Agéncia Europeia para a Seguranca da 28 de setembro de 2012
Aviacao

PARECER N.© 04/2012

DA AGENCIA EUROPEIA PARA A SEGURANCA DA AVIACAO

de 28 de setembro de 2012

sobre o Regulamento que estabelece regras de execucao sobre as limitagdes do
periodo de servico de voo, do periodo de trabalho e requisitos de repouso (FTL)
no dominio dos avides de transporte aéreo comercial (CAT)

sobre o Regulamento que altera o Regulamento (CE) n.© XXX/2012 da Comissao de
dd Més Ano que estabelece requisitos técnicos e procedimentos administrativos
relacionados com as operacdes aéreas

«Regras de execucao sobre as limitacdes do periodo de servico de voo, do periodo de
trabalho e requisitos de repouso (FTL) no dominio dos avides de transporte
aéreo comercial (CAT)>»
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SUMARIO EXECUTIVO

O presente Parecer tem por objetivo propor a Comissdo uma atualizagdo dos atuais
regulamentos sobre limita¢gbes do periodo de servigco de voo, do periodo de trabalho e
requisitos de repouso (doravante designadas «FTL») no dominio dos avides de transporte
aéreo comercial (CAT), nos termos da Subparte Q do Regulamento (CE) n.° 1899/2006,
também conhecido como EU-OPS.

O Parecer inclui ainda uma proposta de regulamentacdo comum ao nivel da UE em
dominios até a data regulados ao nivel nacional, em conformidade com o artigo 8.° do
EU-OPS, nomeadamente:

a) servico de voo repartido;

b) compensacao das diferencas de zonas horarias com repouso suplementar;

¢) medidas de repouso reduzido;

d) prolongamento do periodo de servi¢co de voo por motivo de repouso a bordo; e
e) servico de assisténcia sem ser assisténcia no aeroporto.

A proposta em questdo inclui uma série de melhorias no dominio da seguranca e
esclarecimentos sobre o regulamento em vigor.

As regras de execucdo propostas (doravante designadas «IR») incluem as seguintes
melhorias de seguranca:

» melhoria da definicdo de «aclimatado» de modo a ter em melhor conta os efeitos das
diferencas de zonas horéarias;

» melhor protecdo contra a fadiga cumulativa através da fixacdo de limites de rotacao
de 1000 horas de voo em 12 meses consecutivos e de um limite adicional de 110
horas em servico por cada 14 dias;

» melhor protecdo contra a fadiga cumulativa através de um prolongamento dos
periodos de repouso duas vezes por més;

» melhor protecdo contra a fadiga cumulativa através da imposicdo de requisitos de
repouso adicionais para compensar o trabalho em horarios irregulares;

= melhor protecdo contra a fadiga temporaria em voos noturnos através da extensédo do
periodo de reducédo do PSV para 11 horas das 17h00 as 5h00.

As IR propostas incluem os seguintes esclarecimentos:

= calculo do limite maximo de base do PSV através de uma tabela em vez de uma
férmula, que tem dado azo a diversas interpretacoes;

» definicho de normas minimas de alojamento durante o periodo de assisténcia no
aeroporto;

» esclarecimento das normas aplicaveis ao comandante e que refletem a interpretacédo
que o Comité da Seguranca Aérea faz da OPS 1.1120.

No que diz respeito aos dominios atualmente regulados ao nivel nacional, ao abrigo do
artigo 8.°© do EU-OPS (ver n.° 2 supra), a Agéncia Europeia da Aviacdo (doravante
designada «a Agéncia») propde que sejam utilizadas as especificacdes de certificacdo
previstas no artigo 22.°© do Regulamento de Base'. Um operador podera aprovar regimes

1

Regulamento (CE) n.° 216/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de fevereiro de 2008,
relativo a regras comuns no dominio da aviacao civil e que cria a Agéncia Europeia para a Seguranca
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individuais de especificagdo do tempo de voo que se afastem das especificacdes de
certificacdo desde que os mesmos sejam aprovados pelo Estado-Membro e a avaliacdo
efetuada pela Agéncia seja positiva. A utilizacdo de especificacdes de certificacdo
fornecerd a necessaria flexibilidade j& reconhecida pela aplicacdo do artigo 8.° ao abrigo
do EU-OPS, mas garantird ainda um maior nivel de equidade ao exigir que a Agéncia
avalie todos os desvios a norma estabelecida.

7. Além de garantirem uma maior equidade, as especificacdes de certificacdo permitirdo
ainda introduzir uma série de melhorias no dominio da seguranca:

= 0 limite maximo do PSV na altura menos favoravel do dia é reduzido de 11h45 para 11
horas;

= 0 prolongamento por motivo de repouso a bordo passa a basear-se no tipo de
instalacéo de repouso existente a bordo;

= 0 prolongamento por motivo de repouso a bordo é proibido em lugares de classe
econoémica;

» as disposi¢des de servico de voo repartido passam a basear-se em normas essenciais
de alojamento e alojamento adequado;

= 0s efeitos de alternancia das rotacdes este-oeste séo reduzidos;
= 0s periodos de assisténcia sem ser assisténcia no aeroporto sao limitados a 16 horas;

» sdo estabelecidos requisitos claros relativos a qualidade e ao tipo de instalacdes no
aeroporto ao dispor das tripulacbes em servico de assisténcia;

*» a duracdo conjunta da assisténcia no aeroporto e do PSV é limitada a 16 horas, a
menos que sejam previstas outras medidas de mitigacéo;

= 0s periodos de repouso reduzido devem proporcionar tempo para 8 horas de sono.

8. A presente proposta tem em conta todos os estudos cientificos relevantes e publicados.
Contudo, os resultados de estudos cientificos realizados num contexto substancialmente
diferente do contexto europeu (em particular em termos de requisitos de repouso) ou em
contextos operacionais muito especificos, ndo puderam ser tidos em conta literalmente,
mas apenas numa base qualitativa ou mesmo indicativa.

9. Assim que esta regulamentacdo for aplicada, serd fundamental verificar se os seus
objetivos sdo de facto alcancados de forma eficaz e eficiente. Sera igualmente necessario
assegurar a identificacdo de quaisquer desenvolvimentos externos subsequentes que
possam exigir uma reavaliacao de tais objetivos. Propde-se, por isso, que seja dado inicio
a um programa de trabalho sobre a fadiga e o desempenho dos pilotos. O programa
incidira numa recolha prolongada de dados, na monitorizacdo do impacto das novas
regras, na avaliacdo da eficacia da gestdo da fadiga no setor e na realizacdo de estudos
sobre temas especificos que se afigurem relevantes. Os temas de pesquisa incluirdo,
nomeadamente:

= 0 impacto dos servicos superiores a 13 horas, na altura mais favoravel do dia;
» 0 impacto dos servigos superiores a 10 horas, na altura menos favoravel do dia;

*» 0 impacto dos servicos superiores a 11 horas nos membros da tripulagdo, num estado
de aclimatacdo desconhecido;

» 0 possivel impacto de um elevado nivel de setores (>6) no nivel de alerta da
tripulacéo; e

* 0 impacto de horarios irregulares em limites cumulativos.

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, 19.03.2008, p. 1)
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Por fim, a presente proposta foi elaborada apds duas extensas rondas de consulta
publica, com o apoio de um grupo de peritos em representacdo dos Estados-Membros,
dos operadores aéreos e da associagdo de tripulantes de voo e de cabina, bem como
apo6s consulta a trés investigadores independentes. Apesar de nao ter sido possivel
chegar a um consenso total em todas as matérias abordadas, este processo permite a
Agéncia afirmar que a sua proposta reflete a opinido da maioria dos peritos e das partes
interessadas.

Generalidades

Contexto

O presente parecer tem por objetivo propor a Comissdo a alteracdo do artigo 2.°© e do
artigo 8.2 do Regulamento (CE) n.© XXX/2012 da Comissdo, bem como do Anexo Il
(doravante designado «Parte-ARO») e do Anexo Ill (doravante designado «Parte-ORO»)
do Regulamento (CE) n.© XXX/2012 da Comissdo, bem como apoiar a Comissdo na
fixacdo de IR sobre as FTL no dominio dos avides de transporte aéreo comercial. O
ambito da presente regulamentacdo encontra-se indicado nos Termos de Referéncia
(doravante designados «TdR») da tarefa de regulamentacdo OPS.0557% incluida no
Programa de Regulamentacdo da Agéncia para 2010-2013 e descrita em pormenor mais
adiante. As operagOes de taxi aéreo e os servicos de emergéncia médica com avides,
bem como as operagdes com avides de piloto uUnico foram excluidas do ambito de
aplicacdo do presente parecer, remetendo-se 0 seu tratamento para outras tarefas de
regulamentacdo (RMT.0346, RMT.0429 e RMT.0430).

O presente parecer foi aprovado segundo o procedimento especificado pelo Conselho de
Administracdo da Agéncia®, em conformidade com as disposicdes do artigo 19.° do
Regulamento de Base.

As regras propostas tém em conta a evolucdo da Unido Europeia e do Direito
internacional, conforme os objetivos estabelecidos no artigo 2.° do Regulamento de
Base. As regras propostas estdo conformes com as normas e praticas recomendadas
(SARP) da ICAO.

O atual quadro legal relativo as FTL encontra-se estabelecido na Subparte Q* do EU-OPS.
Ao estabelecerem um conjunto de requisitos juridicamente vinculativos, as regras
harmonizadas asseguram um nivel minimo de seguranca. Contudo, na Subparte Q, sao
varias as situacgdes regidas por regulamentacao que varia consoante o Estado-Membro:

= 0 considerando 7 do mesmo regulamento faz ainda referéncia a clausula de nao-
regressdo, que permite aos Estados-Membros manter a legislacdo que contém
disposi¢cfes mais favoraveis do que as previstas no Regulamento (CE) n.© 1899/2006,
bem como reter e celebrar convenc¢des coletivas que estabelecam disposi¢cées de FTL
com um maior nivel de protecdo do que as da Subparte Q.

= 0 Considerando 11 do Regulamento (CE) n.© 1899/2006 refere que os
Estados-Membros deverdo poder continuar a aplicar as disposi¢cdes nacionais sobre as
FTL, desde que os limites estabelecidos nessas disposi¢cdes nacionais sejam inferiores
aos limites maximos e superiores aos limites minimos estabelecidos na Subparte Q.

http://www.easa.eu.int/rulemaking/docs/tor/ops/EASA-TdR-OPS.055(a) OPS.055(b)-00-20112009.pdf.

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
Regulamentac¢éo). EASA MB 08-2007 de 13.06.2007.

Subparte Q — Limitagfes do periodo de servi¢o de voo, do periodo de trabalho e requisitos de repouso
do Anexo 11l do Regulamento (CE) n.© 859/2008 da Comisséo, de 20 de agosto de 2008, que altera o
Regulamento (CEE) n.© 3922/91 do Conselho, relativo a harmonizagdo de normas técnicas e dos
procedimentos administrativos no setor da aviagéo civil.
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= certos elementos da FTL ndo sdo abrangidos pela Subparte Q, nomeadamente as
disposicBes relativas ao prolongamento de um PSV por motivo de servico de voo
repartido, as disposi¢cfes para o prolongamento de um PSV por motivo de repouso a
bordo, os requisitos de repouso para compensar os efeitos nos membros da tripulacao
das diferencas de zonas horarias, as medidas de repouso reduzido e as disposicdes
relativas ao servico de assisténcia. Relativamente a estas, o artigo 8.2, n.° 4, do
Regulamento (CE) n.© 1899/2006 permite aos Estados-Membros aprovar ou manter
disposicOes até a aprovacao de regras comunitarias.

Com a adocgao do Regulamento (CE) n.°© 1899/2006, o Parlamento Europeu e o Conselho
solicitaram a Agéncia que prestasse assisténcia a Comissdo na preparacdo das propostas
regulamentares para a alteracdo das disposi¢cdes técnicas aplicaveis da Subparte Q do
EU-OPS.

Os TdR da tarefa de regulamentacdo OPS.055 foram publicados em 20 de novembro de
2009 e instaram a tomada das seguintes medidas:

» rever as limitacdes do periodo de servico de voo, do periodo de trabalho e os
requisitos de repouso especificados na Subparte Q;

» abordar as areas/topicos da Subparte Q do EU-OPS que sao atualmente objeto de
disposicdes nacionais em conformidade com o artigo 8.°, n.© 4, do Regulamento (CEE)
n.© 3922/91 do Conselho (por ex., prolongamento do PSV com tripulacdo de voo
reforcada, servico de voo repartido, travessia de zonas horéarias, repouso reduzido e
servico de assisténcia); e

* ter em conta todos os estudos/avaliacbes cientificos e/ou médicos disponiveis, a
experiéncia operacional e as conclusdes retiradas dos debates sobre a Subparte Q pelo
Comité de Seguranca Aérea, bem como as observacdes relevantes ao NPA 2009-02, a
experiéncia obtida no ambito dos pedidos de derrogacdo a Subparte Q e quaisquer
alteracdes as SARP da ICAO e desenvolvimentos internacionais. Considerar, em
especial, o resultado do Grupo de Trabalho do Sistema de Gestdo de Riscos de Fadiga
da ICAO.

