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PARECER N.c 0O5/2011

DA AGENCIA EUROPEIA PARA A SEGURANCA DA AVIACAO

de 14 de novembro de 2011

sobre o Regulamento da Comissao que estabelece requisitos relativos aos servicos
de navegacao aérea e que altera o Regulamento (UE) n.°© .../... da Comissao que
estabelece regras comuns para as disposi¢fes no dominio aéreo e operacional
aplicaveis aos servicos e procedimentos de navegacao aérea e que altera os
Regulamentos (CE) n.© 2096/2005, (CE) n.© 1794/2006, (CE) n.© 730/2006, (CE) n.©
103372006 e (UE) n.° 25572010

«Regras Europeias Normalizadas da Aviacdo (SERA — Standardised European Rules
of the Air), Parte B>

«Requisitos relativos aos servicos de navegacao aérea»
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Resumo _executivo

O presente parecer contém um projeto de alteracdo do artigo 2.° da Regra de Execucao (IR -
Implementing Rule) SERA e um projeto de alteracdo do anexo da Regra de Execucao SERA.

Os requisitos propostos transpdem o teor das disposi¢cdes do Anexo 11 e do Anexo 3 da OACI,
que contém «regras da aviacao».

Os principais objetivos das novas regras europeias propostas sdo:
— harmonizar as regras da aviacdo no espaco aéreo europeu;
—  facilitar a livre circulacdo dos utilizadores do espaco aéreo europeu;

—  facilitar a implementacdo dos blocos funcionais de espaco aéreo disponibilizando um
conjunto comum de procedimentos de ATM (Air Traffic Management — Gestao do Trafego
Aéreo) e regras operacionais; e

— apoiar os Estados-Membros nas suas obrigacdes relacionadas com a Convencdo de
Chicago, prevendo uma implementacdo comum das Normas e Praticas Recomendadas
pela OACI.

Os requisitos propostos resultam da consulta das autoridades, dos prestadores de servicos de
navegacado aérea, dos utilizadores do espaco aéreo, das associacdes, dos prestadores de
servicos militares e dos peritos no dominio da aviacao.
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Nota explicativa

Generalidades

O objetivo do presente parecer é sugerir a Comissao a alteracdo do artigo 2.°© do projeto
de Regulamento da Comissédo (UE) n.° ../..%, que estabelece normas comuns para as
disposicbes no dominio aéreo e operacional aplicaveis a prestacdo de servicos e ao
cumprimento de procedimentos de navegacao aérea, e que altera os Regulamentos (CE)
n.° 2096/2005, (CE) n.° 1794/2006, (CE) n.© 730/2006, (CE) n.°© 1033/2006 e (UE) n.°
255/2010 (doravante designado «Regra de Execucdo SERA») e 0 seu anexo através da
introducdo de uma nova Parte B (doravante designada «Parte B SERA»). O objetivo desta
atividade de regulamentacdo encontra-se delineado nos Termos de Referéncia (ToR)
ATM.001 (RMT.0148) e especificado no mandato conferido pela Comissdo Europeia a
EUROCONTROL para as Regras Europeias Normalizadas da Aviagdo?, bem como na
alteracdo a estas apresentada na carta MOVE E2/JP/sr enviada a EUROCONTROL em
15/10/2010 (doravante designada «mandato SERA»).

O presente parecer foi adotado de acordo com o procedimento especificado pelo
Conselho de Administracdo da Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviacdo (doravante
designada «a Agéncia»)®, em conformidade com o disposto no artigo 19.° do
Regulamento (CE) n.°© 216/2008* (doravante designado «Regulamento de Base»).

A regra proposta tomou em consideragdo a evolucdo da legislacdo da Unido Europeia e
do direito internacional (OACI), bem como a harmonizacdo com as regras de outras
autoridades dos principais parceiros da Unido Europeia, tal como disposto nos objetivos
do artigo 2.° do Regulamento de Base. A regra proposta:

a) foi desenvolvida tomando em consideracdo o trabalho em curso no ambito do
Espaco Unico Europeu para aplicar o artigo 4.°© do Regulamento (CE) n.° 551/2004
do Parlamento Europeu e do Conselho de 10 de marco de 2004 relativo a
organizacdo e utilizacdo do espagco aéreo no céu Unico europeu, alterado pelo
Regulamento (CE) n.© 1070/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho de 21 de
outubro de 2009 que altera os Regulamentos (CE) n.© 549/2004, (CE) n.°©
550/2004, (CE) n.© 551/2004 e (CE) n.© 552/2004 a fim de melhorar o
desempenho e a sustentabilidade do sistema de aviacdo europeu (doravante
designado «Regulamento relativo ao espagco aéreo»), criado na sequéncia do
mandato SERA e que teve como resultado a elaboracdo do projeto de Regra de
Execucdo SERA, que o presente parecer sugere gque seja complementada;

b) transpds as disposicdes relevantes do Anexo 11 e do Anexo 3 da OACI com as
alteracdes minimas necessarias para pdr em pratica as disposicdes da OACI no
quadro regulamentar europeu.

O numero exato do presente regulamento ndo se encontra disponivel por ndo ter sido ainda adotado
pela Comisséo Europeia através do processo de comitologia.

Poderdo ser obtidas mais informa¢des sobre o mandato conferido pela Comissdo Europeia a
EUROCONTROL e sobre os resultados da EUROCONTROL relativos a Fase 1 e enviados a Comissao
Europeia no seguinte endereco: http://www.eurocontrol.int/ses/public/standard _page/sk_sera.html.

Decisdo do Conselho de Administracdo relativa ao procedimento a aplicar pela Agéncia para a
emissdo de pareceres, especificacbes de certificagdo e material de orientacdo (procedimento de
regulamentacgédo). EASA MB 08-2007, 13.6.2007.

Regulamento (CE) n.© 216/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de fevereiro de 2008,
relativo a regras comuns no dominio da aviacéo civil e que cria a Agéncia Europeia para a Seguranca
da Aviacdo, e que revoga a Diretiva 91/670/CEE do Conselho, o Regulamento (CE) n.© 1592/2002 e a
Diretiva 2004/36/CE (JO L 79 de 19.3.2008, p. 1), com a ultima redacdo que lhe foi dada pelo
Regulamento (CE) n.© 1108/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho de 21 de outubro de 2009
(JO L 309 de 24.11.2009, p. 51).
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Tal como solicitado no mandato SERA, e explicado no Plano Inicial da EUROCONTROL
sobre 0 mandato da Comissdo Europeia para apoiar o desenvolvimento de Regras
Normalizadas da Aviacdo SES/AS/SERA/IPL2°, os contetdos do presente parecer e do
projeto de regulamento foram elaborados com base no resultado de um trabalho de
cooperacado realizado pela Agéncia e pela EUROCONTROL.

Processo de consulta

Em 8 de fevereiro de 2010 foi publicado no sitio web da Agéncia para consulta publica o
Anuncio de Proposta de Alteracdo (NPA — Notice of Proposed Amendment) 02-2011°, que
continha o projeto de parecer sobre um Regulamento da Comissao que altera a Regra de
Execucdo SERA.

A data de encerramento do periodo de consulta, 10 de maio de 2010, a Agéncia recebera
415 observacdes provenientes de 44 entidades, incluindo autoridades aeronduticas
nacionais/autoridades de supervisdo nacionais, organizacbes profissionais e empresas
privadas ou pessoas singulares.

Todas as observacdes recebidas foram tidas em conta e incorporadas num Documento de
Resposta as Observacfes (CRD — Comment Response Document) que foi publicado no
sitio web da Agéncia em 23 de agosto de 2011. Este CRD inclui uma lista de todas as
pessoas e/ou entidades que teceram observacdes, bem como as respostas da Agéncia.

Tal como foi ja salientado na Nota Explicativa do CRD 2011-02, a maioria das
observacdes foram feitas em resposta as perguntas formuladas na Nota Explicativa do
NPA 2011-02, e como comentéario as disposi¢cdes propostas para as classificacfes do
espaco aéreo. A maioria das preocupacdes manifestadas esteve relacionada com os
seguintes aspetos:

a) espaco aéreo das classes A, F e G;

b) conceito de autoridade competente e a sua utilizacdo no ambito do projeto de
regra;

c) estrutura regulamentar em geral e no &mbito da Regra de Execucdo SERA;

d) acertos horarios com referéncia apenas ao minuto mais proximo, em vez de aos
trinta segundos mais proximos, tal como exigido pela OACI;

e) limite de velocidade de 250 nds;
f) selecdo da separagdo minima;
) separacao entre voos VFR noturnos e entre voos VFR noturnos e voos IFR;

h) autorizacdo IFR com os pilotos a manterem a propria separacdo em VMC
(autorizacdo VMC);

)} VFR especial (SVFR);

J) ATIS (Automatic Terminal Information Service — Servico Automatico de Informacao
Terminal);

k) ambito do FIS (Flight Information Service - Servico de Informacdo de Voo); e

)} comunicacdo MET (condi¢cdes meteorolégicas).

http://www.eurocontrol.int/ses/qgallery/content/public/docs/pdf/ses/SERA%20INITIAL%20PLAN%

20PHASE%2011%20December%202010.pdf.

8 Consultar Arquivos de Regulamentacdes em http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.
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9. A Agéncia analisou todas as observa¢des com o0 apoio da EUROCONTROL, tendo sido
dada uma resposta coordenada a cada uma das observacdes, acompanhada por uma
explicacdo geral das respostas e correspondente justificacdo.

10. Além disso, durante o workshop de consulta das partes interessadas realizado na
EUROCONTROL em 19 de setembro de 2011, foram reapreciados os principais pontos
resultantes da consulta publica, bem como outras questdes abordadas neste workshop.
Com base nos resultados destas trocas de pontos de vista e nas reacdes recebidas ao
CRD, a Agéncia e a EUROCONTROL alteraram o projeto da Parte B SERA e prepararam
subsequentemente o conteldo do presente parecer.

