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Resumo

O crescimento do mercado da aviagdo tem levado as companhias aéreas a otimizar os
recursos disponiveis de forma a reduzirem as suas despesas e obterem lucro, com o
objetivo de conseguirem proporcionar mais lugares disponiveis, a pregos reduzidos e
assim tornarem-se cada vez mais competitivas. Um desses recursos sao 0s recursos
humanos, nomeadamente os seus tripulantes, que vém as suas escalas cada vez mais

preenchidas e com jornadas didrias mais longas.

O transporte aéreo regional tem-se mostrado, cada vez mais, como um fator essencial
para o desenvolvimento de um sistema hub-and-spoke das companhias aéreas, ja que
serve como principal feeder dos voos de longo curso. As empresas de transporte aéreo
tém entdo apostado na diversificacdo das suas frotas, criando muitas vezes empresas

subsididrias que facam este tipo de operacao.

Os tripulantes do transporte aéreo regional estdo, tal como os outros tripulantes de
outro tipo de operacao, sujeitos a limita¢des de servico e de tempos de voo estipulados
pela regulamentacdo em vigor e, em alguns casos, por critérios mais exigentes definidos
pelas companhias aéreas. No entanto, aqueles que apenas estao sujeitos aos limites
legais deparam-se com a falta de diferenciacdo entre tipos de operagao, estando
dependentes de regulamentacdo que ndo contempla o desgaste inerente a uma
operagdao com caracteristicas préprias e que exige dos pilotos maiores niveis de

concentragdo e que lhes induz maior stress.

A presente dissertacdo procura aferir se a legislacdo em vigor é suficiente para
proporcionar ndao s6 os tempos de descanso necessarios para os tripulantes que
desenvolvem este tipo de operacdo, mas também se as limitacdGes de tempo e servico
de voo sdo as mais adequadas para o desenvolvimento desta operacdo tendo em vista
a qualidade do desempenho dos pilotos, a reducdo da sua fadiga e no ambito geral a

manutencado da seguranca de voo.
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Transporte Aéreo Regional, Limitacdes de Tempo de Voo, Regulamentacao, Seguranca

de Voo, Fadiga
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Abstract

The growth of the aviation industry led airlines to optimize the available resources in
order to reduce their expenses and make profit, with the main goal of being able to
provide more [available] seats at reduced prices and thus become increasingly
competitive. One of these resources is the human resources, namely its crews, who see

their rosters increasingly full and with longer daily hours.

Regional air transport has increasingly proven to be an essential factor in the
development of a hub-and-spoke network for airlines, as it serves as the main feeder for
long-haul flights. Air transport companies have therefore focused in the diversification

of their fleets, often creating subsidiary airlines that carry out this type of flight.

Regional air transport crews are, like other crews of other types of operation, subject to
duty and flight time limitations stipulated by the regulations in force and, in some cases,
by more demanding criteria defined by their own airlines. However, those who are only
subject to legal limitations face a lack of differentiation between types of operation,
depending on regulations that do not include the wear and tear inherent of an operation
with its own characteristics, that requires higher levels of concentration from

pilots, which induces more stress on them.

This dissertation seeks to assess whether the legislation in force is sufficient to provide
not only the necessary rest times for the crew who develop this type of operation, but
also whether the duty and flight time limitations are the most adequate for the
development of this operation with the main goal of providing quality of their
performance, reducing fatigue in pilots, and, in general, the maintenance of flight safety
with the main goal of providing quality of their performance reducing fatigue in pilots,

and, in general, the maintenance of flight safety.
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Glossario

ACMI - ACMI (Aircraft, Crew, Maintenance and Insurance) traduzindo-se por: Aeronave,
Tripulagdo, Manutencgdo e Seguro. E um contrato em que uma companhia aérea
disponibiliza a aeronave, as tripulacbes e é ainda responsavel por assegurar a

manutenc¢do da mesma e suportar o seguro.

PSV — PSV (Periodo de Servico de Voo): periodo que comec¢a quando um tripulante se
deve apresentar ao servico, que inclui um setor ou série de setores, e que termina
quando a aeronave fica finalmente imobilizada e os motores sdo desligados, no final do

ultimo setor em que o tripulante desempenha fungoes.

RPM — Receita Passageiro em Milhas ou Receita Passageiro em Quilémetros (RPK) é a
receita total obtida pela multiplicacdo da receita gerada pelo nimero de passageiros

pagantes de um voo pela distancia percorrida nesse voo em milhas ou quildmetros.

Setor - o segmento de um periodo de servico de voo compreendido entre o primeiro
movimento de uma aeronave para efeitos de descolagem e a sua imobilizacdo apds a

aterragem na posicdo de estacionamento designada.

Xi



1. Introducao

Devido a crescente liberalizagdo do mercado do transporte aéreo comercial europeu
assiste-se a uma grande competitividade a nivel econédmico entre as companhias de

transporte de passageiros.

As companhias aéreas ao serem confrontadas com fatores externos que ndo conseguem
controlar, como, por exemplo, as oscilacdes do preco do barril de petréleo, voltam-se
para o seu interior numa procura incessante pela otimizagao de processos e recursos,
através da utilizacdo de aeronaves mais econdmicas, pela procura das rotas com maior
taxa de ocupacdo, através da utilizacdo eficiente dos tempos de voo das tripulacdes,
entre outros. Sendo que esta Ultima, a gestdo do tempo de voo das tripulagées, é o mais

importante para o estudo em quest3o.

Como é do senso comum, o transporte aéreo de passageiros quer-se Util, o que significa
nado estar sujeito a restricdes de tempo e de espago. Consequentemente as tripulagdes
estdo sujeitas a um ambiente de trabalho com horarios irregulares, alteracées
frequentes a ritmos circadianos e cruzamento de varios fusos hordrios em curtos

espacos de tempo.

A utilizacdo abusiva dos Recursos Humanos leva a uma diminuicdo da seguranca
operacional, potenciando a fadiga nas tripulacdes, sendo que esta € um dos principais

fatores contributivos para os acidentes aéreos (Karisch, 2004).

Por forma a evitar esta utilizacdo descontrolada de tripula¢cdes por parte das
companhias aéreas, foi aprovada no ambito da Unido Europeia, em 2014, nova
legislagdo, nomeadamente a entrada em vigor do Regulamento N.2 83/2014 da
Comissdo, a 29 de janeiro que veio eliminar a subparte Q do anexo lll do Regulamento

(CEE) N.2 3922/91.

A entrada em vigor do Regulamento N.2 83/2014 da Comissdo de 29 de janeiro de 2014,
nomeadamente a subparte ORO.FTL, vem revogar a subparte Q que delimitava pouco
os conceitos associados ao descanso de tripulacdes, criando assim ambiguidade para os
operadores. A nova regulamentacdo europeia que vem entao limitar os tempos de voo

e de servico assim como também definir quais sdo os periodos de repouso, fazendo um

1



cruzamento entre as horas de apresentagdo e o numero de setores que é expectavel a

tripulagdo realizar num dia, algo que n3do acontecia.

No entanto, a subparte ORO.FTL sé se aplica aos operadores de transporte aéreo
comercial, ndo especificando com maior detalhe o tipo de operacdo a que se destina.
Isto faz com que tripulagGes de longo-curso sejam abrangidas pela mesma legislagao
gue as de médio e curto-curso, apesar da especificidade inerente a cada tipo de

operagao.

Perante a legislacdo existente e a analise efetuada a mesma, nao sera redutor e simplista
a mesma estar focada no numero de aterragens versus hora de apresentacdo ao servico?
Cada operacdo de transporte aéreo tem outros fatores intrinsecos que devem ser tidos
em conta quando se elabora legislacdo que limita os tempos de voo e de servico dos
tripulantes, criando assim um modelo que, apesar de poder ser mais complexo, trara

beneficios ao nivel da seguranca a todo o setor.

Tendo em consideracdo que esta falta de especificidade é transversal aos varios tipos
de operacgdo é relevante focar o estudo da matéria legislativa presente no seguinte

trabalho a apenas uma, as operacgées de transporte aéreo regional.

A escolha deste tipo de operacdo deve-se ao facto da mesma permitir um maior nimero
de aterragens e descolagens num periodo de servico de voo igual, quando
comparativamente a uma operacao de longo curso. O facto de a operacdo de transporte
aéreo regional ser também uma operacdao com uma certa repetibilidade e que requer
muitas vezes por parte dos pilotos a operagdo em pistas mais curtas, com obstaculos
mais proximos ou terrenos que provocam fendmenos ao nivel de vento mais desafiantes

leva a um desgaste quer fisico, quer mental dos mesmos mais rapido.

Este desgaste pode levar rapidamente a situacdes quer de fadiga quer de burnout,
portanto é importante que os tripulantes possam ter o descanso necessario para evitar
estas situacdes, mas, também, que tenham legislacdo que os proteja e que evite o

escalonamento de periodos de servico de voo demasiado prolongados.



1.1. Objetivo

O objetivo geral do presente estudo é analisar a legislacdo em vigor atualmente, ao nivel
nacional, no que concerca as limitagdes de tempo e periodo de servigo de voo e se as

mesmas sao permitem um descanso adequado aos tripulantes.

A presente investigacdo tem como foco responder a seguinte questdo: "Serdo as
limitagGes de tempo de voo atualmente em vigor as adequadas para o transporte aéreo

regional?".

No entanto, apenas a resposta a essa questdo deixaria o estudo incompleto. Pretende-
se também aferir que solugdes é que as companhias aéreas podem adotar para colmatar

a inadequacdo das limitacGes caso a resposta a pergunta anterior seja negativa.

A tematica abordada contribuird para uma melhor compreensao e apreciacdo da gestao
dos tripulantes por parte dos operadores aéreos com COA portugués, na vertente da
valorizacdo da gestdo da frota como fator de sucesso para a garantia da seguranca de

VOo.
1.2. Metodologia

No desenvolvimento da seguinte investigacdo foram utilizadas diversas metodologias.
Inicialmente o primeiro método utilizado foi a revisdo bibliografica, nomeadamente a
analise de diversos artigos e manuais de forma a enquadrar o transporte aéreo regional.
Posteriormente também foi feita a andlise de regulamentacdo e legislacdo europeia e
nacional, como também de diversos artigos cientificos desenvolvidos a nivel

internacional acerca das repercursées da fadiga nos pilotos de curto-curso.

Além disso foi elaborado um estudo de caso, com especial destaque para a fase de

recolha de dados, efetuada através da realizacdao de um questionario.
1.2.1. Caracteristicas do Questiondrio

O questionario foi realizado com a plataforma “Formuldrios Google” e foi distribuido
eletronicamente a pilotos de linha aérea que sejam colaboradores de uma companhia

aérea com COA registado em Portugal e que desenvolva uma operacgao regional.



Este inquérito foi desenvolvido com o objetivo de ser rapido e facil de responder e
consistia em 12 perguntas que pretendiam recolher informagdes acerca da experiéncia
dos pilotos na operacdo de transporte aéreo regional e a sua opinido quanto a
adequacdo das limitagdes de tempo de voo, implementadas atualmente, através da

classificacdo entre 1 a 5, de afirmacgdes consoante concordavam ou ndo com as mesmas.

Tendo em consideracao a atual situacdo de Pandemia pelo SARS-CoV-2, que veio alterar
o panorama da aviagdo mundial, os dados recolhidos refletem a experiéncia em
operacao regional de cada um dos inquiridos pré-pandemia, isto é, até ao final do ano

de 2019.

Foi elaborado em trés partes distintas: a primeira parte pretendia obter informacgdes
gerais sobre os pilotos (idade, anos de atividade no transporte aéreo regional, funcado
desempenhada), a segunda parte para recolher informac¢des acerca do nimero médio
de horas voadas quer mensal, quer anualmente e tentar aferir se existe alguma limitacdo
por parte da empresa onde trabalham quanto ao numero de horas voadas. Nessa
mesma parte foi ainda questionado se ja preencheram um reporte de fadiga. A terceira
parte era constituida por afirmacgdes para classificacdo em cinco niveis que tinham como
objetivo aferir se as limitacGes impostas a data pela legislacdo em vigor eram ou nao

suficientes para permitir a seguranca de voo ou se, as mesmas teriam que ser revistas.

Os questionarios foram efetuados online através de plataforma para o devido efeito
entre os dias 15 de marco e 30 de marco de 2021 e foram partilhados a pilotos de
companhias aéreas diversas com os requisitos mencionados anteriormente, obtendo-se

25 questionarios validos para a analise.

Foi elaborado em portugués, pois tinha como objetivo um publico-alvo de pilotos

Q

m.

operar a nivel nacional e continha agradecimentos e instru¢des para os participantes.
de realcar que os pilotos foram informados que o mesmo era anénimo de forma a

poderem responder com a maior sinceridade e transparéncia possiveis.



2. O Transporte Aéreo Regional

2.1. Caracterizagao do Transporte Aéreo Regional

O transporte aéreo regional é caracterizado por companhias aéreas que operam
aeronaves com uma capacidade igual ou inferior a 100 lugares (Forbes & Lederman,
2006), em particular avies turboprop ou single aisle regional jets e normalmente sdo
estas companhias que alimentam os principais hubs, transportando os passageiros dos
principais centros regionais em rotas com uma duragao média inferior a 3 horas.
Caracterizam-se por efetuar ligagGes entre os 150 e 650 quildémetros e voarem a

altitudes inferiores aquelas voadas por avides de longo curso (Wensveen, 2007).

Ao longo dos anos o numero de passageiros transportados pelas companhias aéreas
regionais tém vindo a aumentar, pois em 1994, Truitt e Haynes defendiam que a
industria regional se caracterizada por aeronaves com uma capacidade de 60 lugares,
isto significa que a necessidade de transporte de passageiros fez com que a oferta

aumentasse para o dobro.

A classificacdo destas mesmas transportadoras aéreas regionais é dividida em trés
classes, dependendo da sua receita bruta: Grandes, Médias ou Pequenas. As pequenas
sdo por norma transportadoras ndo certificadas e que fazem a ligacdao de passageiros
através de aeronaves mais pequenas recorrendo aos recursos da chamada Aviacado
Geral. As médias sdao aquelas que tém uma receita brutal anual inferior a 10 milhdes de
délares americanos, enquanto as grandes as que tém uma receita anual bruta de valor

superior ao referido anteriormente (Wensveen, 2007).

O transporte aéreo regional é responsavel por fazer a ligagdo de cerca de 70% dos
passageiros, espalhados pelos diversos aeroportos regionais, ao aeroporto principal
onde a companhia aérea tem a sua base (Wensveen, 2007), o que veio fazer com que a
guantidade de companhias aéreas que operam num sistema de hub-and-spoke viesse a

aumentar ao longo dos anos.

A figura 1 , com dados disponibilizados pela Regional Airline Association em 2020,
representa este mesmo aumento, nomeadamente o crescimento registado nos Estados

Unidos entre 2010 e 2019 da atividade das companhias aéreas regionais. Pode ndo sé



observar-se o aumento do nimero de passageiros transportados de 164,1 em 2010 para
165,17 milhdes em 2019 como também o aumento da capacidade média das aeronaves

de 56 para 64 lugares e o aumento do load factor médio de 76,56% para 79,88%.

Figura 1 — Crescimento registado nos Estados Unidos entre 2010 e 2019

200 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

U.S. Regional Certificated Carriers 66 68 66 63 65 64 67 65 66 56
Departures Completed (millions) 4,69 4.59 4.46 434 an 387 3.8 3.68 386 381
Average Daily Departures 12,843 12,570 12,209 1,898 11,260 10613 10452 10,081 10571 10447
Average Seating Capacity 56 56 56 56 58 61 62 64 63 64
Passengers Enplaned (milions) 164.1 16218 161.34 15913 15756 15656 15492 15329 15906 16517
Average Passenger Trip Length (miles) a67 an 469 an ary 478 488 487 489 435
Average Load Factor 76.56%  76.40n 78O 7833 79.94% B0.55% 79568 78.78% V9.37% TO88N
Fleet Flying Hours (thousands) 5,048 5,021 4,853 4,782 4,522 4,302 4,255 4,137 4346 47389
Revenue Passenger Miles (billions) 76.62 76.24 75.60 74.94 751 74.75 75.46 74.49 77.80 DL‘?O
Available Seat Miles (billions) 10007 9978 96.30 9567 9395 9280 9484 9455 9802 10227

Fonte — RAA 2020 Annual Report, 2020
E possivel ainda verificar-se o aumento das receitas (RPM) de 76,62 mil milhdes para
81,70 mil milhdes, o que demonstra, mais uma vez, o crescimento da importancia do

transporte aéreo regional como principal feeder das companhias aéreas de bandeira.
2.2. O Transporte Aéreo Regional em Portugal — Andlise da TAP Express

Analisando o caso da aviacao a nivel nacional e apesar de algumas companhias da
industria do transporte regional apenas fazerem a ligacdo entre os principais centros
regionais e como é o caso da Sevenair, que faz a liga¢cdo entre Portimao — Cascais — Viseu
— Braganca — Vila Real, maior parte das mesmas sdo uma subsidiaria de uma companhia

aérea de bandeira, como é o caso da SATA Air Acores e da TAP Express.

Tendo em consideracdo a atual situacdo provocada pela pandemia pelo SARS-Cov-2 e
gue veio contrariar o crescimento que decorria no setor da aviacdo, serdo utilizados
dados anteriores ao inicio do ano de 2020, nomeadamente dados relativos a 2018 para

a caracterizacdo de uma operacao regional através do exemplo da operacdo ACMI



efetuada com os ATR 72-600 operados pela White Airways a TAP, designada por TAP

Express.

Segundo informacao retirada do site da TAP em 2018, a operagao da White é feita com
8 ATR 72-600, um avido turboprop com uma capacidade para 70 passageiros e faz a
ligagdo entre o hub da TAP, Lisboa, e os principais centros regionais de Portugal
Continental (Porto), Espanha (Sevilha, Malaga, Alicante, Valéncia, Bilbau, Corunha,
Oviedo e Vigo) e Marrocos (Tanger e Fez), através de 56 voos didrios, isto traduz-se

numa oferta de 3920 lugares diariamente.

Utilizando ainda dados obtidos através do site da TAP a data da operacao, foi possivel
aferir hordrios dos voos e descobrir quantos deles é que implicam uma apresentagao
por parte dos tripulantes num horario irregular. O Regulamento N.283/2014 da
Comissdo define horario irregular como “escala de servico de um tripulante que
prejudica a possibilidade de dormir durante o periodo de sono ideal dado incluir um
periodo de servico de voo ou uma combinagdo de periodos de servico de voo que se
sobrepbem, comegam ou terminam durante qualquer por¢do do dia ou da noite a que o
tripulante estd aclimatado. Um hordrio pode ser irreqular devido a entrada matinal ou
a saida tardia do servico ou a prestagcdo de servicos noturnos”. Quando falamos de
entrada ao servico durante a parte da manh3, o horario irregular pode ainda ser de tipo
matinal ou de tipo tardio, o primeiro “em caso de “entrada ao servico matinal”: um
periodo de servico que comec¢a entre as 05h00 e as 05h59 no fuso hordrio a que o
tripulante estd aclimatado” e o segundo “em caso de “entrada ao servigco matinal”: um
periodo de servico que comecga entre as 05h00 e as 06h59 no fuso hordrio a que o

tripulante estd aclimatado” (Comissdo,2014).

Sabendo que, por norma, as companhias aéreas exigem que os seus tripulantes se
apresentem pelo menos uma hora antes do voo para que estao escalonados foi possivel
desenvolver a seguinte tabela que apresenta os hordrios dos voos e respetivas
apresentacdes, quer dos voos que saem de Lisboa, quer dos que chegam a Lisboa. As
horas sdo todas apresentadas em horas locais da base de Lisboa, pois como os
tripulantes ndo chegam a estar aclimatados a outro fuso horario é por este que se devem

reger.



Tabela 1 — Voos com Hordrios Irregulares na Operagdo TAP Express com ATR 72-600

A saida de Lisboa Com destino Lisboa
Hora de Hora do Hora de Hora do
Voo 3 Voo «
apresentagao Voo apresentagao Voo

TP1926 06:00 07:00 TP1431 05:00 06:00
TP1082 06:45 07:45 TP1137 04:40 05:40
TP1106 06:50 07:50 TP1101 05:00 06:00
TP1136 06:50 07:50 TP1065 05:10 06:10

TP1095 04:20 06:20

Fonte — TAP Air Portugal, 2018

Cada setor tem uma duracdo inferior a 2h30, com uma taxa de ocupacao média de 88%
(dados dos primeiros meses de verdao IATA de 2018), sendo que a maioria dos
passageiros transportados tém voos de ligacdo. Considerando que maior parte dos
passageiros tém voos de ligacdo e que constituem uma parte significativa do load factor
dos voos de longo curso e que, portanto tém que fazer a sua chegada a base antes que
estes Ultimos partam para o seu destino e tendo em conta a tabela elaborada
anteriormente é possivel afirmar que a maioria dos tripulantes tera na sua escala

apresentacdes durante o hordrio irregular.

Devido a curta duracdo de cada setor, € normal que cada tripulante tenha escalado em
média quatro setores num dia, totalizando um PSV mdaximo por dia de 12 horas. Se
formos ainda analisar a operacao da TAP Express e se levarmos ao extremo hipotético
gue todos os tripulantes fazem quatro setores diariamente, entao dos 56 voos didrios
serdo necessarios 14 tripulacdes, sendo que pelo menos nove delas irdo iniciar o seu
periodo de servico de voo num hordrio irregular, isso representa mais de metade dos

tripulantes escalonados para esse dia (64%).

Ao efetuar esta breve andlise do que é uma operac¢do de transporte aéreo surge entdo
a seguinte questdo: “Serdo os limites legais suficientes para garantir o descanso

necessario aos tripulantes?”.



3. Legislacao Europeia versus Legislagao Portuguesa

Para responder a questdo colocada anteriormente é necessdrio conhecer a legislacao
que se encontra em vigor ao nivel nacional e qual foi a evolugao da legislagdo ao nivel

europeu e como a mesma vigora no ordenamento juridico portugués.

O Anexo 6 da ICAOQ, dedicado a Operacao de Aeronaves, Parte 1 — Transporte Aéreo
Comercial Internacional — Avides, define as diretrizes que cada Estado terd que respeitar
aquando a definicdo das limitacbes de tempo de voo, define também as
responsabilidades ndo sé de cada Estado, mas também dos operadores aéreos com COA

(Certificado de Operador Aéreo) a operar no mesmo e das suas tripulacdes.

A 16 de dezembro de 1991 o Conselho Europeu publicou o Regulamento (CEE) N.2
3922/91 que veio servir de instrumento para a harmonizacdo dos procedimentos
administrativos no setor da aviacdo civil. No Anexo lll subparte Q deste Regulamento
estavam dispostos as limitagGes ao periodo de servico de voo e os requisitos para o

descanso dos tripulantes.

A subparte Q tinha pouca especificidade quanto as suas limitacdes, apenas definia um
periodo de servico de voo maximo de 60 horas em 7 dias consecutivos e de 190 horas
em 28 dias consecutivos, ignorando qualquer limita¢ao trimestral ou anual. Quanto a
horas de voo havia uma limitacdo de 100 horas em 28 dias consecutivos e 1000 horas

num ano civil.

Além disso, estabelecia um limite maximo diadrio de periodo de servico de voo de 13
horas ao qual se deduzia 30 minutos por cada setor, até um maximo de duas horas, ou
seja, os tripulantes tanto poderiam fazer 4 setores com um PSV maximo de 11 horas

como poderiam fazer 6 setores com esse mesmo PSV.

O PSV também poderia ser reduzido tendo em consideracdo a hora de apresentacao ou
se abrangesse ou terminasse durante o periodo critico do ritmo circadiano. Este periodo
€ o que decorre entre as 2 h e as 5 h 59 min e podia reduzir o PSV em 100% do tempo
de sobreposicdo até ao maximo de duas horas caso os tripulantes se apresentassem
durante este periodo, ou, nos casos do PSV terminar ou abranger na sua totalidade o
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periodo critico do ritmo circadiano entdo sofria uma reducdo de 50% do tempo de

sobreposicao.

Além de ser legislagao de dificil interpretagao, nao demonstrava com clareza a
necessidade de delimitar os periodos de servico de voo consoante as diversas horas de
apresentacdo, pois a interrupcdo do descanso durante o ritmo circadiano e a
qualidade/quantidade de sono é distinta consoante o horario em que for interrompido,
pelo que deduzir o PSV até um maximo de 2 horas podera, em muitos dos casos, ndo ser

suficiente.

No entanto, o Estado portugués esteve a frente da legislacdo europeia e publicou, a 15
de abril de 1998 a Portaria N.2 238-A/98 que veio revogar a Portaria n.2 408/87, de 14
de maio, por sentir que a regulamentacdo existente a data era insuficiente e que nao
exprimia os estudos efetuados quanto a influéncia da fadiga no desempenho e eficiéncia

dos tripulantes.

Como é possivel observar pela figura 2 na Portaria N.2 238-A/98 ja havia o cuidado de
limitar o tempo de voo e periodo de servico de voo ao nivel semanal, mensal, trimestral
e anual, algo que atualmente ainda existe na legislacdo em vigor e que faltava na
subparte Q.

Figura 2 - Limites de tempo de voo e periodo de servico de voo

Limites de tempo de voo e periodo de servico de voo

Limite
semanal
(horas)

Limite mensal Limite trimestral Limite anual
(horas) (horas) (horas)

PSV Vv PSV ™ PSV ™ PSV

Tripulacdo téc-

BICR . oooeees 55 95 190 | 285 | 480 | 900 | 1800
Tripulacdo de
cabina ...... 60 95 190 | 285 480 | 900 | 1800

Fonte - Portaria N.2 238-A/98, 1998

E de realcar que, apesar de pequena, existe uma diferenca de 5 horas no limite semanal
do PSV entre a tripulagdo técnica e a tripulacdo de cabine, devido a maior exigéncia no

desempenho requerida aos primeiros. Este quadro ja visava a data o objetivo de garantir
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ao pessoal de voo as condicdes psiquicas e fisicas necessarias para atingir uma melhoria
na seguranca de voo e demonstrou-se de tal forma importante que aquando a
publicacdo do Decreto-lei N.2139/2004 o mesmo manteve-se inalterado, continuando

em vigor a data de hoje.

Algo que também faltava na subparte Q e, que ja tinha sido referido anteriormente, é a
delimitacdo do periodo de servigo de voo consoante a hora de apresentac¢do. Apesar da
Portaria N.2 238-A/98 ser mais premissivel nesse aspecto do que a subparte Q, como é
possivel observar pela figura 3, ndo deixa de ser um bom ponto de partida para a

legislagao posteriormente criada.

Figura 3 — Mdximos de periodo de servigo de voo para tripulagdo de dois pilotos

Maximos de periodo de servico de voo para tripulacao

de dois pilotos
Numero de aterragens como tripulante em funcbes
Hora de apresentacio
1-2 3 1 5 6 7 8 9+
0700-1359 ....... 14 | 13 |12 [ 11 | 11 | 10 | 09 | 09
00 | 15 | 30 | 45 | 00 | 15 | 30 | OO
1400-1559 ....... 13 |12 | 11 10 | 10 | 09 | 09 | 09
30 | 15 | 30 | 45 | 00 | 15 | OO | OO
1600-1759 ....... 12 | 11 | 11 10 | 09 | 09 | 09 | 09
30 | 45 | 00 | 15 | 30 | 00 | 0O | OO
1800-0359 ....... 12 | 11 | 10 (09 | 09 |09 | 09 | 09
00 | 15 | 30 | 45 | 00 | OO | OO | 0O
0400-0459 ....... 12 | 11 | 10 [ 09 | 09 | 08 | O7 | 06
00 | 15 | 30 | 45 | 00 | 15 | 30 | 45
0500-0559 ....... 12 | 11 | 10 | 09 | 09 | 08 | O7 | 06
00 | 15 | 30 | 45 | 00 | 15 | 30 | 45
0600-0659 ....... 13 |11 |11 |10 | 09 | 08 | 08 | O7
30 | 45 | 00 | 15 | 30 | 45 | 00 | I5

Fonte - Portaria N.2 238-A/98, 1998

Tal como foi referido anteriormente, a 29 de janeiro de 2014 entrou em vigor o
Regulamento N.2 83/2014 da Comissdo, que veio definir com maior clareza os limites de
horas de voo e de periodos de servico de voo para os tripulantes, ndo sé através da
reformulacdo de defini¢Oes ja estabelecidas anteriormente e que sdo conceitos basicos
utilizados ao longo de toda a regulamentacao, tais como “tempo de voo”, “periodo de

servico de voo”, “base”, entre outros, mas também através da introducdo de novos
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conceitos, como, por exemplo, “aclimatado”, “hora de referéncia”, “espaco de
repouso”, etc., e que vieram demonstrar uma clara intengao em combater o risco da

fadiga das tripulag¢des a nivel europeu.

