publication 01-75PAA-3-1.

FIGURE OF AFFECTED COMPONENT WITH

DAMAGE LOCATION AND DIMENSION

Figure 3
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ANEXO Il - Analise holistica do estado de maturidade do atual SMS na FA

O presente Anexo Il apresenta uma proposta de enquadramento dos requisitos minimos
para a implementagcédo de um Safety Management System (SMS) efetivo na Forca Aérea
Portuguesa, estruturada de acordo com os quatro componentes do SMS definidos pela
ICAO no Anexo 19 (politica e objetivos de seguranga, gestdo de riscos, garantia de
seguranga e promog¢ao da seguranga). A identificacdo dos elementos e atividades
associados a cada componente resulta da adaptacao dos critérios de maturidade e dos
requisitos minimos estabelecidos pela EASA para organizagbes com sistemas de
gestao implementados, em particular no que respeita a distingéo entre niveis “Presente”,

“Adequado”, “Operacional”’ e “Efetivo”. As recomendagdes aqui compiladas apoiam-se,
ainda, nas orientagdes constantes do STANAG 7160 (AFSP-01) da OTAN, que impde a
implementacdo de programas de seguranca da aviacdo baseados em principios de
gestao de risco, e sdo coerentes com normas internacionais de referéncia em gestao de
risco (ISO 31000) e em Seguranga e Saude no Trabalho (ISO 45001), sempre que se
abordam aspetos relacionados com avaliacao de risco, participagao dos trabalhadores
e integracdo com programas de SST. Assim, este anexo deve ser entendido como um
quadro técnico-normativo de transposi¢cado, que consolida diferentes fontes legais,
técnicas e cientificas num instrumento Unico de apoio a implementacao faseada do SMS

na FA até 2027.
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Elemento de SMS

"Requisitos minimos para

uou

Analise

Concluséao

Objetivos para 2027

Compromisso da Chefia

Aprovacdo e reviséo
periodica da Politica de

Seguranca.

Aprovacgao de
procedimentos e
Agendamento da analise e
Revisao dos diferentes
procedimentos/documenta

¢ao de suporte ao SMS.

Existe o RFA 330-1 que
estabelece esta politica e que
esta aprovado, mas o mesmo
considera-se estar
desatualizado. O RFA 330-1
deve ser revisto a luz dos
requisitos do SMS e
estabelecer-se como
orientacdo estratégica de
implementacao. Nao obstante
essa definicdo, devera existir
para cada atividade manuais
especificos que detalhem,
face aos riscos inerentes a
cada tipo de atividade as
estruturas e os processos de
SMS aplicaveis as atividades
especificas (Manutencgéo,

Operagao, concegao, etc.)

PRESENTE
DESADEQUADO
INCOMPLETO

Aprovagcdo de uma

revisdo adequada do
RFA 330-1, e
desenvolvimento de

manuais especificos para
os diferentes comandos
(CA, CLAFA e CPESFA)
que detalhem para cada
um, as estruturas de
SMS e os respetivos

processos.
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"Requisitos minimos para

Elemento de SMS o Analise Conclusao Objetivos para 2027
Recursos de seguranca O RFA 330-1 define os | PRESENTE Redefinigéo das
definidos e alocados. recursos necessarios | DESADEQUADO | responsabilidades  dos

associados a Seguranca. GPA da IGFA, do
Considera-se que 0s mesmos CLAFA, CA e CPESFA,
sao adequados a excecao da para que 0S mesmos
inexisténcia de uma clara assumam as
nomeagdo um Gestor de responsabilidades
Seguranca. inerentes ao SMS.
Comunicacao Evidéncia da existéncia de | Existem processos de | PRESENTE Definicdo dos féruns de
Organizacional da um processo que assegure | Comunicagdo vocacionados | INCOMPLETO divulgacao de seguranca

Politica de Seguranca

uma comunicacdo de
Seguranga robusta aos
militares e que seja capaz
de incluir todos os niveis
de responsabilidade na
Organizacdo e que deve
também contemplar as
interacdbes com AAN e
organizagdes que
fornecem servicos e

material a Forga Aérea,

para a divulgacdo da
Seguranca implementados ao
nivel das esquadras de voo,
GPAs da Unidades Base e
IGFA, mas os mesmos nao
abrangem os diferentes niveis
da Organizacgao. Foi feita uma
iniciativa pela IGFA que visa,
de alguma forma enderecar
esta fragilidade e que foi a

criacdo do Boletim de

adequados, com a
definicao de
periodicidade e do
publico alvo a que se
destinam e a
implementacdo de um
sistema de monitorizacao
da realizagdo dessas

comunicagodes.
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Elemento de SMS