11. A Agéncia recebeu 62 reacdes ao CRD apresentadas por sete organizacdes: quatro
autoridades competentes, uma organizacdo militar, trés prestadores de servicos de
navegacdo aérea (ANSP), duas associacdes de aerddromos regionais, duas associacdes
da aviacao civil e uma transportadora aérea. A maioria das reacdes dizem respeito aos
seguintes elementos:

a) espaco aéreo da Classe F e respostas dadas as observacgdes relacionadas com a
Classe F;

b) limite de velocidade de 250 nés para determinadas classes de espago aéreo;
c) estrutura da regra SERA;

d) intercecdo de aeronaves civis;

e) VFR no espacgo aéreo da Classe A;

) VFR especial noturno e respetiva necessidade de autorizacao;

g) ambito dos FIS e mensurabilidade/seguranca juridica das disposicoes;

h) acertos horarios;

)} desenvolvimento dos AMC (Acceptable Means of Compliance — Meios de
Conformidade Aceitaveis)/GM (Guidance Material — Material de Orientacdo);

D) mensurabilidade e seguranca juridica das disposi¢cdes em geral;

k) autoridade competente e preferéncia em usar o termo «aceitacdo» em vez de
«aprovacao»;

)} carater demasiado genérico das respostas dadas pela Agéncia; e

m) continuacdo da legitimidade das observacfes, mesmo depois de a Agéncia ter
abordado as suas observagtes no CRD.

12. Tal como ja referido, a Agéncia levou em consideracdo as referidas reacdes antes de
elaborar o conteudo do parecer. Seguidamente, especifica a forma como foram tomadas
em conta.

I1l1. Conteudo do parecer da Agéncia

a. Generalidades

13. O objetivo do presente parecer consiste em transpor as disposi¢cdes relevantes do Anexo
11 e do Anexo 3 da OACI, consideradas como «regras da aviacdo» na sequéncia da
elaboracdo dos principios explicados no NPA 2011-02, para a Parte B SERA,
complementando assim a Regra de Execucdo SERA e o respetivo anexo da Parte A SERA.

14. Tal como explicado no NPA 2011-02, existe uma dupla base juridica para o
desenvolvimento das referidas regras da aviacdo. Por um lado, o Regulamento de Base
da EASA obriga esta Agéncia a preparar Regras de Execucdo que abranjam as regras de
funcionamento gerais e comuns e quaisquer procedimentos aplicaveis especificados para
a utilizacdo do espaco aéreo e, por outro lado, o Regulamento relativo ao espaco aéreo
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no Céu Unico Europeu obriga a Comissdo Europeia a adotar Regras de Execuco
relacionadas com as regras da aviacdo e com a aplicacdo de uma classificacdo uniforme
para o espago aéreo.

Em virtude do que ficou exposto, o mandato inicial conferido pela Comissdo Europeia a
EUROCONTROL indicava ja que os trabalhos deveriam levar em consideragédo a evolugdo
a nivel institucional decorrente do alargamento do Regulamento de Base da EASA a
ATM/ANS. A Comissdo Europeia alterou o mandato de forma a refletir as novas
competéncias da EASA ap6s o alargamento do Regulamento de Base.

Assim sendo, o conteudo do presente parecer foi elaborado em coordenagcdo com a
EUROCONTROL por se pretender que desse resposta as obrigacbes da Agéncia
relacionadas com o Regulamento de Base e ao mandato conferido pela Comissao
Europeia a EUROCONTROL no que se refere as obrigagcdes em matéria de regulacdo do
espaco aéreo.

Principais reacdes recebidas e parecer da Agéncia

i Definicdes

Com base nas observacbes recebidas durante o periodo de consulta publica, foram
revistas as definicdes relacionadas com a Parte B SERA que o NPA propds que fossem
acrescentadas as ja incluidas no artigo 2.© da Regra de Execucédo SERA, tendo sido ainda
incluidas as definicdes de «nuvem com significado operacional», «alerta de trafego» e
«nivel de transicdo», uma vez que estes termos sao utilizados nas disposi¢cfes. Estas
definicbes vém de fontes conhecidas (por exemplo o Anexo 11, o Anexo 3 e 0 estatuto

PANS ATM), pretendendo-se, com este aditamento, melhorar a compreensdo do
regulamento.

Além disso, a definicdo de «operador da aeronave», proposta no NPA, foi retirada, uma
vez que o termo «operador» ja se encontra definido no Regulamento de Base e néo
precisa de ser redefinido na Regra de Execuc¢do. No entanto, para eliminar qualquer
ddvida quanto a identidade do operador a que esta regra se refere, o termo «operador»
foi especificado como «operador da aeronave».

Por altimo, a Agéncia gostaria de salientar que as regras propostas para os operadores
de aeronaves’ (que mereceram recentemente a aprovacdo do Comité da EASA) contém
algumas definicbes que ndo estdo harmonizadas com as definicbes da Parte A SERA,
nomeadamente as definicdes de «noite», «local de operacdo» e «piloto comandante». No
entender da Agéncia, a Comissédo, atuando em conjunto com a Agéncia, devera avaliar
qual a melhor forma de abordar esta questdo dada a importancia de utilizar defini¢des
coerentes em diferentes regras, bem como no que se refere ao seu objetivo e ambito.

ii. Autoridade competente

Algumas observacdes chamaram a atencdo para o facto de a substituicdo de «autoridade
ATS adequada» ou «autoridade adequada» utilizada nos documentos da OACI pela
designacdo «autoridade competente» ou ANSP poder conduzir a uma destabilizacdo do
atual sistema e criar problemas no enquadramento nacional existente. Tal como foi
explicado nas respostas as observacfes, os termos «ATS» ou «autoridade MET» néo
existem na atual regulamentacdo europeia baseada nos regulamentos do Céu Unico
Europeu (que, por exemplo, clarifica as responsabilidades com base no principio da
separacdo entre prestacdo de um servico e supervisdo). Assim sendo, a funcdo da

http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2011/04/0pinion%2004-2011.pdf

http://easa.europa.eu/agency-

measures/docs/opinions/2011/04/draft%20Commission%20Regulation%200PS%20(LeqgisWrite).pdf

http://easa.europa.eu/agency-measures/docs/opinions/2011/04/Annexes%20to%20Requlation.pdf
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Autoridade Supervisora Nacional (NSA — National Supervisory Authority) ou autoridade
competente foi separada da funcdo de Prestador de Servicos de Navegacao Aérea e da
funcdo dos Estados-Membros [Regulamento (CE) n.© 550/2004 e Regulamento (CE) n.°
216/2008]. A terminologia usada na regulamentacdo de nivel superior deve ser
respeitada na regulamentagdo de nivel hierarquicamente inferior. Com base no atras
exposto, o projeto de Regra de Execucdo SERA devera também respeitar estes mesmos
principios. Por esse motivo, cada referéncia no Anexo 11 e no Anexo 3 da OACI as
autoridades «ATS» ou «MET» foi reavaliada no intuito de indicar/decidir, de acordo com a
regulamentacdo do céu unico europeu, se a tarefa/funcédo devera ser desempenhada pela
autoridade supervisora ou pelo prestador do servico (ANSP ou unidades ATS).

A Agéncia entende que a definicdo de «autoridade competente» que consta da Regra de
Execucdo SERA, bem como a sua interpretacdo, carecem de uma clarificacdo. Por
«autoridade competente» entende-se a autoridade de um Estado-Membro competente
para garantir o cumprimento dos requisitos do presente regulamento ou qualquer
entidade em que tal competéncia seja delegada. Esta definicdo foi interpretada por
algumas partes interessadas como permitindo que a autoridade competente delegue
algumas tarefas nos prestadores de servicos, podendo, por isso, ser entendida como néo
respeitadora do principio da separacéo entre a prestacdo do servico e a supervisao.

A Agéncia entende que esta definicdo pode parecer contraditéria com a questdo da
atribuicdo de tarefas a entidades qualificadas, constantes tanto dos regulamentos de
base do céu Unico europeu como da EASA. Em ambos os regulamentos existe uma
diferenca entre o que pode ser designado «delegacdo legal» (uma atribuicdo de
competéncias a uma determinada entidade através de uma lei), que cria uma autoridade
competente, e uma delegacdo (ou atribuicdo) de tarefas de segunda fase por uma
autoridade competente numa entidade qualificada.

A Agéncia entende que esta definicdo deve ser alterada do seguinte modo: «autoridade
competente», a autoridade designada pelo Estado-Membro como competente para
garantir o cumprimento dos requisitos do presente regulamento.

Se a autoridade competente decidir delegar algumas tarefas noutra entidade, embora
respeitando os principios da separacdo entre prestacdo do servico e supervisao, tal nao
tornard essa entidade uma autoridade competente. S6 determinadas tarefas de
certificacdo e supervisdo podem ser delegadas em entidades qualificadas, tal como
previsto no Regulamento de Base e no Regulamento-Quadro do Céu Unico Europeu. No
entanto, nesses casos € evidente que estas entidades ndo sdo autoridades competentes
para os fins previstos no regulamento quando agirem em nome da autoridade
competente e esta Ultima for a Unica responsavel. Assim sendo, apesar de algumas
atividades, tarefas e competéncias poderem ser delegadas, tal ndo acontece com a
prestacdo de contas ou a responsabilidade da autoridade competente.

Se a alteracdo da definicdo ndo puder ser tratada pela Comissdo nesta fase, a Agéncia
considera que a questao deverd ser esclarecida pela Comissdo numa fase posterior, em
simultdneo com uma reavaliagdo pormenorizada de cada disposicdo, para garantir a
preservacdo das responsabilidades e do equilibrio e independéncia existentes entre a
prestacdo do servico e a supervisao.

E também importante realcar que, em certos casos, a tarefa, a decisdo, o procedimento
ou a acdo por parte do prestador do servico de navegacdo aérea ou unidade ATS
carecem da aprovacao da autoridade competente para que a acdo possa ser executada.
Tal ndo significa que seja necessario obter uma aprovacao especifica para cada acao,
mas isso pode ser feito na generalidade quando a autoridade competente aprovar
procedimentos conexos durante o processo de certificacdo ou durante a reavaliacdo de
uma alteracéo. E este, por exemplo, o caso da selecdo de separagbes minimas.

