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Resolucao 189

Resolucao ANAC N2 189 de 24 de maio de 2011.

Institui a Iniciativa
Estratégica de Seguranca
Operacional para a Aviacao
Civil

Cria o Grupo Brasileiro de
Seguranc¢a Operacional -
BAST;

Cria o Grupo Brasileiro de
Seguran¢a Operacional da
Aviacao Comercial — BCAST.

RESOLVE:

Art. 12 Instituir a Iniciativa Estratégica de Seguranca
Operacional para a Aviagao Civil, cujo

objetivo principal €, em conjunto com os Provedores de
Servigco da Aviagao Civil (PSAC) e a

comunidade de aviagao civil, envidar esforcos em prol da
seguranca operacional da aviag¢ao civil no

Brasil, equiparando-a ao nivel das regi6es mais seguras do
mundo.

Art. 22 A implantagao da Iniciativa Estratégica de
Seguran¢a Operacional para a Aviagao Civil

esta associada ao estabelecimento do Grupo Brasileiro de
Seguranca Operacional, ora instituido,

comité integrado por profissionais dedicados a melhoria
da seguranga operacional da aviagao civil

brasileira, sem personalidade juridica, responsavel por
gerir a Iniciativa Estratégica de Seguranca

Operacional para a Aviagao Civil.



Regimento Interno

A A AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

ANEXO A PORTARIA N° 196, DE 27 DE JANEIRO DE 2012.

GRUPO BRASILEIRO DE SEGURANCA OPERACIONAL — BAST
REGIMENTO INTERNO
Secio 1

Estrutura do BAST

Art. 7° O Grupo Brasileiro de Seguran¢a Operacional esta subdivido em quatro grupos, de
acordo com sua destinagdo especifica, conforme estabelecido na Resolugdo n° 189/2011, a saber:

I - Grupo Brasileiro de Seguran¢a Operacional da Aviagao Comercial - BCAST:;

II - Grupo Brasileiro de Seguranga Operacional para as operagdes com Helicopteros -
BHAST:

III - Grupo Brasileiro de Seguranca Operacional da Aviag¢do Geral - BGAST: e

IV - Grupo Brasileiro de Seguran¢a Operacional da Infraestrutura Aeroportuaria — BAIST.

OO0



Brazilian Aviation Safety Team - BAST

'k
‘ ANAC Grupo Brasileiro de Seguran¢a Operacional

* |niciativa estabelecida pela ANAC em 2011 com o
intuito de induzir avang¢os na seguranca operacional
da aviacao civil brasileira em conjunto com a
comunidade aeronautica.

r‘%‘ANAC ey
RESOLL A B 1, I 241 MK B 2010

* A criacao do grupo, assim como
suas diretrizes de atuacao foram
formalizadas por meio da
Resolugcao ANAC n? 189 de
2011.

Resolugdo n® 189 acessivel em: hitp://'www2.anac.gov.bribibliotecairesolucac/2011/RA2011-0189.pdf
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Grupo FDM Brasil

ANEXO A RESOLUCAO N° 189, DE 24 DE MAIO DE 2011.

GRUPO DE MONITORAMENTO DE DADOS DE VOO
Prefacio

A Iniciativa Estratégica de Seguranca Operacional para a Aviagao Civil tem o objetivo de
incrementar e aperfeicoar a seguranca operacional no Brasil. Para melhor
desenvolvimento de suas atividades, € ideal que seus objetivos sejam baseados em
indicadores representativos da aviacao civil brasileira. Para tanto, a ANAC inicia o Grupo
Brasileiro de Seguranca Operacional da Aviacdo Comercial a partir da criacdo de um
subgrupo de compartilhamento de informacoes de tendéncias: Grupo de Monitoramento
de Dados de Voo.

O Grupo de Monitoramento de Dados de Voo deve subsidiar a criacdo e acompanhamento
de indicadores de desempenho da seguranca operacional, além do gerenciamento dessas
informacdes e proposicdo de medidas pertinentes e melhores praticas.

