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REGULAMENTO DE EXECUGAO (UE) 2021/1296 DA COMISSAO
de 4 de agosto de 2021

que altera e retifica 0 Regulamento (UE) n.° 965/2012 no que diz respeito aos requisitos em matéria
de planeamento e gestio de combustivel/energia, de programas de apoio e avaliacio psicoldgica da
tripulacio de voo, bem como de realizacio de testes para despistagem de substincias psicoativas

(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO EUROPEIA,
Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia,

Tendo em conta o Regulamento (UE) 20181139 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 4 de julho de 2018, relativo a
regras comuns no dominio da aviagdo civil, que cria a Agéncia da Unido Europeia para a Seguranca da Aviagdo, altera os
Regulamentos (CE) n.° 2111/2005, (CE) n.° 1008/2008, (UE) n.° 996/2010 e (UE) n.° 376/2014 e as Diretivas 2014/30/UE
e 2014/53/UE do Parlamento Europeu e do Conselho, e revoga os Regulamentos (CE) n.° 552/2004 e (CE) n.° 216/2008 do
Parlamento Europeu e do Conselho e o Regulamento (CEE) n.° 392291 do Conselho ('), nomeadamente o artigo 31.,

Considerando o seguinte:

(1) O Regulamento (UE) n.° 965/2012 da Comissdo () estabelece regras pormenorizadas para as operagdes aéreas e, em
especial, para o planeamento e a gestio do combustivel. Essas regras devem ser atualizadas de molde a refletir os
recentes avangos na tecnologia dos motores e as melhores praticas no dominio das operagdes aéreas, e a ter em
conta a experiéncia adquirida a nivel mundial no setor da aviacdo e o progresso cientifico e técnico das operagdes
aéreas.

(2)  Asltimas altera¢des ao anexo 6 da Convengdo sobre a Aviacdo Civil Internacional (OACI) relativas ao combustivel,
que correspondem a parte I (11.* edicdo) e a parte III (9.* edi¢do), bem como as novas orienta¢des do documento
9976 da OAC], intitulado «Manual de Planeamento do Combustivel», devem ser incorporadas no Regulamento (UE)
n.° 965/2012, com exce¢do de determinados requisitos aplicdveis aos helicopteros, relativamente aos quais a AESA
considera que hd outras solucdes que satisfazem o nivel de seguranca exigido.

(3)  As novas regras em matéria de planeamento e gestdo de combustivel/energia deverdo permitir condicdes de
concorréncia equitativas para todas as partes interessadas no mercado interno da aviagio e melhorar a
competitividade do setor da aviagdo da Unido.

(4)  Os novos requisitos de planeamento e gestdo de combustivel/energia devem apoiar a inovagdo e permitir a
integracio harmoniosa de novas tecnologias no dominio das operacdes aéreas. Por conseguinte, o termo
«combustivel/energia» deve ser utilizado em vez do termo «combustivel», sempre que adequado, para ter em conta
as operagdes com aeronaves que utilizam outras fontes de energia que ndo o combustivel convencional a base de
hidrocarbonetos.

(5)  Os requisitos relacionados com os diferentes tipos de operagdes devem ser proporcionais a escala e complexidade
dessas operagdes, bem como aos riscos envolvidos nessas operagdes.

(6)  Os operadores aéreos devem poder utilizar procedimentos de planeamento e gestdo baseados no desempenho que
melhorem a eficiéncia operacional, produzindo beneficios financeiros e ambientais, mantendo ou mesmo
melhorando o nivel de seguranga. Por conseguinte, os novos requisitos aplicdveis aos avides utilizados em
operagdes de transporte aéreo comercial (CAT) devem introduzir um regime de combustivel abrangente que
englobe trés politicas principais relacionadas com o combustivel: planeamento de combustivel/energia, selecdo de
aerédromos e gestdo do combustivel/da energia em voo. Tal deverd permitir uma gestdo mais flexivel dos riscos por
parte do operador, conduzindo a potenciais ganhos de eficiéncia.

() JOL 212 de 22.8.2018, p. 1.

() Regulamento (UE) n.° 965/2012 da Comissdo, de 5 de outubro de 2012, que estabelece os requisitos técnicos e os procedimentos
administrativos para as operagdes aéreas, em conformidade com o Regulamento (CE) n.° 216/2008 do Parlamento Europeu e do
Conselho (JO L 296 de 25.10.2012, p. 1).
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As informacdes de seguranca recolhidas pela AESA sugerem a introducdo de novos requisitos para fazer face aos
riscos associados ao reabastecimento e, mais especificamente, ao reabastecimento com passageiros a bordo, ao
desembarque ou ao embarque, bem como ao reabastecimento de um helicoptero quando os rotores estdo ligados.