Neste novo regulamento existe uma evidente preocupag¢ao em disponibilizar e garantir
gue as tripulacbes tenham acesso ao maior numero de recursos possivel para que os
mesmos tenham um descanso adequado fora da base e ficar claro para os operadores
gue estes devem ter em consideracdo os fusos hordrios e os periodos de sono ideal

guando fazem o escalonamento das tripulagdes.

Este Regulamento veio complementar o definido no Decreto-lei N.2 139/2004, de 5 de
junho, que trata da organizacdo do tempo de trabalho do pessoal mével da aviacao civil,
sendo que o que se aplica atualmente é o que, dos dois, for o mais restritivo e benéfico

para o descanso das tripulacdes.

Figura 4 — Mdximos de periodo de servigo de voo para tripulagcdo de dois pilotos

Maximos de periodo de servigo de voo para tripulacao de dois pilot

(Horas)
Namero de aterragens como tripaiante em fungbes
Hora de apresentagdo

2 B 5 6 7 8 9
7.00-13.59 14 13.15 1230 11.45 11 10.15 930 9
14.00-15.59 .. 13.30 12.15 11.30 10.45 10 9.15 9 9
16.00-17.59 .. 12.30 1145 11 10.15 930 9 9 9
18.00-3.59 ... 12 1115 1030 945 9 9 9 9
4.00-459 .... s A 12 1L15 10.30 945 9 8.15 7.30 6.45
RS I s oincasisaionss sommratnen orp: praco s gy pracesss sroimcareiss opinsiptn g m ety 12 1115 10.30 945 9 8.15 7.30 6.45
B.00-6.59 . .o 13.30 11.45 11 10.15 9.30 845 8 7.15

Fonte — (Decreto-Lei n.2 139/2004, 2004)
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Figura 5 — PSV mdximo didrop — tripulantes aclimatados

PSV miximo didrio — Tripulantes aclimatados

Inicio do periodo de

servico de voo na data| 1-2 setores 3 setores 4 setores 5 setores 6 setores 7 setores 8 setores 9 setores 10 setores
de referéncia
0600-1329 13:00 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00
1330-1359 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 9:45 9:15 9:00
1400-1429 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00
1430-1459 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 9:45 9:15 9:00 9:00
1500-1529 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00 9:00
1530-1559 11:45 11:15 10:45 10:15 9:45 9:15 9:00 9:00 9:00
1600-1629 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00 9:00 9:00
1630-1659 11:15 10:45 10:15 9:45 9:15 9:00 9:00 9:00 9:00
1700-0459 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00 9:00 9:00 9:00
0500-0514 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00 9:00
0515-0529 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 9:45 9:15 9:00 9:00
0530-0544 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00
0545-0559 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 9:45 9:15 9:00

Fonte - (Comissdo, 2014)

Como é possivel observar da andlise das figuras 4 e 5, o FTL veio restringir e proteger os

tripulantes quanto ao tempo em que estdo a trabalhar, salvo excecGes de operacdes

com mais de 9 setores, que sdo operagdes muito particulares e que ndo se enquadram

com o normal do transporte de passageiros.

Tabela 2 - Comparagéo dos Limites de H/V e PSV

Regulamento (UE) N.2

Decreto-lei N.2 139/2004

83/2014
Horas de Voo PSV Horas de Voo PSV
7 dias consecutivos - 60 H - 55 H
14 dias consecutivos 110 H - e
28 dias consecutivos 100 H 190 H 95H 190 H
Trimestral - -—-- 285H 480 H
Anual 900 H ---- 900 H 1800 H
12 meses de
calendario 1000 H -—-- - -
consecutivos

Fonte — (Comissé@o, 2014); (Decreto-Lei n.2 139/2004, 2004)
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Na tabela 2 estao comparados os limites de Horas de Voo e PSV do Regulamento e do
Decreto-lei, podendo concluir-se que enquanto o Regulamento define o mesmo niimero
de horas de voo que o Decreto-lei, ndo ha limitacdo para o PSV anual, o que numa
operagao cujo numero de setores permita um PSV didrio de 12h pode traduzir-se num
elevado numero de horas de trabalho ao final do ano. Ainda assim, e tendo em
consideragao dados recolhidos para uma operagao em que as rotagdes tém por norma
guatro setores e voos de cerca de 2 horas, em média um tripulante de uma companhia
aérea regional voa entre 60 e 80 horas num més, com um PSV mensal médio de 160
horas; o que significa que apesar de estes valores estarem dentro dos limites legais se
extrapolarmos 0os mesmos para um panorama anual, ndo contemplando as alteracées
necessarias efetuadas pelo operador para garantir o cumprimento da lei, encontramos
a seguinte situacdo: 960 horas de voo e 1920 horas de PSV, acima dos limites definidos
no Decreto-lei. Um dos principais motivos disto acontecer é porque a lei ndo contempla
uma operagao regular constante, mas sim meses com maior e menor niumero de voos,
nomeadamente a divisdo entre o verdo e inverno IATA. No entanto, nos ultimos anos
essa diferenca tem vindo a diminuir, sendo que as companhias aéreas comecam a sentir

cada vez menos essa mesma divisao.

E também importante salientar ainda a lacuna existente no Regulamento (UE)
n.283/2014, que apenas é preenchida através do Decreto-lei n.2139/2004, que é a do
mesmo ndo especificar o nimero de folgas necessarias para os tripulantes em qualquer
limiar de tempo. Ora esta lacuna implica diretamente com a seguran¢a de voo ja que
ndo exige um minimo aos operadores aéreos no que trata ao descanso obrigatdrio.
Sendo assim o decreto-lei veio culmatar essa situacdo e exige que o operador deve
assegurar uma folga semanal a cada sete dias consecutivos, sete dias de folga a cada
més, 24 dias de folga por cada 12 semanas consecutivas e 96 dias de folga locais por
cada ano. Ainda assim é possivel comparar que o descanso imposto pelo decreto-lei
poderad ser inferior ao estabelecido no cédigo de trabalho, ja que, considerando que um
ano tem 52 semanas e nas quais existem 52 sabados e 52 domingos, que por norma sdo
os dias de descanso atribuidos, isso implica que no total existam 104 dias de descanso,

mais 8 dias de descanso dos atribuidos aos tripulantes. O que vem novamente
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demonstrar que quer o regulamento, quer o decreto-lei ndo estdo a providenciar o

devido descanso aos tripulantes.

Com esta pequena observacdo deduz-se entdao que apesar de ambas as leis se
complementarem existe ainda uma lacuna no que trata a especificidade da operacao
regional, pois é possivel cumprir com os limites mensais e até mesmo trimestrais, mas
os mesmos sdao demasiado elevados, pois o seu cumprimento ndo implica a observancia

dos limites anuais.

No entanto, as companhias aéreas podem ser mais restritivas ao nivel de limitagdes que
desejem implementar nas suas empresas, ndo so ao nivel de horas de voo e de periodo
de servico de voo, como também dos periodos de repouso minimos para os seus
tripulantes, sendo que, muitas vezes, os mesmos estdo protegidos pelo Acordo de

Empresa.
3.1. O Fatigue Risk Management System

Existe ainda outro conceito desenvolvido pela ICAO que procura dar uma margem maior
aos operadores aéreos para gerirem o risco da fadiga inerente a operacao de transporte
aéreo com a colaborac¢do dos seus tripulantes. Este conceito, denominado de FRMS
(Fatigue Risk Management System — Sistema de Gestdo de Risco da Fadiga), passa a ter

em conta a complexidade e outros fatores de interagao inerentes as horas de trabalho.

A fadiga, é definida pela ICAO como sendo um estado fisiolégico em que a capacidade
de desempenho fisico ou mental é reduzido, devido a perda de sono ou insénias
prolongadas, fase do circadiano, carga de trabalho, que prejudicam a atenc¢do da
tripulacdo e a capacidade de operar uma aeronave ou de executar tarefas a ela
inerentes, de forma segura (ICAO,2011). E possivel ent3o concluir que a fadiga é um dos
fatores humanos que maior perigo representa no desenvolvimento das tarefas
profissionais de forma segura por um individuo e que esse risco € maior quando se fala
do setor da aviacdo cujas atividades exigem o trabalho por turnos, horarios de

madrugada ou tardios e que vém perturbar o ciclo circadiano.

O FRMS define-se entdo como sendo um meio de monitorizagcdo continua dos riscos
relacionados com a fadiga e a manutencao da seguranca de voo, baseados em dados e

principios cientificos, como também com base na experiéncia operacional e tem como
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principal objetivo assegurar que os profissionais do setor da aviagao atuam sob os niveis

de alerta mais adequados (ICAO, 2011).

Esta abordagem prevé a partilha de responsabilidades entre o Estado, operadores e os
individuos quanto a gestdo da fadiga, isto significa entdo que o Estado fica responsavel
por desenvolver um quadro regulamentar que permita a gestao de fadiga e garantir o
cumprimento por parte do operador da regulamentacdo. Por outro lado, o operador
deve garantir o treino e formagdao necessarios, como também a gestdao dos recursos
humanos de forma eficiente para que os tripulantes tenham os horarios de trabalho,
folgas e tempos de descanso necessarios. Além disso, cada um dos trabalhadores é
responsavel por usufruir desse tempo de descanso do modo mais pertinente possivel
para descansar, mas também deve reportar situacdes de fadiga que possam por em

Causa a seguranga de voo.

Para isto acontecer é necessdria a adogao do Just Culture, em que cada tripulante deve
sentir-se a vontade para fazer os reportes necessarios quando acredita que ndo terd o
desempenho operacional requerido sem ter medo de qualquer repercussao por parte

do operador.

Segundo a IATA para além da mitigacdo da fadiga o FRMS traz outros beneficios tais
como aredugdo dos erros, incidentes e acidentes que estao inerentemente relacionados
com a fadiga; a reducdo dos custos dos seguros; reducdo no absentismo e até mesmo
atrair e reter tripulagdes, pois o operador aéreo pode apresentar escalas mais benéficas
para o tripulante e que resultem num melhor equilibrio entre o trabalho e a vida pessoal.

(IATA, 2013).

No entanto, a ICAO ressalva que a implementacao do FRMS requer uma gestao proativa
e de cardcter preditivo quantos aos ricos relacionados com a fadiga, passando por uma
analise de dados que sdo muitas vezes sensiveis e confidenciais, que sdo muitas vezes
dificeis de obter e que tornam dificulta o processo de implementacdo por parte do

Estado.

A acrescer a essa situacdo muitas companhias aéreas apontam o facto que a

regulamentacdo através das FTL deixa todos os operadores em igualdade, ndo
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considerando que cada companhia aérea apresenta formas distintas e particulares de

operagao.

Apesar da flexibilidade normativa se justificar perante a igualdade ja pré-estabelecida e
o FRMS parecer uma boa ferramenta para a adequacdo dos tempos de voo e de
descanso para cada tipo de operagcdo a mesma torna-se dificil por depender da
colaboracdo estreita entre Estado, Operador e Tripulante e dos dados que tém que ser
obtidos. Além disso, como ndo é algo obrigatdrio para todas as companhias aéreas
muitas optam por ndo implementar este sistema, baseando-se apenas na
regulamentacgao existente ou criando elas préprias limitagdes maiores através dos seus

acordos de empresa.
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4. Fadiga versus Seguranga de Voo

A fadiga apesar de ndo ser causa direta de incidentes/acidentes na aviagdo é a principal
causa do erro humano, que no que lhe concerne pode levar a falhas graves na seguranca

de voo.
4.1. Andlise do voo Colgan Air 3407

A 12 de fevereiro de 2009, o Bombardier DHC8 Q400 de registo N200WQ, realizava um
voo, com origem em Newark e destino Buffalo, ambas no estado de Nova lorque,
Estados Unidos da América. O acidente ocorreu durante a aproximacao ao aeroporto de
Buffalo. O avido ao realizar a aproximac¢ao ao aeroporto de Buffalo, perdeu demasiada
velocidade por distracdo da tripulacdo, o que levou com que o avido entrasse em perda
aerodinamica, e, consequentemente perdesse altitude, até embater no chdo. Todos os
49 ocupantes da aeronave morreram, juntamente com outra pessoa no chdo. (Wald,

2009)

Entre as diversas causas indicadas, a NTSB, considerou que a fadiga foi uma das razdes
indicadas pela resposta inapropriada dos pilotos, especialmente apds ter sido
descoberto que a copiloto esteve acordada toda a noite para conseguir ir posicionada
de Seattle (onde morava) para Newark e o comandante acedera as 3 da manhd a um
computador e ndo foi possivel definir com certeza onde teria dormido, visto que ele

proprio viera posicionado da Florida para Newark na noite anterior. (NTSB, s.d.)

Outro exemplo é o do acidente que ocorreu no Aeroporto de Lisboa em 2016, quando
o trem de aterragem de uma aeronave ATR72-212A colapsou e a mesma ficou

imobilizada na pista.
4.2. Andlise do Voo TAP Express 1971

A 22 de outubro de 2016, a aeronave ATR72-212A com a matricula CS-DJF operada pela
White Airways para a TAP Express, realizava um voo noturno com origem no aeroporto
do Porto (LPPR) e destino o aeroporto de Lisboa (LPPT). Ao fazer a aproximacao final a
Lisboa a tripulacdo deparou-se com condi¢Ges de chuva e vento da direcdo 240 com
intensidade de 9 kt e rajadas até 20 kt. Ao tocar pela primeira vez na pista o avido saltou
e tocou novamente na pista com o trem de nariz. Devido a elevada energia cinética que
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a aeronave trazia, a mesma voltou para o ar novamente e acabou mais uma vez por
tocar na pista fortemente de nariz, causando a separagao das rodas e respetivos eixos
do trem de nariz. Ao quarto e ultimo toque, a aeronave acabou por se imobilizar na
pista, com a estrutura do trem de aterragem em contacto com a superficie da mesma.
Ndo foi necessdria evacuacdo de emergéncia, todos os ocupantes da aeronave

sobreviveram sem qualquer ferimento. (GPIAAF, 2019).

O acidente decorreu num dia de condigdes meteorolégicas ndo favordveis (chuva e
turbuléncia moderada), sendo a tripulacdo estaria a realizar o sexto sector entre Lisboa
e Porto. A repetibilidade da tarefa atribuida aos pilotos levou a que os mesmos
descurassem os SOPs, nomeadamente a politica de cockpit estéril e que os briefings

fossem muito sumarios ou quase inexistentes.

Entre outros fatores apresentados pelo GPIAAF, a fadiga foi um dos pontos
apresentados como origem deste acidente. Embora tenham sido cumpridos os periodos
de descanso anterior ao voo e que o tempo de voo estivesse dentro das limitacGes
previstas na legislacdo, o facto de os pilotos terem efetuado nesse dia seis sectores tera
contribuido para uma degradacdo no seu desempenho, consistente com os efeitos da

fadiga.

O GPIAAF veio ainda dizer, no mesmo relatério, que apesar do operador cumprir com a
legislacdo e com os tempos que estdo regulamentados, as tripulacdes estavam sujeitas
a jornadas de trabalho longas, que acrescendo a elevada frequéncia das rotas, a pernoita
em diversos destinos tornava esta operacdo em especifico, a de feeder do hub TAP em

Lisboa, numa operacao particular, intensa e exigente para as tripulagdes.

Os exemplos anteriores sdo apenas dois dos diversos exemplos que é possivel dar em
gue a fadiga levou a uma reacdao demorada por parte da tripulacdo (ou falta dela), que
levaram a danos na aeronave, consequéncias catastroficas e até mesmo a perda de vidas
humanas e que vém demonstrar que nenhuma das legislagGes utilizadas quer nos
Estados Unidos, quer na Unido Europeia, nomeadamente em Portugal, é a adequada

para evitar este tipo de acidentes.
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4.3. A Fadiga e a Seguranca de Voo

Em 2012 a ECA (European Cockpit Association) desenvolveu um estudo acerca de fadiga

com 6000 pilotos europeus. Desse mesmo estudo foi possivel concluir:

e 50% dos pilotos inquiridos sentiram que a fadiga prejudicou a sua performance
durante o voo;

e De acordo com inquéritos realizados na Austria (85%), Suécia (89%), Alemanha
(92%) e Dinamarca (93%), 4 em cada 5 pilotos tém que lidar com a fadiga
enquanto estdo no cockpit;

e Dois dos principais indicadores de pilotos com fadiga sdo a sua propensao a
adormecer ou experienciarem episodios de micro-sono no cockpit. No Reino
Unido (43%), Dinamarca (50%), Noruega (53%) e Suécia (54%) os pilotos
inquiridos afirmaram ja terem adormecido involuntariamente no cockpit
durante o voo. Inclusive no Reino Unido um terco dos pilotos disse ja ter
acordado e deparar-se com o colega a dormir também;

e 70 a 80% dos pilotos declararam que ndao apresentariam um reporte de fadiga
ou ndo declarariam que nao tinham condi¢bes de voar ja que temem agdes
disciplinares por parte do empregador;

e Mais de 3 em 5 pilotos na Suécia (71%), Noruega (79%) e Dinamarca (80-90%)
reconheceram que ja cometeram erros devido ao cansaco, enquanto na

Alemanha foi 4 de 5 pilotos.

O estudo apresentado pela ECA veio retratar uma lacuna entre a realidade operacional
e as estatisticas oficiais que ainda nao retratam a fadiga como um fendmeno
preocupante e o seu impacto potencial na seguranca de voo. (Association), Pilot Fatigue

Barometer, s.d.)

Além disso, o medo de ac¢Ges disciplinares e estigmatismo por parte do empregador aos
tripulantes mas também de outros colegas faz com que o nivel de reportes de fadiga
seja ainda insuficiente e consequentemente é possivel concluir que o FRMS (Fatigue Risk
Management System — novo sistema de gestdo de risco de fadiga que promove a adogao
do Just Culture, no qual os profissionais podem e devem tomar decisdes no dmbito da

seguranca que se reveja num desempenho operacional sensato, responsavel e sem
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quaisquer retribuigcdes posteriores) ndo ird desempenhar o fim para o qual foi destinado,
ja que ainda ndo existe uma mentalidade de Just Culture bem implementada nas

companhias aéreas europeias.

Tendo em consideracao o referido anteriormente e as alteracdes de limites de horas de
voo e de PSV através do Regulamento N.2 83/2014 da Comissdo, o presidente da ECA, o
Comandante Dirk Polloczek, continua a defender que ainda ndo é suficiente para mitigar
a fadiga como um risco para a seguranga operacional, referindo que “particularmente
em risco estdo os PSV noturno de 10 ou mais horas, voos prolongados de 14 horas e
combinagbes entre standby e servigcos de voo que fazem com que os pilotos estejam
acordados mais de 18 horas e que ainda assim seja expectdvel que realizem em

seguranca todas as suas tarefas”. (Association), Pilot Fatigue Barometer, s.d.)
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5. Analise e Discussao dos Dados Recolhidos

A analise dos dados obtidos com o questionario desenvolvido permite complementar o
estudo apresentado, enriquecendo-o com a experiéncia pessoal de cada um dos pilotos
guanto a adequacdo das limitacdes de tempo de voo no transporte aéreo regional e a

sua implicagdao na seguranga de voo.

Figura 6 — Distribui¢cdo da Idade dos Pilotos em Percentagem por Faixas Etdrias

DISTRIBUICAO DA IDADE DOS
PILOTOS EM PERCENTAGEM POR
FAIXAS ETARIAS

M Distribuicdo da Idade dos Pilotos em Percentagem por Faixas Etarias
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Fonte — Inquérito realizado pela autora

Como é possivel observar na figura os pilotos que responderam ao inquérito tém idades
compreendidas entre os 25 e 0s 59 anos, sendo que 32% dos mesmos se encontram na
faixa etaria entre os 21 e os 30 anos, 28% entre a faixa etaria dos 31 e 40 anos, 24%
entre os 41 e 50 anos e 16% com idade superior a 51 anos, sendo que ndo houve nenhum
inquirido que tivesse idade superior a 60 anos. Por esta andlise é possivel concluir que
as faixas etdrias mais jovens sdo as que tendem a trabalhar neste tipo de operacao,
sendo que a medida que a idade avanga os pilotos preferem incorporar outras

operacoes.

Relativamente a fungdo desempenhada 21 dos inquiridos (84%) tém a fungdo de Oficial

Piloto e apenas 4 dos inquiridos a de Comandante (16%).
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Figura 7 — Anos de Experiéncia em Operagdo Regional

Anos de Experiéncia em Operac¢ao Regional
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Fonte — Inquérito realizado pela autora

Na figura 7 pode verificar-se que o a experiéncia de um piloto no transporte aéreo
regional é tendencialmente pequena, sendo que 76% dos pilotos apenas tém entre 1 a
5 anos de experiéncia, isto pode dever-se ao facto de outro tipo de operacdes serem
mais atrativas quer ao nivel de horas de trabalho inferior, quer a niveis de fadiga

também menores.

By

Com o objetivo de aferir o nimero de horas voadas anteriormente a situacdo
pandémica, foram colocadas duas questdes: “Anteriormente a pandemia, quantas
horas por ano costumava, em média, voar?” e “No mesmo periodo, quantas horas

voava por més, em média?”.
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Figura 8 — Horas voadas em média por ano

Anteriormente a pandemia, quantas horas
por ano costumava, em média, voar?
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Fonte — Inquérito realizado pela autora

Figura 9 — Horas voadas em média por més

No mesmo periodo, quantas horas voava
por més, em média?
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Fonte — Inquérito realizado pela autora

Tendo em consideracdo as figuras 8 e 9 verifica-se que os pilotos de transporte aéreo
regional voam mais do que 60h por més, o que leva a que no final do ano a maioria (44%)
some na sua caderneta de voo um total superior a 750 horas anuais ou um total entre
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500 e 700 horas (32%). No entanto, é preciso reforcar que as horas indicadas
anteriormente sdo apenas horas entre blocos, ou seja, entre a saida da aeronave do
estacionamento num aeroporto e a chegada da mesma ao estacionamento no
aeroporto de destino. Nestas horas ndo estd contemplado o tempo despendido em
briefings, na preparacao da aeronave para o voo, nas rotacdes e nos debriefings. Sendo
que, em média, um piloto para fazer 20 horas de voo necessita de 62 horas de periodo
de servico de voo (PSV), entdo para fazer 60 horas de voo ird necessitar de

aproximadamente 187 horas de PSV.

Se formos observar o Cédigo do Trabalho, a legislagdo utilizada a nivel nacional e que
transpde para a ordem juridica portuguesa, total ou parcialmente, Directivas
Comunitarias e que regula, entre outros aspetos, as limitacdes do tempo de trabalho,
nomeadamente o nimero 1 do Artigo 2032 “O periodo normal de trabalho nédo pode
exceder oito horas por dia e quarenta horas por semana”, concluimos que um

trabalhador em 28 dias consecutivos (4 semanas) trabalha no maximo 160 horas.

No entanto, ndo é esta a legislacdo aplicada a um piloto de linha aérea, mas sim o
Regulamento N.2 83/2014 da Comissdo e que, no caso portugués, acresce o Decreto-lei
N.2 139/2004 que limitam o nimero de horas de voo em 28 dias consecutivos em 100
horas e 95 horas respetivamente e ambas limitam o PSV a 190 horas. Isto traduz-se em

cerca de mais 30 horas de trabalho mensal de forma perfazer as 60 horas de voo.

Apesar de a limitacdo mensal de PSV ser tdo elevada, o Decreto-lei N.2 139/2004, limita
a 1800 horas o PSV anual, o que se traduz em cerca de 163h40 minutos por més
(deduzindo os 22 dias de férias obrigatérios por legislacdo), o que ainda assim se

encontra ligeiramente acima do que é estipulado pelo Cddigo de Trabalho.

Para melhor contemplar os multiplos fatores que podem contribuir para um estado de
fadiga dos pilotos e de forma reduzi-los e providenciar maior descanso aos mesmos, esta
previsto que cada companhia aérea possa estipular uma limitacdo quer de horas de voo,

quer de PSV, inferior ao que esta definido na lei.
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Figura 10 — Numero mdximo de horas voadas estabelecido pela empresa

A empresa onde trabalha tem estabelecido
um numero maximo de horas voadas
anualmente inferior ao estipulado na

legislacao?
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Fonte — Inquérito realizado pela autora

No entanto, podemos observar pela figura 10 que a maioria dos tripulantes (72%)
trabalha num operador aéreo que nao estipulou o nimero maximo de horas voadas
inferior ao que estd definido pela legislagdo. Dentro dos 28% que responderam que a
companhia aérea para a qual voam tem limites inferiores; 42% afirma estar limitado a
800 horas de voo anuais, um valor inferior em 100 horas quando comparado com a
legislacdo em vigor; 28,6% ndo sabe precisar ou ndo se recorda; 14,3% diz que esta
limitado a 220 horas de voo trimestrais, menos 65 horas do que o estipulado na lei e os
outros 14,3% afirma estar limitado a 60 horas em 28 dias consecutivos, menos 35 horas

do que o definido pelo Decreto-lei N.2 139/2004.

Verifica-se que os operadores aéreos ainda preferem utilizar a legislacdo no que trata a
limitacdo das horas de voo dos seus tripulantes, cumprindo assim a lei enquanto utilizam
ao maximo os seus recursos humanos. Quanto aquelas que optam por limitar existe
ainda uma discrepancia entre operadores quanto se devem fazé-lo a nivel mensal,
trimestral ou anual, deixando muitas vezes os seus trabalhadores na duvida e

demonstrando uma falta de coesdo e transparéncia tdao necessarias ao ramo da aviacao.

Como ja foi referido anteriormente, a operacdo de transporte aéreo regional é uma

operacdo muito particular e que exige mais dos seus tripulantes em grande parte devido
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ao elevado numero de ciclos didrios que os mesmos tém que realizar. Esta exigéncia
pode muitas das vezes levar a que os tripulantes tenham um desempenho inferior ao
desejdvel. Para combater esta situacdo é importante que os operadores adotem o Just
Culture e que os seus trabalhadores se sintam confortaveis para fazer reportes, pelo
gue, é importante aferir a percentagem de trabalhadores que ja sentiram a necessidade

de preencher um reporte de fadiga.

Figura 11 — Preenchimento reporte fadiga

Alguma vez preencheu um reporte de
fadiga?

B Sim HNao

Fonte — Inquérito realizado pela autora

Quando questionados acerca do preenchimento de um reporte de fadiga 52% afirmou
que ja sentiu essa necessidade, o que vem demonstrar que o que estd definido na lei
ndo é suficiente para garantir o descanso dos tripulantes e 48% diz que ndo preencheu
um reporte de fadiga, talvez por ndo sentir necessidade, ou, porque a empresa onde
trabalha tem implementado restricbes maiores ou simplesmente porque o operador
aéreo para o qual desempenham as suas fung¢des ainda ndo tem o Just Culture bem

implementado e os tripulantes tém receio de punicdes por parte do operador aéreo.

Para finalizar o inquérito em questao foram colocadas quatro perguntas nas quais foi
pedido aos inquiridos que dessem a sua opinido acerca das mesmas classificando-as de

1 a5, sendo 1 — Discordo Completamente e 5 — Concordo Totalmente.
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Na figura 12 pode observar-se as respostas a primeira pergunta: "Nos dias de early start

(PSV a iniciar-se entre as 05:00 e as 06:59) o PSV deveria estar limitado a 2 setores."

Figura 12 — Limitagdo de PSV a 2 setores nos dias de early start

Nos dias de early start (PSV a iniciar-se entre as
05:00 e as 06:59) o PSV deveria estar limitado a

2 setores.
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m Nos dias de early start (PSV a iniciar-se entre as 05:00 e as 06:59) o PSV deveria estar limitado a 2
setores.

Fonte — Inquérito realizado pela autora

Pode verificar-se que 8% dos inquiridos discordam de alguma forma com a afirmacao,
20% afirmam-se neutros quanto a mesma, no entanto, a maioria 72% concorda com a
mesma, sendo que 40% inclusive concordam totalmente. Conclui-se entdo que é
necessaria uma alteracdo na legislacao, ja que, por exemplo, um tripulante que inicie o
seu periodo de servico de voo as 05:00 esta, pelo Decreto-lei N.2 139/2004, que é mais
limitativo neste aspeto que o Regulamento da Comissdo, autorizado a fazer 4 setores
com um PSV de dez horas e meia ou até mesmo 6 setores com um PSV de nove horas,

ambos acima das oito horas estabelecidas no cddigo de trabalho.