Disposicdes do artigo 8.°©

17.

18.

Através da adocdo do Regulamento (CE) n.© 1899/2006, o legislador introduziu o Anexo
Il «Normas técnicas e procedimentos administrativos comuns aplicaveis ao transporte
aéreo comercial» com a Subparte Q - Limitacdes do periodo de servico de voo, do
periodo de trabalho e requisitos de repouso. O considerando 7 do referido regulamento
especifica os seus objetivos no que diz respeito as FTL: «estabelecer normas de
seguranca harmonizadas de alto nivel, nomeadamente no dominio das limitacfes do PSV
e do periodo de trabalho e dos requisitos de repouso».

A complexidade da matéria ndo permitiu, contudo, harmonizar todos os elementos das
FTL. Nos termos dos principios da subsidiariedade e da proporcionalidade definidas no
artigo 5.° do Tratado que institui a Comunidade Europeia®, o artigo 8.2, n.° 4, do
Regulamento (CEE) n.© 3922/91 do Conselho permite aos Estados-Membros «adotarem
ou manterem em vigor disposi¢cOes respeitantes a:

= OPS 1.1105 ponto 6 — prolongamento do PSV (servico de voo repartido);
= OPS 1.1110 ponto 1.3 - repouso para compensar as diferencas de zonas horarias;
= OPS 1.1110 ponto 1.4.1 — medidas de repouso reduzido;

= OPS 1.1115 - prolongamento do periodo de servico de voo por motivo de repouso a
bordo; e

5

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2010:083:FULL:PT:PDF.
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= OPS 1.1125 ponto 2.1 — outras formas de assisténcia

até a aprovacdo de regras comunitarias comuns baseadas no conhecimento cientifico e
nas melhores praticas».

Os elementos FTL listados acima dizem respeito as necessidades operacionais, as quais
podem variar nos diversos Estados-Membros, dependendo da sua situacdo geogréafica, do
tipo de infraestrutura de transporte aéreo, etc.. Esta flexibilidade é necesséaria e nao deve
contrariar a harmonizacdo das normas de seguranca de alto nivel.

O considerando 11 do Regulamento de Base (doravante designado «RB») sugere que
sejam «tomadas disposi¢cdes de modo a conseguir-se por outros meios um nivel de
seguranca equivalente.»

a-Utilizacdo das Especificacdes de Certificacao

O artigo 22, n.° 2, do RB propfe, como instrumento regulamentar, especificacbes de
certificacdo (doravante designadas «EC») para a limitacdo do tempo de voo. Tal
permitira aos Estados-Membros aprovar solugbes individuais que deem resposta a
necessidades operacionais especificas.

No que diz respeito aos elementos FTL plenamente harmonizados ao abrigo da Subparte
Q, a Agéncia prop8e a ado¢cdo de um conjunto de IR. Em contrapartida, no que respeita
aos FTL listados acima, dependentes da decisdo dos Estados-Membros ao abrigo do
artigo 8.2, a Agéncia propde que seja adotado um conjunto de EC. Estas basear-se-ao
numa combinacédo das melhores praticas e principios cientificos dos Estados-Membros.

A adocdo de EC fornecera a necessaria flexibilidade ja reconhecida pela adocédo do artigo
8.° ao abrigo do EU-OPS. Além disso, garantirA uma maior equidade ao exigir que a
Agéncia avalie todas as propostas que se afastem das especificacdes de certificacdo, de
acordo com o procedimento previsto no artigo 22.°.

b-Procedimento previsto no artigo 22.°

O artigo 22.° permite aos Estados-Membros «aprovar regimes individuais de
especificacdo do tempo de voo que se afastem das especificagbes de certificacdo»
emitidas pela Agéncia. Tais propostas individuais sdo posteriormente avaliadas pela
Agéncia com base numa avaliacdo cientifica e médica. O Estado-Membro s6 podera
proceder a aprovacgdo do regime individual, tal como notificado, se a Agéncia ndo colocar
objecdes. Se a Agéncia propuser alteracbes ao regime, as mesmas serdo debatidas com
0 Estado-Membro em questdo. Se o Estado-Membro concordar com as alteracdes, pode
proceder a respetiva aprovacdo. Se o Estado-Membro discordar das conclusdes da
Agéncia no que se refere ao regime individual, submete a questdao a Comissao para

decidir se esse regime cumpre 0s objetivos de seguranca do RB.

Por forma a avaliar os regimes individuais de especificacdes de tempo de voo, a Agéncia
constituira um painel constituido por peritos dos Estados-Membros, dos operadores, das
associacdes de tripulantes e da prépria Agéncia. Os referidos peritos serdo selecionados
com base nos seus conhecimentos cientificos e médicos e/ou na sua experiéncia
operacional em termos de FTL.

Avaliacao cientifica

26.

Com a adocdo do Regulamento (CE) n.© 1899/2006, o Parlamento Europeu e o Conselho
instaram especificamente a EASA a concluir uma avaliacdo cientifica e médica das
disposicfes da Subparte Q [ref. Regulamento (CE) n.© 3922/91 novo artigo 8.°-A] e a
assistir a Comissdo na preparacao de propostas regulamentares, se necessario:

«A Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviacdo concluira, até 16 de janeiro de 2009,
uma avaliacdo cientifica e médica das disposi¢cdes da Subparte Q e, se necessario, da
Subparte O do Anexo IlIl.

Sem prejuizo do artigo 7.°© do Regulamento (CE) n.© 1592/2002 do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 15 de julho de 2002, relativo a regras comuns no dominio da aviacédo
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civil e que cria a Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviacao, a Agéncia Europeia para
a Seguranca da Aviacdo assistira a Comissao na preparacdo de propostas de alteracado
das disposicfes técnicas aplicaveis das Subpartes O e Q do Anexo I11.»

Em janeiro de 2007, a Agéncia criou um grupo consultivo para as limitacdes do tempo de
voo com o objetivo de aconselhar a Agéncia:

» na identificacdo de eventuais disposicbes da Subparte Q que possam suscitar
discordancia entre as partes interessadas;

a

» na definicdo dos termos de referéncia relativos a proposta, incluindo a colocacdo de
perguntas concretas aos peritos, os métodos e a frequéncia de apresentacdo de
relatérios por parte do consultor e o formato do relatério final;

* na definicdo de critérios de selecdo de peritos que assegurem o cumprimento dos mais
elevados padrdes de independéncia, competéncia técnica e profissionalismo;

* na selecdo do consultor que realizara o estudo em conformidade com os termos de
referéncia, utilizando os critérios de selecdo acima referidos; e

* na monitorizacdo do estudo.

Em 11 de novembro de 2008, os peritos em FTL que concluiram a referida avaliacdo
apresentaram a Agéncia um relatdério que passou a ser designado por «relatorio
Moebus». O relatério incluiu véarias conclusées que, de uma forma geral, podem ser
descritas como recomendacfes, precaucdes, conselhos, orientacdes, questbes e
necessidade de um maior escrutinio ou investigacdo especifica. O relatério em questao
despoletou algumas discussfes entre diferentes grupos de interesse com pontos de vista
contraditorios sobre as suas conclusdes.

No processo de elaboracdo do NPA 2010-14, o grupo de regulamentacédo instituido pela
Agéncia analisou ndo s6 o relatério Moebus, mas também um determinado numero de
estudos cientificos disponiveis®. Além disso, no seguimento do pedido apresentado pelas
partes interessadas, as disposi¢cdes do NPA 2010-14 foram, durante o processo de
consulta publica, analisadas do ponto de vista cientifico com o apoio de trés
investigadores independentes.

Durante a andlise da avaliacdo cientifica apresentada, foi-se tornando cada vez mais
evidente que a analise cientifica de qualquer regime de FTL baseada na literatura
existente tem os seus limites. A analise critica do relatério Moebus ja demonstrara que as
conclusdes retiradas de analises estatisticas de dados de acidentes ou incidentes
ocorridos em cumprimento de diversos requisitos de repouso ndo eram necessariamente
aplicaveis ao setor da aviagéo europeia, conhecido pelo rigor dos seus requisitos.

A forte relacdo entre os diversos elementos FTL torna impossivel realizar uma avaliacdo
quantitativa de um novo conjunto de regras antes da sua implementacdo. A fadiga
humana é um fenémeno altamente complexo. Como tal, ndo é possivel seguir
literalmente as recomendacdes quantitativas quando os parametros de base num regime
avaliado (neste caso, os requisitos de repouso) diferem do ambiente operacional de um
estudo. Consequentemente, uma analise cientifica baseada na literatura existente so6
serve para identificar tendéncias e identificar areas de potencial preocupacdo e nado para
prescrever valores minimos ou maximos referentes a elementos fundamentais de FTL.

Um estudo cientifico exaustivo, incluindo com recolha de dados no ambiente operacional,
seria contudo Util para retirar conclusdes sobre o impacto de um determinado elemento
de FTL. Um estudo desta natureza s6 pode contudo produzir resultados pertinentes se
efetuado ex-post. A nova regra teria de ser plenamente implementada antes da
realizacdo do estudo. A Avaliacdo do Impacto Regulamentar do presente Parecer

6

Listados em 9.1 Bibliografia da Avaliacdo do Impacto Regulamentar do presente Parecer.
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debruca-se sobre uma proposta de implementacdo de um programa de trabalho sobre a
fadiga e o desempenho das tripulacdes de voo, com vista a analisar a eficacia das
disposicOes propostas.

Processo de consulta

O presente Parecer tem por base o Antincio de Proposta de Alteracdo (NPA)2010-14" que
contém o projeto de parecer sobre o Regulamento da Comissdo que estabelece regras de
execucdo sobre as limitacdes do periodo de servico de voo, do periodo de trabalho e
requisitos de repouso no dominio dos avides de transporte aéreo comercial (CAT),
publicado no sitio web da Agéncia em 20 de dezembro de 2010.

A data de encerramento do periodo de consulta, 20 de marco de 2011, a Agéncia
recebera 49 819 observacdes apresentadas por pessoas singulares e coletivas, incluindo
autoridades nacionais, organizac¢fes profissionais e empresas privadas.

Todas as observacdes recebidas sobre o NPA 2010-14 foram revistas, analisadas tendo
em conta a sua relevancia para as altera¢des propostas e publicadas de forma resumida.
Os resumos das observacgfes, as respostas correspondentes e a proposta de texto
regulamentar revisto foram incorporados num Documento de Resposta as Observacfes
(DRO).

O texto do projeto de DRO foi discutido com o Grupo de Analise em sete reunides
realizadas entre abril e novembro de 2011. A composicdo do Grupo de Analise foi
baseada na composicdo do Grupo de Regulamentacao inicial no que diz respeito a
participacdo de membros de varias partes interessadas. Os trés investigadores
independentes, contratados pela Agéncia para apresentarem as suas observacdes sobre
alguns dos elementos do NPA 2010-14, foram convidados a apresentarem as suas
conclusdes numa dessas reunides.

Durante uma reunido especial do Grupo Consultivo das Autoridades Nacionais (GCAN),
convocado em 24 de outubro de 2011 em conformidade com o artigo 7.° do
Procedimento de Regulamentacdo, os representantes das Autoridades Aeronauticas
Nacionais (AAN) forneceram orientacdes a Agéncia sobre os seguintes 12 itens:

» 0 limite maximo diario do periodo de servi¢o de voo (PSV) na altura mais favoravel do
dia;
= 0 limite maximo do PSV durante a noite;

* a necessidade de manter o prolongamento de uma hora em detrimento da sua
integracdo no limite maximo de base do PSV;

* a reducdo do limite maximo diario do PSV em mais de 6 setores (para além da
Subparte Q);

* 0 impacto do periodo critico do ritmo circadiano (WOCL) no prolongamento por motivo
de repouso a bordo;

= o0 impacto do niumero de setores no prolongamento por motivo de repouso a bordo;
» a possibilidade de utilizar lugares de classe econdmica para repouso a bordo;

= a necessidade de estabelecer um limite adicional de horas de trabalho cumulativas a
cada 14 dias, para prevenir a fadiga cumulativa;

* a necessidade de periodos de repouso semanal para compensar os padrdes irregulares
de trabalho;

7

Consultar Arquivos de Regulamentacfes em http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.
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* a mais valia dos periodos de repouso reduzido em comparagdo com 0s servigos de voo
repartidos;

» 0 periodo maximo de assisténcia em casa e as medidas de mitigacdo associadas; e
= a melhor forma de integrar a necessidade de flexibilidade operacional nesta proposta.