Algumas observacbes e algumas reacfes as mesmas indicaram uma preferéncia pelo
termo «aceitacdo» por parte da autoridade competente em vez de «aprovacdo». A
Agéncia entende que o termo «aceitacdo» nao é claro em termos juridicos, uma vez que
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pode ser interpretado de varias formas. Pode ser interpretado, por exemplo, como um
aviso de rececao silencioso, no qual a autoridade competente «confirmaria» apenas o
procedimento, sem informar os ANSP ou a unidade ATS, n&do sendo por conseguinte clara
a necessidade de revisdo do procedimento por parte da autoridade competente. Também
pode ser interpretado como se a autoridade competente tivesse de rever e avaliar o
procedimento ou acédo e informar os ANSP ou a unidade ATS sobre a sua decisdo antes
de o procedimento poder ser aplicado ou a acdo executada. Tendo em conta a
necessidade de compreensao e interpretacdo inequivoca dos atos e obrigacfes juridicas
por todas as organizacdes regulamentadas, optou-se pela utilizacdo do termo
«aprovacao» em vez de «aceitacdo». Sempre que o termo «aprovacao» for utilizado, é
evidente que a autoridade deve proceder a uma revisdo e avaliacdo, possibilitando uma
aprovacao formal do documento, procedimento ou acgao.

iili. Estrutura da Regra

Durante o processo de consulta da Agéncia sobre a Parte B SERA, algumas partes
interessadas manifestaram a sua preocupacao pela eventualidade de a estrutura interna
da SERA ndo se encontrar suficientemente otimizada para permitir uma abordagem «de
leitura facil». A atual estrutura interna da SERA resulta do mandato conferido pela
Comissdo a EUROCONTROL solicitando uma abordagem faseada, com inicio na Parte A,
qgue veio transpor o Anexo 2 da OACI quase na sua totalidade. E ainda o resultado da
intencdo de efetuar uma transicdo suave, conferindo-lhe uma estrutura interna familiar
ao leitor. No entanto, com a Parte B SERA e a transposicao de apenas algumas partes
dos Anexos 11 e 3 da OACI, a logica desta estrutura torna-se menos 6bvia e parece
constatar-se que algumas disposi¢cdes também podem ser agrupadas de uma forma
diferente, em funcado da respetiva tematica. Algumas partes interessadas acreditam que
as diferentes partes criadas cronologicamente poderiam estar melhor organizadas num
regulamento mais homogéneo, estruturado segundo uma légica diferente, mais coerente
e de leitura mais féacil. Este ponto de vista ndo €&, contudo, consensual, pois algumas
entidades parecem satisfeitas com a atual abordagem e estrutura.

A Agéncia considera que a questdo relacionada com a estrutura SERA apresenta
fundamentos vaélidos e deve ser tomada em devida consideracdo antes de se decidir a
estrutura final, a bem de uma melhor regulamentacdo e da facilitacdo do processo de
implementacao da regra.

A Agéncia considera que, embora a adeséo a estrutura da OACI tenha sido util na fase de
redacdo, para assegurar a familiarizacdo e facilitar a comparacdo, a distribuicdo de
disposicbes sobre uma mesma matéria em diferentes partes de acordo com uma
hierarquia organizada em generalidades (Parte A), servicos (Parte B) e procedimentos
(Parte C) nao constitui a Unica opgdo para a otimizacdo de um regulamento final SERA.
Outras opcdes podem ser mais eficazes e mais faceis de usar, o que obriga a uma analise
adequada desta questdo. De facto, a fragmentacéo injustificada das disposi¢cOes relativas
a uma mesma questdo em diferentes partes deve ser evitada a bem da clareza e
legibilidade da regra. No entanto, nédo foi possivel efetuar essa revisédo final durante a
elaboragcédo da Parte B SERA devido a pressao do tempo e porque as diferentes partes da
SERA ainda ndo possuem o mesmo estatuto no que respeita a maturidade e ao processo
de adocdo (Parte A «congelada», Parte B na versao final e Parte C em desenvolvimento).

Contudo, a Agéncia considera que uma ac¢ao de reestruturacdo das Partes A e B SERA
nao é, nesta fase, exequivel ou benéfica. A principal razdo para tal é o facto de a Parte C
SERA estar atualmente em desenvolvimento e o nivel de maturidade desta parte nao
permitir uma avaliacdo aprofundada da estrutura geral SERA. Assim sendo, a estrutura
da regra SERA deve ser analisada quando o projeto da Parte C SERA alcancar um nivel
de maturidade suficiente e for coerente com a data de implementacgéo prevista.

Por dltimo, deve salientar-se que qualquer eventual reestruturacdo da regra SERA nao
implica uma mudanca do conteddo das disposicdes das Partes A ou B (ou futura Parte C)

A

SERA. Pelo contrario, ndo deverdo ser feitas quaisquer alteracbes a substancia das
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disposi¢des SERA nas Partes A e B (e futura Parte C), devendo ser afetada apenas a sua
numeracao e distribuicdo pelos capitulos pertinentes na potencial estrutura alterada da
SERA.

iv. Acertos horarios

O Anexo 11 da OACI exige que sejam fornecidos acertos horarios pelas unidades ATS
com referéncia aos «trinta segundos mais proximos». Este requisito foi transposto para o
projeto inicial da Parte B SERA sem alteracbes, tendo sido recebido um nudmero
significativo de observagfes sobre esta matéria. A vasta maioria das observacgdes referiu
que a referéncia aos «trinta segundos» néo corresponde a pratica corrente na Europa,
que atualmente as aeronaves e os pilotos dispdem de meios muito mais exatos para
obterem a hora certa através de outras fontes e que o acerto horario com referéncia ao
minuto mais préximo seria suficiente. Além disso, foram referidas pelas partes
interessadas algumas incoeréncias entre o Anexo 11 e o Anexo 10, Volume 2, da OACI
no que respeita a descricdo do tempo (trinta segundos no Anexo 11 versus horas e
minutos no Anexo 10). Contudo, a disposi¢do prevista no n.© 5.2.1.4.1.4 do Anexo 10,
Volume 2, refere-se a transmissdao do tempo em geral, enquanto o Anexo 11 descreve
especificamente «acertos horarios». O pedido de execucdo de acertos horarios com
referéncia ao minuto mais proximo, em vez de aos trinta segundos, foi fortemente
apoiado pelo grupo de avaliagdo e pelo workshop publico, embora nunca tenha sido
apresentado qualquer argumento claro que justificasse a impossibilidade de executar
acertos horarios com referéncia aos trinta segundos mais préximos.

O caso foi seriamente ponderado pela Agéncia e pela EUROCONTROL mas uma mudanca
desta natureza exige estudos suplementares. Facto é que a introducdo na Parte B de um
critério menos exato do que o valor original da OACI pode constituir um tipo de diferenca
de Categoria C® relativamente & norma da OACI. A obtencdo de um acordo a nivel
europeu para a coordenacdo de uma notificagcdo nacional sobre uma diferenca deste tipo
em relacdo a OACI seria algo de primordial importancia, e nunca tal tipo de diferenca foi

antes analisado no ambito da SERA.

Em todo o caso, uma tal mudanca exigiria uma justificacdo sélida, de forma a garantir
que todos os aspetos relevantes foram devidamente estudados e tidos em conta antes de
ser tomada a decisdo. O estudo foi iniciado e esta atualmente a ser realizado em
colaboracdo e coordenacédo entre a Agéncia, a EUROCONTROL e as partes interessadas
relevantes, incluindo os utilizadores do espaco aéreo. O impacto potencial desta matéria
em termos de seguranca exige que se dedique a este trabalho toda a atencédo, recursos e
tempo necessarios.

E esta a razdo pela qual (apesar de a matéria ter sido corretamente abordada e do facto
de as observacdes indicarem que a pratica corrente na Europa € na realidade diferente
da descricdo constante do Anexo 11) o projeto de texto anexo ao parecer ndo inclui a
alteracao solicitada, mas permanece alinhado com o requisito da OACI até o resultado do
estudo estar disponivel. Todos os esforgos serdo envidados para garantir que o resultado
esteja disponivel antes de a Comisséo finalizar o processo de comitologia sobre o projeto
da Parte B SERA.

V. Classificacdo A do espaco aéreo

De acordo com a definicdo de espaco aéreo da Classe A elaborada pela OACI, este tipo
de espaco aéreo estd limitado a voos IFR. Por conseguinte, todos os pilotos esperam
encontrar apenas voos IFR e, nesse espago aéreo, estardo separados de todos os outros
tipos de trafego. Algumas observacdes e reacdes as respostas as observacfes solicitaram
uma ligeira alteracdo a definicdo da OACI para espaco aéreo de Classe A, de modo a
serem autorizados voos VFR em circunsténcias especificas. Apés nova andlise e debate

8

Categoria C — Menos protetora ou parcialmente implementada / ndo implementada.
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da questdo com algumas partes interessadas, recorda-se que a concessao de
autorizacdes especificas a voos VFR para operarem dentro de certos espacos aéreos da
Classe A tem vindo a levantar uma série de questdes.

Uma das preocupacdes tem a ver, por exemplo, com a prestacdo da necessaria
informacao aos outros utilizadores que esperam que todo o trafego seja separado; outra
tem a ver com a falta de clareza quanto ao estatuto dos voos VFR num espaco aéreo
onde os voos VFR ndo sdo supostamente autorizados e relativamente aos quais tera de
ser decidida a aplicacdo ou ndo do regime de separacédo. Concluiu-se posteriormente que
esta solucgéo iria exigir um tipo de diferenca da Categoria C em relagdo a norma da OACI.
Por conseguinte, reputa-se necessario manter a exclusividade prevista do espaco aéreo
da Classe A para voos IFR. Além disso, acredita-se que poderdo ser encontradas outras
solug¢des, no ambito da Regra de Execucdo SERA, para fornecer opcgdes alternativas as
necessidades de integracdo das missfes VFR, cuja legitimidade se compreende.

A Regra de Execucdo SERA apresenta algumas solucfes para a aceitacdo de voos VFR
num determinado volume de espa¢o aéreo, que incluem por exemplo, em operacdes
usuais, uma reclassificacdo de algumas partes do espaco aéreo, a criacdo de corredores
ou o estabelecimento de um TSA (Temporary Segregated Airspace — Espaco Aéreo
Temporariamente Segregado)/TRA (Temporary Restricted Airspace — Espaco Aéreo
Temporariamente Restringido). Para operacdes especiais devera considerar-se a
aplicacdo do artigo 4.° do projeto de IR SERA, e para circunstancias imprevistas a
aplicacdo do artigo 3.© do projeto de IR SERA (nos termos do artigo 14.°, n.° 1, do
Regulamento de Base da EASA) podera responder as necessidades. Tal esforco para
identificar e implementar soluc¢des primordialmente assentes numa concec¢édo otimizada
de espaco aéreo deverda constituir a melhor solucdo para tratar das questdes em causa,
preservando simultaneamente a boa compreenséo da classificacdo de espaco aéreo e dos
servicos prestados por todos os pilotos, e continuando a cumprir os requisitos da OACI,
um dos objetivos do Regulamento de Base da EASA e do Regulamento relativo ao espaco
aéreo, e que se refletem no mandato da CE.

vi. Classificacdo F do espaco aéreo

Em primeiro lugar, importa referir que o espaco aéreo da Classe F (tal como definido pelo
Anexo 11 da OACI) foi criado para permitir o fornecimento temporario de servigos
consultivos até poder ser prestado um servico ATC completo.