A avaliacdo de regimes complexos de combustivel/energia exige maiores capacidades por parte das autoridades
competentes, pelo que é necessdrio introduzir critérios para orientar as autoridades competentes aquando da
realizagdo de avaliacdes dos riscos de seguranga operacional, a fim de apoiar a aplicagdo de regimes de combustivel|
[energia plenamente baseados no desempenho.

De acordo com os principios da proporcionalidade e da melhoria da regulamentacio, os requisitos em matéria de
combustivel/energia para as opera¢des ndo comerciais com aeronaves a motor complexas (NCC) e para operacdes
especializadas (SPO) devem ser mais bem alinhados com os requisitos aplicéveis as operagdes CAT. Por outro lado,
os requisitos em matéria de combustivel/energia para os operadores ndo comerciais de aeronaves a motor diferentes
das aeronaves a motor complexas devem basear-se em objetivos de seguranga e permitir uma abordagem baseada no
desempenho. Os novos requisitos em matéria de planeamento e gestio de combustivel/energia deverdo reduzir a
carga regulamentar, melhorar a relacio custo-eficdcia e, com algumas exceg¢des, conduzir a uma harmonizacio com
os requisitos estabelecidos pela OACL

(10) O Regulamento (UE) 2018/1042 da Comissédo (*) aditou ao Regulamento (UE) n.° 965/2012 requisitos aplicdveis aos

programas de apoio, a avaliagdo psicoldgica da tripulagdo de voo e aos testes sistemadticos e aleatérios de substancias
psicoativas para garantir a aptiddo médica dos tripulantes de voo e de cabina. Esses requisitos passaram a ser
aplicaveis em fevereiro de 2021. A Agéncia foi mandatada para avaliar continuamente a eficicia das novas
disposicdes e elaborar um primeiro relatério de avaliacdo até agosto de 2022. Tendo em conta o impacto da
pandemia de COVID-19 na aviagio, é aconselhdvel prever mais tempo para a Agéncia recolher os dados pertinentes
para a avaliagdo. Por conseguinte, é necessdrio prorrogar o prazo para a conclusio do relatério de avaliagio até
14 de agosto de 2023.

(11) O Regulamento (UE) 2018/1042 introduziu no anexo I do Regulamento (UE) n.° 965/2012 um ponto 98, alinea a),

que define o termo «substancias psicoativas». O Regulamento de Execugdo (UE) 2020/2036 da Comissdo (¥), que
posteriormente alterou o anexo I do Regulamento (UE) n.° 965/2012, substituiu inadvertidamente o ponto 98,
alinea a), por um novo texto, definindo o termo «proficiente», e suprimiu a definicdo do termo «substancias
psicoativas». Esta definicdo é essencial para a interpretacdo coerente das disposi¢des introduzidas pelo Regulamento
(UE) 2018/1042 ¢, em especial, para definir claramente quais as substancias que estdo sujeitas a essas disposi¢des e
quais as que ndo estdo. Por conseguinte, a fim de salvaguardar as expectativas legitimas das pessoas sujeitas a essas
disposicdes, essa defini¢do deve ser reintroduzida no anexo I do Regulamento (UE) n.° 965/2012, com efeitos a
partir da data de aplicacio das altera¢des conexas introduzidas pelo Regulamento (UE) 2018/1042, ou seja, a partir
de 14 de fevereiro de 2021.

(12) A Ageéncia da Unido Europeia para a Seguranga da Aviacdo elaborou uma regra de execugio que apresentou,

juntamente com o Parecer n.° 02/2020 (*), em conformidade com o artigo 75.°, n.° 2, alineas b) e c), e com o
artigo 76.°, n.° 1, do Regulamento (UE) 2018/1139.

(13) O Regulamento (UE) n.° 965/2012 deve, pois, ser alterado e retificado em conformidade.

(14) A fim de assegurar a correta aplicacdo deste regulamento, os Estados-Membros e as partes interessadas devem dispor

de tempo suficiente para adaptar os seus procedimentos aos novos requisitos estabelecidos no presente regulamento.
Por conseguinte, a sua aplicacdo deve ser prorrogada.