Com base na extensa consulta realizada as autoridades, as associacfes e aos
operadores, a Agéncia publicou o DRO no seu sitio eletrénico em 18 de janeiro de 2012,
com uma lista de todas as pessoas e/ou organizacbes que contribuiram com
observacoes, tendo tais observacfes sido publicadas com o DRO em questdo. O periodo
de reacdo terminou em 19 de marc¢o de 2012.

A Agéncia recebeu reacbes ao DRO provenientes de 100 entidades, incluindo autoridades
de aviacdo nacionais, pessoas coletivas e singulares. As figuras seguintes fornecem uma
perspetiva das reacgdes recebidas. Além disso, a Agéncia esteve reunida com o Grupo de
Andlise em 15 e 16 de maio de 2012 para debater as questdes que suscitaram alguma
preocupacao apos a avaliacdo das reagcdes ao DRO.

Authorities; 11

International

operator
organisation; 6
National operator
R organisation; 3

Other organisations;
5

T

Operators; 18

National crew
organisations; 40

International crew
organisations; 3

Outras organizacoes

Pessoas singulares

Autoridades

Organizacdo internacional de
operadores

Organizacao nacional de
operadores

Operadores

OrganizacOes internacionais de
tripulantes

Organizacles nacionais de
tripulantes
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Conteudo do Parecer e estrutura regulamentar proposta

40. O presente Parecer consiste nos seguintes documentos:
» Alteracdes ao Regulamento relativo as operacdes aéreas;
*» Nova Subparte FTL do Anexo Ill, Parte-ORO (Requisitos aplicaveis as organizacgfes); e
= Alteracdo a Seccdo 1 — Certificacdo de operadores de transporte aéreo comercial,
Subparte OPS (Operacgfes Aéreas) do Anexo Il, Parte-ARO (Requisitos aplicaveis as
autoridades).
41. O grafico seguinte apresenta um resumo dos anexos ao abrigo do Regulamento relativo
as operacoes aéreas.
Regulation
m Air mmﬁn"s
Annex I Annex IT
ﬂ— Definitions Part-ARO
Annex ITT Annex IV
Part-ORO Part-CAT
n— Annex V Annex VI
Part-SPA Part-NCC
ﬂ_ Annex VII Annex VIIT
Part-NCO Part-SPO
Regulamento Operacdes
Aéreas
GEN Anexo | - Definicdes Anexo 11 -
Parte-ARO
AOC Anexo IlIl - Parte- Anexo v -
ORO Parte-CAT
DEC Anexo V - Parte-SPA Anexo VI - Parte-
NCC
MLR Anexo VII - Parte- Anexo VI -
NCO Parte-SPO
SEC
FC
CC
TC
FTL
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As propostas regulamentares que estabelecem regras de execucgéo sobre as limitagfes do
periodo de servico de voo, do periodo de trabalho e requisitos de repouso no dominio dos
avides de transporte aéreo comercial (CAT) estdo contidas na Subparte FTL do Anexo Il1
(Parte-ORO) do Regulamento n.© XXX/2012 da Comissao.

Regulamento relativo as operacdes aéreas

43.

O Regulamento relativo as operacdes aéreas define a aplicabilidade geral dos anexos
(das Partes que abrange) e propde medidas de transicdo sob a forma de clausulas de
exclusdo de certas operacdes, tais como as operacdes de taxi aéreo, 0s servicos de
emergéncia médica com avides e as operacdes com avides de piloto Unico. O
Regulamento foi elaborado como regulamento de alteracdo e tem por base o
Regulamento OPS inicial, conforme aprovado pelo Comité da EASA relativamente ao
pacote CAT (Parecer n.© 04/2011)%, apresenta uma definicdo de «operacdo de taxi
aéreo» e especifica a data de entrada em vigor do Regulamento de alteracgéo.

Subparte FTL, Seccdo 1 «Generalidades>

44.

A Subparte FTL, Seccdo 1 do Anexo Ill (Parte-ORO) estabelece requisitos gerais. Por
enquanto, os mesmos serdo apenas aplicaveis as operacbes CAT. Posteriormente, seréo
definidas tarefas de regulamentac&o para outros tipos de operacédo, as quais analisaréo o

a

conteddo de tais disposicfes no que diz respeito a sua aplicabilidade a outros tipos de
operacdes. As IR da secgcdo em causa:

= descrevem o ambito de aplicacdo do regulamento;
» apresentam uma definicdo dos termos e expressdes mais utilizados;
= especificam os deveres dos operadores e membros da tripulacdo; e

» estabelecem os objetivos e conteldos da Sistema de gestéo de riscos de fadiga (FRM).

Subparte FTL, Seccao 2 «Operadores de transporte aéreo comercial>»

45.

46.

47.

A Subparte FTL, Seccdo 2 do Anexo IlIl (Parte-ORO) estabelece disposi¢cbes
especificamente aplicaveis aos operadores CAT. Nesta seccdo, destaca-se a obrigacao,
para os operadores de transportes aéreos comerciais, de implementar e manter regimes
de especificagcdo do tempo de voo adequados aos tipos de operacdes efetuadas. Antes da
sua implementacao, os regimes de especificacdo do tempo de voo deveréo ser aprovados
pela autoridade competente.

Para estabelecer a conformidade com o RB e a Subparte ORO.FTL, os operadores
poderdo aplicar as especificacBes de certificacdo (EC) pertinentes emitidas pela Agéncia.
O artigo 22.°, n.° 2, permite que sejam aprovados regimes individuais de especificacdo
do tempo de voo que se afastem das referidas EC, desde que o operador forneca a
autoridade competente uma avaliacdo comprovando o cumprimento dos requisitos do RB
e da subparte em questéo.

A seccao especifica os principais elementos FTL, tal como referidos na Subparte Q do EU-
OPS:

= base;
= periodo de servico de voo (PSV) sem prolongamentos;

= a possibilidade de as tripulacdes de voo e de as tripulacbes de cabina terem horas
diferentes de apresentacdo ao servico;

8

Projeto de regulamento relativo as operacoes aéreas.
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» as condi¢cdes de prolongamento de um PSV e as limitagbes desses mesmos
prolongamentos, incluindo a possibilidade de prolongar um PSV por motivo de
intervalo em terra;

» [limites cumulativos do periodo de servi¢co de voo e do periodo de trabalho;
= servico de assisténcia;

» periodos de repouso;

= alimentacdo dos membros da tripulacéo; e

* requisitos de conservacao de registos.

Anexo Il, Parte «Requisitos aplicaveis as autoridades no dominio das operacdes

48.

aéreas>, Subparte OPS «Operacdes Aéreas>»

Uma das propostas de alteracdo a Parte-ARO sugere o aditamento de dois novos artigos
sobre:

= a aprovacao de regimes individuais de especificacdo de tempo de voo propostos pelos
operadores de transporte aéreo comercial; e

* a determinacdo dos horarios irregulares enquanto «tipo precoce» ou «tipo tardio»
para todos os operadores de transporte aéreo comercial sob a sua supervisao.

Projeto de Especificacdes de Certificacdo FTL1, Transporte Aéreo Comercial por aviao
— Operacoes regulares e nao regulares

49.

50.

V.

Muitos aspetos das FTL ficam dependentes da decisdo dos Estados-Membros, nos termos
do artigo 8.°, n.° 4, do Regulamento (CEE) n.© 3922/91 do Conselho. Esses mesmos
elementos encontram-se identificados no projeto de Decisdo 201X/XXX/R, EC FTL 1, e
refletem as melhores praticas e a experiéncia operacional dos Estados-Membros,
baseadas no conhecimento e nos principios cientificos. Sdo eles:

» 0 periodo de servigo de voo - condi¢des especiais para servi¢os noturnos consecutivos;
= 0 periodo de servico de voo - prolongamento do PSV sem repouso a bordo;

» 0 periodo de servigo de voo - prolongamento do PSV por motivo de repouso a bordo;

» servico de voo repartido;

= formas diferentes de assisténcia;

» periodos minimos de repouso para compensacao de horarios irregulares;

= periodos minimos de repouso para compensacao de diferencas de zonas horarias; e

» periodo de repouso reduzido.

Para um completo esclarecimento do nivel de protecdo contra a fadiga que sera
alcancado com a aplicacdo das IR, o projeto de Decisdo contendo as EC, os meios de
conformidade aceitaveis (AMC) e os materiais de orientagdo (GM) sera disponibilizado no
sitio Web da Agéncia. Em certos aspetos da FTL, as IR propostas s6 podem ser
plenamente compreendidas se estiverem associadas as EC correspondentes.

Resumo das reacdes e explicacdo das regras

Generalidades

51.

Ambito
As reacdes ao Regulamento focaram-se na exclusdo das operacdes de taxi aéreo e no
ambito de tais operacoes.

TE.RPRO.00036-001©® Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviagéo. Todos os direitos reservados. L.
Documento sujeito a direito de propriedade. As cépias impressas ndo sdo controladas. Confirme o estado de Pagina 12 de 32

revisdo na Internet/Intranet da EASA.



52.

53.

54.

55.

56.

57.
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A definicdo de «operacGes de taxi aéreo» proposta no Regulamento introduz duas
condicbes que as operacdes CAT realizadas por avides devem satisfazer para serem
classificadas de operacdes de taxi aéreo:

» serem operac¢des ndo regulares a pedido; e

= serem realizadas com avides com configuracdo operacional maxima de lugares de
passageiros (MOPSC) igual ou inferior a 19 passageiros.

O projeto de IR contido no presente Parecer e a correspondente EC 1 ndo se aplicam a
operacOes de taxi aéreo. Algumas das partes interessadas consideram, contudo, que as
operacfes de taxi aéreo deveriam seguir as mesmas regras que outras operacdes CAT
conformes com a Subparte Q.

As operacdes de piloto Unico, as operacdes dos servicos de emergéncia médica com avido
e as operacgdes com helicoptero também estdo excluidas do ambito do presente Parecer e
serdo abordadas em tarefas de regulamentacdo separadas, conforme referido no
Programa de Regulamentacdo para 2012 — 2015 da Agéncia®.

Conforme pertinente, as IR, os AMC e os GM relativos as operacbes excluidas serédo
publicados mais tarde, em resultado das tarefas de regulamentacdo RMT.0346,
RMT.0429 e RMT.0430.

Medidas de transicao

Alguns intervenientes sugeriram a ado¢cdo de medidas de transicdo sob a forma de
«autoexclusdes»'°. Desde que o periodo de tempo entre a data de entrada em vigor e a
data de aplicacédo seja suficientemente longo para permitir aos operadores adaptarem-se
aos novos requisitos, a Agéncia acredita que as medidas de transicdo com data de
aplicacdo um ano apds a data de entrada em vigor sdo mais adequadas. Tendo em conta
o0 impacto ao nivel dos custos que devera afetar sobretudo os operadores de voos
charter, conforme previsto na avaliagdo de impacto regulamentar do presente Parecer, a
Agéncia propde que os Estados-Membros possam adiar a aplicacdo da disposicdo que
descreve as condi¢cdes em que um PSV pode ser prolongado por motivo de repouso a
bordo por mais um ano por meio de uma clausula de autoexcluséo.

Regimes de especificacado do tempo de voo

A Subparte FTL, Seccdo 2, «Operadores de transporte aéreo comercial», obriga estes
operadores a implementar e manter regimes de especificacdo do tempo de voo
adequados aos tipos de operacbes desenvolvidas. Antes da sua implementacdo, os
regimes de especificacdo do tempo de voo deverdo ser aprovados pela autoridade
competente.

Para estabelecer a conformidade com o Regulamento de Base e com a subparte em
questéo, os operadores poderao aplicar as EC pertinentes emitidas pela Agéncia. O artigo
22.°2, n.° 2, permite que sejam aprovados regimes individuais de especificagcdo do tempo
de voo que se afastem das referidas EC, desde que o operador forneca a autoridade
competente uma avaliacdo comprovando o cumprimento dos requisitos do RB e da
Subparte em questao.

A Seccédo 2 também desenvolve os principais elementos FTL previstos na Subparte Q do
EU-OPS.

10

http://easa.europa.eu/rulemaking/docs/programme/2012-2015/RMP%202012-
2015%20and%20inventory. pdf.