"Requisitos minimos para

uou

Analise

Concluséao

Objetivos para 2027

nas diferentes areas de

Seguranga, editado

aos diferentes niveis da
Organizacdo, e os dados
necessarios para o0 seu
seguimento tém forma de
ser recolhidos de forma
sistematica e sustentavel

(As ferramentas para

organizacionalmente.

atividade. periodicamente.
Compromisso ] A aprovacdo do RFA 330-1 | PRESENTE Ter uma revisao
institucional pelo general CEMFA, | ADEQUADO atualizada do RFA 330-1
assegura este compromisso. aprovada.
Uma Politica de Sensibilizacdo de todos os | O sistema atual de reporte | PRESENTE
Seguranca assente no membros da Organizacao | implementado no SIPA ¢é | ADEQUADO
conceito de Cultura de existe implementada | capaz de assegurar esse | OPERACIONAL
Justa. uma «cultura justa» que | reporte. Adicionalmente, a
Ihes confere protecdo ao | Forca Aérea através do seu
comunicarem questdes de | Curso de SVoo promove essa
segurancga. cultura e estimula a confianga
dos militares nessa cultura.
Definichdo de SPIs| O | 0O | O Os SPls estdo | Nao existem SPIs claramente | EM FALTA Definigao e divulgacao de
(Safety objectives) estabelecidos e divulgados | definidos SPIs para cada tipo de

atividade.

Defini¢gdo do processo de
analise desses SPI's e
da estrutura responsavel
por fazer a analise dos

dados que os alimentam.
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Elemento de SMS

"Requisitos minimos para

uou

Analise

Concluséao

Objetivos para 2027

recolha desses dados tém
de estar criadas). A analise
e revisao regular dos SPI’s
de

precisa ser

especificada nos
procedimentos e devem
estar asseguradas forma

garantir essa reviséo.

da
periodicidade de revisao
de cada SPI.

Definicao

Responsabilidade e Obrigacbes em M

atéria de Seguranca

mesmo carece de revisao

Identificacao e O|0O|O|d N&o existe atualmente uma | EM FALTA Definicdo dessa figura
nomeagcdo de um definicao formal dessa figura, nos GPAs da IGFA, do
Gestor da Seguranga embora existam CLAFA, CA e CPESFA.
com a autoridade e estabelecidas no RFA 330-1
responsabilidade estruturas capazes de o
adequada. assegurar, nomeadamente,
GPA da IGFA, do CLAFA, CA
e CPESFA.
Responsabilidades e OO O As responsabilidades | PRESENTE Aprovacdo de uma
obrigagdes Organizacionais de | DESADEQUADO | revisao adequada do
Seguranga séo definidas no RFA 330-1, e
RFA 330-1. Nao obstante o desenvolvimento de

manuais especificos para
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"Requisitos minimos para

Elemento de SMS . E o Analise Conclusao Objetivos para 2027
face aos atuais requisitos de os diferentes comandos
SMS. (CA, CLAFA e CPESFA)
que detalhem as
obrigagdes e

responsabilidades de

seguranca de cada um.

Nomeacao de elementos Chave para a Segurancga.

O|/g|jgolA nomeacao dos | O processo de colocagao de | PRESENTE Regular na revisdo do
elementos como Gestores | elementos nos atuais GPA da | DESADEQUADO | RFA 330-1, o processo

de Seguranca deve ser | IGFA, CLAFA, CA e CPESFA de nomeacao de
feita de forma adequada, | ndo tem em consideragao elementos-chave co a
co base na experiéncia e | estas premissas. definicao de requisitos de
perfil desses elementos. formacdo e experiéncia
Esses elementos devem que sejam adequados as
ser reconhecidos responsabilidades
organizacionalmente e a inerentes a Gestao do
comunicagdo com  0s SMS na Forga Aérea.

mesmos deve ser possivel
para todos os niveis da
organizacgao.