A ideia de que o servigo consultivo deveria ser implementado apenas como medida
temporaria foi incluida no Anexo 11 da OACI em 2001, com base nas disposicdes
constantes do estatuto PANS ATM, 9.1.4.1.2: «Tendo em conta as consideracfes
especificadas no n.° 2.4 do Anexo 11, o servigo consultivo do trafego aéreo devera ser
apenas implementado quando os servigos de trafego aéreo se revelarem inadequados
para a prestacdo de servicos de controlo do trafego aéreo, e quando a consultoria
limitada sobre riscos de colisdo prestada nas restantes situacbes pelo servico de
informacédo de voo ndo preencher os requisitos. Nos locais onde seja implementado o
servico consultivo de trafego aéreo, tal implementacdo devera ser tida como medida
temporaria, até que o mesmo possa ser substituido pelo servico de controlo do trafego
aéreo».

Deve também salientar-se que a ultima frase «Nos locais onde seja implementado o
servico consultivo de trafego aéreo, tal implementacdo devera ser tida como medida
temporaria, até que o mesmo possa ser substituido pelo servico de controlo do trafego
aéreo» remonta a 1960, quando foi incluida na 7.2 edigcdo do Doc. 4444, Parte VII, n.°
1.1.2.

A questdo também é debatida no Manual de Planeamento ATS da OACI (Doc. 9426),
publicado em 1984. No Doc. 9426, Parte |, Seccdo 2, Capitulo 1, Seccdo 1.5 —
Desenvolvimento Progressivo dos ATS, n.°© 1.5.9, afirma-se que «E por esta razdo que a
OACI reconheceu o progressivo desenvolvimento do ATS nas suas disposi¢cdes relativas
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ao servico consultivo do trafego aéreo como uma fase temporéria intermédia na evolucéo
de um servico de informacdo de voo para um servico de controlo de area, de forma a
permitir uma transicdo ordenada de um servi¢co que é primordialmente informativo pela
sua natureza para um que requeira a assuncdo de responsabilidades crescentes pelos
controladores para a seguranca das operacfes de voo». Além disso, no Capitulo 2, n.©
2.7.1, afirma-se que: «No momento da sua inclusdo na disposicdo relevante da OACI
pretendia-se que o servico consultivo do trafego aéreo fosse considerado uma forma
temporaria e intermédia de ATS que permitisse uma transicdo ordenada e progressiva de
servicos de informacdo de voo (FIS) — em rota ou em torno dos aer6dromos — para um
controlo do trafego aéreo (ATC). Deve, por isso, entender-se que 0 servi¢o consultivo do
trafego aéreo nao pode nem deve constituir um fim por si préoprio, mas deve apenas ser
instituido para permitir que o pessoal de controlo, durante um periodo limitado, adquira a
experiéncia necesséaria na prestacdo de servicos ATC totais que lhe permita agir como se
estivesse a controlar o trafego aéreo sem assumir todo o conjunto de responsabilidades
inerentes a prestacdo desse servico».

Considerou-se que a IR inicialmente proposta para o0s servicos consultivos do espaco
aéreo refletia corretamente a intengcdo da OACI. Mantendo-se a sua natureza temporaria,
preservou-se o espirito da OACI. No entanto, e para tornar as disposicbées da IR
mensuraveis, encontrou-se um prazo limite de 3 anos como compromisso entre um
servigo temporario e um servico de longo prazo.

As observacbes que abordam a questdo do espaco aéreo de Classe F, bem como as
reacOes as respostas dadas as mesmas, defenderam sobretudo que a Classe F, de acordo
com a OACI, deveria ser autorizada sem prazo-limite, de forma a permitir aos paises que
atualmente utilizam o espaco aéreo de Classe F continuarem a fazé-lo. Estas observacdes
foram enfatizadas no workshop publico pelos representantes do Estado-Membro que mais
fez uso desta possibilidade no seu espaco aéreo e também por alguns aeroportos
regionais do mesmo pais.

Subsequentemente, e com base nos argumentos que servem de apoio a estas
observacdes, decidiu-se a eliminacdo do prazo-limite de 3 anos estipulado na Regra de
Execucédo. Esta matéria sera novamente avaliada para se decidir se o referido prazo sera
simplesmente eliminado ou abordado nos AMC.

Por dltimo, importa referir que, consoante a evolucdo do trafego, poderd ser mais
adequado substituir o espaco aéreo de Classe F pela Classe G. Por conseguinte, a regra
proposta alterou o texto da nota da OACI para refletir este facto.

vii. Classificacdo G do espaco aéreo e requisito de capacidade de comunicacdes
de radio para voos IFR

Esta observacgéo néo foi feita durante o periodo de consulta publica, tendo sido formulada
durante o workshop, pelo que a Agéncia considerou importante dar uma explicacdo mais
desenvolvida no parecer. A obrigacdo de um voo IFR dispor de equipamento de radio
num espaco aéreo nao controlado foi posta em causa no workshop, utilizando o exemplo
dos planadores que voam em espaco aéreo ndo controlado em condicfes inferiores as
condi¢cBes meteoroldgicas visuais (VMC).

Além disso, esta matéria estd relacionada com um esclarecimento feito durante a
consulta publica e informal realizada pela EUROCONTROL sobre a interpretacdo do
Apéndice 1 da Parte B, onde séo descritas as classes de espaco aéreo. Durante o
esclarecimento, foi referida a exigéncia de os voos IFR em espaco aéreo ndo controlado
possuirem capacidade de radiocomunicacdo, mas este requisito ndo devera ser entendido
como uma obrigacdo de estabelecer radiocomunicag¢8es bilaterais continuas.

A matéria foi analisada e concluiu-se que o atual quadro regulamentar no que se refere
aos voos IFR, aos voos em espago aéreo ndo controlado, as qualificacbes das tripulacdes
e a equipagem das aeronaves, bem como as implicacdes em matéria de prética e
seguranca de tais atividades, tal como descrito no exemplo, ndo permitia eliminar com
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seguranca este requisito relativo a capacidade de radiocomunicacdo tal como foi
transposto do Anexo 11 da OACI para a Parte B SERA. Em vez disso, entende-se que
atividades como o voo com planador em espaco aéreo ndo controlado e em condicdes
inferiores a VMC deverao ser protegidas por um estatuto de espaco aéreo especial,
permitindo a separacdo de outro trafego, e possibilitando a aplicacdo eventual de
disposicOes operacionais em que a capacidade de radiocomunicacdo possa ser opcional.

viii. Selecado da separacdo minima

Durante a redacéo inicial da Parte B, decidiu-se deixar esta seccdo com um marcador que
remetesse para a decisdo que a Comissdo tomaria numa fase posterior. A razao de tal
prendia-se com a complexidade da questdo e o facto de, logo desde o inicio, se
reconhecer a necessidade de manter uma posi¢cao de flexibilidade, bem como de transpor
0 material extraido do estatuto PANS para Regras de Execucdo, Meios de Conformidade
Aceitaveis e Material de Orientacdo, ou de nédo proceder a qualquer transposicao caso tal
fosse considerado mais vantajoso numa avaliacdo feita caso a caso. A decisdo foi, por
isso, adiar o tratamento desta questdo nas suas especificidades até se realizar trabalho
de desenvolvimento em partes complementares da SERA, de modo a evitarem-se atrasos
no processo da Parte B.

A inclusdo dos valores minimos de separacéo vertical ndo fazia parte do NPA, pois ai se
afirmava inicialmente que «a Comisséo ira propor medidas no que se refere a selecdo de
minimos de separacao».

Tendo em conta que os valores minimos de 1 000 e 2 000 pés estdo ja implicitos através
da inclusdo de uma referéncia ao quadro de niveis de cruzeiro no Apéndice 2 do Anexo |
da SERA, considerou-se conveniente incluir o texto do estatuto PANS ATM da OACI, n.°
5.3.2., na clarificacdo desta questdo quando se tratasse de ponderar a separacao
vertical. Este texto permite uma compreensdo comum e normalizada dos critérios de
separacao vertical. No que se refere a separacdo horizontal, esta ndo faria parte da IR
mas seria o alvo de AMC ou GM, tal como referido no workshop.

Esta configuracdo suscitou uma série de observagdes durante a consulta, variando desde
questdes sobre a futura decisdo da Comissdo, até a incompreensao do significado e
objetivo exatos do marcador. Apdés a consulta publica, afigurou-se possivel redigir a
seccao sobre a selecdo de valores minimos de separacdo, com a indicacdo de que a
proposta de selecdo de valores minimos de separacdo seria, como procedimento geral,
sujeita pela ANSP a aprovacao da autoridade competente. O grupo redator considerou
esta abordagem soélida e segura, além de respeitadora dos principios de separacédo entre
a prestacao do servico e a supervisao.

Tal como proposto no NPA, e mais tarde refletido no CRD, a intencdo era inserir este
processo de selecdo na futura Parte-ATS, a desenvolver depois da SERA, uma vez que
ndo estava a respeitar de forma evidente os critérios acordados para as «regras da
aviacdo». Contudo, os debates levados a cabo durante o workshop revelaram que as
partes interessadas esperavam que surgisse, em tempo oportuno, mais material concreto
sobre esta questdo, o que, consequentemente, conduziu ao texto agora proposto no
presente parecer. Esta abordagem tem também o mérito de vir consolidar a coeréncia
com toda a seccéo 2.3 do projeto de IR, uma vez que existe uma exigéncia clara de que
algumas subsecc¢des se mantenham na SERA.

O projeto de regra em anexo ao presente parecer tomou em consideracdo todas as
observacbes recebidas. Considera-se que o projeto de regra prevé a necessaria
flexibilidade e proporcionalidade, podendo ser completado com Meios de Conformidade
Aceitaveis e Material de Orientacdo, se necesséario, e configura também a abordagem
mais pratica para refletir, no quadro regulamentar da UE, a especificidade da relacédo
existente entre as normas e os procedimentos da OACI.
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iX. VFR especial (SVFR) noturno

A Seccdo 2.6.1 do projeto de Parte B SERA foi elaborada com base na ferramenta n.© 4
da caixa de ferramentas para a classificacdo do espaco aéreo desenvolvida no passado
pela Equipa para o Espaco Aéreo e Navegacdo da EUROCONTROL. Tal como solicitado
pelas partes interessadas, as disposi¢cdes foram incluidas no projeto de IR SERA,
complementando por isso as normas da OACI. Quando esta ferramenta foi desenvolvida,
as partes interessadas foram da opinido que o SVFR deveria ser autorizado apenas
durante o dia. Nessa altura, os representantes da aviacdo civil opunham-se
veementemente ao SVFR noturno por razfes de seguranca. Subsequentemente, o
grupo de redacdo decidiu que o SVFR seria autorizado «apenas durante o dia», tendo
esta disposicao sido incluida como um dos critérios relacionados com a autorizacdo SVFR
para a publicacdo do NPA.