Na figura seguinte é possivel observar as respostas obtidas acerca da seguinte
afirmagado: "Ao ser possivel fazer um PSV de 11 horas com 6 setores a seguranga de voo

estd a ser colocada em risco."
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Figura 13 — Nivel de risco de um PSV de 11 horas com 6 setores

Ao ser possivel fazer um PSV de 11 horas com 6 setores a
seguranca de voo estd a ser colocada em risco.
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B Ao ser possivel fazer um PSV de 11 horas com 6 setores a seguranca de voo esta a ser colocada em
risco.

Fonte — Inquérito realizado pela autora

Aparece, entao, em destaque que 80% dos pilotos concordam totalmente com a
afirmacdo, sendo que sé 4% discorda parcialmente, outros 4% ndo concordam nem
discordam e os restantes 12% concordam parcialmente. Tendo em consideragao que a
citacdo aborda seguranca de voo, ter 92% dos inquiridos a concordar com a mesma, vem
mais uma vez demonstrar o quao desadequadas estdo as limitacdes de voo para este

tipo de operacdo ciclico e exigente.

A seguir mostram-se os dados recolhidos acerca da afirmacdo: “A operacdo de
transporte aéreo regional e as suas caracteristicas inerentes (maior nimero de
descolagens/aterragens e tempos de cruzeiro inferiores) apresenta um maior

potencial de fadiga a longo termo do que a operagdo de médio/longo curso”.
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Figura 14 — A operagdo de transporte aéreo regional apresenta maior potencial de fadiga

A operacao de transporte aéreo regional e as suas
caracteristicas inerentes (maior nimero de
descolagens/aterragens e tempos de cruzeiro inferiores)
apresenta um maior potencial de fadiga a longo termo do
que a operac¢do de médio/longo curso.
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B A operacdo de transporte aéreo regional e as suas caracteristicas inerentes (maior nimero de
descolagens/aterragens e tempos de cruzeiro inferiores) apresenta um maior potencial de fadiga a
longo termo do que a operagdo de médio/longo curso.

Fonte — Inquérito realizado pela autora

Através da analise da figura anterior é notdrio que os pilotos sentem que a operagao de
transporte aéreo regional é a que induz fadiga mais facilmente do que
comparativamente a uma operac¢do de médio ou longo curso, ja que ndo houve ninguém
a discordar da afirmacdo. Apenas 12% sentiu-se neutro quanto a mesma, e os restantes
88% concordaram com a afirmagao, sendo que 60% dos inquiridos concordou
totalmente. Estes dados vém mais uma vez reforcar que, devido ao elevado niumero de
aterragens e descolagens, tempos de cruzeiro e de rotacao inferiores quando
comparados com outro tipo de operacgdes, a operagao de curto curso requer dos pilotos
maiores niveis de concentracdo e desempenho, como também induz picos de stress que
se encontram muito préximos uns dos outros e que consequentemente levam a um
desgaste mais rapido, tanto fisico como mental e que, podem culminar numa situacao

de burnout.

Por ultimo foi colocada a seguinte afirmacdo para saber o grau de concordancia dos
inquiridos: “A legislacdo relativa as Limitacdes de Tempo de Voo devia ser revista e

diferenciada a cada um dos tipos de operacdo existentes.”.
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Figura 15 - A legislagdo relativa as LTV deve ser revista e diferenciada para cada tipo de operagéo

A legislacao relativa as Limitacdes de Tempo de Voo devia
ser revista e diferenciada a cada um dos tipos de operacao

existentes.
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B A legislacdo relativa as Limitagdes de Tempo de Voo devia ser revista e diferenciada a cada um dos
tipos de operacgdo existentes.

Fonte — Inquérito realizado pela autora

Na figura 15 observa-se que ndo houve ninguém a discordar totalmente e apenas 4% a
discordar parcialmente. Com este mesmo valor esta o nimero de inquiridos que nao
concorda nem discorda e um pouco acima deste, com 8% estdao os que concordam
parcialmente. A maioria (84%) concordam totalmente que a legislacdo deva ser revista
e que se devia distinguir quer as limitacdes de tempo de voo, quer o tempo de descanso

consoante se trata de uma operacdo de curto, médio ou longo curso.

Se as respostas anteriores ndao mostravam a clareza o que esta ultima demonstra acerca
da necessidade da alteracdo da legislacao fica mais do que evidenciado que é urgente

esta retificacao.

Como ja foi falado anteriormente estas alteracées vém ndo sé beneficiar os tripulantes
mas também os operadores, se por um lado os tripulantes irdo ter ndo sé condicdes
melhores, diminuindo a probabilidade de chegarem a um ponto de fadiga, sera benéfico
para atingirem um melhor equilibrio entre o trabalho e a vida pessoal ja que os periodos
de servico de voo teriam que ser diminuidos relativamente aos que atualmente se
praticam. Por outro lado, e apesar de as companhias aéreas terem que, muito
provavelmente, aumentar os seus recursos humanos o que consequentemente leva a

um aumento dos custos, estas também terdo os seus beneficios, pois sera mais facil
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reter tripulagGes, o que pelo que podemos observar neste tipo de operacao nao é facil
ja que os tripulantes tendem a manter-se entre um a cinco anos na mesma. Este
aumento de retencdo vem ndo sé diminuir os custos associados com a formacdo de
novos tripulantes, mas vem também aumentar a sua experiéncia o que, juntando a
tripulagdes mais descansadas, culmina num aumento da seguranca de voo, melhoria na
imagem e reputagdo das companhias aéreas e como consequéncia redugdo do numero

de acidentes e incidentes e dos custos que possam advir dos mesmos.
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6. Analise do Projeto Decreto-Lei n.2 786/XXI11/2021

A 18 de junho de 2021 foi publicado o projeto de decreto-lei n.2 786/XXI11/2021 que
estabelece os limites de tempo de servigo e os requisitos do repouso do pessoal movel
da aviacdo civil e que a data da elaboracdo desta tese ainda se encontrava em
apreciacdo. No entanto, é importante perceber se este projeto contempla alguma
consideracdo pelos diferentes tipos de operacao existentes e se procura utilizar a
cronobiologia e os elementos potenciadores de fadiga para se basearem na elaboragao

das tabelas de limitagdes de tempos de voo e de servigo de voo.

O principal objetivo deste projeto de decreto-lei é harmonizar a legislacdo em vigor na
Unido Europeia ao nivel do transporte aéreo para garantir uma justica na concorréncia
para todos os intervenientes e, além disso, no caso portugués, o decreto-lei pretende a
compatibilizagdo entre o decreto-lei n.2 139/2004 e a subparte FTL do anexo Il do
regulamento (UE) n.2 965/2012, sendo que o primeiro tem prioridade em relacdo ao
segundo sempre que garanta um grau de protecdo em relacdo ao pessoal movel da

aviagao civil superior.

Um dos parametros em que este projeto se foca é na distin¢ao entre o transporte aéreo
comercial com avides e o transporte aéreo comercial com helicépteros, considerando
gue se encontra desajustado para estes ultimos, pois a legislagao atualmente em vigor
ndo contempla nenhuma diferenciacdo entre ambos e afirma ainda que é necessario
considerar a especificidade dos servicos de emergéncia médica realizados com
helicépteros, pois estes servicos caracterizam-se como voos irregulares, muitas vezes
realizados em aéreas restritas e que requerem dos seus tripulantes um elevado nivel de

prontidao.

Tendo em consideracdo a tematica que abrange a seguinte dissertacdo apenas sera
focada a parte deste projeto de decreto-lei que visa estabelecer os limites do tempo de

voo, do tempo de servico e os requisitos do repouso do pessoal mével da aviagdo civil.

Analisando a seccdo Il acerca do Tempo de Trabalho, nomeadamente o artigo 8.2 que
estabelece o tempo de servico de voo repartido, passa a ser definido pelo que esta

disposto na norma ORO.FTL.220 da subparte FTL do anexo Ill ao Regulamento (UE) n.2
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965/2012, ignorando a limitagdo disposta no decreto-lei n.2 139/2004, que diz que “os
periodos de servigo de voo repartidos que incluam, no todo ou em parte, o periodo critico
do ritmo circadiano s6 podem ocorrer por planeamento, no mdximo duas vezes em cada
sete dias consecutivos, devendo sempre existir entre um e outro um periodo de repouso
que inclua uma noite local”, o que vem por em causa 0 repouso necessario para os
tripulantes, em especial os tripulantes de transporte aéreo regional que, dada a
especificidade da sua operacdao operam diversas vezes em servicos de voo repartidos

noturnos para acomodar os horarios preferenciais das transportadoras aéreas.

No artigo 11.2 deste mesmo projeto é abrangida a questdao das folgas para o pessoal
movel da aviagdo civil e cuja matéria na alinea d) da norma ORO.FTL.235 da subparte
FTL do anexo Il ao Regulamento (UE) n.2 965/2012, conferindo um menor grau do que
aquele que esta agora estabelecido pelo decreto-lei n.2 139/2004 e deixando de estar

estabelecido um nimero minimo de folgas semanais, mensais, trimestrais ou anuais.

Os capitulos seguintes deste mesmo projeto tratam de operacdes de transporte aéreo
comercial no contexto de servicos de emergéncia médica realizadas com helicépteros
por operadores de aeronaves cujo estabelecimento principal se situe em Portugal e do

regime sancionatdrio, que ndo sao relevantes para a tematica em estudo.

Finalizando a breve analise da proposta do Projeto Decreto-Lei n.2 786/XXI1/2021, é por
um lado importante ressalvar a intencdo de diferenciar os tipos de operacdo de
transporte aéreo existentes, ao criar um regime especial para os pilotos de servicos
médicos de emergéncia realizados com helicdpteros, no entanto a proposta fica aquém

na parte da distincao das operacgdes, pois continua a tratar as restantes como um todo.

Por outro lado, e como foi possivel evidenciar anteriormente, se o projeto de Decreto-
Lei n.2 786/XXI1/2021 passar a fazer parte do ordenamento juridico portugués, o pessoal
movel da aviagao civil vai ficar menos protegido do que esta atualmente, pois a aplicacdo
do Regulamento (UE) n.2 965/2012 vem contrariar o estabelecido no Decreto-Lei n.2
139/2004, estabelecendo, de forma imperativa, regras que vém prejudicar os

tripulantes.

Além disso, este projeto de decreto-lei vem demonstrar um retrocesso no que trata a

garantia da seguranca de voo, pois ndo se baseia em qualquer estudo que tenha em

34



consideracao o impacto da diminuicdo dos tempos de repouso dos tripulantes no seu
desempenho, ou acerca do impacto da evolugao tecnolégica como fator contributivo

para o menor desgaste dos tripulantes.

35



Conclusoes e Recomendagdes

A capacidade operacional humana e as suas limitagdes tem sido tema de discussao
desde o inicio da aviagdo. Muitos destes estudos focados principalmente nos pilotos de
longo curso pois estes sdo, inerentemente, profissionais sujeitos a longas horas de
trabalho em hordrios que podem potenciar fadiga, no entanto ndo é a estes profissionais
que é requerido um maximo da sua performance fisica e mental ao longo de todo o

servico de voo.

Ao longo dos anos e desde que estudos sobre o impacto da fadiga na seguranca
operacional comecaram a ser conduzidos surgiram diversos métodos para a mitigacao
da fadiga nos pilotos de longo curso tais como a utilizacao de tripulagao refor¢ada com
o intuito de permitir o descanso, alternadamente, dos pilotos. No entanto, um piloto de
transporte aéreo regional pode realizar periodos de servico de voo tdo extensos quanto
um piloto de longo curso, mas aos quais é exigido diversos picos na sua performance e
aos quais ndo lhes é dado qualquer tipo de descanso a bordo, ja que, para além das
aeronaves de transporte aéreo regional ndo estarem preparadas para tal, a operagao

desenvolvida também nao lhes permite.

Assim sendo torna-se relevante a analise das limitacdes de tempo de voo e como é que
a sua alteracdo pode ser o préximo passo para ajudar na mitigacao das consequéncias
da fadiga nos pilotos de transporte aéreo regional e ser a chave para a promocao de

uma maior seguranc¢a operacional.

A alteracdo dos limites horarios impostos aos pilotos, face a evolugdo e crescimento da
aviagao tem surgido como fator fundamental para o perfeito funcionamento das
operagdes de transporte aéreo, no entanto é de realgcar que tendo em consideragao o
ritmo do desenvolvimento tecnoldgico e investigacdo cientifica, as revisdes de legislacdo

guerem-se feitas com intervalos de tempo cada vez menores.

Em outubro de 2003 foi publicado um artigo Perceived Fatigue for Short- and Long-Haul
Flights: A Survey of 739 Airline Pilots, desenvolvido por Samira Bourgeois-Bougrine,
Philippe Carbon, Charlotte Gounelle, Regis Mollard e Alex Coblentz, no qual foram

analisados inquéritos de 739 pilotos de linha aérea, quer de curto, quer de longo curso,
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com o objetivo de perceber quais os principais motivos que levavam a fadiga nos pilotos

consoante o seu tipo de operagao.

Uma das primeiras conclusdes a que chegaram foi que apesar das diferengas horarias a
gue ambas as operacdes decorriam, sendo que os pilotos de transporte de curto curso
voavam maioriatariamente durante o dia e os de longo curso em horarios entre a meia
noite e as 06h00, a média dos periodos de servico de voo era igual assim como os seus

niveis de cansaco (Bourgeois-Bougrine, Carbon, Gounelle, Mollard, & Coblentz, 2003).

O nivel de fadiga nao esta entdo diretamente relacionado com a extensao do periodo
de servico de voo mas sim nas condi¢cdes em que o mesmo é desenvolvido. Ainda nesse
artigo é referido que para os pilotos de curto curso as principais causas que levam a
fadiga sdo: periodos de servico de voo longos (mais de 10h); hordrios com 4 a 5 dias
consecutivos de voos com 4 a 5 pernas por dia; manhas sucessivas a acordar cedo para
poder respeitar hordrios e uma carga de trabalho significativa (Bourgeois-Bougrine,
Carbon, Gounelle, Mollard, & Coblentz, 2003). Adicionando a estes fatores a pressdo
para cumprir hordrios e a falta de tempo nas rotagdes para a recuperagao de atrasos
leva a que os pilotos de transporte aéreo regional tenham dificuldades em concentrar-

Se ou que cometam pequenos erros ou omissoes.

Em 2011 Gregory D. Roach, Charli Sargent, David Darwent e Drew Dawson
desenvolveram um estudo que incluiu 70 pilotos que voavam rotas de curto-curso e cujo
objetivo era compreender o impacto dos periodos de servico de voo em early start no

descanso obtido pelos mesmos.

Na figura seguinte, obtida nesse mesmo estudo, é possivel analisar o nimero de horas
de sono obtidas antes de um early start, onde se verifica que a maioria dos pilotos
apenas consegue ter entre 5 a 7 horas de sono, demonstrando que ndo tém o descanso

adequado.
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Figura 16 - Quantidade de sono obtido 12h antes de iniciar o PSV
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Na figura 17 podemos ainda observar a quantidade de descanso obtida pelos pilotos
tendo em consideracdo a hora de inicio do seu PSV e é evidente que em periodos de
servico de voo que se iniciem entre as 04h00 e as 07h00, os mesmos apenas conseguem

ter até seis horas de descanso.

Figura 17 — Quantidade de sono obtida vs Hora de inicio PSV
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Considerando este estudo e o inquérito realizado neste mesmo trabalho, em que 72%
dos pilotos demonstrou concordar com a limitagao a 2 setores do PSV nos dias de early
start, entdo a primeira recomendacao seria a revisao da legislagdo para limitar o nimero
de setores a apenas dois quando a hora de apresentagdo esteja contemplada no

intervalo entre as 04:00 e as 06:59.

Como também j3a foi referido anteriormente, o nimero de setores realizados por dia é
outro dos principais fatores que leva a fadiga nos pilotos que desenvolvem operagdes
de curto curso, por isso e tendo ainda em consideracdo novamente o inquérito
desenvolvido, em que os 82% pilotos responderam que concordavam na totalidade com
a afirmagdo “Ao ser possivel fazer um PSV de 11 horas com 6 setores a seguranga de voo
estd a ser colocada em risco” e considerando ainda as evidéncias ja apresentadas neste
trabalho em relacdo ao acidente TP1971, onde as condi¢cbes meteoroldgicas, a
repetibilidade da operacdo e a fadiga associada ao desenvolver um PSV com 6 pernas
foram as principais causas para o mesmo ter ocorrido. Sendo que nao é possivel eliminar
a repetibilidade da operacdo, nem controlar as condicdes meteoroldgicas apenas é

possivel controlar o nimero de setores que os tripulantes podem efetuar num dia.

Tendo em conta os fatores referidos anteriormente, a segunda recomendacao seria a
revisdo da legislagao por forma a alterar os limites de nimero de setores no transporte
aéreo regional para 4 setores diarios, sendo que um numero maior do que este seria
apenas possivel num regime excecional e considerando um descanso adequado anterior

ao periodo de servigo de voo.

Além destas recomendacdes e tendo ainda em conta o inquérito desenvolvido neste
trabalho, em que mais de metade dos pilotos (52%) ja preencheu um reporte de fadiga
e em que 72% dos mesmos trabalha para uma empresa onde o numero de maximo de
horas voadas anualmente estd diretamente dependente do que estd estipulado na
legislacdo entdo sé vem, mais uma vez, demonstrar que a mesma é insuficiente para

contemplar o descanso devido aos tripulantes e reduzir o risco de fadiga.

No mesmo inquérito foi ainda possivel aferir que 64% dos pilotos inquiridos voaram em
média mais do que 60 horas mensalmente e 44% mais do que 750 horas anualmente, o

gue, numa operacao de transporte aéreo regional se traduz em vdrios dias de longos
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PSVs (mais do que 10 horas). Como vimos anteriormente no estudo efetuado por Samira
Bourgeois-Bougrine, Philippe Carbon, Charlotte Gounelle, Regis Mollard e Alex Coblentz,
periodos de servico de voo longos eram um dos principais fatores que contribuiam para
a fadiga, conclui-se entdo que para evitar estes PSVs longos entdo deve inicialmente
evitar-se uma média de horas mensal e anual demasiado elevada para os pilotos de
transporte aéreo regional, sendo que os limiares deviam manter-se nas 60 horas

maximas mensais e 750 horas maximas anuais.

Em conclusdo é imperativo uma revisdo da legislacio atualmente em vigor que
contemple as caracteristicas inerentes a operag¢do do transporte aéreo regional, sendo
gue no inquérito realizado 84% dos pilotos concordam que a legislacdo deve ser revista
e diferenciada consoante o tipo de operacdo desenvolvido. E importante que se
desenvolvam estudos que demonstrem o impacto do desenvolvimento tecnologico no
desempenho dos pilotos, que demonstrem os principais fatores contributivos para a
fadiga consoante a operacao realizada pelos tripulantes (longo, médio ou curto curso) e
gue seja utilizada a cronobiologia para a alteracdo dos limites de tempo de voo e de
periodo de servico de voo. E de realgar que é necessdrio evitar propostas como o projeto
de decreto-lei 786/XX11/2021 que para além de ndo ter tido em consideragdo nenhum
dos fatores referidos anteriormente, vem diminuir os niveis de seguranca ja impostos
na legislagdo ao pessoal mével da aviagao civil. Apenas quando todos estes fatores
estiverem a ser considerados para o desenvolvimento de nova legislagao é que teremos
um culminar de melhores condi¢des de trabalho e descanso para os tripulantes e

consequentemente assegurar uma maior seguranga de voo.
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N2 132 — 5 de Junho de 2004

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES E HABITAGAD

Decreto-Lei n.° 139/2004
de 5 de Junho

Relativamente a organizagdo do tempo de trabalho
do pessoal mével da aviagdo civil, a Comunidade Euro-
peia adoptou a Directiva n.® 2000/79/CE, do Conselho,
de 27 de Novembro, com o objectivo de dar aplicagdo
ao Acordo Europeu sobre a Organizagio do Tempo
de Trabalho do Pessoal Mével da Aviacao Civil, cele-
brado em 22 de Marco de 2000 entre as organizagdes
patronais e sindicais do sector da aviagdo civil, ou seja,
a Associacdo das Companhias Aéreas Europeias (AEA),
a Federacdo Europeia dos Trabalhadores dos Trans-
portes (ETF), a Associacdo Europeia do Pessoal Nave-
gante (ECA), a Associacao das Companhias Aéreas das
Regides da Europa (ERA) e a Associagdo Internacional
de Chdrteres Aéreos (AICA).

Urge, pois, transpor para a ordem juridica interna
a referida directiva, que visa o estabelecimento de nor-
mas minimas de protec¢do da sadde e da seguranga
dos trabalhadores, com vista a garantir a prépria segu-
rancga de voo. A limitagdo do tempo de voo e do periodo
de servico de voo estabelecida no presente diploma visa,
assim, assegurar aos tripulantes, no inicio ¢ durante cada
periodo de servigo de voo, o dominio e a utilizagio
de todas as suas capacidades fisicas e psiquicas.

Tendo em conta que o sistema juridico nacional ja
continha normas relativas as condi¢des de repouso e
de trabalho do pessoal mével da aviagdo civil, estabe-
lecidas na Portaria n.° 238-A/98, de 15 de Abril, basecadas
num principio geral de adaptacdo do trabalho ao
homem, considerando as condicionantes especificas da
actividade em causa, o presente diploma acolhe as nor-
mas da referida portaria, adequando-as & actual rea-
lidade, nomeadamente as condigdes concorrenciais exis-
tentes relacionadas com as situagdes diferenciadas de
cada operador.

Por outro lado, tipificam-se, ainda, os ilicitos con-
tra-ordenacionais estabelecidos em fungdo da censura-
bilidade especifica dos interesses a tutelar, de acordo
com a classificagio constante do regime de contra-
-ordenagdes aeronduticas civis, aprovado pelo Decre-
to-Lei n.° 10/2004, de 9 de Janeiro.

O presente diploma foi sujeito a apreciagdo pfiblica,
mediante publicagdo na separata n.° 3 do Boletim do
Trabalho e Emprego, de 18 de Fevereiro de 2004, nio
tendo sido objecto de pareceres pelos parceiros sociais
¢ demais interessados.

Assim:

Nos termos da alinea a) do n.° 1 do artigo 198.° da
Constituicdo, o Governo decreta o seguinte:

CAPITULOI

Disposicoes genéricas

Artigo 1.°
Objecto e Ambito de aplicacio

1 — O presente diploma transpée a Directiva
n.° 2000/79/CE, do Conselho, de 27 de Novembro, e
define e regula o tempo de trabalho do pessoal mével
da aviagdo civil, designadamente no que respeita aos
limites dos tempos de servigo de voo e de repouso.

2 — As disposigOes contidas no presente diploma sdo
aplicdveis a todos os tripulantes de aeronaves na exe-
cugdo de quaisquer operagdes de transporte aéreo de
passageiros, carga ou correio por operadores nacionais.

3 — A limitagdo do tempo de voo e do servico de
VOO visa garantir a seguran¢a de voo, assegurando aos
tripulantes, no inicio € durante cada periodo de servico
de voo, o dominio ¢ a utilizagdo de todas as suas capa-
cidades ffsicas e psiquicas e as adequadas condi¢cdes de
trabalho.

Artigo 2.°
Definigies e abreviaturas
Para efeitos do presente diploma, entende-se como:

a) «Alojamento adequado» — quarto individual,
devidamente mobilado, sujeito a0 minimo de
ruido, bem ventilado e que tenha possibilidades
de controlo dos niveis de luz e temperatura;

b) «Ano» — perfodo de 52 semanas consecutivas;

¢) «INAC» — Instituto Nacional de Aviagao Civil;

d) «Base» — local onde a empresa tem a sua sede,
ou onde o tripulante normalmente inicia os seus
periodos de servico de voo, ou outro que, para
o efeito, seja definido no contrato de trabalho
entre o tripulante e o operador;

e) «Dia» — perfodo de vinte e quatro horas, que
comega as 0 horas locais;

f) «Dia de folga» — periodo livre de qualquer tipo
de servigo para o tripulante, com a duragdo de
vinte e quatro horas;

g) «Dia de folga local» — perfodo livre de qual-
quer tipo de servico para o tripulante, com a
duragdo devinte € quatro horas, gozado na base;

h) «Dia ttil» — dia legal de servigo no qual o tra-
balhador pode estar livre de todo e qualquer
servico caso o operador ndo necessite de o
utilizar;

i) «Folga semanal» — perfodo de trinta e seis
horas livre de servico para o tripulante, que
inclui duas noites consecutivas;

J) «Hora de apresentacido» — hora determinada

pelo operador para um tripulante se apresentar

para executar qualquer operacio de transporte
aéreo ou outro tipo de servigo;

«Intervalo» — perfodo de tempo igual ou supe-

rior a trés horas e inferior ao periodo de

repouso, contado a partir do final de um sector
voado até ao inicio do sector seguinte, sendo
contabilizado como periodo de servigo de voo;

~
=

m) «Més» — periodo de quatro semanas conse-
cutivas;
n) «Hora local» — perfodo de sessenta minutos,

reportado ao local da base, até ao limite de
quarenta e oito horas, a contar da partida desse
local, e reportado ao local de origem do voo
apds decorridas quarenta e oito horas da partida
do local da base;

0) «Noite local» — qualquer perfodo de oito horas,
entre as 22 e as 8 horas locais;

p) «Periodo critico do ritmo circadiano» — periodo
compreendido entre as 2 € as 6 horas locais;

q) «Periodo de repouso» — periodo de tempo que
antecede o inicio de um periodo de servico de
voo ¢ que se destina a dar ao tripulante a opor-
tunidade de descanso antes do voo em aloja-
mento adequado e que inclui oito horas de des-
canso consecutivas;
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r) «Periodo de servigo de assisténcia» — perfodo
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de servigo em que o tripulante estd contactivel,
a uma distincia equivalente a existente entre
o seu domicilio e a base, com vista a, por ordem
do operador, executar um perfodo de servigo
de voo;

«Perfodo de servigo nocturno» — periodo de
servico compreendido entre as 23 ¢ as 6 horas
e 29 minutos locais;

«Periodo de servico de voo» — intervalo de
tempo compreendido entre 0 momento, desig-
nado pelo operador, em que o tripulante se
apresenta para efectuar um voo ou série de voos
€ 0 momento em que a aeronave se imobiliza
definitivamente, apds o fltimo sector voado;
«Perfodo de servico de voo repartido» — perfodo
de servi¢o de voo constituido por dois ou mais
sectores separados por um intervalo;

«Pessoal mével da aviagdo civil» — membros da
tripulagdo a bordo de uma aeronave civil empre-
gues por operadores nacionais na execugdo de
quaisquer operagoes de transporte aéreo de pas-
sageiros, carga ou correio;

«Posicionamento» — deslocagdo, por qualquer
meio de transporte, de um tripulante para um
determinado local para iniciar um periodo de
servico e que € contabilizado como perfodo de
servico de voo;

«Sector» — perfodo de servico de voo com-
preendido entre uma descolagem e a aterragem
imediatamente seguinte;

«Semana» — perfodo de sete dias consecutivos;
«Série de voos» — conjunto de voos entre o0s
quais ndo tenha havido perfodo de repouso;
«Tempo de trabalho» — qualquer perfodo durante
o qual o trabalhador estd a trabalhar ou se
encontra a disposi¢do da entidade patronal e
no exercicio da sua actividade ou das suas fun-
¢oes, nos termos do presente diploma;

«Tempo de transporte» — tempo a considerar
pelo operador para o transito de um tripulante,
fora da base, entre o local de repouso ¢ o local
onde deve apresentar-se para O servico, e
vice-versa;

«Tempo de voo total (block time)» — tempo
decorrido entre 0 momento em que a aeronave
se desloca do local onde se encontra estacionada
com 0 objectivo de descolar até ao momento
em que estaciona € 0s motores param;
«Tripulagdo de cabina» — conjunto de tripulan-
tes que, ndo fazendo parte da tripulacio técnica,
sao nomeados pelo operador para executar,
nomeadamente, tarefas de assisténcia e segu-
ranga aos passageiros;

«Tripulagdo minima» — tripulagdo que estiver
definida para cada equipamento de voo pela
autoridade aerondutica competente com o fim
de garantir a seguranga do voo;

«Tripulagdo reforcada» — tripulacdo que com-
preende mais do que a tripulagdo minima e na
qual cada membro da tripulacio pode deixar
0 seu posto e ser substitufdo por outro membro
da tripulacdo devidamente qualificado;
«Tripulagdo técnica» — conjunto de tripulantes,
com fungdes especificas resultantes das suas
licengas e qualificagdes, envolvidos na conducao
da aeronave;

ji) «Tripulante» — individuo que desempenha fun-

¢Oes especificas a bordo de uma aeronave, de

acordo com as suas licengas, qualificagdes ou
autorizagoes;

«Tripulante em fungées» — tripulante actuando
de acordo com as suas competéncias numa aero-
nave durante um voo ou parte de um voo;
«Zona hordria» — extensdo do globo terrestre,
geralmente coincidente com um fuso hordrio,
que corresponde a /54 do globo terrestre € com
uma extensio de 15° de longitude, ou seja, uma
hora de tempo.