Este documento contém disposi¢oes para o funcionamento do Grupo de Monitoramento
de Dados de Voo, que funcionara como nucleo inicial do Grupo Brasileiro de Seguranca

Operacional da Aviacédo Comercial. @@@



IATA F

Raw data from the aircraft is
downloaded routinely for
FOQA/FDM/FDA

w —

DX

Data is processed by the airline or its
service provider (internal FOQA - IATA
doesn’t get any of that information)

Data is sent to IATA where
it gets processed using a
common set of events
covering:

Unstable approaches
GPWS

Tailwind on landing
TCAS

Hard landing
Rejected Takeoff

Go Around



JATA — ANAC Agreement (19/11/2013)

Objetivo:

- prover informacdes relevantes, coletadas através do sistema FDX (Flight Data
Exchange), em suporte ao BAST na implementacao de Inciativas de Melhoria de
Seguranca de Voo no Brasil (Safety Enhancement Initiatives - SEI).

Principios acordados:

Informacg0Oes de-identificadas.

Aeroportos com no minimo 3 operadores (“Rule of 3”).
Analises referentes apenas a regiao geografica do Brasil.
BAST e IATA se comprometem ao sigilo das analises.
BAST compromete-se a informar o status das SEl.

Suporte provido pelo escritorio local da IATA (SAO).



LETTER OF AGREEMENT

Through our exchange of letters, the two parties would like to confirm in writing the
following principles:

1. IATA agrees to make presentation, during upcoming BAST meetings, about
aggregate, de-identified trend information for operations in Brazil. For the purpose of
this letter, de identified shall be defined as analysis which has been stripped of any
information concerning the identity of any and all crew, flight number, employee and
airlines specific information. Both parties understand that the program also
incorporates a "rule of 3" where only airports containing data from at least 3
different operators are provided.

2. The information presented by IATA, during those meetings, will provide
BAST the capability to observe operation in its geographic location performed by
local and international operators participating in IATA's Flight Data Exchange (FOX)
program. FOX identifies safety issues through queries and aggregate results of de-
identified digital flight data, de-identified safety reports, and other available
operations and safety information gathered under IATA's Global Aviation Data
Management (GADM) program.



LETTER OF AGREEMENT

3. BAST agrees to protect as proprietary all trend information and analysis
results presented by IATA. No information or analysis will be published or shared with
any party not participating in this activity.

4. Should any individual or organization discloses IATA's FOX or GADM
information or results outside the IATA/BAST community IATA shall terminate any
future planned presentation.

5. The BAST agrees to share with IATA the status of SEI
6. BAST understands and agrees that IATA shall not be liable for any claim for

damages under this Agreement, whether arising by contract, warranty, tort (including
negligence), or otherwise.



Total Events
“Top 20" RWYs (2013)

Eventos por 100 operagoes

80,0 70,0 60,0 50,0 40,0 30,0 20,0 10,0 0,0
SBFI 14 ' 8,5
SBCF Unknown | 8;6
SBGR 27L ' ' 8,7
SBCG 24 8,9
SBGL 10 9,2
SBCG 06 9,3
SBKP 33 9,5
SBFI 32 10,8
SBEG 10 n | 10,8
SBCF 34 | 11,0
SBCT 29 | 11,1
SBGL 33 | 11,2
SBGR 27R n | 12,6
SBKP 15 ' | 13,1
SBBE 24 | | 15,4
SBEG 28 | |15,7
SBSV 28 { ! |16,4
SBFZ31 | |16,7
SBPS 28 | | 26,6 I
SBMO 30 | 500 |
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Unstable Approachs
“Top 20" RWYs (2013)

Eventos/100 operagdes
100,0 90,0 80,0 70,0 60,0 50,0 40,0 30,0 200 10,0 0,0 M Excessive Glideslope Deviation - Above (1000 - 500)

SBGL 33 | ' ' ' ' ' ' ' 585 B Excessive Glideslope Deviation - Above (Below 500 ft)
SBGR 27R = 5,86 M Excessive Glideslope Deviation - Below (1000 - 500)
SBBR 23R ! 6,16 m Excessive Glideslope Deviation - Below (Below 500 ft)

SBCT 15 | 6,19

SBCF Unknown i 6.34 B Excessive Localizer Deviation (1000 - 500)
SBFL 14 :- [ | 6,89 M Excessive Localizer Deviation (Below 500 ft)
SBFI32 m 741 mHigh Rate of Descent (1000 - 500)
SBCG 06 | 7,46
SBFI 14 L - 754 M High Rate of Descent (Below 500 ft)