Porém, varias observacfes defenderam que o SVFR deveria também ser autorizado a
noite. O grupo de redacdo revelou algumas reservas quanto a esta questdo por nao
dispor de material significativo de seguranca que justificasse um afastamento das
disposicbes da caixa de ferramentas, que constituia a base da resposta dada as
observacdes relacionadas com esta tematica. Por outro lado, a prépria caixa de
ferramentas nunca tinha sido sujeita a uma avaliacdo formal da seguranca, resultando o
nivel de seguranca das ferramentas essencialmente do facto de estas se basearem nas
«melhores praticas» europeias e serem desenvolvidas por peritos da aviacdo bem
informados e encarregues das questdes de seguranca.

Uma das razdes técnicas pelas quais ndo se considerou adequado o SVFR noturno teve a
ver com o facto de o SVFR ter sido primordialmente concebido para permitir que um voo
VFR entrasse ou saisse de uma zona controlada (CTR) quando néo estivessem
preenchidas as condicbes VFR dentro da CTR. No entanto, a transposicdo destas
condi¢cBes para a noite apresentava opc¢des muito limitadas para voar para fora da CTR
em virtude dos requisitos NVFR da Parte A SERA, que estdo muito proximos dos critérios
VMC dentro de uma CTR.

Os debates realizados no workshop mostraram que as observacdes relacionadas com o
SVFR durante a noite se baseavam em preocupac¢des reais e que havia, de facto, uma
justificacdo aceitavel e racional para um tal pedido, essencialmente por poderem
verificar-se condi¢cdes meteoroldgicas insuficientes em virtude da aplicacdo de critérios
diferentes. Tal como explicado, caso apenas o teto fosse demasiado baixo para um VMC
normal mas ainda assim permitisse opera¢cdes como a pratica de circuitos em
aerédromos destinados a manter a qualificacdo para a realizacdo de VFR noturnos,
poderia haver alguma vantagem em voar em SVFR noturno, desde que a unidade local
de ATS o considerasse adequado e desse a respetiva autorizacgao.

Assim sendo, e para tomar em conta todas estas observacdes, decidiu-se que o critério
de autorizar apenas voos diurnos poderia ser complementado com a possibilidade de a
autoridade competente permitir o SVFR noturno, com base no pressuposto de que tal
seria feito apdés uma avaliacdo da seguranca local, incluindo uma avaliacdo da cultura
NVFR (Night Visual Flight Rules - Regras de Voo a Vista Noturno)/SVFR (Special Visual
Flight Rules - Regras de Voo a Vista Especial) e das condi¢cbes locais. Seja como for, e
tal como aconteceu com a Parte A SERA, todas as disposi¢cdes adotadas da caixa de
ferramentas para a classificacdo do espaco aéreo e todos os elementos do projeto de IR
que sejam considerados complementos do material da OACI serdo sujeitos a uma
avaliagdo da seguranca. O relatério subsequente ficara disponivel antes de a Comissao
concluir o processo de comitologia relativo ao projeto da Parte B SERA.

X. Ambito do FIS

Verificou-se um ndmero significativo de observacbes sobre o alcance dos requisitos
descritos na Parte B, n.° 3.2.2., e foi especialmente referida a possibilidade de uma
interpretacdo estrita dos requisitos conduzir a obrigacdes impraticaveis de transmissao
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de enormes quantidades de informac¢do desnecesséaria e, por vezes, indisponivel. Estas
preocupacdes foram reiteradas no workshop com base na resposta dada a estas
observacdes no CRD, onde foi explicada a intencdo de clarificar a questdo no material de
orientacdo. As partes interessadas informaram que subsistem algumas preocupacdes
pelo facto de o material de orientacdo ndo poder modificar legalmente o teor de um
requisito vinculativo.

A Agéncia e a EUROCONTROL concordaram, no workshop, em envidar esforcos para
encontrar uma redacao oOtima que respeite as legitimas expectativas dos pilotos e
garanta uma «situacdo de maior seguranca por defeito», sem criar uma sobrecarga
excessiva para as unidades ATS suscetivel de criar um desequilibrio face a atual e
razoavel pratica, e que poderia também criar uma ineficiéncia operacional decorrente de

uma ocupacao excessiva da frequéncia.

A Agéncia e a EUROCONTROL analisaram cuidadosamente as disposicbes e a
possibilidade de alterar a redacdo sem necessidade de notificar a OACI sobre uma
diferenca da Categoria C. Terminada esta andlise concluiu-se que a alteracdo das
disposicbes com expressfes como «se for caso disso» ou «na medida do exequivel»
conduziria ao estabelecimento de disposi¢cdes abaixo do padrdo 6timo, podendo ainda
resultar num desequilibrio das praticas existentes ou mesmo na criacdo de uma diferenca
de Categoria C.

Por estes motivos, o texto ndo sera alterado. No entanto, a forma final do projeto de
requisito serd também complementada com material de orientacao, por forma a clarificar
a intencdo e explicar a necessidade de manter a frequéncia livre de informagdes
desnecessérias, indisponiveis ou ndo solicitadas pelo piloto no caso de informagdes de
carater geral. O material de orientacdo sera desenvolvido de acordo com a Nota 1 do
Anexo 11, n.° 4.2.2., da OACI. Importa esclarecer que uma unidade ATS pode nem
sempre estar informada sobre todo o trafego existente (cobertura da detecdo, contacto
por radio, etc.) e que, subsequentemente, pode nem sempre ser capaz de prestar
informacéo relevante sobre riscos de coliséo.

Xi. Servigos MET

Tal como ja explicado no NPA, o capitulo 5 do projeto de Regra de Execucgao transpde
disposicOes relevantes do Anexo 3 da OACI que, pela sua natureza, se considera serem
regras da aviacdo. Estes elementos estdo essencialmente relacionados com relatérios
aéreos facultados por aeronaves.

O NPA revelou existir um sentimento muito generalizado entre as partes interessadas de
que as secc¢des relacionadas com a transmissdo automatica de dados nao deveriam ser
abordadas na SERA. As observacfes indicaram que a transmissdo automatica de dados
(comunicacédo por ligacdo de dados) deveria ser abordada em conjunto com outros
aspetos no momento de regulamentar a transmissdo automatica de dados e a ligacao de
dados.

Por conseguinte, o capitulo 5 da Parte B SERA em anexo ao presente parecer apenas
inclui disposicdes relacionadas com relatorios aéreos especiais e outras observacdes
vocais ndo rotineiras das aeronaves.

Em resposta as preocupacfes ja manifestadas pelas partes interessadas no que se refere
a separacao destas disposicfes de uma seccdo comum do Anexo 3 da OACI, a Agéncia
tenciona elaborar oportunamente uma matriz que impeca a omissdo acidental de
disposicfes no exercicio de transposicdo geral das SARP (Standards and Recommended
Practices — Normas e Praticas Recomendadas) da OACI para o quadro regulamentar
europeu.
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Xii. Intercecado de aeronaves civis

A seccdo relacionada com a intercecdo de aeronaves civis foi transposta do Anexo 11 da
OACI para a Parte B SERA sem quaisquer alteracfes em relacdo ao texto original da
OACIl. Nenhum Estado-Membro da Unido Europeia notificou a OACI de quaisquer
diferencas relativamente as seccbes conexas do Anexo 11 da OACI. No entanto, uma
observacédo foi feita, reiterada durante e depois do workshop e apresentada como uma
reacdo, contestando especialmente o requisito que obriga a unidade ATS a tentar
estabelecer uma comunicacado bilateral com a aeronave intercetada e a informar o piloto
da intercecdo. Para além da comunicacdo e das explica¢des ja fornecidas, e de modo a
evitar qualquer risco de alteracbes que pudessem ser nocivas para a seguranca e a
integridade da Parte B SERA, é importante salientar que as disposi¢cdes em causa apenas
se aplicam a unidade ATS civil que controla a aeronave civil potencialmente intercetada e
que tém como Unico fim a melhoria da seguranca, sem qualquer intencdo ou capacidade
para abordar a forma de realizar a intercecéao.

Deve ainda explicar-se que a sec¢do em causa, ao comecar com palavras que indicam
que a unidade ATS «deve adotar, de entre as medidas a seguir indicadas, as que melhor
se ajustarem as circunstancias: ...» , confere a flexibilidade necesséaria e parece dar
liberdade as autoridades dos Estados-Membros para estabelecerem o0s seus proprios
procedimentos nacionais.

Por fim, o nidmero 4.2.2. prevé uma clarificacdo adicional sobre a forma como sera
estabelecida a comunicacao ar-solo.

Xiii. Repeticdo por voz das comunicacdes por ligacdo de dados entre piloto e
controlador de trafego aéreo (CPDLC — Controller Pilot Data Link
Communications)

O projeto da Parte B SERA proposto no NPA remeteu para a autoridade competente a
decisdo sobre a eventual necessidade de repetir por voz as mensagens CPDLC. Trata-se
de um exemplo da transposicdo do conceito de «autoridade ATS» presente no material
OACI que deveria ser alterado para «prestador do servi¢co» ou «autoridade competente»
no quadro regulamentar europeu, tal como explicado na seccdo i supra. Um ndmero
significativo de observacfes referiu que a decisdo sobre essa repeticdo tinha claramente
um cariz operacional. Mais ainda, considera-se que esta decisdo operacional ficaria
sujeita a uma avaliacdo da seguranca que teria de ser aprovada pela autoridade
competente.

A validade das explicacdes recebidas na consulta por escrito e no workshop foi aceite e o
projeto de IR em anexo ao presente parecer reflete o cariz operacional da decisao,
remetendo para o ANSP em vez de para a autoridade competente.

Xiv. Zona obrigatdria de equipamento de radio (RMZ - Radio Mandatory Zone) —
Zona obrigatéria de equipamento Transponder (TMZ — Transponder
Mandatory Zone)

Os conceitos de Zona obrigatéria de equipamento de radio e Zona obrigatéria de
equipamento Transponder derivam da caixa de ferramentas para a classificacdo do
espaco aéreo da EUROCONTROL. Foram criados para responder a uma preocupacao
generalizada e com a intencdo de melhorar a seguranca em algumas zonas do espaco
aéreo em que a simples implementacdo da classificacdo de espaco aéreo da OACI néo
era suficiente para proporcionar o nivel esperado de seguranca relativamente ao nivel
das atividades aeronauticas em curso nesse espaco aéreo.