/3

=

Artigo 3.°

. o
C S

ao tripul e ao operador

1 — O tripulante ndo pode iniciar um perfodo de ser-
vico de voo, nem o operador lho pode exigir, quando
se encontre em condi¢oes fisicas, psiquicas ou outras
que ndo permitam ou ndo garantam adequada execugdo
das suas fungdes especificas a bordo.

2 — A prestagdo de qualquer tipo de servico de voo
a outra entidade depende da concordancia do operador,
devendo este coordenar aquela actividade com a que
lhe € prestada, de forma que ndo seja violado o disposto
no presente diploma.

3 — Sempre que o operador tome conhecimento de
violagdes decorrentes da aplicacdo do nlimero anterior,
deve comunicd-las ao INAC.

4 —Os voos de lazer efectuados em aeronaves de
massa mdxima a descolagem até 2750 kg ndo sdo con-
siderados para efeitos do ntimero anterior, & excep¢iao
dos voos efectuados com o propdsito de ministrar ins-
trugdo a qualquer titulo.

Artigo 4.°
Manual de operacies de voo

1 — O operador deve indicar no seu manual de ope-
ragoes de voo os limites de tempo de voo, de periodo
de servico de voo e de periodo de repouso que utiliza,
em conformidade com os limites fixados no presente
diploma.

2 — F contabilizado como periodo de servio de voo
o perfodo minimo de trinta minutos para a preparagao
do voo.

Artigo 5.°
Fiscalizacio

1 — Compete ao INAC, sem prejuizo das competén-
cias atribuidas a outras entidades, fiscalizar o cumpri-
mento do presente diploma, designadamente através da
realizagdo de inspecgOes e da consulta dos relatérios
dos operadores e dos comandantes e demais documen-
tos apropriados.

2 — O operador deve manter pelo perfodo de trés
anos e colocar a disposi¢do do INAC, quando solicitado,
registos detalhados sobre os tripulantes referentes a:

a) Tempos de voo;
b) Periodos de servigo de voo;
¢) Periodos de repouso e folgas.

Artigo 6.°

Exame médico

1 — Os trabalhadores mdveis da aviacdo civil, antes
da respectiva colocagdo e, seguidamente, a intervalos
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regulares, tém direito a que o operador lhes proporcione
um exame médico gratuito destinado a avaliar o seu
estado de satide, nos termos da legislagdo aplicdvel rela-
tiva a satide, higiene e seguranca.

2—Os trabalhadores mdveis da aviagdo civil que
sofram de problemas de satide reconhecidos como tendo
uma relagio directa com o facto de também trabalharem
durante a noite serdo transferidos, na medida do pos-
sivel, para um trabalho diurno mével ou ndo mével que
estejam aptos a desempenhar.

3 — O exame médico gratuito referido no n.° 1 do
presente artigo deve respeitar o sigilo médico, nio
podendo o operador utilizar os resultados médicos para
qualquer outra finalidade que ndo seja a referida.

4 — Os encargos decorrentes da realizagdo dos exa-
mes médicos referidos no n.° 1 do presente artigo sdo
suportados pelo operador.

Artigo 7.°

Programa de seguranca e de protecgio da sadde

1— O operador deve estabelecer um programa de
seguranga e de protecgdo da satide adequado & natureza
do trabalho exercido pelo pessoal mével da aviagdo civil,
nos termos da legislagio aplicdvel relativa a satide,
higiene e seguranca.

2— O programa referido no nlimero anterior deve
prever que os servicos e meios adequados de protecgao
e prevencdo em matéria de seguranga e satide estejam
a disposigdo dos trabalhadores.

3—O programa de seguranga e de protecgdo da
saide estabelecido pelo operador deve ser aprovado
pelo INAC.

Artigo 8.°

Normas operacionais excepcionais

1 —Em caso de reconhecida necessidade, o INAC
pode fixar, por perfodos de tempo limitados, normas
de operagdo excepcionais, distintas das que sdo fixadas
no presente diploma, mediante requerimento apresen-
tado pelo operador, com uma antecedéncia minima de
trés dias fGteis relativamente ao infcio da operagdo em
causa, ouvidos os representantes do pessoal mével da
aviagdo civil ou, na auséncia destes dltimos, 0 pessoal
mdvel da aviagdo civil directamente implicado na ope-
ragdo em causa.

2—Para efeitos do disposto no nfimero anterior,
entende-se por casos de reconhecida necessidade,
nomeadamente, aqueles em que esteja em causa o inte-
resse pliblico ou interesses econdmicos relevantes para
o operador, devidamente reconhecidos pelo INAC,
tendo em conta a natureza da operagdo em causa.

3 — O operador que apresente qualquer pedido de
derrogacdo as normas operacionais previstas no presente
diploma deve demonstrar, junto do INAC, que o pedido
garante um nivel de seguranga adequado, experiéncia
operacional ¢ conhecimentos cientificos actuais.

4 — As condigdes de operagdo excepcionais a que
se referem os nlimeros anteriores constam das espe-
cificagdes operacionais constantes do manual de ope-
ragoes de voo e s6 sdo eficazes para os tripulantes
quando publicadas nesse manual.

CAPITULOII
Tempo de trabalho

SECCAO |
Perfodos de servi¢o de voo

Artigo 9.°
Perfodo de servigo de voo do pessoal mével da aviagio civil

1 — Os limites méximos de perfodo de servigo de voo
aplicdveis & tripulagdo técnica sdo os constantes dos qua-
drosn.* 1 e 2, publicados em anexo ao presente diploma
e que dele fazem parte integrante.

2 — Aos comandos da aeronave, os tempos maximos
para os periodos de servico de voo do quadro n.° 2
ndo podem exceder sete horas, se a aeronave nao estiver
equipada com piloto automatico, certificado e operativo.

3 — Os méximos de perfodo de servico de voo apli-
cdveis a tripulantes de cabina sdo os constantes do qua-
dron.®1.

Artigo 10.°

Perfodo de servigo de voo com tripulagio refor¢ada

1 — Em caso de tripulacdo reforcada, os limites méaxi-
mos de servigo de voo previstos no artigo anterior sao
os constantes do quadro n.° 3, publicado em anexo ao
presente diploma e que dele faz parte integrante.

2 — Devem existir a bordo as condigdes de descanso
previstas no artigo 17.°

3 — O tempo de voo total aos comandos e o descanso
a bordo devem ser distribuidos equitativamente por
todos os membros da tripulagdo técnica.

4 — O somatdrio das diferencas entre os periodos
de servigo de voo planeados em regime de tripulagdo
reforcada e os limites correspondentes constantes do
quadro n.° 1 ndo pode exceder oito horas em cada
semana, relativamente a cada tripulante, sem prejuizo
dos limites constantes do quadro n.® 5, publicado em
anexo ao presente diploma e que dele faz parte
integrante.

5—Nao podem ser efectuadas mais de trés aterra-
gens dentro dos limites de perfodos de servico de voo
constantes do quadro n.® 3.

6 — Caso se efectuem quatro aterragens, os limites
referidos no niimero anterior sdo reduzidos em duas
horas.

Artigo 11.°

Perfodo de servico de voo repartido

1 — Nos casos de periodos de servico de voo repar-
tidos, os limites mdximos constantes do quadro n.° 1
sdo aumentados de acordo com o quadro n.° 4, publicado
em anexo ao presente diploma e que dele faz parte
integrante, desde que o sector ou a soma de sectores
antes do intervalo, ou o sector posterior ao intervalo,
ndo exceda dez horas e o tempo total de periodo de
servigo de voo repartido ndo exceda vinte horas.

2 — O aumento dos limites mdximos do periodo de
servigo de voo previsto no nlimero anterior nio pode
ser combinado com © aumento previsto no n.° 1 do
artigo 14.°

3 — Para efeitos dos limites semanais, mensais, trimes-
trais e anuais previstos no artigo 15.°, o tempo do intervalo
igual ou inferior a oito horas € contado a 100% e o tempo
do intervalo superior a oito horas é contado a 50%.
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4 — Quando o tripulante se encontre em fungdes,
apds o intervalo sé pode haver uma aterragem planeada.

5 — Quando o tripulante se encontre em fungdes, ndo
pode efectuar mais de dois sectores, separados por um
intervalo.

6 — Nio pode haver uma diferenca superior a duas
zonas hordrias entre o ponto de inicio do servico de
voo e 0 ponto onde tem lugar o intervalo.

7— Quando o intervalo for inferior a seis horas, a
tripulagdo tem direito a repousar num lugar nio aberto
ao ptblico, em condigdes de conforto e de controlo de
luz e temperatura.

8 — No caso de o repouso previsto no nimero ante-
rior ocorrer a bordo da aeronave, ndo podem estar pas-
sageiros a bordo e podem ser utilizadas fontes alter-
nativas de energia para o controlo de luz e temperatura.

9 — Sempre que o intervalo for igual ou superior a
seis horas, o repouso deve ocorrer em alojamento
adequado.

10 — Os periodos de servico de voo repartidos que
incluam, no todo ou em parte, o perfodo critico do ritmo
circadiano s6 podem ocorrer por planeamento, no
méximo duas vezes em cada sete dias consecutivos,
devendo sempre existir entre um ¢ outro um periodo
de repouso que inclua uma noite local.

Artigo 12.°
Perfodo de servico nocturno

1 — Um tripulante ndo pode efectuar mais de dois
periodos de servigo nocturno consecutivos.

2 — No caso de serem efectuados dois perfodos con-
secutivos de servigo nocturno, apenas um deles pode
incluir, no todo ou em parte, o periodo critico do ritmo
circadiano.

3 — Em caso de alteracio operacional imprevista, um
tripulante pode completar o segundo perfodo de servico
nocturno consecutivo para regresso a base, sem sujeicao
3 limitagdo prevista no niimero anterior.

4 —Um tripulante ndo pode efectuar mais de trés
periodos de servigo nocturno numa semana, dos quais
dois podem ser consecutivos se forem antecedidos ou
precedidos de uma folga semanal.

5 — Em caso de alteracdo operacional imprevista que
ocorra fora da base e implique um atraso no voo, abran-
gendo o perfodo de servico nocturno, ndo se aplicam
as limitagdes previstas no nlimero anterior.

6 — As situagOes excepcionais previstas nos n.* 3 e
5 nao podem ser cumuladas.

Artigo 13.°
Perfodo de servigo de assisténcia

1 — A duracdo médxima do perfodo de servigo de assis-
téncia € de doze horas consecutivas.

2 — Quando o tripulante for nomeado para um voo
durante o periodo critico do ritmo circadiano e o tempo
entre a notificagdo e a hora de apresentacio for igual
ou inferior a duas horas, o periodo de servigo de voo
comeca a contar imediatamente a 100% desde o
momento da notificagdo.

3—O tempo do perfodo de servico de assisténcia
¢é contabilizado a 25% como perfodo de servigo de voo,
exclusivamente para efeitos dos limites semanais, men-
sais, trimestrais e anuais previstos no artigo 15.°

Artigo 14.°

Competéncias do comandante decorrentes de razdes
operacionais imprevistas

1 — Por razdes operacionais imprevistas, ocorridas a
partir da apresentagdo do tripulante para o servigo, o
perfodo de servico de voo pode exceder, por decisio
do comandante, até duas horas os limites constantes
dos quadros anexos ao presente diploma.

2 — Sempre que o periodo de servigo de voo exceder
em mais de trinta minutos os limites constantes dos
quadros anexos ao presente diploma, o comandante deve
apresentar ao operador um relatdrio justificativo.

3 — O operador deve enviar ao INAC o relatério
previsto no nfimero anterior, no prazo maximo de
15 dias.

4 — O periodo de repouso subsequente deve ser
acrescido do dobro do tempo em que o perfodo de ser-
vico de voo exceder os limites constantes dos quadros
anexos ao presente diploma.

Artigo 15.°

Deslocagéo do trip

como passageiro

1 — Quando o tripulante se deslocar como passageiro
para, sem repouso intercalar subsequente, iniciar um
voo como tripulante em fungdes, 0 tempo gasto no voo
de posicionamento € contabilizado como perfodo de ser-
vico de voo para efeitos dos limites constantes dos qua-
dros .= 1, 2, 3, 4 e 5 e célculo do periodo de repouso
subsequente.

2 —No caso previsto no niimero anterior, quando o
tripulante puder efectuar o periodo de repouso entre a
chegada do voo de posicionamento e a partida do voo
de servico, o tempo gasto no voo de posicionamento &
contabilizado a 50% como periodo de servico de voo apenas
para efeitos dos limites constantes do quadro n.° 5.

3 —Quando o tripulante se deslocar como passa-
geiro, apds um voo, para iniciar o perfodo de repouso
ou folga, o tex};po gasto no voo de deslocagio € con-
tabilizado a 50 % como periodo de servigo de voo apenas
para efeitos dos limites constantes do quadro n.° 5, ndo
devendo a deslocagdo conter mais de dois sectores.

Artigo 16.°

Limites semanais, mensais, trimestrais e anuais

Os limites semanais, mensais, trimestrais e anuais de
tempo de voo total e de perfodo de servico de voo sdo
os constantes do quadro n.° 5.

SECCAO II

Condigdes de descanso, perfodos de repouso,
folgas e férias

Artigo 17.°

Condiges de descanso

1 — Se o periodo de servigo de voo para tripulagdo
técnica reforcada exceder dezasseis horas, deve existir
a bordo, para cada tripulante técnico de reforgo, um
beliche separado e isolado da cabina de pilotagem e
dos passageiros.

2 — Se o perfodo de servigo de voo para a tripulagdo
técnica reforgada for igual ou inferior a dezasseis horas,
deve existir a bordo, para cada tripulante técnico de
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reforgo, um beliche ou uma cadeira confortdvel e recli-
nével, separados e isolados da cabina de pilotagem e
dos passageiros.

3 —Devem existir a bordo cadeiras confortdveis e
reclindveis, separadas da cabina de pilotagem e isoladas
dos passageiros, para descanso de um tergo ou de um
quarto dos tripulantes de cabina, consoante o periodo
de servico de voo seja superior a dezasseis horas ou
entre catorze e dezasseis horas.

Artigo 18.°
Perfodos mfnimos de repouso

1 — O periodo de repouso € continuo e deve ser ante-
cipadamente calculado.

2 — O periodo de repouso € livre de quaisquer obri-
gagoes para com o operador e ndo pode ser interrompido
por este.

3 — O operador deve comunicar ao tripulante, com
a antecedéncia minima de quarenta € oito horas, a neces-
sidade de efectuar qualquer voo, de forma que este possa
planear o seu perfodo de repouso.

4 — O operador deve fornecer alojamento adequado
ao tripulante sempre que este, por imposi¢ao de servigo,
tenha de cumprir periodos de repouso fora da base.

5 — Sem prejuizo dos niimeros seguintes, o periodo
de repouso tem a duracdo de onze horas, salvo auto-
rizacao expressa do INAC.

6 — No caso em que o tripulante efectue um perfodo
de servico de voo de duragdo superior a do periodo
de repouso fixado nos termos do nfimero anterior, 0
operador apenas pode planear e o tripulante s6 pode
aceitar um novo periodo de servigo de voo depois de
o tripulante ter gozado um perfodo de repouso de dura-
¢do igual & do periodo de servigo de voo anterior.

7 — Quando, fora da base, a soma do tempo de trans-
porte gasto nos dois sentidos, de e para o local de
repouso, exceder duas horas, o perfodo de repouso é
acrescentado da diferenca.

8 — Quando a diferenga de longitude entre os pontos
de inicio e fim do perfodo de servi¢o de voo for igual
ou superior a trés zonas hordrias, o perfodo de repouso
tem a duragdo de catorze horas, acrescidas de trinta
minutos por cada zona hordria a partir da 4.% zona total
ou parcialmente percorrida, ou de 100% do periodo
de servigo de voo, caso este tiltimo seja superior.

9 — Quando a diferenga de longitude entre os pontos
de inicio e fim do periodo de servigo de voo for igual
ou superior a seis zonas hordrias, o perfodo de repouso
fora da base tem duracdo igual a vinte e quatro horas,
incluindo uma noite local.

10 — O periodo de repouso pode ser reduzido pelo
comandante, num maximo de duas horas, mas para nao
menos de onze horas, desde que o perfodo de repouso
anterior ndo tenha sido reduzido e o tempo de reducao
seja acrescentado ao periodo de repouso seguinte, o
qual ndo pode ser reduzido.

Artigo 19.°

Folga semanal e dia de folga
1 — O operador deve assegurar ao tripulante:

a) Uma folga semanal em cada sete dias con-
secutivos;

b; Sete dias de folga locais por cada més;

c) 24 dias de folga por cada periodo de 12 semanas
consecutivas;

d) 96 dias de folga locais por cada ano.

2 — Para efeito de contagem do previsto nas ali-
neas b), ¢) e d) do nimero anterior, a folga semanal
¢ contada como dia de folga.

3 — Para efeitos de contagem do previsto na alinea a)
do n.° 1, a folga semanal tem de iniciar-se, pelo menos,
durante o0 7.° dia.

4 — Os periodos de repouso podem ser incluidos nas
folgas semanais e nos dias de folga.

Artigo 20.°
Férias

1 — O pessoal mével da aviacdo civil tem direito a
férias anuais remuneradas de 22 dias ftiteis.

2 — O direito a férias & irrenuncidvel € o seu gozo
efectivo ndo pode ser substituido por qualquer com-
pensacdo econdmica, excepto nos casos de cessacio da
relagdo de trabalho.

3 —Em tudo o que ndo for contrdrio ao presente
diploma, € aplicdvel o regime juridico das férias previsto
para o contrato individual de trabalho.

CAPITULO 11T

Disposicoes contra-ordenaci

Artigo 21.°
Contra-ordenacies

1 — Para efeitos de aplicagdo do regime das contra-
-ordenacOes aeronduticas civis, sdo classificadas de
infrac¢oes muito graves:

a) A violagdo, pelo tripulante ou pelo operador,
do disposto no n.° 1 do artigo 3.°;

b) A inexisténcia de exame médico gratuito pro-
porcionado pelo operador aos trabalhadores
mdveis da aviacdo civil, violando o disposto nos
n.* 1 e 4 do artigo 6.°;

¢) O desrespeito do sigilo médico pelo operador,
em violagdo do disposto no n.° 3 do artigo 6.°;

d) A falta de disponibilizacio pelo operador aos
trabalhadores dos servigos e meios adequados
de protecgdo e prevengdo em matéria de segu-
ranga e satde, em viola¢do do disposto no n.° 2
do artigo 7.°;

e) A falta de aprovagdo pelo INAC do programa
de seguranga e de protecgdo da satide, nos ter-
mos do n.° 3 do artigo 7.%

) A excedéncia dos limites de periodos de servigo
de voo, em violacdo, pelo tripulante ou pelo
operador, do disposto no n.° 1 do artigo 9.%;

&) A violagdo, pelo operador ou pelo tripulante,
do disposto no n.° 2 do artigo 9.°;

h) A excedéncia dos limites de perfodos de servigo
de voo, em violacdo, pelo tripulante ou pelo
operador, do disposto no n.° 3 do artigo 9.%

i) A excedéncia dos limites de perfodos de servigo
de voo, em violagdo, pelo tripulante ou pelo
operador, do disposto no n.° 1 do artigo 10.%

J) A violagdo, pelo tripulante ou pelo operador,
do disposto no n.° 5 do artigo 10.%;

) A excedéncia dos limites de perfodos de servigo
de voo, em violagdo, pelo tripulante ou pelo
operador, do disposto no n.° 6 do artigo 10.%

m) A violagdo, pelo tripulante ou pelo operador,
do disposto no n.® 4 do artigo 11.°;
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n) A violagdo, pelo tripulante ou pelo operador,
do disposto no n.° 5 do artigo 11.%;

0) A violagdo, pelo tripulante ou pelo operador,
do disposto no n.° 6 do artigo 11.%;

p) A violagdo, pelo tripulante ou pelo operador,
do disposto no n.° 10 do artigo 11.°;

q) A violagdo, pelo operador ou pelo tripulante,
do disposto no n.° 1 do artigo 12.%

r) A violagdo, pelo operador ou pelo tripulante,
do disposto no n.° 2 do artigo 12.°;

s) A violagdo, pelo operador ou pelo tripulante,
do disposto no n.° 4 do artigo 12.°;

f) A excedéncia superior a duas horas dos limites
de periodos de servigo de voo, em violacdo, pelo
tripulante ou pelo operador, do dispostonon.® 1
do artigo 14.%

u) A ndo apresentagio ao operador, pelo coman-
dante, do relatdrio justificativo, nos termos do
n.° 2 do artigo 14.%;

v) O ndo envio ao INAC, pelo operador, do rela-
tério justificativo, nos termos do n.° 3 do
artigo 14.%;

x) A violagdo, pelo operador ou pelo tripulante,
do disposto no n.° 1 do artigo 19.°

2 — Para efeitos de aplicacdo do regime das contra-
-ordenagdes aeronduticas civis, sdo classificadas de
infracgOes graves:

a) A falta da comunicagdo, pelo operador ao
INAC, prevista no n.° 3 do artigo 3.%

b) Afaltade manutencio, pelo operador, dos regis-
tos detalhados sobre os tripulantes, pelo periodo
de trés anos, nos termos do n.° 2 do artigo 5.°;

¢) Anaodisponibilizacio, pelo operador ao INAC,
quando solicitado, dos registos referidos no n.° 2
do artigo 5.%

d) A violagdo, pelo operador ou pelo tripulante,
do disposto no n.° 4 do artigo 14.%;

e) A violagdo, pelo operador, do disposto nos
n.*1, 2 e3do artigo 17.%

f) A violagdo, pelo operador ou pelo tripulante,
do disposto no n.® 4 do artigo 18.%;

g) A violagdo, pelo operador ou pelo tripulante,
do disposto no n.° 5 do artigo 18.°;

h) Aviolagdo, pelo operador, do disposto no n.° 6
do artigo 18.°;

i) Aviolagdo, pelo operador, do disposto no n.° 7
do artigo 18.°

3 — Para efeitos de aplicacdo do regime das contra-
-ordenagdes aeronduticas civis, sdo classificadas de
infracgdes leves:

a) A violacdo, pelo operador ou pelo tripulante,
do disposto no n.® 7 do artigo 11.%;

b) A violagao, pelo operador ou pelo tripulante,
do disposto no n.° 8 do artigo 11.%

c) A excedéncia dos limites de periodo de servigo
de assisténcia, em violagdo, pelo tripulante ou
pelo operador, do disposto no n.° 1 do
artigo 13.°

4 — Compete ao INAC a instauragdo e instrucdo dos
processos de contra-ordenacdo relativos as infracgdes
previstas no presente diploma.

5 — O montante das coimas cobradas pelo INAC em
execugdo do presente diploma reverte para o Estado
e para esse Instituto, nas percentagens de 60% ¢ 40%,
respectivamente.

CAPITULO IV

Disposicoes finais

Artigo 22.°
Norma revogatéria

E revogada a Portaria n.° 238-A/98, de 15 de Abril.

Artigo 23.°
Producao de efeitos

O presente diploma produz efeitos 30 dias a contar
da data da sua publicagdo.

Visto e aprovado em Conselho de Ministros de 26 de
Abril de 2004. —José Manuel Durdo Barroso — Maria
Teresa Pinto Basto Gouveia — Maria Celeste Ferreira
Lopes Cardona — Anténio José de Castro Bagao Félix —
Anténio Pedro de Nobre Carmona Rodrigues.

Promulgado em 24 de Maio de 2004.

Publique-se.

O Presidente da Repiiblica, JORGE SAMPAIO.

Referendado em 26 de Maio de 2004.
O Primeiro-Ministro, José Manuel Durdo Barroso.

ANEXO
QUADRONZ21
Maximos de periodo de servigo de voo para tripulagao de dois pilotos
{Horas)
Nimero de aterragens como tripulante em fungbes
Hora de apresentagio

2 3 4 5 6 7 8 9
7.00-13.59 14 13.15 1230 | 1145 11 10.15 9.30 9
14.00-15.59 .. e e S5%% 13.30 12.15 11.30 10.45 10 9.15 9 9
16.00-17.59 .. 1230 | 1145 11 10.15 9.30 9 9 9
18.00-3.59 ... 12 11.15 10.30 9.45 9 9 9 9
4.00-4.59 .... 12 11.15 10.30 9.45 9 8.15 7.30 6.45
5.00-5.59 .... S i e 12 11.15 10.30 9.45 9 8.15 7.30 6.45
05659 v e B R S S D S T S S N i3 13.30 11.45 11 10.15 9.30 845 8 715

Nota. — A hora de apresentagao refere-se a hora local do ponto de partida.

48



3596

DIARIO DA REPUBLICA — [ SERIE-A

N2 132 — 5 de Junho de 2004

QUADRON?2

Maximos de periodo de servigo de voo para tripulagao
de um piloto

QUADRON.”4

Servico de voo repartido

Duracic do intervalo consecutivo
midximo — duas zonas hordrias

Aumento do periodo de servico de voo

(Horas)
Niimero de aterrigens como
tripulante em fungbes
Hora de apresenlagic
1-4 5 [ 7
TOOLLSY s vwsvesmsnmunnnins 10 9.15 | 830 8
12.00 O G it o A A 930 | 845 8 8
VD055 scvvicsmenissmarsasmssorsinss. 9 8.15 8 8
16.00-17.59 .. 830 | 745 7 6.15
18.00-3.59 ... 7.45 7 6.15 | 5.30
4.00-4.59 .. 7.45 7 6.15 | 5.30
5.00-5.59 .. 745 7 6.15 | 5.30
6.00-6.59 .. 930 | 8.45 8 8

Nota. — A hora de apresentacao refere-se a hora local do ponto
de partida.
QUADRONS 3

Maximos de periodo de servigo de voo com tripulagao reforgada

000250 sommemmasnmmaranyg Nenhum.

3.00-6.59 ... ... | Metade da duragio do intervalo.

TOO-L0S5Y sssmsmrmenisinsans Dois ter¢os da duragio do inter-
valo.

Notg. — Bsle limite sera ajustado ao do periodo minimo de
repouso estabelecido pelo operador, quando superior ao fixado no
presente diploma e constante do manual de operagoes de voo
respectivo.

QUADRONCS 3

Limites de tempo de voo total e de periodo
de servigo de voo

(Horas)

Tripulagao dc dois pilotos ou tripula- | Dezasscis horas ¢ trinta slrirTlix‘lzl Limic mensal | Limite rimestal | Limite anual

¢do téenica de tés clementos, refor- minutos. ==

cada com mais um piloto. s | s s | s ik | s PV
Tripulagao de cabina reforgada a 25 % LSy Y BN v £5Y o ESY
Tripulacio de dois pilotos ou tripula- | Dezoito horas. Tfil’_lllﬂtéi‘l“ Lee- s g o

¢ao (¢enica de (rés elementos, refor- 1[5 R 55 95 190 285 4800 | Yoo [ 1800

cada a 100 %. Tripulagdo de
Tripulagao de cabina relorgada a 50 % cabina ...... 60 95 190 | 285 | 480 [ 900 [ 1800
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Anexo Il — Regulamento (UE) n.2 83/2014

L 28/17

REGULAMENTO (UE) N.° 83/2014 DA COMISSAO
de 29 de janeiro de 2014

que altera o Regulamento (UE) n.° 965/2012, que estabelece os requisitos técnicos e os
procedimentos administrativos para as operacdes aéreas, em conformidade com o Regulamento
(CE) n.° 216{2008 do Parlamento Europeu e do Conselho

A COMISSAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido
Europeia,

Tendo em conta o Regulamento (CE) n.° 216/2008 do Parla-
mento Europeu e do Conselho, de 20 de fevereiro de 2008,
relativo a regras comuns no dominio da aviagdo civil e que cria
a Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviacdo, e que revoga a
Diretiva 91/670/CEE do Conselho, o Regulamento (CE)
n.° 15922002 e a Diretiva 2004/36/CE ('), nomeadamente o
artigo 8.° n.° 5,

Considerando o seguinte:

(1) O Regulamento (UE) n.° 965/2012 da Comissdo (3, que
estabelece os requisitos técnicos e os procedimentos ad-
ministrativos para as operagdes aéreas, substituiu o anexo
1T do Regulamento (CEE) n.° 3922/91 do Conselho (),
com exce¢io da subparte Q, relativa as limitagdes do
tempo de voo e de servico e aos requisitos de repouso.