A clausula de autoexclusdao é um tipo de medida de transicdo que permite ao Estado-Membro adiar,
nos limites temporais estabelecidos por lei, a data de transposi¢cdo de uma determinada norma.
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Sd8o propostas as seguintes alteracbes ao Anexo Il - «Requisitos aplicAveis as
autoridades no dominio das operacbes aéreas» (Parte-ARO) do projeto de regulamento
relativo as operacdes aéreas - OPS:

* a autoridade competente aprovara os regimes de especificacdo do tempo de voo
propostos pelos operadores quando ficar demonstrada a conformidade com o presente
Regulamento;

= a autoridade competente aplicard os procedimentos previstos no artigo 22.°© do
Regulamento de Base sempre que um regime de especificacdo do tempo de voo se
afastar das EC aplicaveis emitidas pela Agéncia; e

= a autoridade competente determinara os horarios irregulares enquanto «tipo precoce»
ou «tipo tardio» para todos os operadores de transporte aéreo comercial sob a sua
supervisao.

Requisitos técnicos

60.

61.

62.

63.

64.

Definicdes

No seguimento das observacfes apresentadas pelas partes interessadas, foram revistas
algumas definicdes e sugeridas novas definicdes para melhorar o entendimento das IR.

As defini¢bes estdo incluidas na Subparte FTL, Seccdo 1 «Generalidades». As mesmas
sao aplicaveis a todos os operadores.

A definicho de <«aclimatado>» continua a referir que um tripulante permanece
aclimatado nas primeiras 48 horas posteriores a partida, conforme referido na Subparte
Q, mas em vez de fazer referéncia a zona horaria da base, faz referéncia a nova
expressao «hora de referéncia». O novo estado de aclimatacdo esta descrito num quadro
que reconhece como estado de aclimatacdo o facto de um tripulante poder estar
aclimatado a hora local da zona horéaria de partida, aclimatado com a zona horaria de
destino ou num estado de aclimatacdo desconhecido em que o reldgio biolégico esta
situado algures entre a hora local de partida e a hora local de destino.

No seguimento das reacOes das partes interessadas, esta nova definicdo de «hora de
referéncia» foi introduzida para simplificar o calculo do limite maximo do PSV de uma
tripulacdo que se junta a outra tripulacdo aclimatada a zonas horarias vizinhas.

Foram aditadas definicbes adicionais:

= «Alojamento», que define as condi¢cdes minimas aplicaveis as instalacbes que tém de
ser disponibilizadas aos membros da tripulacdo em periodos de assisténcia no
aeroporto e em periodos de servi¢co de voo repartido.

= «Membro da tripulacdo no exercicio das suas funcdes», que as IR utilizam no
contexto das limitagdes cumulativas do periodo de servico de voo e do periodo de
trabalho;

» «Instalacbes de repouso», que define os critérios minimos e o objetivo dos
equipamentos providenciados aos tripulantes para permitir o seu repouso a bordo;

= «Setor», que clarifica que a descolagem e a aterragem devem ser incluidas numa
operacdo para que sejam contabilizadas como setor; e

» «Alojamento adequado», que define regras minimas aplicaveis as instalacdes que
devem ser disponibilizadas aos tripulantes em certas circunstancias, nomeadamente
durante os periodos de servico de voo repartido e os periodos minimos de repouso na
base entre dois voos que atravessem mais do que quatro zonas horéarias.

Todas estas definicbes se destinam a eliminar qualquer ambiguidade, melhorando o nivel
de harmonizacéo.
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Trés definicbes foram incluidas de modo a explicar a imposicdo de requisitos de repouso
adicionais para compensar os efeitos cumulativos dos servicos que envolvem mudancas
de zonas horarias ou realizados na altura menos favoravel do dia:

» «Transicdo este-oeste e oeste-este», diz respeito a rotagdes com grandes
transicdes de zona horéria na direcao oposta;

» «Rotacado», diz respeito a uma série consecutiva de periodos de servico de voo, de
periodos de trabalho e de periodos de repouso fora da base. Esta definicdo é
necessaria para esclarecer quais os requisitos de repouso e os deveres do operador
associados a operagdes que envolvem grandes transi¢cdes de zonas horarias; e

» «Horario irregular», diz respeito as situacées em que um PSV ou uma combinacao
de PSV perturba a possibilidade de o tripulante dormir durante o periodo de sono
ideal.

Em resposta as reacbes das partes interessadas, foi introduzido na definicdo dos horérios
irregulares, o conceito de horarios irregulares de «tipo precoce» e de «tipo tardio». As
defini¢Bes de «inicio antecipado», «final tardio» e «trabalho noturno» utilizadas no DRO
baseiam-se nas conclusdes dos estudos das tripulacdes de voo com base no Reino Unido.
Um dos autores' destes estudos concluiu que as diferencas culturais relacionadas com
as nocdes de cedo e tarde tém de ser adaptadas as definicbes de outros
Estados-Membros. Este novo conceito exige que os Estados-Membros classifiquem como
horarios de «tipo precoce» ou de «tipo tardio» o0s horarios irregulares de todos os
operadores de transporte aéreo comercial que se encontram sob a sua supervisao (ver
também o nimero 145).

Os periodos inicialmente propostos para os horarios irregulares de «tipo tardio» nao
sofrem alteracdes. Em contrapartida, se um Estado-Membro classificar os horarios
irregulares dos seus operadores como horarios de «tipo precoce», um PSV com término
as 23h00 ja sera considerado um final tardio. Seguindo a mesma ldgica, o periodo
durante o qual um PSV é considerado um «inicio antecipado» termina as 5h59, em vez
de as 6h59. A definicdo de «trabalho noturno» € a mesma para os horarios de «tipo
precoce» e de «tipo tardio».

As disposi¢des relativas ao servico de assisténcia sdo atualmente definidas pelos
Estados-Membros. As trés definicdes aditadas estdo relacionadas com disposi¢cbes de
assisténcia e baseiam-se nas melhores préaticas dos Estados-Membros ou desenvolvem o
conceito de «servico de assisténcia» disposto na Subparte Q:

= «Assisténcia no aeroporto» diz respeito ao estado de disponibilidade imediata para
atribuicdo de uma funcéao; e

» «Reserva», diz respeito ao estado durante o qual um membro da tripulacdo devera
estar disponivel para receber uma funcdo com uma antecedéncia minima de 10 horas;
e

= «Servico de assisténcia», originalmente baseada na Subparte Q, esta definicdo foi
aperfeicoada por forma a estabelecer uma distincdo entre «assisténcia no aeroporto»
e «assisténcia sem ser assisténcia no aeroporto».

Por fim, em antecipacdo da futura tarefa de regulamentacéo relativa a tais operacdes, foi
incluida uma definicdo de «Operac¢des de ultra longo curso (ULR)».

Responsabilidades do operador

11

DRO 2010-14 Apéndice 1ll. Relatérios de investigacdo: Provision of Scientific Expertise to submit an
assessment of the NPA on Flight Time Limitations (FTL) and to provide guidance and advice to the
FTL Review Group [Dados cientificos para apresentacdo de uma avaliagdo do NPA em matéria de
Limitagcdes de Periodos de Voo (FTL) e para prestagcdo de orientagdo e consultoria ao Grupo de
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70. As responsabilidades dos operadores descritas na parte ORO.FTL.110 derivam
diretamente do numero relativo as responsabilidades dos operadores da Subparte Q ou
dos requisitos aplicaveis aos operadores na Subparte Q.

Responsabilidades dos membros da tripulacao

71. As responsabilidades dos membros da tripulacdo de ndo desempenharem tarefas numa
aeronave se suspeitarem estar a sofrer de fadiga, tal como referido nos pontos 7.f. e 7.9.
do Anexo IV do RB, ja se encontram refletidas na CAT.GEN.MPA.100 do Regulamento n.°©
XXX/2012. Adicionalmente, foi aditada uma referéncia a este ponto na Seccdo 1,
salientando ainda que os membros da tripulacdo devem utilizar da melhor maneira as
oportunidades e instalacdes disponibilizadas para repouso e planear e utilizar
devidamente os seus periodos de repouso.

Gestao de riscos de fadiga (FRM)

72. A ICAO definiu o Sistema de Gestédo de Riscos de Fadiga como um processo orientado por
dados e assente na monitorizacdo e gestdo continua dos riscos de seguranca
relacionados com a fadiga, baseado em principios e conhecimentos cientificos e na
experiéncia operacional, com o objetivo de garantir que o pessoal desempenha as suas
fungbes num estado de alerta adequado. De acordo com o Manual de FRMS para
Reguladores da ICAO, a FRM aplica principios e processos de gestdao da seguranca e
procura identificar proativamente oportunidades de melhoria dos processos operacionais
e de reducdo dos riscos, bem como identificar deficiéncias e eventos adversos. A
estrutura da FRM foi configurada de acordo com os sistemas de gestdo da seguranca
(SGS).

73. A parte ORO.GEN.200 do Regulamento n.© XXX/2012 insta a criagdo de um sistema de
gestdo integrado. A Agéncia considera que a gestdo de riscos de fadiga (FRM) deve ser
integrada num sistema de gestdo da organizacdo como parte integrante da gestdo da
seguranca. Esta opinido encontra-se refletida na parte ORO.FTL.120. O ndmero em
questao descreve o objetivo da FRM, nomeadamente o de assegurar a conformidade com
0S requisitos essenciais previstos nos pontos 7.f, 7.g e 8.f do Anexo IV do RB. Se
necessario, a FRM sera descrita no manual de operagfes. Os requisitos relativos a FRM e
as suas componentes sdo conformes com o correspondente Anexo 6 da ICAO.

74. O requisito explicitamente relativo a FRM encontra-se disposto na parte ORO.FTL.210,
Seccao 2 da Subparte FTL. A FRM devera ser obrigatoriamente ativada se o operador
pretender atingir o limite maximo do PSV de 12 horas com membros da tripulacdo num
estado de aclimatacdo desconhecido ou se estiverem reunidas as condi¢des do projeto de
EC.FTL.1.235 3 que condiciona as medidas de repouso reduzido a existéncia de FRM. O
projeto de EC.FTL.1.235 2(a) também insta os operadores a «monitorizar» os efeitos das
rotacbes ou combinacdo de rotacdes na fadiga da tripulacdo e o projeto de AMC1
ORO.FTL.110(b) recomenda aos operadores que assegurem uma «gestdo ativa» dos PSV
com duragéao superior a 10 horas e que se sobreponham ao periodo entre as 22h00 e as
04h00.

75. O recurso a FRM é contudo encorajado, podendo este instrumento revelar-se atil para
estabelecer a conformidade com os deveres estabelecidos na parte ORO.FTL.110,
sobretudo na alinea b). A alinea em questdo obriga os operadores a assegurar que 0s
periodos de servico de voo sdo planeados de modo a permitir que os membros da
tripulacdo estejam suficientemente repousados para prestarem servico de acordo com
niveis satisfatérios de seguranca em todas as circunstancias.
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Formacao em gestao da fadiga

De acordo com algumas recomendacfes cientificas’®, um novo requisito na Seccdo 2
obriga os operadores CAT a providenciarem formacao inicial e continua em matéria de
gestdo da fadiga aos membros das suas tripulagbes, aos tripulantes que trabalham por
turnos e ao pessoal relevante da area de gestdo. Espera-se que esta medida venha
melhorar o nivel da seguranca, incluindo em operacdes integralmente conformes com as
FTL obrigatérias, uma vez que a formacdo em gestdo da fadiga contribuira para uma
maior sensibilizacdo para os riscos da fadiga em toda a estrutura de gestdo dos
operadores de transporte aéreo comercial.

Base

A responsabilidade do operador de designar uma base para cada membro da tripulacdo
deriva da Subparte Q e encontra-se refletida na parte ORO.FTL.200. Nem a definicdo da
base, nem a presente IR especificam se a base deve ser um Unico aeroporto. No entanto,
uma vez que a grande maioria dos operadores considera que a base deve ser um
aeroporto unico, as disposicdes do projeto de EC FTL.1.200 refletem a preocupacdo de
que a mudanca de base e a operacdo a partir de mais do que um aeroporto, num sistema
de multiplos aeroportos, potencie o nivel de fadiga, especificando que a base deve ser
um dnico aeroporto com um elevado nivel de desempenho. Em caso de mudanca de
base, o projeto de EC prevé que o periodo de repouso semanal antes de ser dado inicio
ao trabalho na nova base seja alargado para 72 horas, incluindo 3 noites locais. O tempo
de deslocacdo entre a antiga e a nova base também é contabilizado. E portanto
necessario que o tempo de deslocacdo entre as duas bases seja integrado numa
operacao de posicionamento ou PSV.

Os instrumentos regulamentares reconhecem, contudo, que alguns operadores
necessitam de um sistema de aeroporto multiplo para designacdo da base. A existéncia
de uma tal disposicdo nas EC confere aos Estados-Membros a flexibilidade necessaria
para se afastarem das especificaces de certificacdo, conforme descrito no artigo 22.°,
n.© 2, do RB.