SBCF 34 | 8,07 High Speed on Approach (1000 - 500)

SBGL 15 - 8,09 High Speed on Approach (Below 500 ft)

SBGL 10 I 9,44

SBKP 33 Mm 953 M Late Flap Configuration (1000 - 500)

SBSV 28 i 10,62 M Late Flap Configuration (Below 500 ft)

SBEG 10 | _— 12,42 Late Gear Configuration (1000 - 500)

SBKP 1> fmm 13,57 Late Gear Configuration (Below 500 ft)

SBEG 28 | 15.03 ate Gear Configuration (Below

SBBE 24 15,38 Low Power on Approach (1000 - 500)

SBPS 28 21,88 Low Power on Approach (Below 500 ft)
SBMO 30

| 56,25 ® Low Speed on Approach (1000 - 500)
0 500 1000 1500 2000

Low Speed on Approach (Below 500 ft)
Numero de Eventos




SBGR 27L
SBGR 09L
SBGL 28
SBCT 33
SBBR 11L
SBVT 23
SBPA 11
SBMO 12
SBCF Unknown
SBKP 15
SBKP 33
SBFL 14
SBBE 06
SBCG 24
SBCF 34
SBFI 14
SBBR 29R
SBEG 10
SBEG 28
SBFI 32

GPWS Events
“Top 20" RWYs (2013)

Eventos/100 operagdes
1,0 0,9 0,8 0,7 0,6 0,5 0,4 0,3 0,2 0,1 0,0
i 0,% B GPWS - Glideslope
| §'22| m GPWS - Pull Up
| 0'2| m GPWS - Sink Rate
0 ;"33 | B GPWS - Terrain
0:3 I B GPWS - Terrain Ahead Pull Up
0,3 | B GPWS - Terrain Caution
0,3
| 03 I B GPWS - Terrain Pull Up
| 03 | = GPWS - Too Low Flap
0,3
| 03 | B GPWS - Too Low Gear
I 0,3 I m GPWS - Too Low Terrain
0,4 GPWS - Windshear Caution
|
I I I I GPWS Warning
| | | |
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6,0

TCAS Events
Most Reported RWYs (2013)

Eventos / 100 operagdes
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Other Events

“Top 20” RWYs (2013)

Eventos / 100 operagdes

40,0 35,0 30,0 25,0 20,0 15,0 10,0 5,0 0,0
SBGR 27L 1,1
SBGR 09L 1,1
SBGL 28 1,2
SBCT 33 1,
SBBR 11L 1,9
SBVT 23 1,9
SBPA 11 2,0
SBMO 12 2,0
SBCF Unknown 2,2
SBKP 15 2,5
SBKP 33 2,6
SBFL 14 2,6
SBBE 06 2,6
SBCG 24 2,7
SBCF 34 3,1
SBFI 14 4,0
SBBR 29R 4,2
SBEG 10 4,3
SBEG 28 | 6,7
SBFI 32 | |-16,7 |
200 250 300 350 400

0 50 100 150
Numero de eventos

M Alpha Floor
M Excessive Bank Angle
M Excessive Pitch Down Angle
Excessive Pitch Up Angle
M Stick Shaker
M Excessive Tailwind on Landing
M Rejected Takeoff
I Excessive Vertical Acceleration in Flight - High
W Excessive Vertical Acceleration in Flight - Low
M Excessive Vertical Acceleration on Ground

M Take-Off Configuration Warning - No Mode
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Members & Stakeholders
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High Risk

Percentage of Total
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Excessive Tailwind on Landing

High Speed on Approach (1000 - 500)

Low Power on Approach (Below 500 ft)

Late Flap Configuration (1000 - 500)

Excessive Glideslope Deviation - Above (Below 500 ft)
Excessive Glideslope Deviation - Below (Below 500 ft)
High Rate of Descent (1000 - 500)

Excessive Glideslope Deviation - Above (1000 - 500)
High Speed on Approach (Below 500 ft)

Hard Landing

GPWS - Pull Up

Excessive Glideslope Deviation - Below (1000 - 500)
GPWS - Terrain Ahead Pull Up

Excessive Vertical Acceleration in Flight - High

High Rate of Descent (Below 500 ft)

TCAS RA Warning (Up Advisory)

GPWS - Terrain

Low Speed on Approach (1000 - 500)

Excessive Localizer Deviation (1000 - 500)

TCAS TA Warning

“Top 20” Events (2013)

Industry Priority

0,984

Rule of 3
Mais de 100 voos por
aeroporto.