A participagao periddica

desses elementos em
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Elemento de SMS

"Requisitos minimos para

uou

reunidbes e
Seguranca
entidades
(outros
Autoridades)

assegurada.

de

com outras

féruns

relevantes
operadores,

deve ser

Analise

Concluséao

Objetivos para 2027

Coordenagao dos Planeamento d

a resposta a emergéncias

Existéncia de Planos de

resposta a Emergéncia

O Sistema de Resposta a
Emergéncias da Forga Aérea
existe e é feito ao nivel das
Unidades Base, havendo uma
coordenacao dos mesmos ao
nivel da IGFA. Esta definicao
e coordenagdao ¢ feita de
forma robusta e é revista de
forma periddica, pelo que se
considera que o sistema
implementado presentemente
na Forca Aérea é, EFETIVO.

PRESENTE
ADEQUADO
OPERACIONAL
EFETIVO

Documentacao de Suporte ao SMS

Documentagao de SMS

O

0o

O RFA 330-1 deve ser revisto

a luz dos requisitos do SMS e

PRESENTE
DESADEQUADO

Aprovacgao

revisao

de

adequada

uma
do
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Elemento de SMS

"Requisitos minimos para

uou

Analise

Concluséao

Objetivos para 2027

estabelecer-se como

orientagdo estratégica de

implementacao.

RFA

manuais especificos para

os diferentes

(CA, CLAFA e CPESFA)

330-1, e

desenvolvimento de

comandos

Registos de SMS

Identificacado de Perigos

Deve existir uma lista
inicial de riscos
espectaveis existir para

cada area de atividade e
esta deve ser conhecida e
monitorizada por todos,
devendo ser estabelecidos
os critérios para a sua

investigagao.

O Sistema SIPA permite o

registo dos dados
necessarios a implementagao
e um SMS. O sistema esta
ativo e é alimentado de forma

efetiva.

O RFA 330-1 estabelece o
processo de categorizagao
dos riscos inerentes a
atividade aérea, mas nao esta
atualizado, mostrando-se

incompleto para uma
implementacdo holistica do

SMS ao nivel organizacional.

PRESENTE
ADEQUADO
OPERACIONAL
EFETIVO

PRESENTE
INCOMPLETO
DESADEQUADO

Definicdo dos diferentes

riscos para cada tipo de

atividade,
contemplacao

processos

monitorizagao,

controlo

proporcionais e ajustados

ao contexto

com a
de
de

gestdo e

diferentes,

dos
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"Requisitos minimos para

uou

Analise

Concluséao

Objetivos para 2027

diferentes comandos:

CA, CLAFA e CPESFA.

Reporte de Ocorréncias

O sistema de reporte de
ocorréncias deve estar
disponivel e ser conhecido
por todos.

Devem existir meios de
reporte que comtemplem
reportes externos a
Organizacao.
Devem existir
procedimentos para o
tratamento dos reportes
denuncias e os elementos
responsaveis

pelo seu

tratamento devem ser
identificados, formados e

autorizados.

O Sistema de reporte de
ocorréncias presentemente
SIPA é

embora

veiculado pelo

adequado, nao
contemple reportes de
entidades externas.

Os elementos que analisam
esses reportes e que sao
colocados nos GPAs das
Unidades

formacao adequada no Curso

Base recebem
de SVoo da Forca Aérea,
onde sdo estimulados a fazer
uma determinacao

proporcional dos  riscos

efetivos.

PRESENTE
ADEQUADO
OPERACIONAL
EFETIVO

Risk

Assessment e

Safety

mitigacdes

Devem ser estabelecidos
processos de analise de
risco adequados e o0s

resultados dessas

A Forga Aérea tem

implementado  ao  nivel
Operacional

robustos de GRO.

processos

PRESENTE
INCOMPLETO
OPERACIONAL
EFETIVO

Desenvolvimento e

aprovagdo para cada

comando, dos processos

de gestdo de risco
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"Requisitos minimos para

uou

Analise

Concluséao

Objetivos para 2027

Monitorizacao da
Efetividade do Sistema

de Seguranga

analises, assim como das
medidas de mitigagcao
definidas deve ser

disponivel para avaliacao.

Definicdo de como deve
ser medida a efetividade
do sistema de seguranga e
definicio de como deve
ser alimentada esta

medicao.

A analise destes processos é
feita de forma recorrente ao
nivel das Esquadras.
Adicionalmente, e no ambito
da manutencdo e concecgao
das aeronaves, esta a
desenvolver esforcos para a
implementacdo de sistemas
desta natureza para gerir
riscos que nado se resumem
unicamente a riscos

operacionais.

Nao existe implementado um
sistema de monitorizagao
efetivo da adequabilidade do
sistema de SMS

implementado.