Periodo de servico de voo (PSV)

a-Limite maximo do periodo de servico de voo - Utilizacdo de tabelas

O limite maximo de base do PSV relativo aos membros da tripulagdo aclimatados
encontra-se refletido numa tabela de facil aplicacdo. No que diz respeito aos membros da
tripulacdo e restante pessoal responsavel pela realizacdo de operacfGes diarias, a
especificacdo dos limites maximos de PSV através de tabelas elimina a ambiguidade que
resultava da interpretacdo de uma disposicdo juridica que descrevia uma férmula com
muitas variaveis, nomeadamente a reduc¢ao do PSV por motivo de sobreposi¢cdao ao WOCL
e a reducdo do PSV devido ao numero de setores. Esta nova abordagem tem o apoio da
maioria das partes interessadas.

b-Limite maximo do periodo de servico de voo - Valores de base

Os valores referentes ao limite de base do PSV refletidos nesta tabela derivam da
Subparte Q. Apesar de o valor de base de 13 horas para um PSV com inicio na altura
mais favoravel do dia ter sido inicialmente o resultado de negociac¢des sociais levadas a
cabo durante o processo de elaboracdo da Subparte Q, este valor &€ apoiado pela
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investigacdo cientifica®®. Alguns documentos de natureza cientifica afirmam mesmo que
um PSV de 14 horas é seguro na altura mais favoravel do dia. O valor de base de 13
horas é apoiado pela maioria das partes interessadas.

c- _Reducédo do PSV devido ao WOCL e ao numero de setores

A andlise cientifica'® do NPA 2010-14 sugeriu um alargamento temporal das operacdes
que se sobrepdem as horas noturnas. Tal recomendacéao foi aceite e encontra-se refletida
na tabela relativa ao limite maximo de base do PSV. O periodo em que o valor maximo
de base estéa limitado a 11 horas foi alargado. Inclui agora o periodo de 12 horas entre as
17h00 e as 05h00. Este valor maximo de base do PSV aplicavel as horas de inicio mais
desfavoraveis € aumentado a cada etapa de modo a atingir no maximo as 13 horas
quando o inicio tiver ocorrido entre as 06h00 e as 13h29. Entre as 13h30 e as 16h59, o
valor maximo de PSV volta a decrescer por cada etapa.

De acordo com a conhecida abordagem da Subparte Q, a tabela referente ao limite
maximo de base do PSV deduz 30 minutos do PSV maximo para cada setor a partir do
terceiro. Apesar de os dados cientificos ndo indicarem valores precisos que traduzam o
impacto na fadiga resultante de operacdes a partir do quarto setor, a Agéncia propde que
seja mantida a reducdo de 30 minutos para além do sexto setor, de modo a atingir um
maximo de 9 horas de PSV até a conclusdo de mais estudos cientificos. A melhoria das
disposicOes existentes para a reducdo do PSV associada aos setores é apoiada pela
maioria das partes interessadas.

d-Tabela PSV para uma tripulacido ndo aclimatada

Noutra tabela, sdo estabelecidos os limites maximos diarios de PSV para membros de
tripulagcdo num estado de aclimatacdo desconhecido. O limite foi estabelecido em 11
horas para operacdes de 2 setores. Tal como acontece na tabela referente aos membros
da tripulacdo aclimatados, a esse limite € aplicada uma reducdo de 30 minutos por setor
a partir do terceiro. Este limite de 11 horas baseia-se na possibilidade de um membro da
tripulagdo iniciar o PSV atribuido na altura mais desfavoravel do dia de acordo com o seu
relégio biolégico.

Uma terceira tabela fixa em 12 horas o limite maximo dos PSV para os membros da
tripulacdo que se encontram num estado de aclimatacdo desconhecido, caso a operacédo
seja monitorizada em FRM. A ldgica subjacente é que, dependendo das circunstancias
especificas da operacdo (nomeadamente, do tempo de oportunidades de repouso, etc.),
0o membro da tripulagdo podera, ao apresentar-se ao servigco, estar plenamente
repousado numa altura favoravel do dia de acordo com o seu relédgio bioldgico, apesar de
se encontrar num estado de aclimatacdo desconhecido. A disposicdo exige, contudo,
monitorizagdo continua, o que significa que a FRM tem carater vinculativo para todos os
operadores que desejam beneficiar dela.

e-Prolongamento do PSV

A descricdo das condi¢cbes gerais em que um PSV pode ser prolongado sem recurso ao
repouso a bordo encontra-se refletida na ORO.FTL.205 (d) e assemelha-se as condi¢des
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de prolongamento previstas na Subparte Q. Os valores maximos de PSV de acordo com a
hora de inicio encontram-se dispostos numa tabela de facil utilizacdo representada na EC
aplicavel. Tal tabela tem em conta as recomendacgdes cientificas para limitar o
prolongamento de PSV sem medidas adicionais de mitigacdo as horas de inicio
favoraveis. Neste caso, a seguranca é melhorada pelo facto de a EC apenas permitir
prolongamentos de PSV em horas de inicio depois das 06h15. No caso das operacfes
com 5 setores, um prolongamento sé serd permitido para horas de apresentacdo ao
servico anteriores as 14h30, enquanto para as operagdes com 3 ou 4 setores e com 1 ou
2 setores, as horas de apresentacdo ao servico terdo de ser anteriores a 16h30 e 19h00,
respetivamente. Esta medida tem o apoio de todas as partes interessadas, a excecdo das
associacdes de tripulantes, que se apoiam em alguns estudos cientificos para reclamar
que o limite de PSV para voos noturnos seja fixado em 10 horas em vez de 11.

86. Neste contexto, importa esclarecer que os estudos® referidos para fundamentar a
exigéncia de um maximo de 10 horas de PSV durante a noite foram realizados em
ambientes operacionais muito especificos, sendo questionavel o seu nivel de
representatividade no quadro regulamentar da Subparte Q do EU-OPS.

f- Limites adicionais referentes aos servicos noturnos

87. Além dos limites acima referidos, os periodos de servico noturno consecutivos sdo
limitados a 4 setores por servico e 0 projeto de AMC da parte ORO.FTL.110 (b)
recomenda aos operadores que exercam uma gestdo ativa dos efeitos sobre a fadiga de
PSV que impliquem sobreposicdes de mais de 10 horas ou servicos entre as 22h00 e as
4h00. Esta proposta destaca a importancia de avaliar o impacto sobre a fadiga de cada
servico noturno e hora de apresentacdo ao servico atribuidos a um sé membro da
tripulacdo, ndo sé através da analise da extensdo do periodo de servico e hora de
apresentacdo ao servico, mas também através de outros fatores, determinando, por
exemplo, se o periodo de repouso antes do servi¢co noturno foi suficiente para dormir nas
circunstancias do turno em questéo, etc.

88. Este requisito, em combinacdo com a formacgdo obrigatéria em FRM, contribuird para
sensibilizar o pessoal que elabora as escalas de servi¢go. Além disso, também fornecera
um instrumento as autoridades que lhes permitira verificar se os principios de gestao
foram aplicados ao regime de escalas de servico do operador.

g-Limites adicionais para inicios antecipados

89. Sabe-se que todo o trabalho que perturbe as oportunidades de sono durante as horas
mais favoraveis a um sono restaurador (durante o WOCL) tem efeitos na fadiga
temporaria ou cumulativa. Os efeitos temporarios dos inicios antecipados sdo mitigados
pela reducdo do PSV maximo para inicios antecipados. Sabe-se ainda que as transicfes
de servicos tardios para servi¢os precoces e vice-versa sao especialmente cansativas.

90. A andlise da literatura cientifica existente durante a avaliacdo cientifica do NPA 2010-14
nao indicou que a limitagcdo do numero de inicios antecipados num so6 bloco de servico
teria de facto um efeito positivo sobre os niveis de fadiga. Como tal, para nao incentivar
0s operadores a definir escalas cansativas para as transi¢cdes de servigco, a Agéncia optou
por nao limitar o nimero de inicios antecipados num bloco de servigco. Em vez disso, o
projeto de EC FTL.1.235 exige repouso adicional para os membros da tripulacdo que
realizem quatro ou mais inicios antecipados entre dois periodos de repouso semanal e no

15 . Powell D, Spencer MB, Holland D, Petrie KJ (2008). Fadiga em operacées com dois pilotos:

implicagbes para as limitagbes do periodo de servico de voo e do periodo de trabalho. Aviat. Space
Environ. Med, 79(11), 1047-1050.

- Spencer MB e Robertson KA (1999). A operacdao Haj: nivel de alerta da tripulagdo num voo de
regresso entre a Indonésia e a Arabia Saudita. Relatério DERA n.© DERA/CHS/PPD/CR980207.
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caso de transicdes de servico de final tardio/servico noturno para servi¢cos de inicio
antecipado.

Em termos gerais, esta abordagem tem o apoio das partes interessadas e foi aceite como
medida de melhoria da seguranca.

h-Repouso a bordo

A IR proposta para o limite maximo diario do PSV com recurso a prolongamentos por
motivo de repouso a bordo refere os aspetos que devem ser considerados ao
especificarem-se as condi¢cfes de tais prolongamentos num regime de especificacdo do
tempo de voo, nomeadamente:

* 0 numero de setores voados;

*= 0 periodo minimo de repouso a bordo concedido a cada membro da tripulacéo;
= 0 tipo de instala¢des de repouso a bordo; e

= o reforco da tripulacdo de voo minima.

Uma vez que o prolongamento do periodo de servico de voo por motivo de repouso a
bordo é considerado uma disposicdo do artigo 8.°, a Agéncia teve de confiar na
experiéncia operacional dos membros do grupo de regulamentacdo, nas disposicOes
nacionais vigentes, nas observacdes das partes interessadas ao NPA 2010-14, nas
reacbes das mesmas ao DRO correspondente e na literatura cientifica existente. Os
elementos prescritivos foram integralmente descritos na EC de modo a permitir alguma
flexibilidade, na condicao de ter sido demonstrado um nivel equivalente de seguranca.

As disposicdes baseiam-se, em larga medida, no relatério TNO'®, a andlise cientifica mais
completa da literatura e das bases de dados internacionais de estudo e andlise da
qualidade das vérias instalagbes de repouso a bordo tendo em conta o rendimento em
termos de sono, nivel de alerta e desempenho.

O projeto de EC nao constitui uma transcricdo direta dos valores constantes do relatorio
TNO, mas antes uma transposicdo das suas recomendacdes tedricas para a préatica. A
regra descreve o limite maximo diario do PSV com recurso a um prolongamento por
motivo de repouso a bordo, fazendo-o depender da qualidade da instalacdo de repouso a
bordo e do nimero de pilotos adicionais existentes a bordo. Os valores propostos tém em
devida conta o periodo que, em média, devera decorrer antes de um tripulante adicional
poder aproveitar a fase de cruzeiro para o repouso a bordo num PSV de 3 setores.
Quanto maior for o tempo de voo num PSV (por outras palavras, se menos setores forem
operados num s6 PSV), mais tempo estara disponivel para repouso a bordo. Sendo
assim, os limites de PSV podem ser prolongados até uma hora se um setor tiver uma
duracédo superior a 9 horas de voo continuo e o PSV nédo contiver mais de 2 setores.