(15) As medidas previstas no presente regulamento estdo em conformidade com o parecer do comité instituido nos

termos do artigo 127.° do Regulamento (UE) 20181139,

Regulamento (UE) 2018/1042 da Comissdo, de 23 de julho de 2018, que altera o Regulamento (UE) n.° 965/2012 no que respeita aos

requisitos técnicos e aos procedimentos administrativos aplicdveis a introduc¢do de programas de apoio, a avaliagio psicoldgica da
tripulagdo de voo, bem como a realizagdo de testes sistemdticos e aleatérios para despistagem de substincias psicoativas para garantir
a aptiddo médica dos tripulantes de voo e de cabina, e no que respeita a instalagdo de um sistema de perce¢do e aviso do terreno em
avides de turbina recentemente fabricados com massa mdxima certificada a descolagem inferior a 5 700 kg, autorizados a transportar
seis a nove passageiros (JO L 188 de 25.7.2018, p. 3).

Regulamento de Execugdo (UE) 2020/2036 da Comissdo de 9 de dezembro de 2020 que altera o Regulamento (UE) n.° 965/2012 no
que respeita aos requisitos aplicdveis a competéncia e aos métodos de formacio da tripulagio de voo e & prorrogagdo dos prazos de
aplicagdo de certas medidas no contexto da pandemia de COVID-19 (JO L 416 de 11.12.2020, p. 24).
https://www.easa.europa.eu/document-library/opinions
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ADOTOU O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1.°
Alteragio do Regulamento (UE) n.° 965/2012

O Regulamento (UE) n.° 965/2012 ¢ alterado do seguinte modo:
1) no artigo 9.°-B.°, o segundo pardgrafo passa a ter a seguinte redacio:

«A Agéncia deve efetuar uma andlise permanente da eficicia das disposigdes relativas aos programas de apoio, a
avaliagdo psicoldgica da tripulagio de voo e a realizagdo de testes sistemdticos e aleatérios para despistagem de
substincias psicoativas a fim de garantir a aptiddo médica dos tripulantes de voo e de cabina, estabelecidas nos anexos
Il e IV. A Agéncia deve apresentar um primeiro relatério sobre os resultados dessa andlise o mais tardar até
14 de agosto de 2023.

Essa andlise deve ter em consideracdo conhecimentos especializados pertinentes e basear-se nos dados recolhidos a
longo prazo com a assisténcia dos Estados-Membros e da Agéncia.»;

2) osanexos L, 11, 1L, IV, V, VI, VIl e VIII sdo alterados em conformidade com o anexo I do presente regulamento.

Artigo 2.°
Retificacio do Regulamento (UE) n.° 965/2012

O anexo I do Regulamento (UE) n.° 965/2012 ¢ retificado em conformidade com o anexo II do presente regulamento.

Artigo 3.°
Entrada em vigor e aplicacio
O presente regulamento entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao da sua publicagio no Jornal Oficial da Unido Europeia.
O presente regulamento ¢ aplicavel com efeitos a partir de 30 de outubro de 2022.

No entanto, o anexo II é aplicdvel com efeitos a partir de 14 de fevereiro de 2021.

O presente regulamento ¢ obrigatério em todos os seus elementos e diretamente aplicivel em
todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, em 4 de agosto de 2021.

Pela Comissdo
A Presidente
Ursula VON DER LEYEN
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ANEXO I

Os anexos [, II, 111, IV, VII e VIII do Regulamento (UE) n.° 965/2012 sdo alterados do seguinte modo:
1) O anexo I ¢ alterado do seguinte modo:
a) E aditado um ponto 8.C., com a seguinte redagio:

«8.C. “Aerédromo alternativo”, o aerédromo adequado para o qual uma aeronave se poderd dirigir quando for
impossivel ou ndo for aconselhdvel dirigir-se para ou aterrar no aerédromo de destino, onde estio
disponiveis as instalagdes e os servigos necessarios, onde podem ser cumpridos os requisitos de desempenho
da aeronave e que estd operacional no momento esperado de utilizagdo; Sdo «aerédromos alternativos» os

seguintes:

a) “aerédromo alternativo de descolagem”: aer6dromo alternativo no qual uma aeronave pode aterrar se
necessario imediatamente ap6s a descolagem caso ndo seja possivel utilizar o aerédromo de partida;

b) “aerédromo alternativo em rota (ERA)": aerédromo alternativo no qual uma aeronave pode aterrar caso
seja necessario divergir quando em rota;

¢) “aerédromo alternativo de combustivel/energia em rota (ERA)”, um aerédromo ERA necessério na fase de
planeamento para efeitos de cdlculo de combustivel/energia;

d) “aerédromo alternativo de destino”: aerédromo alternativo no qual uma aeronave pode aterrar se ndo for
possivel ou aconselhdvel aterrar no aerédromo de aterragem previsto;»;

b) O ponto 26 passa a ter a seguinte redagio:

«26. “Combustivel/energia de contingéncia”, o combustivel/a energia necessdriofa para fazer face a fatores
imprevistos que possam influenciar o consumo de combustivel/energia até ao aerédromo de destino;»;

¢) Eaditado um ponto 31.A. com a seguinte redacio:

«31.A. “regime atual de combustivel/energia”, o regime de combustivel/energia aprovado, atualmente utilizado pelo
operador;»;

d) O ponto 46 ¢ suprimido;
) Sdo aditados os pontos 49.D. e 49.E. com a seguinte redagio:

«49.D. “voo seguinte”, o registo em tempo real das mensagens de partida e chegada pelo pessoal operacional, a fim
de assegurar que um voo estd a operar e chegou ao aerédromo de destino ou a um aerédromo alternativo;

49.E. “monitoriza¢do dos voos” significa, além dos requisitos definidos para o acompanhamento dos voos:

a) a monitorizagdo operacional dos voos por pessoal de controlo operacional devidamente qualificado
desde a partida e durante todas as fases do voo;

b) a comunicacio de todas as informagdes de seguranca pertinentes e disponiveis entre o pessoal de
controlo operacional no solo e a tripulagdo de voo; e ainda

) aassisténcia critica a tripulacdo de voo em caso de emergéncia ou de um problema de seguranga durante
0 voo, ou a pedido da tripulacdo de voo;»;

f) Sdo aditados os pontos 50.A. e 50.B. com a seguinte redacdo:
«50.A. “Tempo de voo™:

a) para os avides, significa o tempo total desde 0 momento em que o avido se desloca pela primeira vez para
descolar até ao momento em que o avido se imobiliza definitivamente no fim do voo;

b) para os helicopteros, significa o tempo total desde que as pds do rotor comegam a girar para descolar até
ao momento em que o helicéptero se imobiliza no fim do voo e as pds do rotor param de girar;
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50.B. “Vigilancia do voo” significa, para além de todos os elementos definidos para a «monitoriza¢io de voo», o
seguimento ativo de um voo por pessoal de controlo operacional devidamente qualificado durante todas as
fases do voo, a fim de assegurar que o voo segue a rota prescrita sem desvios ou atrasos inesperados;»;

g) O ponto 51 é suprimido;
h) O ponto 73 passa a ter a seguinte redagdo:

«73. “Operagdo local com helicoptero” (OLH), uma operagdo de transporte aéreo comercial em helicpteros com
uma massa maxima a descolagem certificada (MCTOM) superior a 3 175 kg e uma configuragdo operacional
méxima (MOPSC) de nove lugares de passageiros, ou inferior, em condi¢des diurnas, nas rotas navegadas com
referéncias visuais ao terreno, operados numa drea geografica local definida, especificada no manual de
operagoes;».

i) E aditado um ponto 104.A. com a seguinte redacio:

«104.A. “Aterragem segura”, no contexto da politica de combustivel/energia ou dos regimes de combustivel/energia,
uma aterragem num aerédromo ou local de operagdo adequado com pelo menos a reserva final de
combustivel/energia e em conformidade com os procedimentos operacionais aplicdveis e os minimos de
operagio do aerédromo;»;

2) O anexo II é alterado do seguinte modo:
a) A subsecgdo ARO.OPS.225 passa a ter a seguinte redagdo:
«ARO.OPS.225 Aprovagdo de regimes de combustivel/energia

a) A autoridade competente deve aprovar o regime de combustivel/energia proposto por um operador de CAT que
demonstre a conformidade com todos os requisitos aplicaveis estabelecidos no presente regulamento em matéria
de combustivel/energia para avides ou helicopteros envolvidos em CAT.

b) A autoridade competente deve avaliar e supervisionar o planeamento do combustivel/energia e o respetivo
replaneamento em voo, a escolha do aerédromo e as politicas de gestdio do combustivel/energia em voo
(in-flight) associadas aos regimes de combustivel/energia, bem como os processos de apoio a aplicagdo desses
regimes de combustivel/energia.