(2 Em conformidade com o artigo 22.° n.° 2, do Regula-
mento (CE) n.° 216/2008, as regras de execugdo aplica-
veis aos tempos de voo e de servico e aos requisitos de
repouso devem, desde o inicio, incluir todas as disposi-
¢des substantivas do anexo TII, subparte Q, do Regula-
mento (CEE) n.° 3922/91, tendo em conta os tltimos
progressos cientificos e técnicos.

(3) O presente regulamento constitui uma medida de execu-
¢do referida no artigo 8.°, n.° 5, e no artigo 22.° n.° 2,
do Regulamento (CE) n.° 216/2008. Por conseguinte, em
conformidade com o artigo 69.° n.° 3, do Regulamento
(CE) n.° 216/2008, a subparte Q do anexo Il do Regu-
lamento (CEE) n.° 3922/91 deve ser eliminada. Contudo,
a subparte Q do anexo III do Regulamento (CEE)
n.° 3922/91 deve continuar a ser aplicivel até os perio-
dos transitérios previstos no presente regulamento terem
caducado e para os tipos de operagdes em relagio as
quais ndo tenham sido estabelecidas medidas de execu-
Gdo.

(4) O presente regulamento ndo prejudica os limites, nem as
normas minimas ji estabelecidas pela Diretiva
2000/79/CE do Conselho (), nomeadamente as disposi-
¢des relativas ao tempo de trabalho e dias de folgas, que
devem ser sempre respeitadas no caso do pessoal mével
da aviagdo civil. As disposicdes do presente regulamento,
e outras que tenham sido aprovadas em aplicacio do

9 de 19.3.2008, p. 1.

96 de 25.10.2012, p. 1.
73 de 31.12.1991, p. 4.
02 de 1.12.2000, p. 57.

w1

mesmo, ndo tém por objetivo justificar quaisquer redu-
¢des dos atuais niveis de prote¢io do pessoal mével. As
disposicdes do presente regulamento ndo impedem e sdo
sem prejuizo de eventuais regras sociais e convengdes
coletivas de trabalho nacionais cujo nivel de protecio
seja mais elevado no que respeita as condi¢des laborais
e em matéria de higiene e seguranga no trabalho.

5 Os Estados-Membros podem derrogar ou desviar-se do
disposto no presente regulamento ou das especificacdes
de certificagdo conexas respetivamente, aplicando dispo-
sicdes com um nivel de seguranca pelo menos equiva-
lente ao previsto no presente regulamento, a fim de me-
lhor responderem a circunstincias ou praticas operacio-
nais nacionais particulares. As derrogacdes e os desvios
ao disposto no presente regulamento devem ser notifica-
dos e tratados em conformidade com os artigos 14.° e
22.° do Regulamento (CE) n.° 216/2008, que preveem
decisdes transparentes e ndo discriminatérias, baseadas
em critérios objetivos.

{6) A Agéncia Furopeia para a Seguranga da Aviacdo (a se-
guir designada por «Agéncias) elaborou um projeto de
regras de execugdo, que apresentou a Comissdo na forma
de um parecer (°), em conformidade com o artigo 19.°,
n.° 1, do Regulamento (CE) n.° 216/2008.

(7) O Regulamento (UE) n.° 965/2012 deve, por conseguin-
te, ser alterado de modo a incluir as limita¢des do tempo
de voo e de servico e os requisitos de repouso.

(8)  As medidas previstas no presente regulamento sdo con-
formes com o parecer do comité instituido pelo ar-
tigo 65.° do Regulamento (CE) n.° 216/2008,

ADOTOU O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1.0

O Regulamento (UE) n.° 965/2012 é alterado do seguinte mo-
do:

1) No artigo 2.° ¢ aditado o seguinte ponto 6:

«6) “Operagio de tixi aéreo”, para efeitos das limitacdes dos
tempos de voo e de servico, as opera¢des de transporte
aéreo comercial ndo regulares realizadas a pedido com
avides de configuragdo operacional maxima (MOPSC) até
19 lugares de passageiros, inclusive.».

Parecer n.° 04/2012 da Agéncia Furopeia para a Seguranga da Avia-

¢do, de 28 de setembro de 2012, sobre o Regulamento que estabe-
lece regras de execucdo sobre as limitagdes do periodo de servico de
voo, do periodo de trabalho e requisitos de repouso (FTL) no do-
minio dos avides de transporte aéreo comercial (CAT) (hitp://www.
easa.europa.cufagency-measures/docsfopinions/201 2/04/translations/
EASA_2012_00120000_PT_TRA.pdf).
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2) O artigo 8.° passa a ter a seguinte redagio:

«Artigo 8.
Limitagdes do tempo de voo

1. As operagdes de CAT realizadas com avides devem
cumprir o disposto na subparte FTL do anexo IIL

2. Em derrogacio do n.° 1, as operacdes de taxi aéreo, os
servicos meédicos de emergéncia e as CAT com avides mono-
-piloto devem cumprir o disposto no artigo 8.° n.° 4, do
Regulamento (CEE) n.° 3922/91 e no anexo III, subparte Q,
do Regulamento (CEE) n.° 3922/91, bem como nas derro-
gacdes nacionais correspondentes baseadas em avaliagdes
dos riscos para a seguranca efetuadas pelas autoridades com-
petentes.

3. As operagdes CAT com helicopteros devem cumprir os
requisitos nacionais.».

3) E aditado o seguinte artigo 9.%-A:

«Artigo 9.°-A

A Agéncia deve efetuar uma andlise permanente da eficacia
das disposicoes relativas as limitacdes do tempo de voo e de
Servi¢o e aos requisitos de repouso que constam dos anexos
Il e . A Agéncia deve apresentar um primeiro relatério
com os resultados dessa andlise até 18 de fevereiro de 2019.

Essa andlise, que deve envolver especialistas na drea cientifi-
ca, deve basear-se nos dados operacionais recolhidos com a
assisténcia dos Estados-Membros, numa perspetiva de longo
prazo, a partir da data de aplicagio do presente regulamento.

A anilise referida no n.° 1 deve avaliar o impacto no estado
de alerta da tripulacio de voo, pelo menos, dos seguintes
fatores:

— turnos de duragio superior a 13 horas, no periodo mais
favoravel do dia,

— turnos de duragdo superior a 10 horas, no periodo me-
nos favordvel do dia,

— turnos de duracdo superior a 11 horas para os tripulan-
tes cujo estado de aclimatagdo seja desconhecido,

— turnos que comportam um grande nimero de setores (>
6),

— servicos de guarda, nomeadamente os servicos de assis-
téncia ou de reserva seguidos de servios de voo, e

— hordrios irregulares.».

O anexo 1l ¢ alterado em conformidade com o anexo I do
Pl'ESEl’lte mgulamento.

4

O anexo 111 ¢ alterado em conformidade com o anexo II do
presente regulamento.

5

Artigo 2.°

O presente regulamento entra em vigor no vigésimo dia se-
guinte ao da sua publica¢io no Jomal Oficial da Unido Europeia.

[ aplicavel a partir de 18 de fevereiro de 2016.

Em derrogacio do disposto no segundo pardgrafo, os Estados-
-Membros podem optar por ndo aplicar o disposto no anexo III,
sec¢io  ORO.FTL.205, alinea ¢), do Regulamento (UE)
n.° 965/2012 e continuar a aplicar as disposi¢des nacionais
em vigor relativas ao repouso a bordo até 17 de fevereiro de
2017.

Se um Estado-Membro aplicar o disposto no terceiro paragrafo,
deve notificar a Comissdo e a Agéncia e descrever as razdes da
derrogacio, a sua duragio e o plano de execugio, do qual
devem constar as agdes previstas e o respetivo calendario.

O presente regulamento ¢ obrigatério em todos os seus elementos e diretamente aplicavel em

todos os FEstados-Membros.

Feito em Bruxelas, em 29 de janeiro de 2014.

Pela Comissio
O Presidente
José Manuel BARROSO
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ANEXO I

No anexo II do Regulamento (UE) n.° 965/2012, sio aditadas as sec¢des ARO.OPS.230 e ARO.OPS.235:
«ARO.OPS.230 Determinagio dos hordrios irregulares

Para efeitos das limitagdes do tempo de voo, a autoridade competente deve determinar, em conformidade com as
defini¢des de hordrio irregular do “tipo matinal” ¢ do “tipo tardio” constantes do anexo III, seccio ORO.FTL.105,
qual dos dois tipos de horarios se aplica aos operadores de CAT sob a sua supervisio.

ARO.OPS.235 Aprovagio dos planos individuais que especificam os tempos de voo

a) A autoridade competente deve aprovar os planos individuais que especificam os tempos de voo propostos pelos
operadores de CAT se o operador demonstrar a conformidade com o Regulamento {CE) n.” 216/2008 e com o
anexo III, subparte FTL, do presente regulamento.

b) Sempre que o plano que especifica os tempos de voo proposto por um operador se desviar das especificacdes de
certificacdo apliciveis definidas pela Agéncia, a autoridade competente deve adotar o procedimento descrito no
artigo 22.° n.° 2, do Regulamento (CE) n.° 216/2008.

) Sempre que o plano que especifica os tempos de voo proposto por um operador se desviar das especificacdes de
certificagdo apliciveis, a autoridade competente deve adotar o procedimento descrito no artigo 14.% n.° 6, do
Regulamento (CE) n.% 2162008,

d) As derrogagdes e desvios autorizados devem, uma vez aplicados, ser sujeitos a uma avaliagdo para determinar se
devem ser confirmados ou alterados. A autoridade competente ¢ a Agéncia devem realizar uma avaliagio
independente, com base nas informagdes fornecidas pelos operadores. A avaliagio deve ser proporcionada,
transparente e basear-se nos principios e conhecimentos cientificos.s.
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ANEXO I

No anexo IIT do Regulamento (UE) n.° 965/2012, ¢ aditada a seguinte subparte FTL:

«SUBPARTE FIL
LIMITAGOES DO TEMPO DE VOO E DE SERVIGO E REQUISITOS DE REPOUSO
SECCAO 1

Disposigoes gerais

ORO.FTL.100 Ambito

A presente subparte estabelece as regras a cumprir pelos operadores e pelas respetivas tripulagdes no que respeita as
limitagdes dos tempos de voo e de servico e aos requisitos de repouso aplicaveis aos tripulantes.

ORO.FTL.105 Definigdes

Para

1)

X

~

4)

efeitos da presente subparte, entende-se por:

“Aclimatado™ estado de um tripulante cujo relégio bioldgico circadiano (WOCL) estd sincronizado com o fuso
hordrio do local em que se encontra. Considera-se que um tripulante estd aclimatado a um fuso hordrio com
uma diferenga de até duas horas em relacio a hora local no ponto de partida. Quando a hora local no lugar de
entrada ao servi¢o tem uma diferenga superior a 2 horas em relagio a hora local no lugar de inicio do servigo
seguinte, o tripulante, para efeitos de cdleulo do periodo de servigo de voo maximo didrio, considera-se aclimatado de
acordo com os valores constantes do quadro 1.

Quadro 1
Diferenga horiria (h)
entre a hora de

referéncia e a hora Tempo decorrido desde a apresentagio a0 servio na hora de referéncia
local a que o tripulante
inicia o tumo seguinte

248 248 z48

<4 B <4 B <4 B
<6 B <6 B s6 B
<9 B =9 B =9 B
s12 B 12 B <12 B

“B": aclimatado a hora local do fuso horirio de partida,
“D": aclimatado a hora local do lugar em que o tripulante inicia o turno seguinte, e
“X™ tripulante cujo estado de aclimatagio é desconhecido;

“Hora de referéncia™ hora local no ponto de apresentacio ao servico num fuso hordrio com até duas horas de
diferenca em relagio a hora local no lugar a que o tripulante estd aclimatado;

“Alojamento™ para efeitos de um servico de assisténcia e de um servico de voo repartido, um local calmo e
confortavel nio aberto ao publico, com possibilidade de controlar a luminosidade e a temperatura, equipado com
mobilidrio adequado, no qual o tripulante pode dormir, que tem capacidade suficiente para acomodar todos os
tripulantes presentes em simultineo e garante alimentacio e bebidas;

“Alojamento adequado™ para efeitos do servigo de assisténcia, do servigo de voo repartido e do periodo de repouso,
um quarto separado para cada tripulante, localizado num lugar calmo e equipado com uma cama, com ventilagio
suficiente e dispositivos para regular a temperatura e a intensidade da luz e acesso a alimentagio e bebidas;
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5)

9

10)

11)

12)

13)

14)

15)

“Tripulagio de voo reforcada™ tripulacio de voo composta por um nimero de pessoas superior a0 minimo exigido
para operar a aeronave, em que os tripulantes de voo podem abandonar o seu posto para descansar em voo e ser
substituidos por outros tripulantes de voo devidamente qualificados;

“Intervalo”: periodo de tempo durante um perfodo de servigo de voo inferior a um periodo de repouso que conta
como servico e durante o qual o tripulante ¢ libertado de todas as tarefas;

“Adiamento da hora de apresentagio ao servico™ o adiamento, pelo operador, de um periodo de servigo de voo
programado, antes de um tripulante ter partido do local de repouso;

“Hordrio irregular™ escala de servico de um tripulante que prejudica a possibilidade de dormir durante o periodo de
sono ideal dado incluir um periodo de servigo de voo ou uma combinagio de periodos de servico de voo que se
sobrepdem, come¢am ou terminam durante qualquer por¢io do dia ou da noite a que o tripulante estd aclimatado.
Um horério pode ser irregular devido a entrada matinal ou a saida tardia do servico ou a prestacio de servicos
noturnos.

a) Por horidrio irregular de “tipo matinal” entende-se:

i) em caso de “entrada ao servico matinal™ um periodo de servico que comeca entre as 05h00 e as 05h59 no
fuso hordrio a que o tripulante estd aclimatado, e

ii) em caso de “largada de servigo tardia™ um periodo de servico que termina entre as 23h00 e as 01h59 no fuso
hordrio a que o tripulante estd aclimatado.

b) Por horario irregular de “tipo tardio” entende-se:

i) em caso de “entrada ao servico matinal™ um periodo de servico que comega entre as 05h00 ¢ as 06h59 no
fuso hordrio a que o tripulante estd aclimatado; ¢

i) em caso de “largada de servico tardia™ um periodo de servico que termina entre as 00h00 e as 01h59 no fuso
horirio a que o tripulante estd aclimatado;

“Servi¢o noturno”: um periodo de servico que se sobrepde a parte do periodo entre as 02h00 e as 04h59 no fuso
hordrio a que a tripulacio estd aclimatada;

“Servigo™ qualquer tarefa executada por um tripulante por ordem do operador, incluindo o servico de voo, o
trabalho administrativo, a formagdo ¢ a qualificacio - tanto na qualidade de formando como de formador, o
posicionamento e certos elementos do servico de assisténci

“Perfodo de servico™ periodo que comeca no momento em que, por ordem do operador, um tripulante se apresenta
a0 servigo ou inicia um servico e que termina quando esse tripulante é libertado de todas as tarefas, incluindo o
servigo pos-voo;

“Periodo de servigo de voo (PSV)™: um periodo que comega quando um tripulante se deve apresentar ao servigo, que
inclui um setor ou série de setores, e que termina quando a aeronave fica finalmente imobilizada ¢ os motores sio
desligados, no final do iltimo setor em que o tripulante desempenha fungdes;

“Tempo de voo™ no caso dos avides e dos motoplanadores, o tempo decorrido entre o primeiro movimento de saida
de uma aeronave do lugar de estacionamento com o objetivo de descolar ¢ a sua imobilizagio na posi¢io de
estacionamento designada, com todos os motores ou hélices desligados;

“Base™ o local atribuido ao tripulante pelo operador, a partir do qual o tripulante normalmente inicia e termina um

periodo de servico ou uma série de periodos de servico e no qual, em circunstincias normais, o operador nio ¢
responsavel pelo alojamento do tripulante em causa;

“Dia local” um periodo de 24 horas que comega as 00h00, hora local;
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16) “Noite local™ um periodo de 8 horas compreendido entre as 22h00 e as 08h00, hora local;

17) *“Tripulante em fungdes™ um tripulante que presta servico numa aeronave num setor;

18) “Posicionamento™: a deslocagio de um tripulante que ndo estd a desempenhar fungdes de um local para outro, por

19

20]

21

24

25,

26,

27

28]

ordem do operador, excluindo

— o tempo de deslocagio entre um local de repouso privado e o local de apresentagio ao servigo indicado e vice-
-versa, e

— o tempo de transferéncia local entre um local de repouso e o inicio do servigo e vice-versa;

“Espago de repouso” um beliche ou assento com apoio para pés e pernas, adequado para a tripulagio poder dormir a
bordo de uma aeronave;

“Reserva” periodo de tempo durante o qual um tripulante deve estar disponivel, por ordem do operador, para ser
escalado para um periodo de servigo de voo, um posicionamento ou outro servi¢o, comunicado com pelo menos 10
horas de antecedéncia;

“Periodo de repouso”™ periodo de tempo continuo, ininterrupto e definido, antes ou depois de um servico, durante o
R R P el ; L2 o ¢
qual um tripulante ¢ libertado de todas as tarefas, incluindo os servicos de assisténcia e reserva;

“Rotagdo™ um servico ou série de servigos, incluindo pelo menos um servico de voo e periodos de repouso fora da
base, que comeca na base e termina com o regresso a base para um periodo de repouso, em que o operador deixa de
ser responsavel pelo alojamento do tripulante;

“Dia de folga tinico™ para efeitos do cumprimento do disposto na Diretiva 20007 9/CE do Conselho {*), um periodo
em que o tripulante ¢ libertado de todas as tarefas, incluindo o servico de assisténcia, composto por um dia ou duas
noites locais, ¢ que é comunicado com antecedéncia. Pode incluir um periodo de repouso;

“Setor”: o segmento de um perfodo de servico de voo compreendido entre o primeiro movimento de uma aeronave
para efeitos de descolagem e a sua imobilizagio apds a aterragem na posicio de estacionamento designada;

“Servio de assisténcia™ periodo de tempo definido e previamente comunicado durante o qual, por ordem do
operador, um tripulante deve estar disponivel para ser escalado para um voo, um posicionamento ou outro servigo
sem periodo de repouso intermédio;

“Servigo de assisténcia no aeroporto™ um servigo de assisténcia prestado no aeroporto;

“Outro servigo de assisténcia™ um servigo de assisténcia na residéncia ou num alojamento adequado;

) “Periodo critico do ritmo circadiano (WOCL)™: periodo compreendido entre as 02h00 e as 05h59 no fuso hordrio a
que o tripulante estd aclimatado.

ORO.FTL.110 Responsabilidades do operador

&}

)

operador deve:

Publicar as escalas de servico com antecedéncia suficiente, de modo a permitir aos tripulantes planearem um repouso
adequado;

Assegurar que os periodos de servico de voo sejam planeados de modo a permitic que os tripulantes estejam
suficientemente repousados para poderem prestar servico de acordo com niveis satisfatérios de seguranca em quais-
quer circunstancias;

Definir horas de apresenta¢do ao servico que permitam dispor de tempo suficiente para as tarefas em terra;

Ter em conta a relagio entre a frequéncia ¢ o padrio dos periodos de servigo de voo e de repouso e os efeitos
acumulados da prestagio de tempos de servico longos combinados com periodos de repouso minimos;

Atribuir turnos de servigo que evitem prdticas geradoras de graves desregulamentos dos padrdes de sonoftrabalho,
nomeadamente servicos diurnos/noturnos alternados;

JO L 302 de 1.12.2000, p. 57.

55



31.1.2014

Jornal Oficial da Unido Europeia

L 28/23

f) Cumprir as disposicdes apliciveis aos hordrios irregulares em conformidade com o disposto na sec¢io ARO.OPS.230;

g) Prever periodos de repouso suficientemente longos que permitam a tripulagio superar os efeitos de servicos anteriores
e estar bem repousada no inicio do periodo de servico de voo seguinte;

h) Planear periodos de repouso de recuperacio prolongados recorrentes e comunica-los a tripulagio com antecedéncia
suficiente;

Planear os servicos de voo de modo a terminarem no periodo de servico de voo admissivel, tendo em conta o tempo
necessdrio para a realizagdo das tarefas pré-voo, o setor e os tempos de rotagdo entre voos;

Aherar um hordrio efou a composicio da tripulacio quando o periodo de operacio efetivo exceder o perfodo de
servico de voo maximo em mais de 33 % dos servicos de voo nesse hordrio durante um periodo de programacio
sazonal.

ORO.FTL.115 Responsabilidades dos tripulantes

Os tripulantes devem:
a) Cumprir o disposto na secgio CAT.GEN.MPA.100, alinea b), do anexo IV {Parte CAT); e

b) Tirar o mdximo proveito das oportunidades e das instalagdes disponibilizadas para o repouso e planear e utilizar
devidamente os seus periodos de repouso.

ORO.FTL.120 Gestdo dos riscos associados a fadiga

a) Quando requerido pela presente subparte ou por uma especificagio de certificacio aplicivel, o operador deve esta-
belecer, implementar e manter um sistema de gestdo dos riscos associados a fadiga {SGRF), como parte integrante do
seu sistemna de gestdo. O SGRF deve garantir o cumprimento dos requisitos essenciais constantes do ponto 7, alineas f)
e g), e do ponto 8, alinea f), do anexo IV do Regulamento (CE) n.” 216/2008. O SGRF deve constar do Manual de
Operagdes.

b) O SGREF, tal como estabelecido, impl, ado e ido, deve prever a melhoria continua do seu nivel de desempe-
nho global ¢ incluir:

(1) Uma descrigdo da filosofia e dos principios do operador com respeito a GRF, designados por politica de gestio dos
riscos associados a fadiga;

(2) A documentagio dos processos de gestdo dos riscos associados a fadiga, incluindo um processo de sensibilizagio
do pessoal para as respetivas responsabilidades e o procedimento de alteragio dessa documentagio;

(3) Os principios e conhecimentos cientificos;

{4) Um processo de identificacio dos perigos e de avaliagio dos riscos que permita a gestio continua dos riscos
operacionais para o operador decorrentes da fadiga dos tripulantes;

{5) Uma estratégia de redugio dos riscos que preveja a adogio imediata das medidas corretivas necessdrias para reduzir
eficazmente os riscos operacionais decorrentes da fadiga dos tripulantes e a monitorizacio continua e avaliagio
regular da redugdo dos riscos de fadiga alcangada com essas agdes;

(6) Processos de garantia da seguranca do SGREF;
{7) Processos de promogio do SGRF.

¢) O SGRF deve corresponder a dimensio do operador e a natureza e complexidade da sua atividade, tendo em conta os
perigos e riscos associados a estas atividades e o plano que especifica os tempos de voo.

d) Se o processo de garantia da seguranga no ambito do SGRF mostrar que o operador nio mantém o nivel de
desempenho de seguranga requerido, deverdo ser tomadas medidas de mitigagio.

ORO.FTL.125 Planos que especificam os tempos de voo

a) Os operadores devem estabelecer, implementar ¢ manter planos que especificam os tempos de voo adequados aos
tipos de operagdes realizadas e cumprir o disp no Regul (CE) n.° 216/2008, na presente subparte ¢ na
restante legislagdo aplicavel, nomeadamente a Diretiva 2000/7 9/CE.
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b) Antes de serem implementados, os planos que especificam os tempos de voo, incluindo os sistemas de gestao dos
riscos associados a fadiga correspondentes, se necessdrio, devem ser aprovados pela autoridade competente.
¢) Para demonstrar o cumprimento do Regulamento (CE} n.” 216/2008 e da presente subparte, o operador deve respeitar
as especificagdes de certificagio aplicdveis adotadas pela Agéncia. Alternativamente, caso pretenda desviar-se dessas
especificagdes de certificacdo ao abrigo do artigo 22.° n.° 2, do Regulamento (CE) n.” 216/2008, o operador deve,
previamente a sua implementacio, fornecer 3 autoridade competente uma descricio completa do desvio previsto. A
descri¢do deve incluir a eventual revisio dos manuais ou procedimentos em causa ¢ uma avaliagio para comprovar o
cumprimento dos requisitos estabelecidos no Regul o {CE) n.” 216/2008 e na presente subparte.
d) Para efeitos do disposto na sec¢io ARO.OPS.235, alinea d), no prazo de 2 anos a contar da data de aplicacio do
desvio ou da derrogagio, o operador deve recolher os dados relativos aos desvios e derrogagdes aplicados e analisar
esses dados de acordo com principios cientificos, com vista a avaliar os efeitos desses desvios ou derrogacdes no nivel
de fadiga das tripulacdes. Essa andlise deve ser apresentada a autoridade competente na forma de um relatério.
SECCAO 2
Operadores de transporte aéreo comercial
ORO.FTL.200 Base
O operador deve designar uma base para cada tripulante.
ORO.FTL.205 Periodo de servigo de voo (PSV)
a) O operador deve:
(1) Definir horas de apresentagio ao servico adequadas a cada operacio especifica, tendo em conta o disposto na
seccdo ORO.FTL.110, alinea c);
(2) Estabelecer procedimentos que especifiquem a forma como o comandante deve, em circunstincias especiais
suscetiveis de causar fadiga extrema, e apds consulta dos tripulantes interessados, reduzir o PSV efetivo efou
aumentar o periodo de repouso, a fim de eliminar quaisq quéncias prejudiciais para a seg a do voo.
b) PSV maximo diario de base
{1) O PSV maximo didrio sem prolongamentos para tripulantes aclimatados deve observar o disposto no seguinte
quadro:
Quadro 2
PSV mdximo didrio — Tripulantes aclimatados
Inicio do periodo de
servigo de voo na data| 1-2 setores 3 setores 4 setores 5 setores 6 setores 7 setores 8 setores 9 setores 10 setores
de referéncia
0600-1329 13:00 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00
1330-1359 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 9:45 9:15 9:00
1400-1429 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00
1430-1459 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 9:45 915 9:00 9:00
1500-1529 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00 9:00
1530-1559 11:45 11:15 10:45 10:15 9:45 9:15 9:00 9:00 9:00
1600-1629 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00 9:00 9:00
1630-1659 11:15 10:45 10:15 9:45 9:15 9:00 9:00 9:00 9:00
1700-0459 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00 9:00 9:00 9:00
0500-0514 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00 9:00
0515-0529 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 9:45 9:15 9:00 9:00
0530-0544 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00
0545-0559 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 9:45 915 9:00
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{2) O PSV méximo didrio quando os tripulantes se encontram num estado de aclimatacio desconhecido deve ser
conforme com o seguinte quadro:

Quadro 3

Tripulantes num estado de aclimatagio desconhecido

PSV miximo didrio em fungio dos setores

1-2 3 4 5 6 7 8

11:00 10:30 10:00 9:30 9:00 9:00 9:00

(3) O PSV maximo didrio quando os tripulantes se encontram num estado de aclimatagio desconhecido e o operador
implementou um SGRF deve ser conforme com o seguinte quadro:

Quadro 4

Tripulagio num estado de aclimatagio desconhecido abrangida por um sistema de gestdo dos riscos
associados a fadiga (SGRF)

Os valores que constam do quadro infra podem aplicar-se desde que o SGRF do operador monitorize continua-
mente o cumprimento do nivel de desempenho de seguranca exigido.

PSV médximo didrio em fungdo dos setores

1-2 3 4 5 6 7 8

12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 9:30 9:00

c) PSV com horas de apresentacio ao servico diferentes para a tripulagio de voo e para a tripulagio de cabina

Se a tripulacio de cabina necessitar de mais tempo do que a tripulacio de voo para as instrucdes pré-voo no mesmo
setor ou série de setores, o PSV da tripulagio de cabina pode ser prolongado pelo tempo correspondente a diferenca
entre a hora de apresentacdo ao servigo da tripulagio de cabina e da tripulagio de voo. Essa diferenca ndo deve ser
superior a 1 hora. O PSV méximo didrio da tripulacio de cabina deve basear-se na hora a que a tripulagio de voo se
apresenta para o seu PSV, mas o PSV comega a contar na hora a que a tripulagio de cabina se deve apresentar ao
servigo.

d) PSV miéximo didrio para tripulantes aclimatados com recurso a prolongamentos sem repouso a bordo

(1) O PSV maximo didrio pode ser prolongado até uma hora ndo mais do que duas vezes em cada periodo de 7 dias
consecutivos. Nesse caso:

i) os periodos minimos de repouso pré-voo e pds-voo devem ser aumentados de duas horas, ou
i) o periodo de repouso pés-voo deve ser aumentado de quatro horas.