A introducdo de RMZ e TMZ na Parte B SERA tem merecido o apoio generalizado das
observacdes recebidas e deverd ser considerada uma melhoria significativa para a
implementacdo comum na Europa dos meios disponiveis para reforcar a seguranca.
Algumas observacdes sugeriram que se melhorasse o texto proposto, o que foi aceite e
incluido no projeto de regra anexado ao presente parecer.
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Importa referir que, mesmo que a RMZ e a TMZ nao derivem do Anexo 11 ou do Anexo 3
da OACI, ndo representam uma diferenca em relacdo a posicdo da OACI, uma vez que o
Anexo 11 ja continha algumas disposi¢cdes que permitiam a aplicagdo de requisitos
especificos para contacto obrigatério de radio ou para uso do equipamento transponder
em zonas designadas do espaco aéreo. A novidade prende-se com o facto de estes
requisitos passarem a ter uma formulagdo e implementacdo comuns em toda a Europa,
garantindo-se assim a sua compreensdo clara por todos os pilotos, independentemente
da sua origem ou nacionalidade. A RMZ e a TMZ serdo, ndo obstante, incluidas no pacote
de questdes que serdo sujeitas a uma avaliagdo da seguranca pela Comissao depois de o
presente parecer ser publicado.

xVv. Limite de velocidade de 250 nés

Quanto a questdo do limite de velocidade do ar associado a classificagdo do espaco
aéreo, o projeto de Parte B SERA né&o altera os requisitos iniciais da OACIl. Nesta
matéria, foram recebidas observacfes de cariz contraditério, bem como algumas reacdes
contraditdrias ao CRD. Algumas observagdes solicitavam que o limite de velocidade fosse
alargado a todas as classes de espaco aéreo abaixo de 10 000 pés, ao passo que outras
observacdes solicitavam que isso apenas se aplicasse aos voos VFR, ou que
determinados voos fossem isentos desta obrigacao por diversas razdes.

O principio de «ver e prevenir» que esta na origem do limite de velocidade aplica-se a
VFR e IFR, bem como a situacdes em que ndo exista uma separacdo. Refira-se que os
limites de velocidade operacional associados a autorizacdes ou procedimentos especificos
podem ainda aplicar-se, sujeitos a uma aprovacdo da autoridade competente, desde que
ndo entrem em contradicdo com o limite de velocidade OACI/SERA associado a
classificacdo do espaco aéreo (por exemplo a velocidade especifica associada a SID
(Standard Instrument Departures - Rota Padrdo de Partida) e STAR (Standard Terminal
Arrival Routes — Rotas Padrao de Chegada).

No que se refere a uma observacéo solicitando a isencdo do limite de velocidade para
determinadas categorias de aeronaves obrigadas a voar a alta velocidade por razfes
operacionais ou técnicas, importa reiterar que a IR SERA se aplica apenas ao GAT
(General Air Traffic — Trafego Aéreo Geral). A autorizacdo da realizacdo de voos a
velocidades elevadas, em contradicdo com a OACI, num ambiente aeronautico aberto a
todas as categorias de utilizadores do espaco aéreo pode apenas ser concedida por um
Estado-Membro no seu préprio espaco aéreo e no ambito da sua prépria legislacao
nacional (por exemplo o OAT, ou Operational Air Traffic - Trafego Aéreo Operacional). O
ambito de tal decisdo seria, contudo, muito dificil de alargar, ndo devendo sequer aplicar-
se a todo 0 espacgo aéreo europeu ou sobrepor-se as regras GAT aplicaveis a esse mesmo
espaco aéreo.

Decidiu-se subsequentemente manter o limite de velocidade de 250 nés estipulado no
Anexo 11 da OACI no projeto de regra anexado ao presente parecer.

Xvi. Suplemento a Parte B SERA

O suplemento que introduz as diferencas entre a Parte B SERA e os Anexos relevantes da
OACI, e que exigira um acordo comum e a notificacdo da OACI pelos Estados-Membros,
foi redigido de acordo com o contelddo do projeto de Parte B constante do NPA. Foram
recebidas varias observacdes que indicaram melhorias ou solicitaram a introducdo de
alteracdes conformes com as alteragbes propostas para o préoprio projeto de IR.

O suplemento foi revisto e alterado de acordo com as mudancas introduzidas no proéprio
projeto de IR, apds a respetiva consulta, e figura em anexo ao presente parecer.

O suplemento a Parte B SERA contém agora nove diferengas, incluindo as
correspondentes as notas da OACI, elevadas ao estatuto de diferencas vinculativas, face
as 253 diferencas notificadas na totalidade dos Anexos 11 e 111 da OACI e relacionadas
com as questdes do Anexo 11 da OACI, que foram retomadas na Parte B SERA.
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Avaliacdo do Impacto Regulamentar

Finalidade e efeito pretendido

O objetivo da avaliacdo do RIA (Regulatory Impact Assessment — Avaliacdo do Impacto
Regulamentar) consiste em determinar a melhor op¢do para alcancar o objetivo da
atividade de regulamentacdo, minimizam simultaneamente o0s potenciais impactos
negativos. Esta avaliagcdo consiste numa série de cinco passos loégicos que estruturam a
andlise: identificacdo da questdo, definicdo do objetivo, desenvolvimento de opcdes,
analise do impacto e comparacdo de opcles. Neste caso especifico, a comparacao das
opc¢les € bastante limitada pelo facto de o projeto de IR da SERA ter sido desenvolvido
de acordo com o mandato SERA e, tal como ja referido no NPA 2011-02, ser também
limitada a possibilidade de decisdo sobre o desenvolvimento do projeto de IR para a
Parte B SERA. Sendo assim, apenas a op¢ao selecionada serd analisada.

A atual RIA nao repete exaustivamente a RIA apresentada no NPA mas aborda os
principais aspetos, acrescentando alguns impactos novos identificados durante o
processo de consulta.

a. Questdes abordadas na RIA da Parte B SERA

A transposicdo das disposi¢cOes relevantes do Anexo 11 e do Anexo 3 da OACI para as
Regras Europeias Normalizadas da Aviacdo (SERA).

Além disso, no mandato SERA, a Comissdo Europeia solicitou claramente que os
trabalhos conduzissem primordialmente a criagcdo de um projeto de Regra de Execucédo
da Comissdo Europeia, a menos que se considerasse gque nao era necessaria uma
harmonizacdo total. Solicitou-se também que a regra estabelecesse como prioritarias

solugdes conformes com a posicao da OACI.

b. Escala da questao

Tal como referido supra, mesmo que o Anexo 2 da OACI seja designado por «Regras da
Aviacdo», podem ser também encontradas noutros documentos da OACI disposi¢des que
tém o cariz de «regra da aviacdo». Foi esta a base para o desenvolvimento do
projeto de Parte B SERA, identificando-se as disposi¢cBes originarias do Anexo 3 e do
Anexo 11 da OACI que deveriam ser transpostas para a legislacdo da UE como regras da
aviagao.

O projeto de IR da SERA nédo visa primordialmente criar novas obrigacdes aos
Estados-Membros, mas harmonizar a forma como os requisitos ja existentes da OACI sao
implementados no ambito do Céu Unico Europeu. Uma vez que as disposicbes
transpostas da OACI sao ja ha muito tempo implementadas em todo o mundo, a escala
da questado nao é considerada significativa.

Existem algumas situacdes em que o projeto de Parte B SERA proposto difere (diferenca
da Categoria A) das SARP da OACI. As diferencas propostas tém a sua justificacdo. No
que se refere a proposta relacionada com o fornecimento de acertos horarios com
referéncia ao minuto mais préximo, que constituiriam provavelmente uma diferenca da
Categoria C, serd realizada uma avaliacdo da seguranca destinada a Comissdo a fim de
apoiar o processo de comitologia.

C. Breve enunciacédo dos objetivos do parecer

O principal objetivo consiste em prosseguir o esforco ja encetado pela Comissdo Europeia
para estabelecer um conjunto harmonizado de regras da aviacdo para 0 espaco aéreo
europeu, de modo a aumentar a seguranca € a minimizar os inconvenientes e 0s riscos
decorrentes de erros de interpretacdo causados pela aplicacdo de disposicdes
regulamentares nacionais diferentes, assim como a assegurar um fluxo eficiente e rapido
do trafego aéreo internacional, o que requer uma compreensao comum dos sinais, dos
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procedimentos para evitar colisdes, das instru¢cdes dos servicos de trafego aéreo, da
fraseologia utilizada e de outras questdes idénticas.

Opcdes

A opcdo selecionada é «Projeto de Parte B SERA, regras para a transposi¢cdo das
disposi¢Oes da aviagdo dos anexos da OACI que ndo o Anexo 2». A opgdao foi selecionada
de acordo com o mandato SERA.

Setores abrangidos

A IR da SERA terd impacto sobre as pessoas (pilotos, ATCO) e entidades
(Estados-Membros, autoridades competentes, ANSP, operadores de aeronaves e muito
provavelmente operadores de aerédromos).

Impactos
a. Todos os impactos identificados

As pessoas e entidades que operem em Estados-Membros que implementaram uma
classificacdo de espaco aéreo ndo exatamente conforme com a disposicdo da OACI (por
exemplo, que permita determinados VFR na Classe A ou que use a Classe F sem ser
como classificacdo temporaria, etc.) poderdo ser afetadas pela implementacdo deste
regulamento. Além disso, os poucos aditamentos relacionados com as SARP da OACI
(como, por exemplo, a elevacdo hierarquica de algumas notas para disposi¢cdes, tal como
descrito no Suplemento da Parte B SERA, e a criagdo de novas disposi¢cbes com base na
caixa de ferramentas para a classificagdo do espaco aéreo) poderdo também afetar os
setores identificados.

A preparacdo de uma avaliacdo quantitativa bem estruturada e devidamente repartida
exige a realizagdo de uma andlise a nivel europeu para identificar os seguintes aspetos:

— Estados-Membros que serdo obrigados a introduzir alteracbes em virtude da
classificagcdo do espaco aéreo SERA;

— Como as alteragbes introduzidas afetardo as leis nacionais pertinentes e como
podera ser executada a implementacao;

— Em que medida o acesso de determinados utilizadores do espaco aéreo a
determinadas partes do espaco aéreo serd afetado e até que ponto as ferramentas
recém-introduzidas na Parte B SERA permitirdo reduzir as dificuldades através da
adocéo de novos procedimentos;

—  Que recursos, incluindo a formacédo, serdo necessarios para se implementarem os
novos procedimentos.