0,2 0,4 0,6

0,8 1

Eventos totais / 100 operag¢des

1,2




Working Groups and Team Leaders

e AVIANCA Brasil

CFIT e Capt. Rodrigo Mattos

e TAM
e Capt. Celso Giannini

LOC - |

Mid-Air e GOL
Collision e Capt. Dan Guzzo

e AZUL
e Capt. Marques Peixoto

RWY Excursion




Improvements

Amendments to CBA to Protect Safety Information

Secao Il
Do Sigilo Profissional e da Protecao a Informacao
Art 88-1

§ 1o Em proveito da investigacao Sipaer, a autoridade de investigacao Sipaer tera
precedéncia no acesso e na custddia das fontes citadas no caput.

§ 20 A fonte de informacgodes de que trata o inciso lll do caput e as analises e conclusoes da
investigacao Sipaer nao serao utilizadas para fins probatorios nos processos judiciais e
procedimentos administrativos e somente serao fornecidas mediante requisi¢ao judicial,
observado o art. 88-K desta Lei.

§ 30 Toda informacgao prestada em proveito de investigacao Sipaer e de outras atividades
afetas ao Sipaer sera espontanea e baseada na garantia legal de seu exclusivo uso para fins
de prevencao.

§ 40 Salvo em proveito de investigacao Sipaer e de outras atividades de prevencao, sera
vedado ao profissional do Sipaer revelar suas fontes e respectivos conteudos, aplicando-se-
lhe o disposto no art. 207 do Decreto-Lei no 3.689, de 3 de outubro de 1941 - Codigo de
Processo Penal, e no art. 406 da Lei no 5.869, de 11 de janeiro de 1973 - Codigo de Processo
Civil.



Improvements

Amendments to CBA to Protect Safety Information

Art. 88-J. As fontes e informacoes Sipaer que tiverem seu uso permitido em inquérito
ou em processo judicial ou procedimento administrativo estarao protegidas pelo sigilo
processual.

Art. 88-K. Para o uso das fontes Sipaer como prova, nos casos permitidos por esta Lei, o
juiz decidira apds oitiva do representante judicial da autoridade Sipaer, que devera se
pronunciar no prazo de 72 (setenta e duas) horas.

Art. 88-L. A autoridade Sipaer, ou a quem esta delegar, podera decidir sobre a
conveniéncia de divulgar, sem prejuizo a prevenc¢ao de acidentes e as previsoes legais,
informacgoes relativas as investigacoes Sipaer em andamento e as respectivas fontes
Sipaer.



Upcoming Actions

Harmonize BAST and PA-RAST Safety Enhancements

Sao Paulo, 07 de maio de 2015
ATA DA 82 REUNIAO DO BCAST

1) que o BCAST contenha grupos de trabalho exatamente espelhados nos grupos do RASG-PA,
que atualmente conta com grupos nas areas de LOC-I (Loss of Control — In Flight), CFIT
(Controlled Flight Into Terrain), RE (Runway Excursion) e MAC (Mid Air Collision): Esta
proposta foi discutida e aprovada pelo grupo, tendo sido criados dois novos
grupos, o de LOC-I, liderado pela empresa TAM (Sr. Celso Giannini) e o de CFIT,
liderado pela empresa AVIANCA (Sr. Rodrigo Jardim de Mattos;



Upcoming Actions

Standardize

Sao Paulo, 07 de maio de 2015
ATA DA 82 REUNIAO DO BCAST

2) que o trabalho dos grupos consista, nesta primeira fase, da analise dos DIPs ja
desenvolvidos pelo RASG-PA e, na ocasiao dos proximos BCASTSs, reportar o
andamento destas analises. A excecdo seria o grupo de MAC, que ja vem neste
momento desenvolvendo metodologia propria de trabalho. A fase seguinte de trabalho dos
grupos iniciaria apds concluida a internalizacdao das iniciativas existentes, passando — se a
aplicar o uso sistematico da metodologia 7 Steps para o desenvolvimento de novas iniciativas
de seguranca. O uso desta metodologia foi exemplificado com a apresentacao do Safety
Enhancement Team #1 (LOC-lI) do RASG-PA, a qual vai anexa a esta Ata. Esta proposta

também foi discutida e aprovada pelo grupo.