Estes limites s&o independentes do WOCL . Esta abordagem destina-se a manter a regra
simples e facil de implementar. Tem por base a experiéncia operacional de alguns
operadores que ha varios anos aplicam disposicbées semelhantes. Mais recentemente,
alguns Estados-Membros fizeram uso deste método ao abrigo do artigo 8.° do EU-OPS.
Uma vez que o repouso a bordo durante a noite é mais favoravel a um sono recuperador,
a Agéncia considera que compensa o maior prolongamento aplicado a um PSV que se
sobrep6e a um WOCL .

i- Repouso a bordo — Instalacdes

O projeto de EC FTL.1.205 3 propde solucdes para todos os aspetos acima referidos
definindo, em primeiro lugar, trés tipos de instalacdes de repouso a bordo. As
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especificagbes técnicas das instalagdes de repouso a bordo selecionadas para a
elaboracéo do projeto de EC derivam do relatério TNO. Inicialmente, o projeto de EC nédo
prevé o uso de meios alternativos para conseguir um prolongamento do PSV por motivo
de repouso a bordo. Algumas partes interessadas criticaram a ndo contabilizacdo do
repouso a bordo em lugares de classe turistica, salientando que a EC proposta tornaria
algumas operacdes charter para destinos de férias fora do territério da UE impossiveis ou
inviaveis do ponto de vista econémico. Uma vez que existe a possibilidade de estas
operacfes passarem a ser executadas por operadores de paises terceiros, expondo
potencialmente os cidaddos europeus a um maior risco do que o risco decorrente do
repouso a bordo em lugares de classe turistica que existe atualmente com muitos
operadores da UE, a Agéncia sugere um periodo de transicdo adicional que permita aos
operadores adaptar-se ao novo requisito. Os dados atualmente disponiveis nao
justificam, contudo, o uso de lugares de classe turistica para efeitos de repouso a bordo.

j- Repouso a bordo — Duracdo minima

O projeto de EC relativas ao repouso a bordo propde que a possibilidade de usar o
repouso a bordo para prolongar o PSV maximo seja limitada a operacdes até 3 setores. A
duragdo minima consecutiva do repouso a bordo esta fixada em 90 minutos consecutivos
e em 2 horas no caso dos tripulantes de voo ao controlo de uma operacédo de aterragem.
No que diz respeito a tripulacdo de voo, ndo ha necessidade de definir a duracdo do
repouso a bordo para cada tripulante. O tempo durante o voo em fase de cruzeiro é
dividido, equitativamente ou ndo, em 3 se for utilizado um piloto adicional e em 2 se
forem necessarios dois pilotos adicionais para assegurar o PSV planeado. Esta proposta
tem por base os contributos das partes interessadas, que descrevem a sua experiéncia
operacional e as disposi¢cdes nacionais em vigor.

k-Repouso a bordo — Tripulacdo de cabina

Uma vez que o numero de tripulantes de cabina é variavel e que ndo ha necessidade de
aumentar a tripulacdo de cabina em opera¢des com prolongamento de PSV por motivo de
repouso a bordo, a abordagem adotada para a tripulacdo de voo no que respeita aos
prolongamentos de PSV ndo pdde ser aplicada a tripulacdo de cabina. Como tal, foi
incluida nas EC aplicaveis uma tabela que estabelece a duracdo minima para cada
membro da tripulacdo de cabina em funcdo da duragcdo do PSV e do tipo de instalagdo de
repouso a bordo. Os valores constantes da tabela baseiam-se numa recomendacao
cientifica'’, sendo contudo mais restritivos ao fixarem um limite maximo para os PSV
prolongados que podem ser alcan¢cados com instala¢des de repouso a bordo de classe 2
ou 3.

A duracdo minima consecutiva do repouso a bordo para tripulantes de bordo esta fixada
em 90 minutos e a tabela tem em conta os seguintes aspetos:

= a cada 24 horas, todos os tripulantes devem ter a oportunidade de dormir durante 8
horas; e

= 1 hora de sono recuperador sera contabilizada como 2 horas de vigilia adicional.

O afastamento quantitativo dos valores recomendados no relatério TNO para os pilotos,
sobretudo para aqueles que efetuam voos longos, é razoavel pois, apesar de o0s
tripulantes de cabina terem responsabilidades importantes na seguranca da aeronave e
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dos passageiros, € pouco provavel que precisem de manter o mesmo nivel de alerta
exigido aos tripulantes de voo da aeronave durante a aterragem da mesma*®.

I- Circunstancias imprevistas em operacdes de voo reais — prerrogativas do comandante.

As condic¢des e circunstancias gerais em que o comandante pode alterar os limites de um
PSV e os requisitos relativos aos periodos de repouso derivam da Subparte Q relativa as
prerrogativas do comandante, devendo permanecer nesses mesmos limites bem
definidos. Com base na experiéncia operacional e no contributo das partes interessadas,
a regra existente foi aperfeicoada e alargada de modo a abranger também duas
disposi¢cbes do artigo 8.2, nomeadamente o prolongamento do PSV por motivo de
repouso a bordo e o periodo de servico de voo repartido. Os requisitos de apresentacao
ao servigco sao transpostos a partir da Subparte Q. Os relatérios serdo conservados ao
abrigo dos requisitos de conservacao de registos (ver também o nimero 150).

Além disso, os operadores séo instados a definir procedimentos que sirvam de orientacdo
a utilizacdo do poder discricionario por parte do comandante. Os GM fornecem
orientacBes sobre os fatores essenciais que devem ser considerados pelos operadores
quando atribuem prerrogativas ao comandante. O manual de operagdes incluird a
descricdo de um processo ndo punitivo relativo ao uso do poder discricionario do
comandante.

Tal como previsto na Subparte Q, o limite maximo de base do PSV podera ser prolongado
por duas horas, exceto se a tripulacdo técnica tiver sido reforcada, caso em que sera
permitido um prolongamento de trés horas. O mesmo se aplicara aos PSV prolongados
por motivo de repouso a bordo e servigco de voo repartido. Mantém-se a disposicao que
permite que um Voo prossiga para o seu destino previsto ou alternativo mesmo que se
verifiguem circunstancias imprevistas no ultimo setor ou apés a descolagem, resultando
num excesso do prolongamento autorizado. O periodo minimo de repouso podera ser
reduzido, desde que ndo seja inferior a 10 horas. Os requisitos relativos & comunicagao
das prerrogativas do comandante assemelham-se aos da Subparte Q.

Obtém-se uma potencial vantagem ao nivel da seguranca combinando a formacdo em
FRM conforme descrita no n.° 76 e o novo requisito que obriga o operador a estabelecer
e descrever procedimentos nao punitivos para o exercicio das prerrogativas do
comandante no manual de operagdes.

m- Circunstancias imprevistas em operacdes de voo reais — adiamento de apresentacao
ao _servico

Para garantir a flexibilidade operacional e dar resposta a situa¢cdes em que uma aeronave
fica fora de servico pouco antes da apresentacdo ao servico, foram incluidas no projeto
de EC disposicdes de «adiamento de apresentacdo ao servico». Varias partes
interessadas sugeriram a inclusdo de disposi¢des destinadas a reger as condi¢bes de
replaneamento rapido em caso de circunstancias imprevistas antes da apresentacéo para
entrada ao servico. Na auséncia de factos cientificos, a proposta segue as
recomendacdes e pareceres cientificos’® e baseia-se na experiéncia operacional e na
legislacdo nacional vigente. De acordo com o projeto de EC, um operador s6 podera
beneficiar do mecanismo de flexibilidade se os procedimentos de adiamento de
apresentacdo ao servico estiverem descritos no Manual de Operacbes e se tiver sido
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estabelecido um prazo de comunicacdo que permita a um tripulante ndo interromper o
seu repouso quando o procedimento de adiamento de apresentacdo ao servico tiver sido
ativado.

n-Limites diferentes para tripulantes de cabina e pilotos

A Subparte Q permite que o PSV da tripulacdo de cabina seja prolongado pelo tempo
correspondente a diferenca entre o momento de apresentacdo ao servico da tripulacado
de cabina e os pilotos, desde que a diferenca ndo exceda uma hora. A IR esclarece ainda
que o limite maximo diario do PSV para a tripulacdo de cabina sera calculado a partir da
hora em que a tripulacdo de voo se apresenta para o seu PSV, mas o PSV terd inicio na
hora de apresentacdo da tripulacdo de cabina. De outra forma, uma apresentacdo ao
servico 60 minutos antes da tripulacdo de voo poderia resultar num limite maximo diario
do PSV com menos uma hora para a tripulagdo de cabina, devido & reducdo do PSV
aplicada nas primeiras horas da manha. Por forma a evitar mal-entendidos, foi incluida
uma explicacéo limitando a aplicacdo desta disposicdo aos casos em que a tripulacdo de
cabina precisa de mais tempo para o seu briefing antes do voo. Apesar de a tripulacdo de
cabina e os pilotos serem igualmente afetados pela fadiga, € pouco provavel que a
tripulacdo de cabina precise de manter o mesmo nivel de alerta exigido aos tripulantes
de voo da aeronave durante a aterragem da mesma.?°

Periodos de servico de voo e periodos de trabalho

Os periodos de servico e os periodos de trabalho encontram-se refletidos na parte
ORO.FTL.210 e transpdem os limites estabelecidos na Subparte Q. Em resposta as
observacdes de uma das partes interessadas, a Agéncia acrescentou dois limites
adicionais. Apesar de serem poucos os dados cientificos sobre a aplicacdo de limites
prescritivos as horas de servico cumulativas, sobretudo pelo facto de os efeitos
cumulativos sobre a fadiga dependerem em grande medida da forma como os servigcos
sao combinados, a Agéncia aceitou a sugestao da parte interessada de incluir um limite
adicional de 14 dias de servico com 110 horas e um limite de rotacdo de 1000 horas de
voo a cada 12 meses consecutivos do calendario.

a-Limite diario de horas de servico

A Agéncia entende que um limite diario adicional ndo é garantia de uma melhoria da
seguranca. A atividade diaria dos membros da tripulagédo é limitada por um PSV maximo
diario. As horas de servico diarias s6 tém impacto na fadiga quando os membros da
tripulagdo estdo envolvidos noutras atividades além do voo (formagédo, tarefas
administrativas, posicionamento, etc.). No entanto, o impacto é tido em conta nos
requisitos relativos ao repouso (ver também os nimeros 128 e 129). O periodo minimo
de repouso antes de um PSV deve ter uma duragdo igual a do periodo de trabalho
anterior.

b-Limitacdo dos periodos de servico de 7 dias e dos periodos de servico de 28 dias

Mantém-se os limites previstos na Subparte Q, nomeadamente as 60 horas num periodo
de 7 dias consecutivos e as 190 horas num periodo de 28 dias consecutivos.

c- Limitacdo dos periodos de servico de 14 dias

Além dos limites acima estabelecidos, é aditado um limite de servico cumulativo de 110
horas num periodo de 14 dias consecutivos. Algumas entidades solicitaram que o limite
fosse estabelecido em 100 horas. A Agéncia considera, contudo, que enquanto medida
para combater a fadiga cumulativa, a limitacdo proposta de 110 horas de servico para 14
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dias consecutivos, em combinacdo com o refor¢co dos requisitos de repouso semanal (ver
também a alinea c-Periodos de repouso semanal, no capitulo relativo aos periodos de
repouso), é suficiente.

d-Limitacdo adicional de 1000 horas de voo em 12 meses consecutivos

111. Apesar de nao existirem dados cientificos que fundamentem um limite especifico de
horas de voo de 12 meses, os investigadores contratados pela Agéncia para avaliar o
NPA 2010-14 consideraram que era necessario estabelecer um limite de voo para evitar
uma acumulacdo excessiva de horas em 12 meses. Este parecer tem o apoio da maioria
das partes interessadas. A IR é aditado um limite de 1000 horas de voo em 12 meses
consecutivos do calendario. Esta limitacdo adicional tem a vantagem de reforcar o
requisito da Subparte Q, que insta a que as horas de trabalho sejam distribuidas tao
regularmente quanto possivel, e de evitar a acumula¢do de 1300 horas de voo em 12
meses do calendario (ou seja, 13 vezes 100 horas de voo num periodo de 28 dias).

Posicionamento

112. As disposi¢cbes da Subparte Q continuardo a aplicar-se ao posicionamento. Por forma a
estabelecer uma regra mais estruturada, a Agéncia decidiu dedicar um numero especifico
as operacgdes de posicionamento, em vez de abordar o tema no nimero relativo ao PSV.

Servico de voo repartido

113. Nos termos do artigo 8.2, os Estados-Membros estdo a aplicar diferentes disposicdes
relativas ao servico de voo repartido. Uma tal variagdo €, presumivelmente, a resposta a
diversidade das necessidades operacionais. Para preservar alguma flexibilidade, a
proposta harmonizada, apesar de principalmente baseada na legislacdo atual do
Estado-Membro, é incluida no projeto de EC. Apenas os elementos do servico de voo
repartido que tém de ser especificados no regime de especificacdo do tempo de voo se

encontram listados na IR como segue:
» duracdo minima de um intervalo em terra; e

= 0 aumento do PSV, tendo em conta a duragcdo do intervalo em terra e as instalacdes
de repouso disponibilizadas ao membro da tripulacéo.

A IR estabelece ainda que o intervalo em terra sera contabilizado integralmente como
PSV e que nao sera permitido um servico de voo repartido apés um periodo de repouso
reduzido.

114. Estes requisitos substantivos sdo desenvolvidos em maior pormenor no projeto de EC
aplicavel, conforme segue:

* 0 intervalo em terra no ambito do PSV ter4d uma duracdo minima de 3 horas
consecutivas;

= 0 intervalo exclui o tempo gasto no desempenho das tarefas que precedem e seguem
0 Voo e o0 tempo de viagem, que sdo contabilizados com um valor minimo de 30
minutos;

* 0 limite maximo de base do PSV (sem prolongamento) pode sofrer um aumento até
50 % do intervalo;

= para intervalos iguais ou superiores a 6 horas ou para intervalos que se sobreponham
ao WOCL , devem ser previstos alojamentos adequados.