(2) Caso os prolongamentos sejam utilizados para PSV consecutivos, os periodos de repouso adicionais pré e pés-voo
entre dois PSV com prolongamento, ao abrigo do n.” 1, devem ser consecutivos.

(3) Os prolongamentos devem ser planeados com antecedéncia e ser limitados a um mdximo de:
i) 5 setores, em caso de ndo sobreposicio com o WOCL, ou
i) 4 setores, em caso de sobreposicio com o WOCL por um periodo maximo de duas horas, ou
iii) 2 setores, em caso de sobreposicio com o WOCL por um periodo superior a duas horas.

(4) O prolongamento do PSV maximo didrio de base sem repouso a bordo ndo deve ser combinado com prolon-
gamentos por motivo de repouso a bordo ou de servico de voo repartido no mesmo periodo de servigo.

58



L 28/26

Jornal Oficial da Unido Europeia

31.1.2014

)

Os planos que especificam os tempos de voo devem definir limites para os prolongamentos dos PSV miximos
diarios de base, em conformidade com as especificacdes de certificacio aplicaveis ao tipo de operacio, tendo em
conta:

i) o nimero de setores voados, e

ii) a sobreposigio do WOCL.

¢) PSV méximos didrios com recurso a prolongamento por motivo de repouso a bordo

Os planos que especificam os tempos de voo devem definir as condi¢des para os prolongamentos dos PSV mdximos
didrios de base com repouso a bordo, em conformidade com as especificacdes de certificacdo aplicaveis ao tipo de
operagio, tendo em conta:

i)

i)

i)

iv)

o niimero de setores voados,

o periodo minimo de repouso a bordo concedido a cada tripulante,

o tipo de espaco para repouso a bordo, e

o refor¢o da tripulagio de voo minima.

f) Circunstancias imprevistas nas operacdes de voo — prerrogativas do comandante

1)

(6)

As condigdes de alteracio, pelo comandante, dos limites aplicaveis ao servico de voo, periodos de servico e
periodos de repouso em caso de circunstancias imprevistas durante as operagdes de voo, que tenham lugar no
momento ou depois da apresentacdo ao servico, sdo as seguintes:

i) o periodo de servico de voo maximo didrio que resulta da aplicagio do disposto na sec¢io ORO.FTL.205,
alineas b) e ¢), ou na secgio ORO.FTL.220, nio pode ser aumentado em mais de duas horas, exceto se a
tripulagdo de voo tiver sido reforcada, caso em que o periodo de servigo de voo mdximo pode ser aumentado,
no maximo, de trés horas,

ii) se, no dkimo setor de um PSV, o aumento autorizado for excedido devido a circunstancias imprevistas apés a
descolagem, o voo pode prosseguir até ao destino planeado ou a um aerédromo alternativo, e

iii) o periodo de repouso subsequente ao PSV pode ser reduzido, mas nunca poderd ser inferior a 10 horas.

Em circunstincias imprevistas suscetiveis de causar fadiga extrema, o comandante deve reduzir o periodo de
servico de voo efetivo efou aumentar o periodo de repouso, de modo a eliminar eventuais consequéncias
prejudiciais para a seguranga do voo.

O comandante deve consultar toda a tripulagio sobre os seus niveis de alerta antes de decidir introduzir as
alteragdes previstas nos n.” 1 e 2.

O comandante deve apresentar um relatério ao operador sempre que, no exercicio das suas prerrogativas, decidir
aumentar um PSV ou reduzir um periodo de repouso.

Caso o aumento do PSV ou a redugdo do periodo de repouso seja superior a uma hora, deve ser enviada copia do
relatério com as observacdes do operador a autoridade competente, no prazo maximo de 28 dias apés a
ocorréncia.

O operador deve implementar um processo ndo punitivo para a utilizagio das prerrogativas descritas na presente
disposi¢io e descrevé-lo no Manual de Operagdes.

g Circunstincias imprevistas durante as operacdes de voo — adiamento da hora de apresentagio ao servico

O operador deve estabelecer os procedimentos a aplicar em caso de adiamento da apresentagio ao servigo ¢ descrevé-
-los no Manual de Operagdes, em conformidade com as especificagdes de certificagio aplicaveis ao tipo de operagio.
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ORO.FTL.210 Tempos de voo e periodos de servigo

a) As escalas de servico que podem ser atribuidas aos tripulantes nio podem ultrapassar:
(1) 60 horas de servico por periodo de 7 dias consecutivos;
(2) 110 horas de servico por periodo de 14 dias consecutivos; e

(3) 190 horas de servico por periodo de 28 dias consecutivos, distribuidas tdo regularmente quanto possivel ao longo
de todo o periodo.

b) O tempo total de voo nos setores atribuidos aos tripulantes nio pode ultrapassar:
(1) 100 horas de tempo de voo por periodo de 28 dias consecutivos;
(2) 900 horas de tempo de voo por ano civil; e
(3) 1000 horas de tempo de voo por periodo de 12 meses consecutivos.

¢) O servico pés-voo deve contar como periodo de servico. O operador deve especificar no seu Manual de Operacdes o
periodo de tempo minimo para os servicos pos-voo.

ORO.FTL.215 Posicionamento
Em caso de posicionamento de um tripulante, o operador deve aplicar as seguintes regras:

a) O posicionamento apés a apresentacdo ao servico mas antes da entrada em fungdes é contabilizado como um PSV
mas ndo conta como um setor.

b) O tempo gasto no posicionamento conta todo como periodo de servigo.

ORO.FTL.220 Servigo de voo repartido

Para prolongar o PSV méximo didrio de base, em caso de realizagio de um intervalo em terra, devem ser satisfeitas as
seguintes condi¢des:

a) Os planos que especificam os tempos de voo devem definir os seguintes elementos para o servi¢o de voo repartido em
conformidade com as especificacdes de certificacio aplicdveis ao tipo de operacio:

(1) A duragio minima dos intervalos em terra; e

(2) A possibilidade de prolongar o PSV prescrita na seccio ORO.FTL.205, alinea b), tendo em conta a duragio do
intervalo em terra, as instalagdes disponibilizadas para o tripulante poder descansar e outros fatores pertinentes.

b) O intervalo em terra deve contar todo como PSV.
¢) Apés um repouso reduzido nio pode ser prestado servico de voo repartido.

ORO.FTL.225 Servigos de assisténcia e servicos no aeroporto

Caso o operador atribua servicos de assisténcia ou qualquer servico no aeroporto aos tripulantes, aplicam-se as condicdes
a seguir enumeradas, de acordo com as especificacdes de certificacio aplicaveis ao tipo de operagio:

a) Os servigos de assisténcia e outros eventualmente prestados no aeroporto devem constar da escala de servigo ¢ a hora
de entrada e de saida do servico de assisténcia deve ser previamente definida e comunicada ao tripulante em causa, de
modo a este poder planear um repouso adequado.

b) Considera-se que um tripulante estd de servico de assisténcia no aeroporto desde 0 momento em que se apresenta ao
servigo no local para o efeito até ao final do periodo de assisténcia no acroporto que lhe tenha sido comunicado.

¢) O servigo de assisténcia no aeroporto conta por inteiro como periodo de servigo para efeito das secgdes ORO.FTL.210
¢ OROFTL.235.

d) Os servigos prestados no aeroporto contam por inteiro como periodos de servio. O PSV comega a contar a partir da
hora de apresentagio ao servigo no at[’DPOHO.
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¢) O operador deve prever alojamento para os tripulantes em servico de assisténcia no aeroporto.
f) Os planos que especificam os tempos de voo devem definir os seguintes elementos:
(1) A duragio maxima do servigo de assisténcia;

{2) O impacto do tempo despendido a prestar servi¢o de assisténcia no PSV méximo passivel de constar da escala de
servigo, tendo em conta as instalagdes disponibilizadas ao tripulante para repousar, e outros fatores relevantes,
nomeadamente:

a necessidade de disponibilidade imediata para o servico por parte do tripulante,

— a interferéncia do servigo de assisténcia com o periodo de sono, e

— a necessidade de notificar o tripul com uma déncia suficiente para este poder dormir entre a

convocagdo para o servico e o PSV para o qual estd escalado;

(3) O periodo minimo de repouso apés um servigo de assisténcia que ndo conduz a atribuicio de um PSV;

(4) A contagem do tempo de servico de assisténcia que ndo o servio de assisténcia no aeroporto para efeitos de
cilculo dos periodos de servigo acumulados.

ORO.FTL.230 Reserva

Caso o operador atribua um servi¢o de reserva aos tripulantes, aplicam-se as condi¢des a seguir enumeradas, de acordo
com as especificagdes de certificagio aplicaveis ao tipo de operagio:

a) O servigo de reserva deve constar da escala de servigo;
b) Os planos que especificam os tempos de voo devem definir os seguintes elementos:
{1) A duragio maxima de cada periodo de reserva;
(2) O nimero de dias de reserva consecutivos que podem ser atribuidos a um tripulante.
ORO.FTL.235 Periodos de repouso
a) Perfodo de repouso minimo na base

{1) O periodo de repouso minimo previsto antes de um PSV com inicio na base de afetagio deve ser pelo menos igual
ao periodo de servico precedente, ou de 12 horas, conforme o periodo que for mais longo;

(2) Em derrogagio do disposto no ponto 1, o repouso minimo previsto na alinea b) aplica-se se o operador previr
alojamento adequado para o tripulante na sua base de afetacio.

b) Periodo de repouso minimo longe da base

O periodo de repouso minimo previsto antes de iniciar um PSV que comega longe da base deve ser pelo menos igual
ao periodo de servico precedente, ou de 10 horas, conforme o periodo que for mais longo. Este periodo deve incluir a
possibilidade de 8 horas de sono para além do tempo necessirio para a deslocacio e a satisfacio de necessidades
fisiolgicas.

o

Repouso reduzido

Em derrogagio do disposto nas alineas a) e b), os planos que especificam os tempos de voo podem prever redugdes
dos periodos de repouso minimos de acordo com as especificacdes de certificagio aplicveis ao tipo de operagio e
tendo em conta os seguintes elementos:

{1) O periodo minimo de repouso reduzido;
{2) O aumento do periodo de repouso subsequente; e

{3) A redugio do PSV a seguir ao repouso reduzido.
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d) Periodos de repouso de recuperacio prolongados recorrentes

Os planos que especificam os tempos de voo devem prever perfodos de repouso de recuperagio prolongados
recorrentes para compensar a fadiga acumulada. O periodo de repouso compensatério prolongado recorrente minimo
¢é de 36 horas, incluindo 2 noites locais, sendo que o periodo que medeia entre o final de um periodo de repouso de
recuperagdo prolongado recorrente e o inicio do periodo de repouso de recuperacio prol recorrente seg|

nio poderd, em caso algum, ser superior a 168 horas. O periodo de repouso de recuperagio prolongado recorrente
deve aumentar para dois dias locais duas vezes por més.

€]

Os planos que especificam os tempos de voo devem prever periodos de repouso adicionais de acordo com as
especificagdes de certificagio aplicaveis, de modo a compensar:

(1} Os efeitos das diferengas de fuso hordrio e dos prolongamentos do PSV;
(2) A fadiga acumulada adicional decorrente de horarios irregulares; ¢
(3) Uma mudanga da base de afetacdo.

ORO.FTL.240 Alimentagio

a) Durante o PSV deve haver possibilidade de tomar refeigdes ¢ bebidas, de modo a evitar a diminuigio do nivel de
desempenho do tripulante, especialmente se o PSV for superior a seis horas.

b) O operador deve especificar no seu Manual de Opera¢des a forma de assegurar as refeicdes dos tripulantes durante o

ORO.FTL.245 Registos relativos a base, aos tempos de voo, aos periodos de servigo e aos periodos de repouso

a) O operador deve conservar por um periodo de 24 meses:
(1) Os registos individuais de cada tripulante, incluindo:
i) os tempos de voo,
ii) o inicio, a duragio e o fim de cada periodo de servio e de cada PSV,
iii) os periodos de repouso e os dias de folga, ¢
iv) a base de afetacdo atribuida.
(2) Os relatérios sobre os periodos de servico de voo prolongados e os periodos de repouso reduzidos.

b) Mediante pedido, o operador deve disponibilizar copias dos registos dos tempos de voo, periodos de servigo e periodos
de repouso:

(1) Ao tripulante interessado; e
(2) A outro operador, sobre tripulantes que prestem ou passem a prestar servicos para o operador interessado.

¢} Os registos a que se refere a secgio CAT.GENMPA.100, alinea b), ponto 5, relacionados com tripulantes que
desempenham fungdes para mais de um operador, devem ser conservados por um periodo de 24 meses.

ORO.FTL.250 Formagio em gestdo da fadiga

a) O operador deve prever formagio inicial e continua em gestio da fadiga para a tripulacio, o pessoal responsivel pela
preparagdo e manutengdo das escalas de servico ¢ o pessoal de gestdo interessado.

b) Essas a¢des de formacdo devem fazer parte de um programa de formacio definido pelo operador e descrito no Manual
de Operagdes. O programa de formacio deve focar as possiveis causas e ¢ quéncias da fadiga e as contramedidas a
adotar para a combater.»
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Anexo lll - Formulario do inquérito

21/07/2021 Inquérito

ry .

Inquérito
Este questiondrio é anénimo, com fins estritamente académicos, e tem como objetivo
recolher informag&o para a realizagdo de uma tese de mestrado acerca das Limitagdes de
Tempo de Voo no Transporte Aéreo Regional. O publico alvo sdo pilotos de linha aérea que
sejam colaboradores de uma companhia aérea com COA registado em Portugal e que
desenvolva operagdes regional.
Tendo em consideragéo a atual situag@o de Pandemia pelo SARS-CoV-2, que veio alterar o
panorama da aviag@o mundial, pego-lhe que responda tendo em consideragé@o a sua
experiéncia em operagao regional pré-pandemia, isto é, até ao final do ano de 2019.
Agradego-lhe desde j& a sua colaboragédo e disponibilidade.

*Qbrigatério

1. Idade*

2. Fungdo desempenhada: *
Marcar apenas uma oval.

() Comandante

(") oficial Piloto

3. Quantos anos de experiéncia como piloto de transporte regional possui? *

4. Anteriormente a pandemia, quantas horas por ano costumava, em média, voar? *

Marcar apenas uma oval.

() <300
() 300-500
(") 500-750
( )>750

https://docs.google.com/forms/d/1jLyxL owtRZ4gOALUUWISTG_FEkV7efzaAtPCRgS92N-w/edit

m
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5. No mesmo periodo, quantas horas voava por més, em média? *

Marcar apenas uma oval.

) <30

() 3050

_ ) 50-60
__)>60

A empresa onde trabalha tem estabelecido um niumero maximo de horas voadas
anualmente inferior ao estipulado na legislagdo? *

Marcar apenas uma oval.

e
() Sim

() Nao

Se respondeu “Sim” & questao anterior, quantas?

Alguma vez preencheu um reporte de fadiga? *

Marcar apenas uma oval.

S ’
() Sim

() Nédo

Inquérito

9. Idade*

https://docs.google.com/forms/d/1jLyxL owtRZ4gOALUUWISTG_EkV7efzaAtPCRgS92N-w/edit



21/07/2021 Inquérito
10. Fung&o desempenhada: *
Marcar apenas uma oval.

(") Comandante

() oficial Piloto

11. Quantos anos de experiéncia como piloto de transporte regional possui? *

12. Anteriormente a pandemia, quantas horas por ano costumava, em média, voar?

Marcar apenas uma oval.

(<300
() 300-500
() 500-750

()>750

13. No mesmo periodo, quantas horas voava por més, em meédia? *
Marcar apenas uma oval.

(<30
() 3050
() 50-60

()60

https://docs.google.com/forms/d/1jLyxLowtRZ4gOALUUWISTG_EkV7efzaAtPCRgS92N-w/edit
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14. A empresa onde trabalha tem estabelecido um nimero maximo de horas
voadas anualmente inferior ao estipulado na legislagao? *

Marcar apenas uma oval.

() Sim

() Néo

15. Serespondeu “Sim” a questdo anterior, quantas?

16. Alguma vez preencheu um reporte de fadiga? *
Marcar apenas uma oval.
() sim

() Nzo

Por favor responda as seguintes perguntas consoante a sua opinido.
Sendo que:

1 - Discordo Totalmente

2 - Discordo Parcialmente

3 - Ndo concordo nem discordo

4 - Concordo Parcialmente

5 - Concordo Totalmente

17. Nos dias de early start (PSV a iniciar-se entre as 05:00 e as 06:59) o PSV deveria
estar limitado a 2 setores. *

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

https://docs.google.com/forms/d/1jLyxLowtRZ4gOALUUWISTG_EkV7efzaAtPCRgS92N-w/edit
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Inquérito

18. Ao ser possivel fazer um PSV de 11 horas com 6 setores a seguranga de voo esta
a ser colocada em risco. *
Marcar apenas uma oval.
1] 2 3 4 5
Discordo Totalmente Concordo Totalmente
19. A operagdo de transporte aéreo regional e as suas caracteristicas inerentes
(maior nimero de descolagens/aterragens e tempos de cruzeiro inferiores)
apresenta um maior potencial de fadiga a longo termo do que a operagdo de
meédio/longo curso. *
Marcar apenas uma oval.
1 2 3 4 5
Discordo Totalmente Concordo Totalmente
20. Alegislagdo relativa as Limitagoes de Tempo de Voo devia ser revista e
diferenciada a cada um dos tipos de operagao existentes. *
Marcar apenas uma oval.
1 2 3 4 5
Discordo Totalmente Concordo Totalmente
Muito Se pretender mais alguma informagéo sobre este inquérito ou se tiver alguma
. sugestdo poderé entrar em contacto comigo através do seguinte enderego:
obrigada 20160035@alunos.iseclishoa.pt
pela sua
colaboragdo.

https://docs.google.com/forms/d/1jLyxLowtRZ4gOALUUWISTG_EkV7efzaAtPCRgS92N-w/edit
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Por favor responda as seguintes perguntas consoante a sua opinido.
Sendo que:

1 - Discordo Totalmente

2 - Discordo Parcialmente

3 - Ndo concordo nem discordo

4 - Concordo Parcialmente

5 - Concordo Totalmente

21. Nos dias de early start (PSV a iniciar-se entre as 05:00 e as 06:59) o PSV deveria
estar limitado a 2 setores. *

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

22. Ao ser possivel fazer um PSV de 11 horas com 6 setores a seguranga de voo esta
a ser colocada em risco. *

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

23. A operagdo de transporte aéreo regional e as suas caracteristicas inerentes
(maior nimero de descolagens/aterragens e tempos de cruzeiro inferiores)
apresenta um maior potencial de fadiga a longo termo do que a operagédo de
médio/longo curso. *

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

https://docs.google.com/forms/d/1jLyxLowtRZ4gOALUUWISTG_EkV7efzaAtPCRgS92N-w/edit
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24. Alegislagao relativa as Limitagoes de Tempo de Voo devia ser revista e
diferenciada a cada um dos tipos de operagao existentes. *

Marcar apenas uma oval.

Discordo Totalmente Concordo Totalmente

Se pretender mais alguma informagédo sobre este inquérito ou se tiver alguma

Muito
. sugestdo podera entrar em contacto comigo através do seguinte enderego:
obrigada 201 1 isecli pt
pela sua
colaboragao.

Este contetdo néo foi criado nem aprovado pela Google

https:/idocs.google.com/forms/d/1jLyxLowtRZ4gOALUUWISTG_EkV7efzaAtPCRgS92N-w/edit

mn
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Anexo IV - Projeto de Decreto-Lei que estabelece os limites do tempo de
voo, do tempo de servico e os requisitos de repouso do pessoal mével da
aviagao civil

{7*8 REPUBLICA
PORTUGUESA

Boletim 58 PGS
do Trabalho SEPARATA #ESTAMOS ON
e Emprego

Propriedade

Ministério do Trabalho, Solidariedade
e Seguranga Social

Edigdo

Gabinete de Estratégia

e Planeamento

Diregao de Servigos de Apoio Técnico
e Documentagéo

PROJETO DEDECRETO-LEI QUE ESTABELECE OS LIMITES DO TEMPO DE VOO, DO TEMPODE
SERVICO E OS REQUISITOS DO REPOUSO DO PESSOAL MOVEL DA AVIACAO CIVIL

(Projeto de diploma para apreciac¢io publica)
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— Projeto de decreto-lei que estabelece os limites do tempo de voo, do tempo de servigo e os requisitos do repouso do pessoal mével
da aviagéio civil
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Despacho

Nos termos do disposto na alinea 5) do numero 1 do
artigo 472.° e do nimero 2 do artigo 473.° do Codigo do
Trabalho, aprovado pela Lei n.° 7/2009, de 12 de feverei-
ro, para efeitos do disposto no numero 1 do artigo 72.° do
Decreto-Lei n.° 169-B/2020, de 3 de dezembro, determino
o0 seguinte:

1- A publicagéio em separata do Boletim do Trabalho e
Emprego do projeto de decreto-lei que estabelece os limites
do tempo de voo, do tempo de servigo e os requisitos do
repouso do pessoal movel da aviagdo civil.

2- O prazo de apreciagéo publica do projeto € de 20 dias, a
contar da data da publicag&o.

3- Os pareceres devem ser enviados diretamen-
te ao Gabinete do Secretirio de Estado Adjunto e
das Comunicagdes, preferencialmente por via ele-
tronica, designadamente para o enderego eletronico
gabinete.seac@mih.gov.pt.

Lisboa, 16 de junho de 2021 - O Secretario de Estado
Adjunto e das Comunicagdes, Hugo Santos Mendes.

Projeto de decreto-lei que estabelece os limites do tempo de voo,
do tempo de servigo e os requisitos do rep dop 1 mével
da aviacao civil

A concretizago nacional do regime juridico contido na
Diretivan.® 2000/79/CE, do Conselho, de 27 de novembro de
2000, respeitante a aplicagiio do acordo europeu sobre a or-
ganizagdo do tempo de trabalho do pessoal movel da aviagéo
civil (Diretiva n.° 2000/79/CE), celebrado pela Associagdo
das Companhias Aéreas Europeias, a Federagio Europeia
dos Trabalhadores dos Transportes, a Associagio Europeia
do Pessoal Navegante, a Associagio das Companhias
Aéreas das RegiSes da Europa e a Associagdo Internacional
de Charteres Aéreos, ocorreu com a entrada em vigor do
Decreto-Lei n.° 139/2004, de 5 de junho, que procedeu a
transposi¢do para a ordem juridica interna daquela diretiva,
definindo e regulando o tempo de trabalho do pessoal moével
da aviago civil e o respetivo repouso.

O nimero 1 do artigo 8.° do Regulamento (UE)
n.° 965/2012, da Comissdo, de 5 de outubro de 2012, que
estabelece os requisitos técnicos e os procedimentos admi-
nistrativos para as operagdes aéreas, na sua redagfo atual,
, prevé que as operagdes de transporte aéreo comercial rea-
lizadas com aviBes ¢ aplicavel a subparte FTL do anexo IIT
ao Regulamento (UE) n.® 965/2012, da Comiss#o, de 5 de
outubro de 2012 (Regulamento (UE) n.° 965/2012), intro-
duzida pelo Regulamento (UE) n.° 83/2014, da Comissfo,
de 29 de janeiro de 2014, relativa as limitag3es do tempo de
voo e de servigo e aos requisitos de repouso (Regulamento
(UE) n.°83/2014).

Prevé o considerando (4) do Regulamento (UE) n.°
83/2014 que o referido regulamento da Unifio Europeia nfo
prejudica os limites, nem as normas minimas ja estabelecidas

pela Diretiva n.° 2000/79/CE, nomeadamente as disposi¢des
relativas ao tempo de trabalho e dias de folgas, que devem
ser sempre respeitadas no caso do pessoal movel da avia-
¢do civil. O mencionado considerando prevé também que as
disposi¢Ses do referido regulamento da Unifio Europeia, e
outras que tenham sido aprovadas em aplicagiio do mesmo,
n#o tém por objetivo justificar quaisquer redugdes dos atuais
niveis de prote¢iio do pessoal mével da aviagio civil nem
prejudicam a aplicagio de eventuais regras sociais e conven-
¢Oes coletivas de trabalho nacionais cujo nivel de prote¢do
seja mais elevado no que respeita as condi¢3es laborais e em
matéria de higiene e seguranga no trabalho.

Mas esta imperatividade minima das normas em causa
ndo preclude a existéncia de outras normas, constantes da
Diretivan.®2000/79/CE e de regras sociais, incluindo-se neste
conceito, as normas constantes do Decreto-Lei n.° 139/2004,
de 5 de junho, e de clausulas constantes de convengdes co-
letivas de trabalho, cujo nivel de protegfo seja superior ao
nivel minimo imposto pelas normas do Regulamento (UE)
n.° 83/2014, mormente pela referida subparte FTL.

Perante a aplicagfo deste quadro juridico, e consideran-
do a necessidade de harmonizagio da legislagio ao nivel da
Unifio Europeia, sobretudo no seio da atividade do transporte
aéreo comercial, para se garantir uma concorréncia sauda-
vel entre todos os intervenientes, com o objetivo ultimo de
garantir a seguranga de voo, pretende-se, através do presen-
te decreto-lei, e no que respeita as operagdes de transporte
aéreo comercial realizadas por operadores cujo estabeleci-
mento principal se situe em Portugal, proceder a uma com-
patibilizagdo do regime juridico constante do Decreto-Lei
n.° 139/2004, de 5 de junho, com o regime juridico cons-
tante da subparte FTL do anexo III ao Regulamento (UE)
n.° 965/2012, sempre com base na premissa de que o regu-
lamento da Unifio Europeia em causa deve ceder perante a
legislagdio nacional sempre que esta confira maior grau ou
nivel de prote¢iio ao pessoal movel da aviagdo civil.

Para completar esta tarefa facilitadora do trabalho do in-
térprete do quadro juridico em aprego, procede-se, igualmen-
te, através do presente decreto-lei, a criagio de um regime
sancionatorio especifico aplicavel ds infragdes das normas
constantes da subparte FTL do anexo III ao Regulamento
(UE) n.° 965/2012.

Para além disso, e em cumprimento do disposto no nu-
mero 2 do artigo 8.° do Regulamento (UE) n.® 965/2012,
através do presente decreto-lei clarifica-se que as operagSes
de taxi aéreo, aos servigos de emergéncia médica e as ope-
ragles de transporte aéreo comercial realizadas com avides
monopiloto é aplicavel o disposto na subparte Q do anexo ITT
ao Regulamento (CEE) n.° 3922/91 do Conselho, de 16 de
dezembro de 1991, relativo 4 harmonizagio de normas técni-
cas e dos procedimentos administrativos no setor da aviagio
civil, na sua redag#o atual.

Por fim, e nos termos do disposto no nimero 3 do arti-
g0 8.° do Regulamento (UE) n.° 965/2012, no que respeita
as limitagdes do tempo de voo e de servigo e aos requisitos
de repouso, as operagdes de transporte aéreo comercial com
helicopteros devem cumprir os requisitos do direito nacional
do Estado-Membro em que o operador tem o seu estabeleci-
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mento principal, entendendo-se este tltimo como os servigos
centrais ou a sede social da organizagdo onde sdo exercidas
as principais fungdes financeiras e o controlo operacional das
atividades referidas no regulamento da Unifio Europeia em
aprego, nos termos do disposto no numero 97 do seu anexo I.

A opglo do legislador da Unifio Europeia de aplicar as
operagBes de transporte aéreo comercial com helicopteros,
nas quais se incluem os servigos de emergéncia médica re-
alizados com helicopteros, os requisitos do direito nacional
do Estado-Membro em que o operador tem o seu estabele-
cimento principal justifica-se pelo facto de se tratarem de
operagSes cuja especificidade ¢ variavel em cada um dos
Estados-Membros, em fungéio da organizagiio do respetivo
servigo de emergéncia médica. Entre outras raz3es, tais ope-
rag3es revestem a natureza de voos irregulares, em areas res-
tritas, sem grandes variages de fuso horario, destacando-se
a necessidade de prontidéo e de disponibilidade em relagio

ao servigoefetivo.

Ora, nos termos do nimero 2 do artigo 1.° do Decreto-Lei
n.° 139/2004, de 5 de junho, o mesmo ¢ aplicavel a todos os
tripulantes de aeronaves na execugio de quaisquer operag3es
de transporte aéreo de passageiros, carga ou correio por ope-
radores nacionais, aplicando-se, portanto, as opera¢des de
transporte aéreo comercial com helicopteros. Néo obstante,
face ao decurso do tempo de vigéncia do decreto-lei, o re-
gime juridico em aprec¢o encontra-se mais direcionado para
uma realidade de operagdes de transporte aéreo comercial
com avides, e, por essa razdo, desajustado para as operagSes
de transporte aéreo comercial com helicopteros, que pos-
suem especificidades que o regime juridico em aprego néo
consegue enformar. Justifica-se, portanto, a necessidade de
fazer aprovar legislagio especial sobre a matéria em causa,
ao nivel nacional.