Este tipo de andlise iria provavelmente consumir tempo e recursos, € se tivermos
presente o apertado cronograma para a redacdo da SERA em geral, ndo pode ser
considerado exequivel, sendo deste modo dificilmente possivel a obtencdo de uma
avaliacdo quantitativa credivel.

i Seguranca

Uma avaliacdo eficaz do impacto geral sobre a seguranca das Regras de Execucdo, dos
Meios de Conformidade Aceitaveis e do Material de Orientacdo exige que todo o conjunto
do pacote legislativo seja levado em conta. Além disso, considera-se necessario abordar
também a IR da SERA em conjunto com as recém-adotadas Regras de Execugao para o
licenciamento das tripulagcdes de voo, as regras apliciveis as operacdes aéreas ja votadas
positivamente pelo Comité da EASA e as futuras disposicdes relacionadas com a Parte-
ATS e a Parte-MET. Neste caso especifico, a Parte B SERA introduz na legislacdo da UE
apenas as disposic¢des transpostas do Anexo 3 e do Anexo 11 da OACI, que se considera
terem um cariz de «regras da aviacdo». A Parte B SERA complementa a Parte A SERA,
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que transpde as disposi¢fes do Anexo 2 da OACI. Além disso, seguir-se-4 mais trabalho
para o desenvolvimento da IR da SERA, transpondo disposi¢cées relevantes do Anexo 10
da OACI, do estatuto PANS ATM, do estatuto PANS OPS e de outros documentos para a
legislacdo da UE. Com efeito, este pacote legislativo s6 devera ser considerado completo
quando todas as IR descritas na seccdo «Estrutura da Regra» tiverem sido adotadas.
Importa, contudo, salientar que assim que todas as medidas relevantes (Regras de
Execucdo, Meios de Conformidade Aceitaveis e Material de Orientacédo) forem elaboradas
e implementadas, o impacto geral sobre a seguranca sera reputado positivo face a
situacdo atual pois haverd uma implementagcdo uniforme das SARP da OACI no espaco
aéreo europeu.

Ja foi referida a impossibilidade de preparar em simultaneo todo um conjunto de regras
harmonizadas a escala europeia, e este facto é reconhecido pela Comissao Europeia no
mandato SERA conferido a EUROCONTROL, que prevé uma abordagem faseada do
desenvolvimento das IR da SERA.

No entanto, € necessario avaliar o impacto sobre a seguranca de tal transposicao,
levando em conta o ambito da Parte B SERA para demonstrar que a regra €
intrinsecamente segura. Foi conduzida uma avaliacdo do impacto sobre a seguranca —
Capitulo 11l do NPA (Sintese da avaliacdo da seguranca da Parte B SERA) — para
acompanhar a transposicdo europeia dos requisitos em matéria de servicos de trafego
aéreo com cariz de «regra da aviagcdo» para o enquadramento legal do Céu Unico
Europeu.

Este processo de avaliacdo do impacto sobre a seguranca foi executado durante as
diferentes fases de desenvolvimento da regra.

Durante a fase inicial, foram aplicadas seis especificacbes de seguranca SERA de alto
nivel ao desenvolvimento das disposi¢cdes da Parte B SERA, de modo a demonstrar que:
«um conjunto completo e correto de requisitos em matéria de servigos de trafego aéreo
com cariz de 'regra da aviacdo' assegura um fluxo seguro do trafego aéreo na UE».

No final da fase de desenvolvimento, ficou demonstrada a completude e correcédo da
Parte B SERA, bem como a sua solidez e integridade, a sua potencial
aplicabilidade/exequibilidade e a sua coeréncia com o objetivo da IR. Convém referir que
a maioria dos requisitos da Parte B SERA sédo considerados requisitos de seguranca pelo
facto de os seus principais objetivos serem a reducdo dos riscos/perigos preexistentes
que afetam a aviagcdo (por exemplo as colisbes no ar, as colisbes durante movimentacdes
nas pistas, etc.).

Além disso, e tal como requer a Regra de Execucdo SERA, a transicado da atual situacédo
nos Estados-Membros para a aplicacdo das disposi¢des da Parte B SERA sera apoiada por
uma avaliagcdo da seguranca local para que esta fase de transicdo possa decorrer em
segurancga.

Por ultimo, esta avaliagdo permitiu concluir que ndo deverdo ser permitidas derrogacfes
a regra e que devera ser criado um processo de «manutencdo» que pondere as futuras
necessidades da seguranca, as alteracdes ao Anexo 11 e Anexo 3 da OACI ou qualquer
alteracao resultante de uma mudanca no ambiente operacional da UE.

Para concluir, a aplicacdo deste processo estruturado de avaliacdo do impacto sobre a
seguranca demonstrou que os requisitos em matéria de servicos de trafego aéreo da
Parte B SERA que tém cariz de «regra da aviacdo» garantem um fluxo mais seguro do
trafego aéreo na UE e que a sua aplicacdo apenas sera totalmente segura quando o
sistema regulamentar da aviacdo europeia estiver completo e for implementado. Na
realidade, todas as questdes de seguranca, recomendacdes e pressupostos identificados
durante o processo de avaliacdo da seguranca foram devidamente abordadas na IR da
SERA, como se pode ver em anexo ao presente parecer, ou foi desencadeada uma acgéo
para as abordar devidamente (como é o caso do desenvolvimento em curso de AMC e GM
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para a Parte B SERA e do desenvolvimento em curso de outros regulamentos no quadro
do Regulamento de Base).

106. Por ultimo, importa salientar que o impacto de algumas questdes sobre a seguranca,
como o0 acerto horario com referéncia ao minuto mais proximo em vez de aos trinta
segundos, e as novas disposicdes, como a RMZ e a TMZ, sera analisado e o resultado
dessa avaliacao sera disponibilizado a Comissao.

ii. Aspetos econémicos

107. Nesta fase, os custos sdo sobretudo os associados a divulgacdo de informacado, a
formacdo e a familiarizacdo dos prestadores de servicos de navegacdo aérea, dos
operadores de aerédromos e dos utilizadores do espaco aéreo com esta regra. Contudo,
estes custos sdo suportados uma s6 vez, pois dizem respeito a alteracdo das regras e
procedimentos pela primeira vez. Depois disso, espera-se que a harmonizacdo resulte
numa reducdo dos custos correntes. No entanto, importa também salientar que, em
virtude da falta de dados disponiveis sobre cada um dos Estados-Membros, a avaliagdo

do estudo do impacto econdmico é apenas qualitativa.
108. O efeito sobre as varias zonas do espaco aéreo europeu podera ser 0 seguinte:

. nenhuma alteracdo, nos casos em que as regras nhacionais ja se encontram em
conformidade total com a Parte B SERA;

. alteracdo de algumas regras nacionais por forma a respeitar a Parte B SERA
(porque a Regra de Execucdo SERA ndo transpde na totalidade o Anexo 11 ou o
Anexo 3 da OACI, ocorrendo a totalidade dessa transposi¢cdo numa fase posterior);

. 0os Estados-Membros deixardo de ter de desenvolver esfor¢cos para transpor as
alteracdes do Anexo 11 e do Anexo 3 da OACI’, uma vez que isso sera feito ao nivel
da Unido Europeia através da alteracdo da Regra de Execuc¢éo Europeia.

109. A dimensao do impacto dependera:

. dos custos nacionais associados ao preenchimento dos requisitos para a realizacao
de avaliacbes sobre a seguranca nacional das alteracdes (sendo caso disso)
associadas a implementacéo da Parte B SERA;

. do namero de diferencas identificadas entre a Parte B SERA e as regras nacionais e
das matérias afetadas;

. do alcance das alteracfes (sendo caso disso) aos procedimentos operacionais que
for necessario efetuar nos Estados-Membros; e

° da dimensdo das medidas de mitigacdo dos riscos (sendo caso disso) exigidas pela
avaliacdo da seguranca que é necessario fazer a nivel local.

110. Os custos da Regra de Execucdo da Parte B SERA poderéo incluir:

. o0s custos de divulgacao da informacdo, de formacdo e familiarizacdo com a Regra
de Execucdo SERA;

. os custos das alteracdes efetuadas aos procedimentos operacionais;

° 0s custos das medidas de mitigacdo dos riscos (sendo caso disso) exigidas pela

avaliacdo da seguranca que é necessario fazer a nivel local.

111. O impacto nas entidades reguladoras, nos prestadores de servicos de navegacao aérea
(ANSP), nos operadores de aerddromos e nos utilizadores do espaco aéreo dependera
claramente da escala de divergéncia das suas regras nacionais em relacdo aos Anexos 3

9 Relativamente s SARP da OACI que tenham j& sido transpostas para a legislagéo da UE.
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e 11 da OACI, e consequentemente a Parte B SERA. Os ANSP, os operadores de
aerdédromos e os operadores de aeronaves informarao o respetivo pessoal sobre qualquer
alteracdo regulamentar, assegurando ainda a devida formacdo do seu pessoal e a
implementacdo de quaisquer alteracbes necessarias aos procedimentos operacionais. As
autoridades competentes deverdo manter o seu pessoal informado sobre quaisquer
alteracdes regulamentares ocorridas dentro do seu proprio espago aéreo e assegurar o
cumprimento das regras alteradas por parte dos ANSP, dos operadores de aeroportos e
dos utilizadores do espaco aéreo. O estabelecimento de um periodo adequado de
transicdo para a entrada em vigor das regras da Parte B SERA podera contribuir para
minorar o impacto.

Reguladores/autoridades competentes

112. Numa fase inicial, os reguladores/autoridades competentes terdo de obter uma garantia
de que as alteracdes regulamentares necesséarias foram implementadas, o que implicara
um custo (por exemplo, com inspetores). Posteriormente, os custos decorrentes da
obtencédo da garantia do cumprimento das regras alteradas deixarda de diferir dos custos
ja existentes com a garantia do cumprimento das atuais regras. E possivel que alguns
Estados-Membros afetados pelas disposicbes da Parte B SERA tenham de alterar em
consonancia as suas legislacées nacionais.

113. Em alguns casos especificos, os custos poderao resultar da necessidade de introduzir
alteracdes na classificacdo do espaco aéreo, o que tornara necessario modificar todos os
mapas e publicacdes relevantes. Além disso, a introducédo de alteracdes na configuracao
do espaco aéreo (como a criacdo de novas rotas ATS, de espacos aéreos restritos ou
segregados, etc.), tornar-se-a necessaria em alguns Estados-Membros para respeitar a
classificacdo de espaco aéreo e fazer face a utilizacdo do espaco aéreo por determinados
utilizadores.
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ANSP e operadores de aerédromos

Todos os ANSP deverao estar ja a aplicar os procedimentos necessarios para garantir a
prestacdo de toda a informacdo necessaria a todo o pessoal pertinente. Embora se
preveja algum impacto a nivel administrativo, considerando as alteracdes necessarias
para cada ANSP, o uso destes procedimentos ja existentes para implementar a Parte B
SERA né&o devera ter um efeito significativo nos custos respeitantes aos ANSP.