*» Em todos os outros casos:
e deve ser disponibilizado alojamento; e

e qualquer periodo do intervalo que exceda as 6 horas ou qualquer altura do

intervalo que se sobreponha ao WOCL nao é contabilizado para efeitos de
prolongamento do PSV;

» 0 servi¢o de voo repartido ndo pode ser combinado com o repouso a bordo.
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Assisténcia, servico de aeroporto e reserva

Uma vez que se trata de um instrumento destinado a dar resposta a circunstancias
imprevistas e a garantir alguma flexibilidade, a assisténcia €, nos termos do artigo 8.°,
regida por uma série de solu¢cdes nacionais. Apenas alguns aspetos da assisténcia sao
obrigatoriamente regidos pela Subparte Q. Estes requisitos essenciais encontram-se
reproduzidos na parte ORO.FTL.225. Para permitir aos membros da tripulacdo planearem
um repouso adequado, todas as formas de assisténcia devem ser incluidas na escala de
servico, sendo as respetivas horas de inicio e fim antecipadamente definidas e
notificadas. Os elementos sujeitos as disposi¢cdes do artigo 8.° estdo incluidos nas EC
com o objetivo de conservarem parte da flexibilidade que existe hoje em dia.

a-Assisténcia no aeroporto

No que diz respeito a assisténcia no aeroporto, a IR inclui o requisito constante da
Subparte Q relativo a disponibilizacdo de alojamento aos membros da tripulacdo e a
contabilizacdo integral do servico de aeroporto para efeitos da determinacdo das horas
de trabalho. O projeto de EC preenche a lacuna deixada pela Subparte Q, ao especificar
que:

= quando a assisténcia no aeroporto ndo for seguida da atribuicdo de um PSV, a mesma
sera seguida de um periodo de repouso;

= 0o limite maximo do PSV sera reduzido na mesma proporgcdo do tempo de assisténcia
que exceda as 4 horas ou entre as 22h00 e as 07h00; e

* a duracdo méaxima da assisténcia no aeroporto combinada com o limite maximo de
base do PSV atribuido é de 16 horas.

Este limite de 16 horas n&do é, contudo, aplicavel para atribuicdo de PSV com voo
repartido ou quando esté previsto repouso a bordo.

Tais disposi¢fes relativas a assisténcia no aeroporto sdo apoiadas pela maioria das partes
interessadas. S&o mais rigorosas do que a maioria das disposi¢cdes nacionais aplicadas ao
abrigo do artigo 8.° relativamente a assisténcia no aeroporto, sobretudo devido a
introducéo do limite de 16 horas para a duracdo combinada da assisténcia no aeroporto e
do PSV atribuido.

b-Servico de aeroporto

O operador ndo é obrigado a providenciar alojamento para os membros da tripulagdo em
servico de aeroporto. Apesar de nao existir qualquer dado especifico sobre esta questéo,
presume-se que é tdo cansativo permanecer no aeroporto sem a possibilidade de relaxar
num alojamento como se se estivesse de facto a trabalhar. Sendo assim, o servi¢co de
aeroporto conforme descrito no niumero 68 sera contabilizado na integra como PSV a
partir do inicio da apresentacédo ao servigo do aeroporto.

c- Outros servicos de assisténcia

A parte ORO.FTL.225 insta a definicdo dos seguintes requisitos nos regimes de
especificacdo de tempo de voo:

» a duracdo maxima de todas as formas de assisténcia;

» 0 impacto do servigo de assisténcia no limite maximo do PSV que pode ser atribuido
em funcéo da assisténcia;

= 0 periodo minimo de base de repouso apds um servico de assisténcia que nao resulte
na atribuicdo de um PSV; e

» a forma como os periodos de servico de assisténcia serdo contabilizados para efeitos
da determinacdo das horas de servico cumulativas.

Os limites prescritivos para estes requisitos estdo incluidos no projeto de EC tal como
especificados abaixo:
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*» a duragdo maxima é de 16 horas;
= as horas contam como 25 % do periodo de trabalho para efeitos da ORO.FTL.210;
* 0 servico de assisténcia é seguido de um periodo minimo de repouso;

» se for emitida uma ordem de apresenta¢do ao servigo nas primeiras 8 horas, o limite
maximo do PSV é contabilizado a partir da referida apresentacéo;

» se for emitida uma ordem de apresentagcdo ao servico apds as primeiras 8 horas, o
limite maximo do PSV é reduzido pelo tempo de assisténcia sem recuperacao
suficiente que exceda as 8 horas; e

» cessa quando o membro da tripulacdo se apresentar ao servico no local designado
para o efeito; e

= 0 tempo de resposta entre a ordem e a apresentacdo ao servico estabelecida pelo
operador deve permitir que o tripulante saia do seu local de repouso e chegue ao local
de apresentacao ao servico num espaco de tempo razoavel.

122. Tais restricbes constituem um meio-termo entre, por um lado, os procedimentos postos
em pratica na maioria dos Estados-Membros para limitar a duracdo de «outros servicos
de assisténcia» a 24 horas e permitir a ocorréncia de um PSV integral mesmo que seja
atribuida uma tarefa no final do periodo de assisténcia e, por outro lado, a disposicdo
aplicada em certos Estados-Membros, que limitam outros servicos de assisténcia a 12
horas.

d-Reserva

123. A definicdo de «Reserva» descrita no niumero 68 refere-se ao periodo durante o qual um
membro da tripulacdo pode receber uma funcdo com uma antecedéncia minima de 10
horas em relacdo a hora de apresentacdo ao servico. Tal significa que o mesmo podera,
até certo ponto, planear o seu repouso.

124. E por este motivo que o projeto de EC n&o prevé qualquer restricdo ao limite maximo do
PSV se a um membro da tripulacdo for atribuida uma funcdo para um PSV durante um
periodo de reserva. O projeto de EC refere que o periodo de reserva ndo conta como
periodo de trabalho para efeitos de determinacdo do periodo de trabalho cumulativo e
ndo da direito a repouso se nao for atribuida nenhuma fun¢do. Os operadores devem
definir a duragdo maxima de cada periodo de reserva e 0 numero maximo de dias
consecutivos em que um tripulante pode permanecer no estado de reserva.

125. Apesar de apenas alguns Estados-Membros estabelecerem disposicdes referentes ao
estado de reserva e de, em geral, a atribuicdo de fungcbes que preveem um periodo de
repouso ser apenas controlada através das boas praticas do operador, a Agéncia
considera que a harmonizacdo dos procedimentos contribui para a melhoria da
seguranca. Esta opinido é partilhada pelas partes interessadas, sobretudo pelo facto de a
regra em questao facilitar a supervisao regulamentar desta matéria.

126. Os requisitos gerais encontram-se descritos na IR. O projeto de EC reproduz as praticas
correntes em alguns Estados-Membros.

Periodos de repouso

127. A parte ORO.FTL.235 reproduz os requisitos de repouso estabelecidos na Subparte Q. A
Agéncia prop6e algumas solucfes no projeto de EC para os casos em que, ao abrigo do
artigo 8.°, os Estados-Membros estejam a aplicar disposi¢cdes nacionais ou em que 0s
contributos das partes interessadas e a analise da literatura cientifica apontem para a
necessidade de propor um refor¢co da regulamentacdo. As IR incluem os parametros
obrigatérios de repouso minimo, equivalentes as disposi¢cdes previstas na Subparte Q:

a-Periodo minimo de repouso na base
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128. O periodo minimo de repouso que deve ser concedido antes do inicio de um periodo de
servico de voo que comeca ha base tera, pelo menos, uma duracdo igual a do periodo de
trabalho anterior ou de 12 horas, prevalecendo o periodo mais longo.

b-Periodo minimo de repouso fora da base

129. O periodo minimo de repouso que deve ser concedido antes do inicio de um periodo de
servico de voo que comeca num local distinto da base tera, pelo menos, uma duracédo
igual a do periodo de trabalho anterior ou de 10 horas, prevalecendo o periodo mais
longo. Quando se encontrarem em local distinto da respetiva base, os membros da
tripulacdo néo terdo de se deslocar pelos seus proprios meios do aeroporto para o seu
local de repouso e vice-versa. Mantém-se o requisito segundo o qual o periodo de
repouso deve incluir 8 horas de sono, além do tempo de deslocacdo e de satisfacdo das
necessidades fisiolégicas.

c-Periodos de repouso semanal

130. Os requisitos essenciais aplicaveis aos periodos de repouso semanal assemelham-se aos
estabelecidos na Subparte Q. No entanto, em resposta as observacfes das partes
interessadas, que obtiveram comprovacao cientifica, foi eliminada a possibilidade de os
Estados-Membros decidirem que a segunda noite local pode iniciar-se as 04h00. O
periodo minimo de repouso semanal serd de 36 horas, incluindo duas noites locais, por
forma a que nunca decorram mais de 168 horas entre o fim de um periodo de repouso
semanal e o inicio do seguinte.

131. Apesar de serem escassos os dados cientificos relativos a quantificacdo da fadiga
cumulativa, algumas partes interessadas sugeriram aumentar periodicamente o periodo
de repouso semanal. A pertinéncia desta medida foi comprovada na avaliacdo cientifica
do NPA 2010-14.

132. O periodo de repouso semanal sera acrescido de dois dias duas vezes por més.

d-Periodo de repouso reduzido

133. As disposi¢cOes relativas ao periodo de repouso reduzido encontram-se atualmente
sujeitas ao artigo 8.°. O recurso a estes periodos é amplamente aceite como medida de
recuperacdo de perturbacdes operacionais e para permitir certas opera¢des. Regra geral,
assenta no principio de que o PSV que se segue ao repouso perturbado deve ser reduzido
na mesma medida em que o foi o periodo de repouso. A reducdo do repouso deve ser
compensada no periodo de repouso subsequente. Alguns Estados-Membros também
limitam a frequéncia do periodo de repouso reduzido a dois periodos de recuperacao
recorrentes ou a um meés.

134. O projeto de EC define os periodos minimos de repouso ao abrigo de disposicdes
aplicaveis aos periodos de repouso reduzido gozados na base e fora da base. Os
seguintes requisitos de repouso reduzido sdo apoiados pela maioria das partes
interessadas:

» O periodo minimo de repouso reduzido que deve ser concedido ao abrigo das
disposi¢des de repouso reduzido é de 12 horas na base e de 10 horas fora da base.

» as disposicdes relativas ao periodo de repouso reduzido estdo integradas na gestao
dos riscos de fadiga;

= 0 periodo de repouso subsequente ao periodo de repouso reduzido é prolongado pelo
tempo correspondente a diferenca entre o periodo minimo de repouso nao reduzido
(tal como definido nas IR) e o periodo de repouso reduzido;

= 0 PSV subsequente ao periodo de repouso é reduzido pelo tempo correspondente a
diferenca entre o periodo minimo de repouso ndo reduzido (tal como definido nas IR)
e o periodo de repouso reduzido;

= Foi estabelecido um limite maximo de dois periodos de repouso reduzido entre dois
periodos de repouso semanal.
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e-Travessia de zonas horarias

O projeto de EC complementa o requisito das IR no que respeita a compensacao dos
efeitos das diferencas de zona horaria. Os efeitos das diferencas de zona horaria e a
forma de compensa-los é, sem duvida, uma questdo altamente complexa. Reconhecendo
a complexidade da questdo, o projeto de EC exige que os operadores monitorizem as
rotacbes (tal como descrito no nimero 65) e as combinagdes no que diz respeito aos
seus efeitos nos niveis de fadiga da tripulacao.

Com o regresso a base, sera proporcionado um periodo de repouso suplementar se o PSV
tiver envolvido uma diferenca horéria igual ou superior a 4 horas entre a hora local do
ponto de partida e a hora local do ponto de chegada. O periodo de repouso suplementar
¢ contabilizado em noites locais pois, de acordo com os dados cientificos, o zeitgeber®*
mais relevante para o relégio biolégico é o ritmo dia/noite.

A introducdo da «hora de referéncia» descrita no nimero 63 simplifica o célculo do
periodo de repouso suplementar que deve ser concedido na base, sobretudo se os
membros da tripulacdo afetos a uma mesma rotacdo tém a sua base em zonas horarias
contiguas.

O periodo minimo de repouso apd0s uma rotacao, tal como descrita no numero 136, deve
integrar, pelo menos, duas noites locais, sendo prolongado em funcdo do tempo
decorrido desde uma apresentacdo ao servico para uma rotacdo com, pelo menos, 4
horas de diferenca horaria em relacdo a hora de referéncia e ainda em funcdo da
diferenca horaria maxima entre a hora de referéncia e a hora local em que o0 membro da

tripulacédo repousa durante uma rotacao.

O projeto de EC inclui uma tabela de facil consulta com a indicagcdo do niumero minimo de
noites locais de repouso na base que deve ser concedido para compensar as diferencas
de zona horéria. A tabela em questdo transpde os dados cientificos expostos durante a
avaliacdo cientifica do NPA 2010-14. No que diz respeito as transi¢cdes de rotacbes em
direcBes opostas, o projeto de EC prevé uma noite local suplementar de repouso na base.