¢) Para além do prescrito nas alineas a) e b), ao aprovar regimes individuais de combustivel/energia, a autoridade
competente deve:

1) verificar se o operador demonstrou o modelo de referéncia do desempenho em matéria de seguranga do
regime de combustivel/energia em vigor;

2) avaliar a capacidade do operador para apoiar a aplicacio do regime individual de combustivel/energia
proposto; no minimo, devem ser considerados os seguintes elementos:

i) o sistema de gestdo do operador;
i) as capacidades operacionais do operador;

3) verificar se a avaliagdo dos riscos de seguranca do operador que apoia o regime individual de combustivel/
[energia proposto atinge um nivel de seguranga equivalente ao do atual regime de combustivel/energia; e
ainda

4) estabelecer um plano de supervisdo para a realizagdo de avaliagdes periddicas do regime individual de
combustivel/energia aprovado, a fim de verificar a sua conformidade ou de decidir se o regime deve ser
alterado ou revogado.

d) A aprovagio referida na subseccio CAT.OP.MPA.182, alinea d), ponto 2, deve incluir uma lista dos aer6dromos
isolados especificados pelo operador para cada tipo de aeronave a que se aplica a aprovagio.

e) Sem prejuizo do disposto na subsec¢gdo ARO.GEN.120, alineas d) e ¢), a autoridade competente notifica a
Agéncia do inicio da avaliagio de um meio alternativo de conformidade relacionado com os regimes de
combustivel/energia.»;
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3) No anexo III, o apéndice I ¢ substituido pelo seguinte:

«Apéndice I

DECLARACAO
Em conformidade com o Regulamento (UE) n.° 965/2012 da Comissdo, relativo as operagdes aéreas

Operador
Nome:

Local de estabelecimento principal do operador ou, se o operador ndo tiver estabelecimento principal, local de
estabelecimento ou de residéncia e local a partir do qual ¢ efetuada a gestdo das operagdes:

Nome e dados de contacto do administrador responsavel:

Operacdes de aeronaves

Data de inicio das operagdes e data de aplicabilidade da alteragdo:

Dados sobre a aeronave, a operacdo e a entidade de gestdo da aeronavegabilidade permanente®:

Tipo(s) de aeronave(s), matricula(s) e base principal:

Organismo
. . responsavel pela
» ) Matricula da . Tipo(s) de pe p
Aeronave MSN Tipo de aeronave (3) Base principal i gestdo da
aeronave operagdo .
aeronavegabilidade
permanente®

O operador deve obter um acordo prévio® ou um acordo especifico” para determinadas operagdes antes de as efetuar.

Se for caso disso, dados das aprovacdes obtidas (anexar a declaracio uma lista das aprovagdes especificas, incluindo as
concedidas por um pais terceiro, se aplicavel).

Quando aplicavel, pormenores das autorizagdes de operagdes especializadas (anexar autorizagdes).

Se for caso disso, lista de meios de conformidade alternativos (AltMOC), com as referéncias aos MCA que substituem
(anexar os meios de conformidade alternativos (AItMOC) a declaracio).

Exoneracio de responsabilidades

O O operador cumpre e continuard a cumprir os requisitos essenciais estabelecidos no anexo V do Regulamento
(UE) 2018/1139 do Parlamento Europeu e do Conselho e os requisitos do Regulamento (UE) n.* 965/2012.

O A documentagdo do sistema de gestdo, incluindo o manual de operagdes, reflete os requisitos aplicdveis
estabelecidos no anexo III (parte ORO), no anexo V (parte SPA), no anexo VI (parte NCC) ou no anexo VIII (parte
SPO) do Regulamento (UE) n.° 965/2012, e todos os voos sdo realizados em conformidade com as disposi¢des do
manual de operagdes, prescritas no anexo III, subseccdo ORO.GEN.110, alinea b), do mesmo regulamento (parte
ORO).

O  Todas as aeronaves operadas sdo detentoras de um certificado de aeronavegabilidade valido em conformidade
com o Regulamento (UE) n.° 748/2012 da Comissdo ou cumprem os requisitos especificos de aeronavegabilidade
aplicaveis as aeronaves matriculadas num pais terceiro e sujeitas a um acordo de locacio.
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O Todos os membros da tripulacgio de voo titulares de uma licenca em conformidade com o anexo I do
Regulamento (UE) n.° 1178/2011 da Comissdo, como exigido na subseccio ORO.FC.100, alinea c), do anexo III
do Regulamento (UE) n.° 965/2012, e os membros da tripulagdo de cabina, se for caso disso, recebem formacdo
em conformidade com a subparte CC do anexo III do Regulamento (UE) n.° 965/2012 (parte ORO).

O  Se for caso disso, o operador aplica e demonstra a conformidade com uma norma industrial reconhecida
oficialmente.
Referéncia da norma:
Organismo de certificacio:
Data da tltima auditoria de conformidade:

O O operador notifica a autoridade competente de qualquer alteracdo das operacdes que afete a sua conformidade
com os requisitos essenciais estabelecidos no anexo V do Regulamento (UE) 2018/1139 e com os requisitos do
Regulamento de Execugdo (UE) n.° 965/2012, tal como se declara a autoridade competente através da presente
declaragio, e de qualquer alteracdo das informacdes e das listas relativas aos meios de conformidade alternativos
(AltMOCQ), constantes da presente declaracio e em anexo & mesma, tal como requerido na subseccio ORO.
GEN.120, alinea a), do anexo III (parte ORO).