EM FALTA

adequados as
necessidades das

diferentes atividades.

Definicdo para cada
comando, um sistema de
monitorizacdo do SMS
definido.

Gestao da Mudanga

Contemplagédo da gestao
da mudanga como risco

organizacional

O atual RFA 330-1 nao

contempla o tratamento dos

EM FALTA

Inclusdo na revisdo do
RFA 330-1, provisbes

para a gestdo da
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Elemento de SMS

"Requisitos minimos para

uou

Analise

Concluséao

Objetivos para 2027

riscos inerentes as mudancas

organizacionais.

mudangca que devem

contemplar os contextos

diferentes

comando (CA, CLAFA e

CPESFA)

de cada

Melhoria continua do
Sistema de SMS

Educacéo e treino

Definigao de uma
periodicidade de reviséo

do sistema.

Evidéncias de formacéao
em SMS.

@) atual Sistema de
Seguranga, aprovado
organizacionalmente através
do RFA 330-1, data de 1999,
pelo que se encontra
desatualizado face ao atual
contexto de operacéo a Forga

Aérea.

Presentemente a IGFA
ministra uma formacéo inicial
em SMS, no &mbito do Curso
de SVoo da Forca Aérea.
Embora adequada esta
formagdo nao é ministrada a

todos os militares da Forca

EM FALTA

PRESENTE
ADEQUADO
(Conteudo)
INCOMPLETO
(publico-alvo
abrangido)
OPERACIONAL

Implementacgao da

necessidade

avaliacdo da efetividade
do sistema de SMS, face
aos objetivos de
segurancga estabelecidos
(SPIs) e reviséo anual do

sistema de SMS através

de uma

Ao nivel da IGFA, definir
uma agao de

sensibilizacdo em SMS

passivel

disponibilizada a todos os

elementos

organizacao.

de

de ser

da
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"Requisitos minimos para

uou

Analise

Concluséao

Objetivos para 2027

Interface com a Gestao

de Topo

devem ser estabelecidas
as formas de alimentar de
forma efetiva essas
ferramentas, assegurando
a sua atualidade e

efetividade.

Boletim de Seguranca, que é

editado periodicamente.

Atualmente, existe para o
CLAFA a

Revisao pela Gestdao. Nao

discussdo da

obstante, essa discussao nao

estd vocacionada para o

Aérea ndo abrangendo todos | EFETIVO
os niveis da organizac&o.
Comunicacao de Devem ser definidas | As ferramentas de | PRESENTE
Seguranca ferramentas de divulgacao | Comunicagdo da Seguranga | ADEQUADO
de Seguranca que sejam | atualmente implementados | (Conteudo)
capazes de comunicar e | na Forca Aérea contemplamo | INCOMPLETO
transmitir as informagdes | Curso de SVoo, os féruns de | (publico-alvo
relevantes para os | discussao nas esquadras de | abrangido)
diferentes niveis da | voo, GPAs da Unidades Base | OPERACIONAL
Organizacao, assim como | e o recém-criado EFETIVO

EM FALTA

Ao nivel dos Comandos
definir os conteudos de
uma formagdao em SMS
adequada e ajustada a
sua atividade especifica
a ser ministrada pelos
o6rgdos gestores da
Seguranca de cada
comando,

disponibilizando-os  de
forma  recorrente e
proporcional aos

elementos-chave.

Deve ser definido o

processo, pelo qual, ao

nivel dos diferentes
comandos ¢é feita a
comunicagao e
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"Requisitos minimos para _ o
Elemento de SMS . E Analise Conclusao Objetivos para 2027

uou

SMS, devendo ser alterada

nesse sentido.

discussdo assim como
devem ser estabelecidos
os pontos de discussao e

a respetiva periodicidade.

Assegurar o compliance
Organizacional com o
SMS.

Responsabilidades de
monitorizagao de

implementacéao

Existéncia de um plano
de monitorizagdo da
implementacao

organizacional do SMS

Definigao dos
resultados pretendidos
para a monitorizacao da

implementagdao do SMS

Ndo existem atualmente
formalmente  implementado
um processo de
monitorizacéo da
implementacdo do SMS na
Forca Aérea, que estabelega
a metodologia e ferramentas
de controlo adequadas, as
responsabilidades, o plano de
monitorizacao e os resultados
pretendidos para essa

monitorizacao.

EM FALTA

EM FALTA

EM FALTA

EM FALTA

Definir na revisdo do RFA

330-1 estes processos.
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