Em local distinto da base, o periodo minimo de repouso tera, pelo menos, uma duracao
igual a do periodo de trabalho anterior ou de 14 horas, prevalecendo o periodo mais
longo.

f- Horérios irrequlares

Apesar de apenas um Estado-Membro incluir os conceitos de «inicio antecipado» e «final
tardio» nos seus requisitos de FTL, as partes interessadas consideram que os dados
cientificos disponiveis comprovam a necessidade de compensar a fadiga cumulativa
adicional resultante da realizacdo de servicos com horarios irregulares, conforme descrito
no nimero 66.

Os estudos levados a cabo pelos Estados-Membros para limitar o nimero de inicios
antecipados num unico bloco de servico revelaram que as mudancas de transicdes de um
tipo de servico para outro também provocam fadiga. Como tal, a limitagdo do numero
consecutivo desses servicos pode ndo ser a medida de mitigagcdo mais eficaz para

21

Zeitgeber (do aleméo e que se refere a um «sinal ambiental» ou «sincronizador») é um indicador

exdgeno (externo) que sincroniza o reldgio biolégico de um organismo (relégio interno) com as 24
horas de luz/escuriddo que constituem o ciclo terrestre. O mais forte zeitgeber para plantas e animais
é a luz. A temperatura, as interacdes sociais, a manipulacdo farmacoldgica, o exercicio fisico e os
padrdes de alimentacao/bebida sdo exemplos de zeitgebers ndo relacionados com a luz. Para manter
a sincronia entre o relogio biolégico e o ambiente, os zeitgebers induzem alteracdes nas
concentracfes dos componentes moleculares do relégio, em niveis adequados a fase do ciclo de 24
horas em curso, processo denominado em inglés por entrainment (reordenamento). [Fonte:
Wikipédia].
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compensar a perda de sono, uma vez que a mesma incentiva os operadores a definir
escalas para as transicdes de servico quando alcancado o limite dos inicios antecipados.

z

A maioria das partes interessadas partilha a opinido de que é necessario compensar a
perda de sono cumulativa apds a realizacdo de tais servigcos e transicdes de servicos. A
avaliacdo cientifica do NPA 2010-14 também sugeriu a inclusdo de algum tipo de medida
de mitigacéao.

Consequentemente, o projeto de EC prevé alargar o segundo periodo de repouso
semanal para 60 horas no caso de tripulacfes que executem 4 ou mais PSV classificados
como «horarios irregulares» entre dois periodos de repouso semanal. Além disso, quando
planeada uma transicdo na base de um servico de final tardio/servico noturno para um
servico de inicio antecipado, o periodo de repouso entre dois PSV devera incluir uma
noite local. Estas medidas tém o apoio das partes interessadas.

As diferencas culturais relacionadas com a altura do dia (ver também o nimero 66) e a
consequente adaptacdo das definicdes tornam necessario alterar o Anexo Il - Requisitos
aplicaveis as autoridades no dominio das operacdes aéreas» (Parte-ARO) do projeto de
regulamento relativo as operacbes aéreas - OPS. Assim, sdo aditados os seguintes
requisitos aplicaveis as autoridades: A autoridade competente classificara os horarios
irregulares como «tipo precoce» ou «tipo tardio» para todos os operadores de transporte
aéreo comercial sob a sua supervisao.

g-Operacdes back-to-back

A parte ORO.FTL.235 inclui uma disposicdo que permite aplicar na base o0s requisitos
relativos ao periodo minimo de repouso fora da base, caso o operador proporcione
alojamento adequado a tripulacdo. Neste caso, os membros da tripulacdo ndo tém de se
deslocar pelos seus préprios meios entre o local de trabalho e o aeroporto. Esta prética ja
€ permitida ao abrigo da Subparte Q.

Na parte relativa aos requisitos de repouso subsequente a uma transicdo de zonas
horarias, o projeto de EC prevé uma excecdo semelhante a regra geral no que diz
respeito ao repouso compensatério na base. Também neste caso, o periodo minimo de
repouso fora da base pode ser aplicado na base, desde que o operador proporcione
alojamento adequado aos membros da tripulagéo.

Alimentacao

O requisito da Subparte Q que prevé a possibilidade de os membros da tripulacdo
tomarem uma refeicdo e bebida encontra-se reproduzido nas IR. Além disso, e para
facilitar a supervisdo regulamentar, os operadores deverdo especificar no Manual de
Operacdes 0 método que utilizam para assegurar a alimentacéo da tripulacdo durante um
PSV.

Registos

Tal como na Subparte Q, a parte ORO.FTL.245 exige que os operadores mantenham
registos individuais para cada membro da tripulacéo, incluindo:

= 0s tempos de voo;
* 0 inicio, a duracdo e o fim de cada periodo de trabalho e PSV; e
» 0s periodos de repouso e os dias de folga.

Além dos registos destes dados e com vista a permitir a supervisdo regulamentar da
aplicacdo do requisito relativo ao prolongamento do periodo de repouso semanal em caso
de alteragcdo de base, como descrito no niumero 77, deverao ser também conservados 0s
dados da base atribuida.

TE.RPRO.00036-001©® Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviagéo. Todos os direitos reservados. L.
Documento sujeito a direito de propriedade. As cépias impressas ndo sdo controladas. Confirme o estado de Pagina 29 de 32

revisdo na Internet/Intranet da EASA.



150.

151.

152.

Parecer 04/2012 28 de setembro de 2012

O requisito geral que insta a criagcdo de um sistema que permita rastrear com fiabilidade
todas as atividades desenvolvidas®® é elucidado através da inclusdo da obrigacdo de
conservar registos sobre os periodos de repouso semanal e sobre os periodos de repouso
reduzido.

Com vista a apoiar os membros da tripulagdo no cumprimento das obrigaces previstas
na parte CAT.GEN.MPA.100?%, nomeadamente no fornecimento, a cada operador, dos
dados necessarios para programarem as atividades em conformidade com os requisitos
FTL quando os tripulantes desempenharem fun¢des para mais do que um operador, 0s
operadores deverao disponibilizar, mediante pedido, cépias dos registos individuais dos
periodos de servico de voo, de trabalho e de repouso aos tripulantes pertinentes, bem
como a outros operadores se os tripulantes em questdo integrarem a tripulacdo dos
operadores em causa.

Avaliacdo do impacto regulamentar

Foram identificados os impactos abaixo descritos e resumidos. Ver Apéndice | para
consulta integral da avaliacdo do impacto regulamentar.

Impacto na seguranca
Generalidades

= Padrdes harmonizados de seguranca de alto nivel em toda a UE-27 + 4, através da
introducao de requisitos uniformes de seguranca em todos os aspetos FTL.

Base
= Um dnico aeroporto com um elevado nivel de permanéncia.

* Prolongamento do periodo de repouso semanal antes de iniciar um servigco ap6s uma
mudanca de base.

= O tempo de deslocacdo entre a antiga e a nova base é contabilizado como tempo de
trabalho (posicionamento ou PSV).

» Os registos relativos a atribuicdo de bases devem ser guardados durante 24 meses.

Fadiga cumulativa

» Melhoria do requisito relativo ao periodo de repouso semanal, eliminando a
possibilidade de ter uma hora de apresentacdo ao servi¢co antes das 6h00 apds um
periodo de repouso semanal.

= Limite adicional de 14 dias de servi¢co cumulativo.
= Limite de rotacdo adicional por cada 12 meses consecutivos.
* Prolongamento do periodo de repouso semanal duas vezes por més.

= Prolongamento do periodo de repouso semanal para compensar o trabalho em
horérios irregulares.

Limite maximo diario de base do PSV

= Periodo em que o valor maximo de PSV esta limitado a 11 horas, com um
prolongamento para 12 horas de modo a abranger o periodo das 17h00 as 5h00.

Planeamento dos prolongamentos do PSV

= Foi eliminada a possibilidade de planear prolongamentos nas horas de inicio mais
desfavoraveis.

22

Projeto de regulamento relativo as operacdes aéreas.

23

Projeto de regulamento relativo as operacoes aéreas.
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Prolongamento do PSV por motivo de repouso a bordo

= O prolongamento passa a basear-se na qualidade das instalacées de repouso a bordo.

= Proibicdo de prolongamento por motivo de repouso a bordo em lugares de classe
econdmica.

Prerrogativas do comandante

= Processo ndo punitivo de uso de prerrogativas.

Servico de voo repartido

» Definicdo de regras minimas de alojamento e alojamento adequado.

*» Protecdo da duracédo util do intervalo ao excluir o tempo gasto no desempenho das
tarefas que precedem e seguem 0 voo e 0 tempo de viagem.

Assisténcia no aeroporto

» Definicdo de normas minimas de alojamento durante o periodo de assisténcia no
aeroporto.

= Reducdo do PSV pelo tempo de assisténcia no aeroporto que exceda as 4 horas e
pelas horas noturnas.

* Duracdo limitada da combinacdo do periodo de assisténcia no aeroporto e do PSV
quando atribuido (para PSV com tripulacdo reforcada e sem planeamento de intervalo
em terra).

* Periodo minimo de repouso apo6s periodo de assisténcia no aeroporto e periodo de
trabalho.

Servico de assisténcia sem ser _assisténcia no aeroporto

= Duragdo militada a 16 horas.

» 25 9% das horas de assisténcia sao contabilizadas para efeitos de determinacdo do
tempo de trabalho cumulativo.

= Reducdo do PSV pelo tempo de assisténcia que exceda as 8 horas.

» Tempo de resposta razodvel entre a chamada e a apresentacdo ao servico a ser
estabelecido pelo operador.

» Obrigatoriedade de o periodo de assisténcia ser seguido por um periodo de repouso.

Periodo de repouso reduzido

= Tempo para 8 horas de sono.

* |Impacto na fadiga cumulativa atenuado pelo prolongamento do periodo minimo de
repouso e pela reducdo do limite maximo do PSV apds o periodo de repouso reduzido.

* Monitorizacdo continua do desempenho da regra através do sistema de FRM.

Repouso para compensacao das diferencas de zonas horarias

= Repouso suplementar no local de destino.
= Monitorizacdo dos efeitos das rotacdes na fadiga.
*» Repouso suplementar apés alternancia das rotacdes este-oeste / oeste-este.

= Repouso minimo na base calculado em noites locais com um minimo de 2 noites locais
apos transi¢des significativas (4 ou mais) de zonas horérias.

Formacdo em gestdo da fadiga

» Obrigacao de disponibilizar formacdo inicial e continua em gestdo da fadiga aos
membros da tripulacdo, ao pessoal que elabora as escalas de servico das tripulacbes e
ao pessoal de gestao visado.
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Outros elementos

= O operador é instado a especificar no Manual de Operacdes como assegura a
alimentacédo da tripulacéo.

» Melhoria dos requisitos sobre conservac¢des de registos.
Impacto social

Espera-se que a regra tenha um impacto social limitado, uma vez que se trata de uma
atualizacdo cuidada e ponderada da Subparte Q.

Impacto econémico

Em termos gerais, espera-se que a proposta da Agéncia tenha um impacto econémico
reduzido. O impacto para as companhias aéreas low cost devera ser negligenciavel, além
de limitado para os operadores estabelecidos, regionais e de cargas. As companhias de
voos charter poderdo sofrer um impacto mais significativo ao nivel dos custos do que as
restantes categorias de operadores, sobretudo devido a proibicdo de utilizacdo dos
lugares econdémicos como instalagcfes de repouso a bordo. Esta matéria deve, no entanto,
ser equilibrada com as melhorias correspondentes ao nivel da seguranca. Além disso, a
flexibilidade proporcionada pela aplicacdo de EC nesta area, associada a adocao de
medidas de transicdo adequadas, dard as companhias de voos charter a oportunidade de
desenvolverem alternativas, ao nivel das instalacbes de repouso a bordo, que lhes
permitam seguir o seu modelo econémico mas também cumprir as regras que
preconizam um nivel de seguranca elevado e harmonizado.

Impacto na coordenacdo e harmonizacdo regulamentar

Espera-se que a proposta da Agéncia tenha um impacto positivo ao nivel da
harmonizacdo. A regra contribuira para uma maior equidade na Unido e,
consequentemente, para promover a concorréncia leal. Até a data, os regulamentos
sobre a fadiga das tripulagcbes ndo foram identificados como temas de harmonizacéao
entre a Agéncia e as suas principais congéneres internacionais. Além disso, a regra nao
constitui uma alteracdo substancial a regra vigente, facto que devera tornar
negligenciavel o seu impacto ao nivel da coordenacdo e harmonizagéo internacional.

Colbnia, 28 de setembro de 2012.

P. GOUDOU

Diretor Executivo
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