O O operador atesta a exatiddo das informagdes constantes da presente declaragio.

Data, nome e assinatura do administrador responséavel»

Y Se ndo houver espaco suficiente na declaracio para incluir todas informagdes requeridas, estas deverdo constar de um anexo
separado. O anexo deve ser datado e assinado.

2 Numero de série de fabrico.

) Se a aeronave também estiver registada junto de um titular de um certificado de operador aéreo (COA), indicar o niimero de COA
do titular do COA.

% “Tipos de operac¢do”, os tipos de operagdes realizadas com esta aeronave, por exemplo, operagdes ndo comerciais ou operagdes
especializadas, tais como por exemplo voos no ambito da fotografia aérea, da publicidade aérea, de meios de comunicagio social,
de servigos de televisio ou de cinema, de operagdes com paraquedas, skydiving, ou controlos de manutengao.

' As informacdes sobre a entidade que é responsdvel pela gestdo da aeronavegabilidade permanente devem incluir o nome da

entidade, o endereco e a referéncia de homologacio.
9 a) Opera¢des com instrumentos, partes de equipamento, itens ou funcdes defeituosos, constantes de uma lista de equipamento

minimo (MEL) [subsec¢des ORO.MLR.105, alineas b), f) e j), NCC.IDE.A.105, NCC.IDE.H.105, SPO.IDE.A.105 e SPO.IDE.
H.105].
Operagées] sujeitas a autorizacdo ou aprovagdo prévias, incluindo todas as seguintes operacdes:

— no caso de operacdes especializadas, locagdo com tripulacio e locagdo sem tripulagdo de aeronaves registadas num pais
terceiro [subseccdo ORO.SPO.100, alinea c)J;

— operagdes comerciais especializadas de alto risco (subsec¢do ORO.SPO.110);

— operagdes ndo comerciais com aeronaves com uma configuragdo operacional maxima de lugares de passageiros (MOPSC)
superior a 19 lugares, realizadas sem um membro de tripulacio de cabina [subsec¢do ORO.CC.100, alinea d)];

— utilizagdo de minimos de operacdo no caso de um voo IFR inferiores aos publicados pelo Estado (subsec¢des NCC.OP.110
e SPO.OP.110);

— reabastecimento com motor (s) e/ou rotores ligados (subsecgdo NCC.OP.157);

— operagdes especializadas (SPO) sem oxigénio acima de 10 000 pés (subseccdo SPO.OP.195).

7 operagbes_em conformidade com o anexo V (parte SPA) do Regulamento (UE) n.° 965/2012, incluindo as subpartes B.
“OPERACOES DE NAVEGACAO BASEADA NO DESEMPENHO (PBN)”, C. “OPERACOES COM DESEMPENHO DE NAVEGACAO
MINIMO ESPECIFICADO (MNPS)”, D. “OPERACOES EM ESPACO AEREO COM SEPARACAO VERTICAL MINIMA REDUZIDA
(RVSM)”, E. “OPERACOES COM BAIXA VISIBILIDADE”, G. “TRANSPORTE DE MERCADORIAS PERIGOSAS”, K. “OPERACOES
DE HELICOPTEROS NO MAR” e M. “DOCUMENTACAO DE VOO EM FORMATO ELETRONICO”

4) O anexo IV é alterado do seguinte modo:

a) A subseccio CAT.OP.MPA.100, alinea b), ponto 3), passa a ter a seguinte redagdo:
«CAT.OPMPA.100 Utilizagdo de servigos de trifego aéreo
3. Operagdes locais com helicpteros;»;

b) E suprimida a subseccio CAT.OP.MPA.106;

¢) A subseccio CAT.OP.MPA.150 passa a ter a seguinte redagdo:
«CAT.OPMPA.150
INTENCIONALMENTE DEIXADO EM BRANCO»;
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d) Esuprimida a subsec¢io CAT.OP.MPA.151;
e) A subseccio CAT.OP.MPA.175, alinea b), ponto 7), passa a ter a seguinte redacio:

«7. E possivel cumprir as disposi¢des constantes do manual de operagdes no que respeita ao combustivel/a energia,
ao Oleo, ao oxigénio, as altitudes minimas de seguranca, aos minimos de operagdo do aerédromo e a
disponibilidade de aerédromos alternativos, se for caso disso, para o voo planeado;;

f) Eaditada a subsecgio CAT.OP.MPA.177, com a seguinte redagio:
«CAT.OP.MPA.177 Apresentagio do plano de voo ATS

a) Se ndo for apresentado um plano de voo de servicos de trifego aéreo (ATS) pelo facto de os regulamentos
aeronduticos ndo o exigirem, devem ser entregues informacdes adequadas para, se necessdrio, permitir ativar os
servicos de alerta.

b) Sea operagdo decorrer com partida de um local onde seja impossivel apresentar um plano de voo ATS, este deve
ser transmitido assim que possivel ap6s a descolagem pelo comandante ou pelo operador.»;

g) A subsecgdo CAT.OP.MPA.180 passa a ter a seguinte redagio:
«CAT.OP.MPA.180 Regime de combustivel/energia — avides
a) O operador deve estabelecer, aplicar e manter um regime de combustivel/energia que:
1) seja adequado para os tipos de operacdes executadas;
2) corresponda a capacidade do operador para apoiar a sua execugio; e ainda

3) seja:

—-

) um regime basico de combustivel/energia, que constituird a base de um regime de combustivel/energia
de base com variagdes e um regime individual de combustivel/energia; o regime basico de combustivel|
[energia decorre de uma andlise em larga escala dos dados operacionais e de seguranga resultantes do
desempenho e da experiéncia anterior do setor, aplicando principios cientificos; o regime bésico de
combustivel/energia deve assegurar, por esta ordem, uma operagdo segura, eficaz e eficiente da
aeronave; ou

ii) um regime bdsico de combustivellenergia com variagdes, que constitui um regime bésico de
combustivel/energia em que a andlise referida na subalinea i) é utilizada para estabelecer uma variagio
do regime bdsico de combustivel/energia que assegure, neste sentido, uma opera¢do segura, eficaz e
eficiente da aeronave; ou

iii) um regime individual de combustivel/energia, resultante de uma andlise comparativa dos dados
operacionais e de seguranca do operador, aplicando principios cientificos; a anélise ¢ utilizada para
estabelecer um regime de combustivel/energia com um nivel de seguranga superior ou equivalente ao
do regime bdsico de combustivel/energia, que garanta, por esta ordem, uma operagdo segura, eficaz e
eficiente da aeronave.

b) Todos os regimes de combustivel/energia devem incluir:
1) um planeamento de combustivel/energia e uma politica de replaneamento em voo;
2) uma politica de escolha do aerédromo; e ainda
3) uma politica de gestdo de combustivel/energia em voo.

¢) O regime de combustivel/energia ou as alteragdes do mesmo requerem a aprovacdo prévia da autoridade
competente.

d) Se o operador pretender candidatar-se a um regime individual de combustivel/energia, devera:

1) estabelecer um modelo de referéncia do desempenho em matéria de seguranca para o seu regime de
combustivel/energia em vigor;

2) demonstrar a sua capacidade para apoiar a aplicagdo do regime individual de combustivel/energia proposto,
incluindo a capacidade para exercer um controlo operacional adequado e para assegurar o intercimbio das
informagdes de seguranga pertinentes entre o pessoal de controlo operacional e a tripulagdo de voo; e ainda

3) efetuar uma avaliagdo dos riscos para a seguranca que demonstre como ¢ alcancado um nivel de seguranga
equivalente ao do atual regime de combustivel/energia.»;
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h) A subsecgio CAT.OP.MPA.181 passa a ter a seguinte redacdo:

«CAT.OPMPA.181 Regime de combustivel/energia — Planeamento de combustivel/energia e politica de
replaneamento em voo — avides

a) O operador deve:

1) estabelecer uma politica de planeamento de combustivel/energia e de replaneamento em voo como parte do
regime de combustivel/energia;

2) assegurar que o avido transporta uma quantidade suficiente de combustivel/energia utilizével para concluir
com seguranga o voo planeado e para permitir desvios em relagdo a operacdo planeada;

3) desenvolver procedimentos para o planeamento do combustivel/energia e a politica de replaneamento em
vo0, que devem constar do manual de operagdes.

4) assegurar que o planeamento do voo em matéria de combustivel/energia se baseie:

i) nos dados especificos da aeronave, obtidos através de um sistema de monitorizagdo do consumo de
combustivel/energia ou, caso este ndo esteja disponivel;

i) nas informagdes fornecidas pelo fabricante;

b) O operador deve assegurar que o planeamento dos voos inclui as condi¢des de operagdo em que o voo deve ser
realizado; as condigdes de operagdo devem incluir, pelo menos:

1) dados relativos ao consumo de combustivel/energia da aeronave;

massas previstas;

condi¢des meteoroldgicas previsiveis;

os efeitos dos elementos de manutengio diferidos efou dos desvios de configura¢io;
as rotas previstas de partida e chegada e as pistas; e ainda

6) Os atrasos previstos.