Assim, através do presente decreto-lei estabelece-se,
ainda, o regime juridico relativo as limitagdes do tempo de
voo e de servigo e aos requisitos de repouso, aplicavel as
operag3es de transporte aéreo comercial com helicopteros,
em particular no contexto de servigos de emergéncia médica,
em que o operador tem o seu estabelecimento principal em
Portugal.

Salienta-se que o regime juridico em apreco, estabeleci-
do no presente decreto-lei, observa as normas minimas, rela-
tivas a organizagdo do tempo de trabalho do pessoal movel
da aviagio civil, de prote¢iio da saude e da seguranga dos
tripulantes, com vista a garantir a propria seguranga de voo,
previstas na Diretiva n.° 2000/79/CE do Conselho, que, por
esta via, se mantém transposta no ordenamento juridico na-
cional.

Por fim, revoga-se expressamente o Decreto-Lei n.
41281, publicado no Didrio do Governo n.° 214/1957, Série
1, de 21 de setembro de 1957, que regula a constitui¢éo e fun-
cionamento dos organismos civis que tenham por finalidade
a formagfo de pilotos aviadores e de paraquedistas e a prati-
ca respetiva, com o intuito de promover a seguranga juridica,
tendo em conta que o referido decreto-lei ja foi, na pratica,
substituido, em matéria de organizages de formagio de pi-
lotos aviadores, pelo Decreto-Lei n.° 17-A/2004, de 16 de ja-
neiro, e pelo Regulamento (UE) n.° 1178/2011, da Comiss&o,

o

de 3 de novembro de 2011, ambos na sua redagio atual, e,
em matéria de organiza¢3es de formagdo de paraquedistas,
pelos estatutos da Federagfo Portuguesa de Paraquedismo e
pelo Regulamento Técnico Nacional da referida federag#o.

O presente decreto-lei foi sujeito a apreciagio publi-
ca, mediante publicagdo na separata n.° 14 do Boletim do
Trabalho e Emprego, de 18 de junho de 2021.

Foram ouvidas as associagSes sindicais e de operadores
representativas dos interesses em presenga.

Assim:

Nos termos da alinea a) do numero 1 do artigo 198.° da
Constituigdo, o Governo decreta o seguinte:

CAPITULOT
Disposi¢des gerais
Artigo 1.°

Objeto

1- O presente decreto-lei estabelece os limites do tempo
de voo, do tempo de servigo e os requisitos do repouso do
pessoal movel da aviagfo civil.

2-O presente decreto-lei estabelece ainda o regime
sancionatorio aplicavel as infragSes das normas constan-
tes da subparte FTL do anexo III ao Regulamento (UE)
n.° 965/2012, da Comissio, de 5 de outubro de 2012, na
sua redagio atual, que estabelece os requisitos técnicos e
os procedimentos administrativos para as operagdes aéreas
(Regulamento (UE) n.° 965/2012).

Artigo 2.°

Ambito de aplicacio

1- O presente decreto-lei aplica-se:

a) As operagdes de transporte aéreo comercial realiza-
das com avides por operadores de aeronaves cujo estabe-
lecimento principal se situe em Portugal, relativamente as
quais se aplica o disposto na subparte FTL do anexo III ao
Regulamento (UE) n.® 965/2012;

b) As operagdes de transporte aéreo comercial no contexto
de servigos de emergéncia médica realizadas com helicopte-
ros por operadores de aeronaves cujo estabelecimento prin-
cipal se situe em Portugal.

2- As operagdes de taxi adreo, aos servigos de emergéncia
médica e as operagdes de transporte aéreo comercial realiza-
das com avides monopiloto é aplicavel o disposto na subpar-
te Q do anexo III ao Regulamento (CEE) n.° 3922/91, do
Conselho, de 16 de dezembro de 1991, na sua redagfo atual,
relativo & harmonizagio de normas técnicas e dos procedi-
mentos administrativos no setor da aviagdo civil, sem prejui-
zo do disposto no artigo 7.° do presente decreto-lei.

3- As operagBes de transporte aéreo comercial com heli-
copteros por operadores de aeronaves cujo estabelecimento
principal se situe em Portugal, que nfio constituam uma ope-
raglo de servigos de emergéncia médica, aplica-se o regime
constante do capitulo II do presente decreto-lei conjugado
com o disposto na subparte FTL do anexo Il ao Regulamento
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(UE) n.° 965/2012 ou, em alternativa, por opgio do operador
de aeronave, o regime constante do capitulo IIT do presente
decreto-lei.

CAPITULO II

Operagoes de transporte aéreo comercial realiza-
das com avides por operadores de aeronaves cujo
estabelecimento principal se situe em Portugal

SECCAOI
Disposicoes gerais
Artigo 3.°

Defini¢oes
Sem prejuizo das defini¢Ses constantes do Regulamento
(UE) n.°965/2012 e do Regulamento (UE) n.° 1178/2011, da
Comissfo, de 3 de novembro de 2011, na sua redagfo atual,
que estabelece os requisitos técnicos e os procedimentos ad-
ministrativos para as tripulag3es da aviagio civil, entendem-
-se, ainda, para efeitos do disposto no presente capitulo, por:

a) «ACT», Autoridade para as Condi¢des do Trabalho;

b) «ANAC», Autoridade Nacional da Aviagio Civil,

¢) «Dia de folgay, periodo livre de qualquer tipo de servigo
para o tripulante, com a durag#o de 24 horas,

d) «Hora de apresentagio», hora determinada pelo opera-
dor de aeronave para um tripulante se apresentar para exe-
cutar qualquer operagéo de transporte aéreo ou outro tipo de
Servigo,

¢) «Membro da tripulagio de cabinay, os tripulantes devi-
damente qualificados, a exce¢dio dos membros da tripulagéo
de voo e dos membros da tripulagio técnica, designados por
um operador de aeronave para desempenharem fungdes li-
gadas a seguranga dos passageiros e do voo durante as ope-
ragdes;

f) «Membro da tripulagiio de voo», um membro da tripu-
lago licenciado, a exceglo dos membros da tripulagiio de
cabina e dos membros da tripulagio técnica, encarregado de
tarefas essenciais para a operagéo de uma aeronave durante
um periodo de servigo de voo;

g) «Membro da tripulagfo técnica», um membro da tripu-
lagdo em operag@es de transporte aéreo comercial que ndo
seja um membro da tripulagio de voo ou um membro da
tripulagdo de cabina, atribuido pelo operador de aeronave a
fung¢des em voo ou no solo;

h) «Operador de aeronavey, uma pessoa singular ou cole-
tiva que opera ou pretende operar uma ou mais aeronaves;

i) «Periodo de servigo de voo repartidoy, periodo de ser-
vigo de voo constituido por dois ou mais setores separados
por um intervalo;

J) «Pessoal movel da aviagdo civily, membros da tripu-
lag8o a bordo de uma aeronave empregues por operadores
de aeronaves cujo estabelecimento principal se situe em
Portugal na execugdio de quaisquer operagdes de transporte
aéreo comercial;

k) «Tripulagdo minimay, tripulagio que estiver definida
para cada equipamento de voo com o fim de garantir a se-
guranga do voo,

1) «Tripulante», uma pessoa designada por um operador de
aeronave para desempenhar fungdes a bordo de uma aerona-
ve e que integra uma das seguintes categorias:

i) Membro da tripulagéo de cabina;

ii) Membro da tripulagéo de voo; ou,

iii) Membro da tripulagéo técnica.

Artigo 4.°

C icagdo das violagdes as di exigiveis ao operador de

aeronave e ao tripulante

1- Tanto o operador de aeronave como o tripulante devem,
em especial, cumprir o disposto na norma ORO.FTL.110 e
na norma ORO.FTL.115 da subparte FTL do anexo III ao
Regulamento (UE) n.® 965/2012, respetivamente.

2- A violagiio das normas referidas no nimero anterior
deve ser comunicada 8 ANAC no prazo de sete dias seguidos
e consiste, concretamente:

a) Na violag8o, por parte do operador, do disposto nas ali-
neas a), ¢), f) e j) da norma ORO.FTL.110 da subparte FTL
do anexo I1I ao Regulamento (UE) n.® 965/2012, que seja do
conhecimento dos tripulantes;

b) Na violag#o, por parte do tripulante, do disposto na ali-
nea a) da norma ORO.FTL.115 da subparte FTL do anexo
11T ao Regulamento (UE) n.® 965/2012, que seja do conheci-
mento do operador.

3- Os limites do tempo de voo, do tempo de servigo
e os requisitos do repouso previstos no presente capitu-
lo e na subparte FTL do anexo III ao Regulamento (UE)
n.°965/2012 visam garantir a seguranga de voo, assegurando
aos tripulantes, no inicio e durante cada periodo de servigo
de voo, o dominio e a utilizago de todas as suas capacidades
fisicas e psiquicas.

Artigo 5.°

Exames médicos

1- O pessoal moével da aviagdo civil, antes da respetiva
colocagdo e, seguidamente, a intervalos regulares, tem direi-
to a que o operador de aeronave lhe proporcione um exame
médico gratuito destinado a avaliar o seu estado de saude,
nos termos do regime juridico da promog#o da seguranga e
saude no trabalho, aprovado pela Lei n.° 102/2009, de 10 de
setembro, na sua redagdo atual.

2- Sem prejuizo do disposto na Lei n.° 102/2009, de 10 de
setembro, na sua redagfo atual, o pessoal mével da aviagio
civil que sofra de problemas de saude que tenham uma rela-
¢fo direta com o trabalho, ainda que parcialmente, noturno é
transferido, na medida do possivel, para um trabalho diurno
movel ounfio mdvel que esteja apto a desempenhar.

3- O operador de aeronave ndo pode utilizar os resultados
dos exames referidos no numero 1 para qualquer outra fina-
lidade que n#o seja a referida.

4- Os encargos decorrentes da realizagdo dos exames mé-
dicos referidos no nimero 1 sdo suportados pelo operador
de aeronave.
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Artigo 6.°

Programa de seguranga e de protecio da saide

1- O operador de aeronave deve estabelecer um plano de
seguranga e de protecfio da satide adequado & natureza do
trabalho exercido pelo pessoal movel da aviagdo civil, nos
termos da Lein.° 102/2009, de 10 de setembro, na sua reda-
¢do atual.

2- O plano referido no nimero anterior deve prever que
os servigos e meios adequados de protegio e prevengdo em
matéria de seguranga e satde estejam & disposi¢do dos tra-
balhadores.

SECCAOII
Tempo de trabalho
Artigo 7.°

Periodo de servico de voo aplicivel aos membros da tripulagio técnica
de um piloto

1- Os limites maximos de periodo de servigo de voo apli-
caveis aos membros da tripulagdo técnica de um piloto sdo
os constantes do quadro numero 1 do anexo ao presente de-
creto- lei e do qual faz parte integrante.

2- Aos comandos da aeronave, os tempos maximos para
os periodos de servigo de voo do quadro numero 1 do anexo
ao presente decreto-lei nfio podem exceder sete horas, se a
aeronave nfo estiver equipada com piloto automatico, certi-
ficado e operativo.

Artigo 8.°

Periodo de servico de voo repartido
No caso de periodos de servigo de voos repartidos, o
operador de aeronave deve assegurar o cumprimento do
disposto na norma ORO.FTL.220 (servigo de voo repar-
tido) da subparte FTL do anexo IIT ao Regulamento (UE)
n.° 965/2012.

Artigo 9.°

Circunstincias imprevistas nas operacoes de voo

Em caso de circunstincias imprevistas nas operagdes de
voo, sempre que o periodo de servigo de voo exceder em
mais de trinta minutos os respetivos limites:

a) O operador de aeronave deve enviar a ANAC o relatorio
justificativo no prazo maximo de 28 dias seguidos;

b) O periodo de repouso subsequente deve ser acrescido
do dobro do tempo em que o periodo de servigo de voo exce-
der os respetivos limites.

SECCAO I
Condicdes de descanso, folgas e férias
Artigo 10.°

Condicoes de descanso

Em matéria de condigSes de descanso, o operador de

aeronave deve assegurar o cumprimento do disposto na
Decisiio 2014/002/R, do diretor executivo da Agéncia da
Unifio Europeia para a Seguranga da Aviagdo, de 31 de janei-
ro de 2014, ou outra que a venha a substituir.

Artigo 11.°

Dias de folga
O operador de aeronave deve assegurar dias de folga
ao tripulante, de acordo com o disposto quanto a periodos
de repouso de recuperagdo prolongados recorrentes previs-
tos na alinea d) da norma ORO.FTL.235 (periodos de re-
pouso) da subparte FTL do anexo III ao Regulamento (UE)
n.° 965/2012.

Artigo 12.°
Férias
E aplicavel ao pessoal mével da aviagio civil o regime
juridico relativo a férias previsto no Codigo do Trabalho,

aprovado pela Lei n.® 7/2009, de 12 de fevereiro, na sua re-
dagfo atual.

CAPITULO III

Operacoes de transporte aéreo comercial no con-
texto de servicos de emergéncia médica realizadas
com helicopteros por operadores de aeronaves cujo
estabelecimento principal se situe em Portugal

SECCAOT
Disposicdes gerais
Artigo 13.°

Seguranca de voo

Os limites previstos no presente capitulo visam garantir
a seguranga de voo, assegurando aos tripulantes, no inicio e
durante cada periodo de servigo de voo, o dominio e a utili-
zagio de todas as suas capacidades fisicas e psiquicas.

Artigo 14.°

Definicoes
As operagdes objeto do presente capitulo aplicam-se as
definigSes constantes do Regulamento (UE) n.® 965/2012,
sem prejuizo das seguintes:

a) «Alojamento adequadoy, local equipado com mobilid-
rio, provido de uma cama, sujeito ao minimo de ruido, bem
ventilado, com possibilidade de controlo dos niveis de luz e
de temperatura e com instala¢des sanitarias individuais;

b) «Circunsténcias imprevistas», situagdes ocorridas a
partir da apresentagfio da tripulagfio servicos médicos de
emergéncia realizados com helicopteros - helicopter emer-
gency medical service (HEMS) para o servigo e que configu-
rem, nomeadamente, problemas técnicos da aeronave ou do
equipamento, dos servigos de terra imprescindiveis & movi-
mentagio da mesma, situagdes e fendomenos meteorologicos,
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atrasos provenientes dos servigos de gestéo de trafego aéreo
e acontecimentos de origem politica ou militar que afetem o
espago aéreo a sobrevoar ou os aerdédromos de origem e de
destino;

¢) «Circunstincias intrinsecas ao voo HEMSy, situagdes
supervenientes do foro médico que possam ocorrer, relacio-
nadas com a natureza dos voos HEMS;

d) «Dia de folgay, periodo livre de qualquer tipo de servi-
¢o para o tripulante HEMS, com a duragio de 24 horas;

¢) «Folga semanaly, periodo de 36 horas livre de servigo
para o tripulante, que inclui duas noites consecutivas;

1) «<HEMS», servigos médicos de emergéncia realizados
com helicopteros;

g) «Hora de apresentagfio», hora determinada pelo ope-
rador de aeronave para um tripulante HEMS se apresentar
numa base de operagdo HEMS para iniciar o periodo de pre-
vengHo correspondente;

h) «Intervalo», periodo de tempo igual ou superior a 60
minutos e inferior ao periodo de repouso, contado a partir
do final de uma operagio HEMS até ao inicio da operagéo
seguinte, sendo contabilizado como tempo de trabalho;

i) «Missdo abortada», operagdo HEMS, ordenada pelo ér-
gdo coordenador competente, interrompida antes de serem
colocados os rotores do helicoptero em marcha ou durante a
execucdo da operag#o,

) «Org#o coordenador competente», 6rgio designado pelo
Estado, responsavel pela coordenag8io do Sistema Integrado
de Emergéncia Médica, bem como pelo controlo e coordena-
¢8o dos voos HEMS;

k) «Periodo critico do ritmo circadianoy, periodo compre-
endido entre as 2h00 horas e as 5h59 horas locais;

1) «Periodo de repouso, periodo ininterrupto e definido de
tempo durante o qual o tripulante HEMS fica desobrigado de
todo e qualquer servigo, incluindo do servigo de assisténcia;

m) «Periodo de servigo de assisténciay, periodo de servigo
em que o tripulante HEMS esta contactavel, com vista a, por
ordem do operador de aeronave, executar um periodo de ser-
vigo de voo, no ambito das suas qualificagSes;

1) «Periodo de servigo de prevengioy, periodo de servigo
em que o tripulante nomeado pelo operador de aeronave se
apresenta na base de operagdo HEMS para iniciar um turno,
estando disponivel e pronto para executar o voo HEMS, me-
diante ordens do orgio coordenador competente;

0) «Periodo de servigo de voo (PSV)», tempo compreen-
dido entre 0 momento em que ¢ dada a ordem de voo HEMS
emanada do orglo coordenador competente e 0 momento em
que a aeronave se imobiliza definitivamente, apos a conclu-
sdo do referido voo;

p) «Periodo de servigo noturnoy, periodo de servigo com-
preendido entre as 23h00 e as 6h29 horas locais;

q) «Série de voosy, conjunto de voos HEMS entre os quais
nfo tenha havido periodo de repouso;

7) «Tempo de trabalhoy, qualquer periodo durante o qual o
tripulante HEMS est4 a trabalhar ou se encontra a disposi¢do
da entidade empregadora para o exercicio da sua atividade
ou das suas fungdes;

s) «Tempo de transporte», deslocagio, por qualquer meio

de transporte, de um tripulante HEMS para uma base de ope-
ragio HEMS onde se apresenta para iniciar um periodo de
prevengdo e que é contabilizado como periodo de servigo
de voo;

t) «Tempo de voo realy, periodo de tempo decorrido entre
o momento em que os rotores do helicoptero iniciam o seu
movimento até ao momento em que o helicoptero estaciona
no final do voo e as pas dos respetivos rotores se imobilizam,

u) «Trabalho por turnos», organizagio do trabalho em
equipa em que os tripulantes HEMS ocupam sucessivamente
os mesmos postos de trabalho, a determinado ritmo, incluin-
do o ritmo rotativo, o ritmo continuo ou o ritmo descontinuo,
podendo executar o trabalho em horas diferentes num dado
periodo de dias ou de semanas;

v) « Voo, trajeto efetuado desde o momento em que o heli-
coptero se desloca do local onde se encontra estacionado até
ao local em que estaciona novamente, incluindo uma desco-
lagem e aterragem subsequente.

Artigo 15.°

Condigoes exigiveis ao operador de aeronave e ao tripulante HEMS

1- O tripulante HEMS ndo pode iniciar um periodo de
servigo de voo, nem o operador de aeronave o pode exigir,
quando se encontre em condigdes fisicas, psiquicas ou outras
que nfio permitam ou ndo garantam a adequada execugo das
suas fungdes especificas a bordo.

2- A prestagio de qualquer tipo de servigo de voo a outra
entidade depende do acordo expresso do operador de aero-
nave para o qual o tripulante HEMS presta a sua atividade,
devendo o operador de aeronave coordenar aquela atividade
com a que lhe é prestada, por forma a que no seja violado o
disposto no presente capitulo.

3- Sempre que quaisquer entidades envolvidas ou o tripu-
lante HEMS tomem conhecimento de violagSes decorren-
tes da aplicagio do numero anterior devem comunicé-las a
ANAC.

Artigo 16.°

Manual de operagoes de voo

1- O operador de aeronave deve indicar, no manual de
operages de voo, os limites do tempo de voo, do tempo de
servigo e os requisitos do repouso, em conformidade com os
limites fixados no presente capitulo.

2- B, para todos os efeitos, contabilizado como periodo de
servigo de voo o periodo minimo de 30 minutos, para a pre-
paragéo do voo ou série de voos, e o periodo minimo de 15
minutos, para as tarefas apds o voo ou apos a série de voos.

3- Excetua-se do disposto no nimero anterior a situagdo
em que o tripulante HEMS é chamado em periodo de servigo
de assisténcia e as suas tarefas de preparagio tenham sido
executadas por outro tripulante piloto qualificado para o efei-
to que integre a tripulagfio que vai realizar o voo.

4- Os periodos de preparagéio do voo e de finalizagio das
tarefas apds o voo devem constar do manual de operag3es
de voo, de acordo com o tipo de operagéo e com a frota uti-
lizada.
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Artigo 17.°

Exames médicos

Aplica-se aos tripulantes HEMS o regime estabelecido
no artigo 5.°

Artigo 18.°

Programa de seguranga e de protec¢io da saiide
Aplica-se ao programa de seguranga e de protecio da
saude dos tripulantes HEMS o regime estabelecido no artigo
6.0

SECCAOII
Tempo de trabalho

Artigo 19.°

Periodo de servico de voo da tripulagio HEMS

1- Os limites maximos do periodo de servigo de voo apli-
caveis a tripulagio HEMS s#o os constantes dos quadros nu-
meros 2 e 3 do anexo ao presente decreto-lei.

2- Os limites maximos, aos comandos da aeronave, para
os periodos de servigo de voo do quadro numero 3 do anexo
ao presente decreto-lei nfio podem exceder sete horas, se a
aeronave nfo estiver equipada pelo menos com piloto auto-
matico.

Artigo 20.°

Organizagio de turnos

1- O tempo de trabalho dos tripulantes HEMS &, em regra,
organizado por turnos diurnos e noturnos.

2- Os turnos devem, na medida do possivel, ser organiza-
dos de acordo com os interesses e com as preferéncias mani-
festados pelos tripulantes HEMS.

3- A durago de trabalho de cada turno néo pode ultrapas-
sar os limites maximos do periodo de servigo de voo previs-
tos no presente capitulo.

4- O tripulante HEMS s6 pode mudar de turno apds o gozo
de um dia de folga.

5- O operador de aeronave deve ter um registo separado
dos tripulantes HEMS incluidos em cada turno.

6- O operador de aeronave deve definir no manual de ope-
ragdes de voo as horas de inicio e de fim de cada turno para
cada ano.

7- Ao que nfo for contrario ao disposto no presente capitu-
lo aplica-se o regime juridico relativo ao trabalho por turnos
previsto no Codigo do Trabalho.

Artigo 21.°

Periodo de servi¢o noturno

O turno de trabalho que incluir o periodo de servigo no-
turno € contabilizado, na parte correspondente ao periodo de
servigo noturno, com um acréscimo de 25 % para efeitos dos
limites maximos do periodo de servigo de voo.

Artigo 22.°

Periodo de servi¢o de prevenc¢io

1- A duragio maxima do periodo de servigo de prevengéo
nfo pode ultrapassar os limites maximos do periodo de ser-
vigo de voo previstos no presente capitulo.

2- O periodo de servigo de prevengdo deve ser programado
no planeamento de turnos definindo as horas de inicio e de
termo do mesmo.

3- O periodo de servigo de prevengfo é sempre realizado
na base de operagio HEMS.

4- Quando o tripulante HEMS estiver em periodo de ser-
vigo de prevencdo e for designado para efetuar um voo, o
periodo de servigo de voo comega a contar imediatamente a
100 % a partir do momento da notificagéo, para efeitos dos
limites previstos no quadro numero 2 do anexo ao presente
decreto-lei, até 30 minutos apos a aterragem.

5- Quando o tripulante HEMS estiver em periodo de ser-
vigo de prevengio e nfo for designado para efetuar qualquer
voo, o periodo de servigo de prevencfio é contabilizado a
100 %, para efeitos de tempo de trabalho anual, ¢ a 25 %
como periodo de servigo de voo, apenas para efeitos dos li-
mites semanais, mensais, trimestrais e anuais previstos no
artigo 28.°

6- No caso das missdes abortadas é contabilizado a 100 %
o periodo de servigo de voo desde o momento da notificagiio
para o servigo até ao momento em que o tripulante HEMS
¢ notificado do cancelamento da missio, nos termos do pre-
sente capitulo.

Artigo 23.°

Competéncias do comandante decorrentes de circunstincias
imprevistas e intrinsecas a missao

1- Por circunsténcias imprevistas e intrinsecas a missdo
HEMS, ocorridas a partir da apresentagdo do tripulante
HEMS para o servigo, com o objetivo de regresso a base, o
periodo de servigo de voo pode exceder, por decisdo exclusi-
va do comandante, os limites constantes dos quadros nime-
ros 2 a 4 do anexo ao presente decreto-lei, até duas horas, no
caso de operagio com dois pilotos, e até uma hora, no caso
de operagio monopiloto.

2- Se no ultimo voo, apos a descolagem, os limites de ex-
cedéncia autorizada nos termos do nimero anterior forem
também excedidos, por circunstancias imprevistas e intrinse-
cas ao voo HEMS, o voo pode prosseguir para o destino ou
para o alternante planeados.

3- Se a excedéncia autorizada nos termos do numero 1
ocorrer imediatamente antes da descolagem do ultimo voo, o
aumento autorizado apenas pode ser excedido para transpor-
te do doente ou sinistrado.

4- Os acréscimos referidos nos numeros anteriores s6 po-
dem ser decididos apos o comandante se certificar de que
toda a tripulagio HEMS se encontra no uso das suas capaci-
dades, do ponto de vista fisico e psiquico, para a realizagio
da operagio HEMS.

5- Sempre que o periodo de servigo de voo exceder em
pelo menos uma hora os limites constantes dos quadros nu-
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meros 2 a 4 do anexo ao presente decreto-lei, o comandante
ou o operador de aeronave devem informar a ANAC.

6- Para efeitos do disposto no nimero anterior, 0 coman-
dante deve apresentar ao operador de aeronave um relatorio
justificativo.

7- Nos casos previstos nos nimeros 5 e 6, o operador de
aeronave deve enviar a ANAC o relatério apresentado pelo
comandante, acrescido dos respetivos comentarios, no prazo
méximo de 28 dias seguidos.

8- O periodo de repouso subsequente deve ser acrescido do
dobro do tempo em que o periodo de servigo de voo exceder
os limites constantes dos quadros nimeros 2 a 4 do anexo ao
presente decreto-lei.

Artigo 24.°

Limites semanais, mensais, trimestrais e anuais
1- Os limites semanais, mensais, trimestrais e anuais de
tempo de voo real, de periodo de servigo de voo e de tempo
de trabalho s8o os constantes do quadro nimero 4 do anexo
ao presente decreto-lei.
2- O tempo de trabalho maximo anual deve ser repartido
ao longo de todo o ano da forma mais uniforme possivel.

SECCAOIIT
Periodo de repouso, folgas e férias
Artigo 25.°

Periodo de repouso

1- O periodo de repouso:

) B continuo e deve ser antecipadamente planeado;

b) B livre de quaisquer obrigagdes para com o operador de
aeronave e ndo pode ser interrompido por este.

2- Sem prejuizo do disposto nos numeros seguintes, o ope-
rador de aeronave deve comunicar ao tripulante HEMS, com
a antecedéncia minima de 48 horas, a necessidade de efetuar
qualquer periodo de servigo de voo, de forma a que este pos-
sa planear o seu periodo de repouso.

3- O prazo de 48 horas de antecedéncia minima previsto
no numero anterior ¢ sempre reduzido para 12 horas em caso
de circunstancias imprevistas e intrinsecas ao voo HEMS.

4- O prazo de 48 horas de antecedéncia minima previsto
no numero 2 pode ser reduzido para 10 horas quando houver
acordo, expresso e reduzido a escrito, por parte do tripulante
HEMS.

5- O operador de aeronave deve fornecer alojamento ade-
quado ao tripulante HEMS sempre que este, por imposi¢ao
de servigo, tenha de cumprir periodos de repouso na base de
operagiio HEMS.

6- Sem prejuizo do disposto nos nimeros seguintes, o peri-
odo minimo de repouso tem a duragfio de 10 horas.

7- Caso o tripulante HEMS efetue um periodo de servigo
de voo de duragio superior a do periodo de repouso fixado
nos termos do numero anterior, o operador de aeronave ape-
nas pode planear e o tripulante apenas pode aceitar um novo
periodo de servigo de voo depois de o ultimo ter gozado um

periodo de repouso de duragéo igual a do periodo de servigo
de voo anterior.

8- O periodo de repouso pode ser reduzido pelo coman-
dante, num maximo de duas horas, mas para ndo menos de
10 horas, desde que o periodo de repouso anterior ndo tenha
sido reduzido e o tempo de redugfo seja acrescentado ao pe-
riodo de repouso seguinte, o qual, por sua vez, ndo pode ser
reduzido.

9-No caso de transigdo do turno de dia para o turno da noi-
te, o operador de aeronave deve planear 24 horas de repouso
para o tripulante HEMS em alojamento adequado.