Upcoming Actions

Risk Reduction Strategy to CFIT RASG-PA 2020

DIP (Detailed Implementation Plan) — Objetivos:

Usando os dados de 2010 como base, reduzir o risco de
fatalidades dos operadores Parte 121 (ou equivalente) em
50% no ano 2020, na Regido da América latina e Caribe.

Promover a inclusao de equipamentos GPS/EGPWS
como padrao para aeronaves novas ou retrofit.
Indicador: “IATA avionics survey” a cada 2 anos.

Atualizacao do software EGPWS.
Atualizacdo de Bancos de dados.
Melhoria dos algoritmos and caracteristicas
operacionais.
Indicador: Relatorios de Fabricantes.

Recomendacoes
CFIT 2 / RASG-PA

Adocéao dos SOPs para garantir que “terrain diaplay” €
usado. Indicator: Pesquisa junto aos operadores.



Upcoming Actions

Risk Reduction Strategy to CFIT RASG-PA 2020

AcOes propostas a partir do 1Q de 2015:

Pesquisa junto aos operadores para mensurar o uso do
GPS/EGPWS na frota LATAM/CAR.

Desenvolver material de suporte para ajudar as empresas
aeéreas a adquirir aeronaves com GPS/EGPWS.

Trabalhar com os Deptos. de Manutencao das empresas
aereas a fim de garantir que sempre haja instalada a
ultima versdo do DB de terreno.Links de atualizacao de
DB disponivel na webpage da RASG-PA.

Promover a adocédo de SOPs que garantam a selecao do
“terrain display” para no minimo um piloto em aeroportos
de risco identificado a partir do TOD.




Upcoming Actions

Risk Reduction Strategy to CFIT RASG-PA 2020

1. Survey Q1 2015 IATA, ALTA, Airbus, Boeing, Embraer, 1. Develop the survey questions and distribute within
airlines/operators to Avionics Manufacturers stakeholders for review
measure use of 2. Send survey to airlines/operators, avionic
GPS/GPWS in manufacturers and aircraft manufacturers
LATAM/CAR fleet. 3. Gather and analyze results.
2. Develop a Guidance Before 2015 IATA, ALTA, Airbus, Boeing, Embraer, 1.Use survey results and set analysis.
Material to help airlines ALTA Safety IFALPA, Avionics Manufacturers, 2.Meet with Airlines/Operators, Insurance companies,
in acquiring new planes Summit Insurance Companies, Navigational Lessors, NIPs, Avionic Manufacturers and Aircraft
with GPS/EGPWS. (Q4 2015) Information Providers and Aircraft Manufacturers to gather information

Lessors 3.Develop and share Guidance Material

3. New software
installation / database

update .

4. SOPs to ensure Before 2015 IATA, ALTA, Airbus, Boeing, Embraer, 1.Use survey analysis and analysis.

“terrain display” ALTA Safety IFALPA, Avionics Manufacturers 2.Meet with Airlines/Operators, Avionic Manufacturers
Summit and Aircraft Manufacturers to develop SOPs.
(Q4 2015) 3.Distribute results.

Note : RASG-PA Annual Safety Report Team (ASRT) will review collected data on a yearly basis. This data will be reflected in the annual
RASG-PA Safety Report.



Lessons Learned

Using FDX

 Advantages
— Data sharing;

— Source of information to
BCAST Working Groups (RE, .
LOC-I, CFIT and MAC); Concerns

— Workload Reduction — Data

o Protection
— Standardization .
. — Ranking
— Global and Regional SOp
Benchmarks — JUFS
differences
— Common Issues to be Regi |
addressed — REglona

, differences
— Trend Analysis



Questions?

Thank You!
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