No que se refere a formacdo, e embora possam verificar-se alguns custos menores
relacionados com a atualizacdo dos materiais de formacgédo, espera-se que, quando as
novas regras estiverem em vigor, 0s custos dos cursos de formacgdo nao difiram dos
atuais custos de manutencdo das competéncias do pessoal. Os custos de formacgao
poderdao aumentar apenas nos Estados-Membros onde a classificacdo do espaco aéreo
carecer de uma alteracdo e os procedimentos ATS tenham de ser alterados em
conformidade. De qualquer modo, o custo das alteracdes nos procedimentos operacionais
com vista a suportar a implementacao da Parte B SERA apenas pode ser estimado a nivel
local.

Além disso, se os Estados-Membros decidirem reclassificar o espaco aéreo da Classe F
como espaco aéreo controlado, sera provavel que surjam custos adicionais relevantes
para a formacdo ATCO e o emprego.

Nos casos em que os operadores de aeroportos prestem também servicos de navegacao
aérea, estes serdo também afetados pela implementacdo da Parte B SERA da mesma
forma que os ANSP.

Operadores de aeronaves e utilizadores do espaco aéreo

As legislagBes europeias ou nacionais exigem que o0s procedimentos de rotina para o
briefing dos pilotos abranjam a prestacdo de informacdes sobre a regra proposta. Este
processo devera, por isso, ser passivel de ser realizado no quadro dos procedimentos
atuais com um efeito minimo sobre os custos.

No que se refere a formacdo e aos exames, tal como acontece com os ANSP, embora
possam existir alguns custos minimos relacionados com a atualizagdo dos materiais de
formacdo, o custo da formacdo quando as novas regras estiverem em vigor apenas
podera ser estimado a nivel local.

Nalguns casos especificos, quando o regulador/autoridade competente dos
Estados-Membros implementar a RMZ e/ou TMZ num espaco aéreo das Classes G, F e E,
é possivel que um numero limitado de aeronaves utilizadas pela aviacdo geral seja
obrigado a possuir equipamento adicional, mas a estimativa deste custo apenas podera
ser feita a nivel local pelos Estados-Membros que implementarem estas medidas.

iii. Ambiente
Nao se prevé qualquer impacto ambiental ou prevé-se apenas um impacto minimo.

iv.  Aspetos sociais

N&o se prevé qualquer impacto social.

V. Requisitos de aviacdo para além do ambito da EASA ou do Céu Unico Europeu

N&do existem requisitos de aviacdo para além do ambito da EASA ou do Céu Unico
Europeu. Importa referir, contudo, que apesar de as operacdes com aeronaves militares
e os prestadores de servicos militares que prestam servicos sobretudo a OAT se
encontrarem fora do ambito do Céu Unico Europeu ou do Regulamento de Base da EASA,
a implementacao destas disposicdes a nivel europeu poderéa ter algumas implicacbes nas
suas atividades mas nao podera ser estimada através da informacado disponivel. Além
disso, é importante realcar que o impacto seria sobretudo na parte GAT das atividades
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militares (como reguladores, utilizadores do espaco aéreo ou ANSP) e, neste dominio, o
impacto pode ser considerado similar ao impacto sobre as entidades civis.

Sintese e avaliacédo final
a. Comparacao dos impactos positivos e negativos para cada opg¢éo avaliada

124. Tal como referido supra, foram limitadas as opc¢des quanto a forma de prosseguir o
desenvolvimento da Parte B SERA. Por este facto, esta RIA ndo pode fazer uma analise
comparativa do impacto de cada opcdo, concentrando-se antes na avaliacdo dos
impactos positivos e negativos da opcado selecionada «transposicdo das disposicbes da
aviacdo dos anexos da OACI que ndo o Anexo 2».

a.l Impactos positivos:

— Implementacdo uniforme de Regras Europeias Normalizadas da Aviagdo no ambito
do Regulamento de Base e dos regulamentos do Céu Unico Europeu.

— Regulamento unico abrangendo todos os requisitos, relevantes para as regras da
aviacdo do Anexo 2 da OACI, e transposicdo das regras da aviacdo constantes dos
Anexos da OACI que ndo o Anexo 2.

—  Os utilizadores do espaco aéreo nao terdo de seguir a transposicdo especifica feita
por cada Estado-Membro das SARP da OACI relacionadas com as regras da aviacéo
ao voarem no espago aéreo europeu.

— Reducdo dos inconvenientes e dos riscos de ma compreensdo causados pela
aplicacdo de disposi¢cbes regulamentares nacionais diferentes em matéria de
aviacédo e pela diferente aplicacdo da classificacdo de espaco aéreo.

— Apoio aos Estados-Membros, permitindo-lhes uma implementacdo uniforme e
conforme com as SARP da OACI. Os Estados-Membros deixardo de ter de
desenvolver esforcos para transpor as alteracdes as disposicdes relevantes do
Anexo 11 e do Anexo 3 da OACI no futuro, uma vez que isso sera feito de forma
centralizada a nivel europeu através das tarefas de regulamentacéao relevantes.

— Harmoniza a implementacao da classificacdo de espaco aéreo da OACI;

— Harmoniza as disposi¢cdes relacionadas com o VFR especial e faculta condi¢cdes nao
ambiguas para a sua implementacao.

—  Faculta ferramentas para os Estados-Membros aumentarem a seguranca nas zonas
do espaco aéreo em que tal seja considerado necesséario, através da criacdo de
Zonas Obrigatorias de Radio (RMZ) e Zonas Obrigatorias de Equipamento
Transponder (TMZ). Deste modo, os Estados-Membros poderdo ajustar a
classificacdo de espaco aéreo da OACI as suas necessidades especificas.

a.2 Impactos negativos:

— Tal como ja referido, o principio da avaliacdo do impacto é limitar o ambito das
questdes gerais, porque esta ndo pode imiscuir-se nos aspetos mais detalhados da
implementacdo ou nas especificidades nacionais da implementacdo da Parte B
SERA. Além disso, devido ao apertado cronograma, ndo foram avaliados os aspetos
detalhados da implementacédo ou as especificidades nacionais da implementacéo da
Parte B SERA.

— Um possivel impacto negativo é o custo associado a implementacdo da Parte B
SERA no que se refere a formacéo de pessoal e as alteracdes dos procedimentos.

b. Avaliacdo final e recomendacdo da opcdo escolhida
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A adocédo de regras uniformes da aviag¢do para a transposi¢do de disposi¢cdes dos Anexos
da OACI que ndo o Anexo 2 implica custos que dependerdo da situacdo previamente
existente em cada Estado-Membro.

Nos casos em que seja necesséario proceder a alteracdes, deverdo estar ja previstos os
procedimentos necessarios nos sistemas relevantes de gestdo da seguranca e da
mudanca para a divulgacdo das informac¢cbes ao pessoal relevante. O custo acrescido
decorrente da inclusdo da informacao sobre as propostas alteracdes das regras neste
processo devera ser minimo.

No caso da formacdo, embora possa haver alguns custos decorrentes da alteracdo do
material de formacao, os custos de formacdo quando as novas regras estiverem a ser
aplicadas apenas podera ser estimado a nivel local.

Se forem necessérias alteracdes mais significativas, especialmente relacionadas com a
introducdo de uma nova classificacdo de espaco aéreo e/ou TMZ e RMZ, o custo dai
decorrente aumentara em consonancia. No momento atual, este custo ndo pode contudo
ser avaliado.

No entanto, o potencial impacto negativo associado ao aumento potencial do custo para
alguns Estados-Membros que implementaram o Anexo 11 e o Anexo 3 com algumas
diferencas devera ser compensado pelo impacto positivo geral sobre a seguran¢ca, uma
vez que havera uma implementacdo uniforme das SARP da OACI no espaco aéreo
europeu, logo que todas as medidas relevantes (Regras de Execucdo, Meios de
Conformidade Aceitaveis e Material de Orientacdo) forem adotadas e implementadas.
Além disso, os Estados-Membros deixardo de ter de desenvolver esforcos para transpor
as alteracdes do Anexo 11 e do Anexo 3 da OACI, uma vez que isso sera feito ao nivel
europeu.

Importa ainda salientar o impacto positivo associado a implementacdo da Regra de
Execucdo da Parte B SERA, que apoiard a livre circulacdo de aeronaves em todo o
territério europeu e os esforcos dos Estados-Membros para manterem niveis elevados de
seguranc¢a, bem como a implementacdo de Blocos Funcionais de Espaco Aéreo.

Parecer final da Agéncia

As disposicfes da Parte B SERA que figuram em anexo ao presente parecer foram
desenvolvidas segundo os procedimentos de regulamentacdo da Agéncia e as
especificacbes estabelecidas pela Comissdo no mandato SERA conferido a
EUROCONTROL.

Na sequéncia do processo de consulta da Agéncia, das respostas dadas as observacfes
das partes interessadas e das reacfes recebidas em conjunto com as explicacbes e
justificagbes constantes da seccdo b), o parecer final da Agéncia é sintetizado do
seguinte modo:

a) As disposicbes da Parte B SERA que figuram em anexo ao presente parecer
transpbem as disposi¢cbes dos Anexos 11 e 3 da OACI que sdo consideradas um
conjunto de «regras da aviacdo» e apoiam a harmonizacdo da aplicacdo da
classificacdo de espaco aéreo e da utilizacdo do espaco aéreo na Europa.

b) As diferengas remanescentes entre a Parte B SERA e os anexos relevantes da OACI
tém, em relacdo ao corrente texto, um carater mais restritivo (Categoria A).

c) As questbes relacionadas com a clarificacdo da definicAdo de «autoridade
competente» e a descri¢cdo dos «acertos horarios» deverdo ser abordadas antes de
a Comissao concluir o processo de comitologia.

d) Varias questbes descritas supra e referidas pelas partes interessadas durante o
processo de desenvolvimento foram solucionadas na proposta de projeto de regra
que figura em anexo ao presente parecer;
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e) Existem outras questfes que serdo solucionadas num futuro préximo depois da
avaliacdo da seguranca pela Agéncia dos aspetos envolvidos, tal como referido no
presente parecer, através do desenvolvimento de AMC/GM ou dos futuros trabalhos
levados a cabo na Parte C SERA.

Col6nia, 14 de novembro de 2001

P. GOUDOU

Diretor Executivo
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