10- Caso seja executado um ou parte do voo HEMS que
englobe a totalidade ou parte do periodo critico do ritmo cir-
cadiano em trés noites consecutivas, o operador de aeronave
deve garantir um periodo de repouso que inclua uma noite
local.

Artigo 26.°

Folgas

1- O operador de aeronave deve assegurar ao tripulante
HEMS:

a) Uma folga semanal a cada sete dias consecutivos;

b) Um dia de folga nas mudangas de turnos de prevengéo;,

¢) Sete dias de folga por cada més,

d) 96 dias de folga locais por cada ano.

2- Os periodos de repouso podem ser incluidos nos dias
de folga.

3- As folgas devem ser comunicadas, pelo operador de ae-
ronave ao tripulante HEMS, com a antecedéncia minima de
15 dias seguidos.

Artigo 27.°
Férias

Aplica-se aos tripulantes HEMS o regime juridico relati-
vo a férias previsto no Céddigo do Trabalho.

CAPITULO TV
Regime sancionatorio

Artigo 28.°

Registos

1- Osregistos referidos nanorma ORO.FTL.245 da subpar-
te FTL do anexo IIT ao Regulamento (UE) n.® 965/2012 de-
vem ser colocados a disposi¢io da ANAC, quando solicita-
dos.

2- O operador de aeronave deve manter, pelo periodo de
dois anos, e colocar a disposi¢io da ANAC, quando solicita-
do, os registos detalhados sobre os tripulantes HEMS afetos
a operag#o, referentes a:

a) Tempos de voo;

b) Periodos de prevengéo,

¢) Periodos de servigo de voo,

d) Tempos de voo real;

¢) Periodos de repouso e folgas.
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Artigo 29.°

Contraordenacoes por violacdo de disposicoes do presente decreto-lei

1- Para efeitos de aplicagio do regime das contraor-
denag@es aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenagdes
muito graves:

a) A excedéncia dos limites de periodos de servigo de voo
aplicaveis aos membros da tripulagfio técnica de um piloto,
pelo operador de aeronave ou pelo tripulante, em violagio do
disposto no nimero 1 do artigo 7.%

b) Aviolagdo, pelo operador de aeronave ou pelo tripulan-
te, do disposto no nimero 2 do artigo 7.%

¢) A aceitago por parte de um tripulante HEMS, ou a exi-
géncia por parte do operador de aeronave, da realizago de
um periodo de servigo de voo, quando o tripulante se encon-
tre em condiges fisicas, psiquicas ou outras que nfio permi-
tam ou nfo garantam a adequada execugo das suas fungSes
especificas a bordo, em violagdo do nimero 1 do artigo 15.°;

d) A prestagfo, por parte do tripulante HEMS, de qualquer
tipo de servigo de voo a outra entidade sem o acordo expres-
so do operador de aeronave para o qual o tripulante HEMS
presta a sua atividade, em violag#o do disposto no numero 2
do artigo 15.%

¢) A falta de coordenagéo, por parte do operador de aero-
nave, entre a atividade que o tripulante HEMS desenvolve
ao seu servigo e a atividade que este venha a desenvolver
para outras entidades, em violagio do disposto no nimero 2
do artigo 15.%

/) Aexcedéncia dos limites maximos de periodos de servi-
¢o de voo, pelo tripulante HEMS ou pelo operador de aero-
nave, em violagéo dos limites constantes dos quadros nume-
ros 2 e 3 do anexo ao presente decreto-lei, a que se refere o
numero 1 do artigo 19.°,

g) Aexcedéncia dos limites maximos de periodos de servi-
¢o de voo, pelo tripulante HEMS ou pelo operador de aero-
nave, em violagdo dos limites constantes do quadro nimero
3 do anexo ao presente decreto-lei, a que se refere o numero
2 do artigo 19.%

h) Arealizagio de trabalho por turnos, em violagio do dis-
posto nos numeros 1 a 3 do artigo 20.%

i) A mudanga de turno por parte do operador de aeronave,
em violagio do disposto no nimero 4 do artigo 20.%

J) A violago do disposto no artigo 21.° no que respeita &
contabilizagfo do periodo noturno no turno de trabalho;

k) A excedéncia da duragio maxima do periodo de pre-
vengdo, em violagdo do disposto no numero 1 do artigo 22.%

1) A excedéncia superior a duas horas dos limites de pe-
riodos de servigo de voo pelo comandante, em violagio do
disposto nos nimeros 1 e 3 do artigo 23.%,

m) A excedéncia superior a trés horas dos limites de pe-
riodos de servigo de voo pelo comandante, em violagiio do
disposto nos nimeros 2 e 3 do artigo 23.%,

n) A excedéncia dos limites semanais, mensais, trimestrais
e anuais de tempo de voo real, de periodo de servigo de voo
e de tempo de trabalho constantes do quadro nimero 4 do
anexo ao presente decreto-lei, a que se refere o numero 1 do
artigo 24.%

0) O incumprimento do periodo minimo de repouso pre-
visto no numero 6 do artigo 25.%

p) O incumprimento do periodo de repouso previsto no nu-
mero 7 do artigo 25.° quando o tripulante HEMS efetue um
periodo de servigo de voo de durag#o superior a do periodo
de repouso fixado nos termos do numero 6 do mesmo artigo;

g) O incumprimento do nimero de folgas que o operador
de aeronave deve assegurar ao tripulante HEMS, em viola-
¢do do disposto no nimero 1 do artigo 26.°

2- Para efeitos de aplicagdo do regime das contraor-
denagdes aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenagdes
graves:

a) A falta da comunicagio, pelo operador de aeronave a
ANAC, prevista na alinea a) do no numero 2 do artigo 4.°,
em violagio da mesma disposigio legal,

b) A falta da comunicag#o, pelo tripulante de aeronave a
ANAC, prevista na alinea do numero 2 do artigo 4.°, em vio-
lagiio da mesma disposi¢do legal;

¢) Afalta de envio a ANAC, pelo operador de aeronave, do
relatorio justificativo, nos termos da alinea @) do artigo 9.%

d) Aviolagio, pelo operador de aeronave ou pelo tripulan-
te, do disposto na alinea b) do artigo 9.%

¢) A violag8o, pelo operador de aeronave, do disposto no
numero 1 do artigo 10.%

f) A violagio, pelo operador de aeronave, do disposto no
numero 2 do artigo 10.%

g) A violagdo, pelo operador de aeronave, do disposto no
numero 3 do artigo 10.%,

h) A nfio disponibilizagio, pelo operador de aeronave &
ANAC, quando solicitado, dos registos referidos no nimero
1 do artigo anterior;

i) A falta da comunicagio a ANAC, por parte dos tripu-
lantes HEMS e das entidades envolvidas, nas circunstancias
previstas no nimero 3 do artigo 15.%

7) Aviolagio do dever de informagéo a ANAC previsto no
numero 5 do artigo 23.°,

k) A falta de envio a ANAC, pelo operador de aeronave, do
relatorio justificativo, em violagéo do disposto no nimero 7
do artigo 23.%

1) A nfio comunicagéo por parte do operador de aeronave
ao tripulante HEMS, com a antecedéncia de 48 horas, da re-
alizagio de um periodo de servigo de voo, em violagdo do
disposto no nimero 2 do artigo 25.%

m) O ndo fornecimento, pelo operador de aeronave ao tri-
pulante HEMS, de alojamento adequado quando este, por
imposigdo de servigo, tenha de cumprir periodos de repouso
na base de operagéo, em violagdo do disposto no nimero 5
do artigo 25.%

1) A inexisténcia de registos detalhados sobre os tripulan-
tes HEMS afetos a operagéo, pelo periodo de dois anos, refe-
rentes as matérias constantes do numero 2 do artigo anterior;

0) A nfo disponibilizagdo a ANAC dos registos referidos
no numero 2 do artigo anterior.

3- Para efeitos de aplicagiio do regime das contraor-
denag@es aeronauticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenag¢des
leves:
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a) O incumprimento do prazo de comunicagio a ANAC
previsto na alinea @) do nimero 2 do artigo 4.°, em violagdo
do disposto na mesma disposi¢do legal;

b) O incumprimento do prazo de comunicagdo a ANAC,
por parte do tripulante, previsto na alinea b) do numero 2
do artigo 4.°, em violagéo do disposto na mesma disposi¢do
legal;

¢) O incumprimento do prazo de envio a ANAC do rela-
torio justificativo, em violagdo do disposto na alinea a) do
artigo 9.%

d) A falta de programago no planeamento do periodo de
servigo de prevengdo, em violagio do disposto no numero 2
do artigo 22.%

¢) O envio pelo operador de aeronave a ANAC do relatorio
previsto no nimero 7 do artigo 23.°, em violag#o do prazo
previsto no mesmo artigo;

/) Acomunicagio das folgas, pelo operador de aeronave ao
tripulante HEMS, em violagiio da antecedéncia minima de
15 dias seguidos prevista no numero 3 do artigo 26.%

g) A falta de manutengfo de registos detalhados sobre os
tripulantes HEMS afetos a operagéo, pelo periodo de dois
anos, referentes s matérias constantes do nimero 2 do ar-
tigo anterior.

4- Nos casos previstos no presente artigo, em que seja ad-
mitida a possibilidade de a mesma infragdo ser praticada pelo
operador de aeronave e pelo tripulante, ¢ aplicavel o disposto
no numero 4 do artigo 3.° do Decreto-Lei n.° 10/2004, de 9
de janeiro, sem prejuizo de eventual direito de regresso do
operador de aeronave sobre o tripulante nos termos gerais
previstos na lei.

Artigo 30.°

Contraordenagoes por violagio do disposto no Regulamento (UE)
n.° 965/2012, da Comissio, de 5 de outubro de 2012

1 - Para efeitos de aplicagdo do regime das contraor-
denag@es aeronauticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenagdes
muito graves:

a) O incumprimento, pelo operador de aeronave, do de-
ver de alterar um hordrio ou a composi¢do da tripulagéo
quando o periodo de operagio efetivo exceder o periodo de
servigo de voo maximo em mais de 33 % dos servigos de
voo nesse horario durante um periodo de programacio sa-
zonal, em violagio do disposto na alinea j) da norma ORO.
FTL.110 da subparte FTL do anexo Il ao Regulamento (UE)
n.° 965/2012;

b) O incumprimento, pelo operador de aeronave, do dever
de designar uma base para cada tripulante, em violagéo do
disposto na norma ORO.FTL.200 da subparte FTL do anexo
11T ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

¢) O incumprimento, pelos tripulantes, dos deveres de in-
formag8o ao comandante da aeronave previstos nos numeros
1 e 2 daalinea b) da norma CAT.GEN.MPA.100 do anexo IV
ao Regulamento (UE) n.° 965/2012, em violag&o do disposto
na alinea @) da norma ORO.FTL.115 do mesmo regulamen-
to;

d) O incumprimento, pelo operador de aeronaves, do de-
ver de estabelecer, implementar e manter um sistema de ges-

tdo dos riscos associados a fadiga, como parte integrante do
seu sistema de gestdo, em violagdo do disposto na alinea a)
da norma ORO.FTL.120 da subparte FTL do anexo III ao
Regulamento (UE) n.® 965/2012;

¢) O incumprimento, pelos operadores de aeronaves, dos
limites respeitantes ao PSV maximo didrio de base, previstos
na alinea b) da norma ORO.FTL.205 da subparte FTL do
anexo III ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

) O incumprimento, pelo operador de aeronave, do dever
de implementar um processo nfo punitivo para a utilizagdo
das prerrogativas do comandante estabelecidas na alinea f)
da norma ORO.FTL.205 da subparte FTL do anexo III ao
Regulamento (UE) n.° 965/2012, em violagio do disposto no
numero 6 da mesma norma,

g) O incumprimento, pelo operador de aeronave, do dever
de garantir que durante o PSV existe a possibilidade de to-
mar refeiges e bebidas, de modo a evitar a diminui¢iio do
nivel de desempenho do tripulante, especialmente se o PSV
for superior a seis horas, em violagdo do disposto na alinea
@) da norma ORO.FTL.240 da subparte FTL do anexo III ao
Regulamento (UE) n.° 965/2012.

2- Para efeitos de aplicagio do regime das contraor-
denag@es aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenag¢des
graves:

a) O incumprimento, pelo operador de aeronave, do dever
de publicar as escalas de servico com pelo menos 14 dias
de antecedéncia em relagio & data de produgéio de efeitos
das mesmas, de modo a permitir aos tripulantes planearem
um repouso adequado, em violagdo do disposto na alinea a)
da norma ORO.FTL.110 da subparte FTL do anexo IIT ao
Regulamento (UE) n.® 965/2012;

b) O incumprimento, pelo operador de aeronave, do de-
ver de definir horas de apresentagiio ao servigo que permi-
tam dispor de tempo suficiente para as tarefas em terra, em
violagdo das disposi¢des conjugadas da alinea ¢) da norma
ORO.FTL.110 e do nimero 1) da alinea @) da norma ORO.
FTL.205 da subparte FTL do anexo I1T ac Regulamento (UE)
n.°965/2012,

¢) O incumprimento, pelo operador de aeronave, das dis-
posi¢Bes aplicaveis aos horarios irregulares, em violagéo do
disposto na alinea f) da norma ORO.FTL.110 da subparte
FTL do anexo IIT ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

d) O incumprimento, pelo operador de aeronave, do de-
ver de estabelecer procedimentos que especifiquem a forma
como o comandante deve, em circunstincias especiais susce-
tiveis de causar fadiga extrema, e apds consulta dos tripulan-
tes interessados, reduzir o PSV efetivo ou aumentar o periodo
de repouso, a fim de eliminar quaisquer consequéncias preju-
diciais para a seguranga do voo, em violagdo do disposto no
numero 2 da alinea @) da norma ORO.FTL.205 da subparte
FTL do anexo IIT ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

¢) O incumprimento, pelos tripulantes, do dever de respei-
tar todas as limitagSes de tempo de voo e de servigo e de
cumprir todos os requisitos em matéria de repouso aplicaveis
a sua atividade, em conformidade com o disposto no numero
4) da alinea b) da norma CAT.GEN.MPA.100 do anexoIV ao
Regulamento (UE) n.° 965/2012, em violagdo do disposto na
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alinea a) da norma ORO.FTL.115 do mesmo regulamento;

f) O incumprimento, pelos tripulantes que prestem servigo
a mais de um operador de aeronave, do dever de conserva-
rem os registos individuais relativos a tempos de voo e de
servigo, assim como a periodos de repouso, conforme pre-
visto nos requisitos FTL aplicaveis, em conformidade com
o disposto na subalinea i) do numero 5 da alinea b) da nor-
ma CAT.GEN.MPA.100 do anexo I'V ao Regulamento (UE)
n.°965/2012, em violagio do disposto na alinea a) da norma
ORO.FTL.115 do mesmo regulamento;

g) O incumprimento, pelos tripulantes que prestem servigo
amais de um operador de aeronave, do dever de fornecerem
a cada operador de aeronave os dados necessarios para o pla-
neamento das atividades de acordo com os requisitos FTL
aplicaveis, em conformidade com o disposto na subalinea 7)
do nimero 5 da alinea ) da norma CAT.GEN.MPA.100 do
anexo I'V ao Regulamento (UE) n.° 965/2012, em violag&o
do disposto na alinea @) da norma ORO.FTL.115 do mesmo
Regulamento;

#) O incumprimento, pelos operadores de aeronave, das re-
gras aplicaveis aos planos que especificam os tempos de voo,
em violagdo do disposto na norma ORO.FTL.125 da subpar-
te FTL do anexo III ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

i) Aimplementagfo, pelos operadores de aeronaves, de sis-
temas de gestdo dos riscos associados a fadiga desconformes
ao disposto na alinea b) da norma ORO.FTL.120 da subparte
FTL do anexo III ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

7) O incumprimento, pelos operadores de aeronaves, das
normas respeitantes ao PSV com horas de apresentagfo ao
servigo diferentes para os membros da tripulagiio de voo e
para os membros da tripulagdo de cabina, previstas na alinea
¢) da norma ORO.FTL.205 da subparte FTL do anexo III ao
Regulamento (UE) n.° 965/2012,

k) O incumprimento, pelos operadores de aeronaves, das
normas respeitantes ao PSV maximo didrio para tripulantes
aclimatados com recurso a prolongamento sem repouso a bor-
do, previstas na alinea d) da norma ORO.FTL.205 da subpar-
te FTL do anexo IIT ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

1) O incumprimento, pelos operadores de aeronaves, das
normas respeitantes aos PSV maximos didrios com recurso a
prolongamento por motivo de repouso a bordo, previstas na
alinea e) da norma ORO.FTL.205 da subparte FTL do anexo
11T ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

m) O incumprimento, pelo comandante, das normas res-
peitantes as condi¢3es de alterago dos limites aplicaveis ao
servigo de voo, periodos de servigo e periodos de repouso
em caso de circunstincias imprevistas ocorridas durante as
operagdes de voo, em violagdo do disposto nos nimeros 1) a
3) da alinea f) da norma ORO.FTL.205 da subparte FTL do
anexo I1I ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

1) A elaboragdo, pelo operador de aeronave, de escalas
de servigo que violem o disposto na norma ORO.FTL.210
da subparte FTL do anexo III ao Regulamento (UE)
n.°965/2012;

0) O incumprimento, pelo operador de aeronave, do dever
de ministrar formag#o inicial em gestéo da fadiga para a tri-

pulagio, o pessoal responsavel pela preparagfio e manuten-
¢do das escalas de servigo e o pessoal de gestfo interessado,
em violagdo do disposto na norma ORO.FTL.250 da subpar-
te FTL do anexo III ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

p) O incumprimento, pelos operadores de aeronaves, das
regras relativas 4 conservagio de registos relativos a base,
aos tempos de voo, aos periodos de servigo e aos periodos
de repouso, em violagio do disposto nas alineas a) e ¢)
da norma ORO.FTL.245 da subparte FTL do anexo IIT ao
Regulamento (UE) n.® 965/2012;

g) O incumprimento, pelo operador de aeronave, das nor-
mas respeitantes ao servigo de voo repartido, em violagio do
disposto na norma ORO.FTL.220 da subparte FTL do anexo
11T ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

) O incumprimento, pelo operador de aeronave, das nor-
mas respeitantes aos periodos de repouso dos tripulantes, em
violagdo do disposto na norma ORO.FTL.235 da subparte
FTL do anexo IIT ao Regulamento (UE) n.® 965/2012.

3- Para efeitos de aplicagio do regime das contraor-
denagBes aeronauticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de janeiro, constituem contraordenagdes
leves:

a) O incumprimento, pelos operadores de aeronaves, do
dever de, mediante pedido, disponibilizar cdpias dos registos
dos tempos de voo, periodos de servigo e periodos de repou-
50 ao tripulante interessado e a outro operador de aeronave,
sobre tripulantes que prestem ou passem a prestar servigos
para o operador de aeronave interessado, em violagdo do dis-
posto na alinea ) da norma ORO.FTL.245 da subparte FTL
do anexo III ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

b) O incumprimento, pelo comandante, do dever de apre-
sentar um relatorio ao operador de aeronave sempre que, no
exercicio das suas prerrogativas, decidir aumentar um PSV
ou reduzir um periodo de repouso, em violagiio do disposto
no nimero 4 da alinea f) da norma ORO.FTL.205 da subpar-
te FTL do anexo III ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

¢) O incumprimento, pelo operador de aeronave, em caso
de posicionamento de um tripulante, das regras previstas nas
alineas a) e b) da norma ORO.FTL.215 da subparte FTL do
anexo 11T ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

d) O incumprimento, pelo operador de aeronave, do dever
de ministrar formag#o continua em gestfio da fadiga para a
tripulagdo, o pessoal responsavel pela preparagdo e manuten-
¢do das escalas de servigo e o pessoal de gesto interessado,
em violagdo do disposto na norma ORO.FTL.250 da subpar-
te FTL do anexo III ao Regulamento (UE) n.® 965/2012;

¢) O incumprimento, pelo operador de aeronave, das
normas aplicaveis aos servigos de assisténcia e aos servi-
¢os no aeroporto, em violagio do disposto na norma ORO.
FTL.225 da subparte FTL do anexo IIT ao Regulamento (UE)
n.°965/2012,

/) O incumprimento, pelo operador de aeronave, das nor-
mas aplicaveis aos servigos de reserva, em violagio do dis-
posto na norma ORO.FTL.230 da subparte FTL do anexo III
ao Regulamento (UE) n.® 965/2012.
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CAPITULOV
Disposicdes transitorias, complementares e finais

Artigo 31.°

Disposicdo transitoria

1- As normas operacionais excecionais que tenham sido
aprovadas pela ANAC nos termos do artigo 8.° do Decreto-
Lei n.° 139/2004, de 5 de junho, mantém-se em vigor até
ao final do seu prazo de validade, devendo ser aplicadas em
conjugagio com o regime constante do referido decreto-lei.

2- O disposto no numero anterior ndo obsta a que o opera-
dor de aeronave abrangido por tais normas opte por aplicar
apenas o novo regime constante do presente decreto-lei, caso
em que caducam os deveres a que estava adstrito o referido
operador de aeronave que resultassem das referidas normas
operacionais excecionais aprovadas pela ANAC nos termos
do artigo 8.° do Decreto-Lei n.° 139/2004, de 5 de junho.

3- Nas situagdes referidas no niimero anterior, a deciséo do
operador de aeronave aéreo em causa apenas produz efeitos
caso este informe a ANAC da sua opg#o por aplicar apenas o
novo regime constante do presente decreto-lei.

Artigo 32.°

Normas operacionais excecionais

1- Em caso de reconhecida necessidade, a ANAC pode fi-
xar, por tempo limitado, normas de operagio excecionais,
distintas das que sdo estabelecidas no presente decreto-lei,
mediante requerimento apresentado pelo operador de aero-
nave, instruido com o resultado da audigdo dos representan-
tes do pessoal movel da aviag8o civil ou do pessoal

movel da aviag#o civil diretamente implicado na operag&o
em causa.

2- Para efeitos do disposto no niimero anterior, entende-se
por casos de reconhecida necessidade, nomeadamente, aque-
les em que esteja em causa o interesse publico ou interesses
economicos relevantes para o operador de aeronave, devida-
mente reconhecidos pela ANAC, tendo em conta a natureza
da operagiio em causa.

3- O operador de aeronave que apresente qualquer pedido
de derrogagio as normas operacionais previstas no presente
decreto-lei deve demonstrar, junto da ANAC, que o pedido
garante um nivel de seguranga adequado, a experiéncia ope-
racional e, se aplicavel, os conhecimentos cientificos atuais.

4- As condi¢Ges de operagiio excecionais a que se referem
os numeros anteriores constam das especificagSes operacio-
nais do manual de operagdes de voo e s6 sfo eficazes para os
tripulantes quando publicadas nesse manual.

Artigo 33.°

Fiscalizacao
Sem prejuizo das competéncias atribuidas a outras enti-
dades, compete a ANAC a fiscalizagdio do cumprimento do
presente decreto-lei, designadamente através da realizagdo
de inspeg¢des e auditorias, da consulta dos relatorios dos ope-
radores de aeronaves e dos comandantes, bem como da con-
sulta dos demais documentos relevantes.

Artigo 34.°

Processamento das contraordenagoes

Compete a ANAC, nos termos do nimero 1 do artigo 35.°
dos seus estatutos, aprovados pelo Decreto-Lei n.° 40/2015,
de 16 de margo, instaurar e instruir os processos de contraor-
denagfio relativos as infragdes previstas no presente decreto-
-lei, bem como proceder 4 aplicagdo das respetivas coimas e
sangdes acessorias a que haja lugar, em conformidade com o
disposto no Decreto-Lei n.° 10/2004, de 9 janeiro.

Regime transitorio

1- Até a aprovagio do diploma legal mencionado no nu-
mero 3 do artigo 20.° do Decreto-Lei n.° 44/2013, de 2 de
abril, que estabelece o regime juridico aplicavel a atividade
de trabalho aéreo, a fim de o conformar com o disposto no
Decreto-Lein.®92/2010, de 26 de julho, na sua redagéo atual,
que transpds para o ordenamento juridico interno a Diretiva
n.° 2006/123/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de
12 de dezembro de 2006, relativa aos servigos no mercado
interno, mantém-se em vigor o regulamento sobre tempo de
servigo de voo e repouso dos pilotos de aeronaves a operar
em trabalho aéreo ou em operagdes especializadas, aprova-
do pela Portaria n.° 742/93, de 16 de agosto, bem como o
respetivo regime sancionatorio, constante do Decreto-Lei
n.° 152/2000, de 21 de julho, na sua redagfo atual.

2 - O disposto no capitulo III do presente decreto-lei vigo-
ra até que seja publicada regulamentagfio da Unifio Europeia
sobre a mesma matéria.

Artigo 36.°

Norma revogatoria

S&o revogados:
a) O Decreto-Lei n.° 41281, publicado no Didrio do
Governon.® 214/1957, Série I, de 21de setembro de 1957,
b) O Decreto-Lei n.° 139/2004, de 5 de junho.

Artigo 37.°

Entrada em vigor

O presente decreto-lei entra em vigor 30 dias apds a sua
publicagio.
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ANEXO
Quadro namero 1

(A que se refere o artigo 7.°)

Limites maximos de periodo de servi¢o de voo para tripulagiao de um piloto

Hora de apresenfago Numero de aterragens como tripulante em fungdes

1 = 5 6 7

7h00 - 11h59 10 915 8.30 8

12h00 - 13h59 9.30 8.45 8 8

14h00 - 15h59 9.00 8.15 8 8
16h00 - 17h59 8.30 7.45 7 6.15
18h00 - 3h59 7.45 7 6.15 5.30
4h00 - 4h59 7.45 7 6.15 5.30
5h00 - 5h59 7.45 7 6.15 5.30

6h00 - 6h59 9.30 8.45 8 8

Em horas
Nota - A hora de apresentagéo corresponde a hora de referéncia do ponto de partida.

Quadro namero 2

(A que se refere o artigo 19.%)

Limites maximos de periodo de servico de voo para tripulacdo de dois pilotos

Inicio do periodo de servigo Dais pilotos
devoo Maximo periodo de servigo Maximos de tempo de voo Maximos de tempo de voo
2 hora de referdncia de voo diario com autopiloto sem autopiloto
na base HEMS
6h30 - 6h59 12.30 07.30 05.30
7h00 - 7Th29 13.00 08.00 06.00
7h30 - 9h59 14.00 09.00 07.00
10h00 - 10h59 13.30 08.30 06.30
11h00 - 11h59 13.00 08.00 06.00
12h00 - 13h59 12.30 07.30 05.30
14h00 - 6h29 12.00 07.00 05.00

Em horas
Nota 1 - A hora de apresentagio corresponde a hora local do ponto de partida.
Nota 2 - A hora de referéncia corresponde a hora de inicio de contagem do periodo de servigo de voo.
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Quadro namero 3
(A que se refere o artigo 19.°)

Limites maximos de periodo de servico de voo para tripulacio de um piloto

Inicio do periodo de servigo Ui pilato
P deves ¢ Maximo periodo de servigo Maximos de tempo de voo Maximos de tempo de voo
A hora de referéncia de voo diario com autopiloto sem autopiloto
Na base HEMS
6h30 - 6h59 12.30 05.30 03.30
7h00 - 7h29 13.00 06.00 04.00
7h30 - 9h59 14.00 07.00 05.00
10h00 - 10h59 1330 06.30 04.30
11h00 - 11h59 13.00 06.00 04.00
12h00 - 13h59 12.30 05.30 03.30
14h00 - 6h29 12.00 05.00 03.00
Em horas

Nota 1 - A hora de apresentagio corresponde a hora local do ponto de partida.

Nota 2 - A hora de referéncia corresponde a hora de inicio de contagem do PSV.

Nota 3 — A ultima linha do quadro respeitante a um periodo de servigo noturno com tripulagéio HEMS de um piloto apenas é aplicével se tal for admitido
pela subparte J do anexo V do Regulamento (UE) n.° 965/2012, da Comisséo, de 5 de outubro de 2012.

Quadro namero 4
(A que se refere o artigo 24.°)

Limites maximos de tempo de voo real e de periodo de servico de voo

Limite L1rmte Limite mensal Limite trimestral Limite anual
semanal 14 dias
PSV PSV T/V PSV TV PSV vV PSV T/T
Tripulagio
HEMS 60 110 95 190 285 480 900 1800 2000
Em horas
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Informagées:

DSATD: Praga de Londres, 2, 4.° - Telefone 21 115 50 00

Execugdo grafica: Gabinete de Estratégia ¢ Planeamento/Diregiio de Servigos de Apoio Técnico e Documentagio - Deposito legal n.° 25 515/89
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