¢) O operador deve assegurar que o célculo, antes do voo, do combustivel/energia utilizdvel necessdrio para um
voo inclui:

1) combustivel/energia para rolagem no solo, que ndo deve ser inferior a quantidade que se prevé utilizar antes
da descolagem;

2) combustivel/energia para a viagem, que serd a quantidade de combustivel/energia necessdria para permitir
que o avido voe desde a descolagem, ou desde o ponto de replaneamento em voo, até a aterragem no
aerédromo de destino;

3) combustivel/energia de contingéncia, que deve ser a quantidade de combustivel/energia necessdria para
compensar fatores imprevistos;

4) combustivel/energia para voar até um aerédromo alternativo de destino:

i) se um voo for operado com pelo menos um aerédromo alternativo de destino, deve ser a quantidade de
combustivel/energia necessdria para voar do aerédromo de destino até ao aerédromo alternativo de
destino; ou

ii) quando um voo é operado sem aerddromo alternativo de destino, deve ser a quantidade de combustivel/
[energia necessdria para manter o aerédromo de destino, permitindo ao avido efetuar uma aterragem em
seguranga e permitindo desvios em relagdo a operagdo planeada; no minimo, deve ser a quantidade de
combustivel/energia necessdria para sobrevoar durante 15 minutos a velocidade de espera a 1 500 pés
(450 m) acima da elevacdo do aerédromo em condi¢des normais, calculada em fungdo da massa do
avido prevista a chegada ao aerédromo de destino;

5) reserva final de combustivel/energia que deve ser a quantidade de combustivel/energia calculada a velocidade
de esperaa 1 500 pés (450 m) acima da elevacdo do aerédromo em condi¢des normais, calculada em funcéo
da massa do avido prevista a chegada ao aer6dromo alternativo de destino, ou ao aerédromo de destino caso
ndo seja exigido um aer6dromo alternativo de destino, e que ndo deverd ser inferior a:

i) para avides com motores alternativos, o combustivelfa energia necessdriofa para voar durante 45
minutos; ou

ii) para avides com motor de turbina, o combustivel/a energia necessdriofa para voar durante 30 minutos;
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6) combustivel/energia adicional, se necessario para o tipo de operagdo; deve ser a quantidade de combustivel/
Jenergia que permita ao avido aterrar num aerédromo alternativo de combustivel/energia em rota (cendrio
critico de aerédromo ERA de combustivel/energia) em caso de falha da aeronave que aumente significa-
tivamente o consumo de combustivel/energia no ponto mais critico ao longo da rota; este combustivel/
[energia adicional s6 é exigido se a quantidade minima de combustivel/energia calculadofa de acordo com a
alinea c), pontos 2) a 5) nio for suficiente para esse fim;

7) combustivel/energia extra, a fim de ter em conta atrasos previstos ou condicionalismos operacionais
especificos; e ainda

8) combustivel/energia discriciondriofa, se exigido pelo comandante.

d) O operador deve assegurar que os procedimentos de replaneamento em voo para calcular o combustivel/a
energia utilizdvel, necessdriofa quando um voo prossegue para uma rota ou um aerédromo de destino
diferentes dos inicialmente previstos, observam o prescrito na alinea c), pontos 2) a 7).»;

A subsec¢do CAT.OP.MPA.182 passa a ter a seguinte redacio:
«CAT.OP.MPA.182 Regime de combustivel/energia — politica de escolha do aerédromo — avides

a) Na fase de planeamento, o operador deve assegurar que, uma vez iniciado o voo, haja uma certeza razodvel de
que um aerédromo onde possa ser efetuada uma aterragem segura ird estar disponivel na hora prevista de
utilizacio do mesmo.

b) Na fase de planeamento, para permitir uma aterragem segura em caso de situa¢do anormal ou de emergéncia
apds a descolagem, o operador deve selecionar e especificar no plano de voo operacional um aerédromo
alternativo de descolagem se:

1) as condi¢Bes meteoroldgicas no aerédromo de partida forem inferiores aos minimos de aterragem
estabelecidos pelo operador para essa operagdo; ou

2) se fosse impossivel regressar ao acrédromo de partida por outras razdes.

¢) O aerddromo alternativo de descolagem deve situar-se a uma distancia do aeré6dromo de partida que minimize o
risco de exposicdo a potenciais situagdes anormais ou de emergéncia. Ao selecionar o aerédromo alternativo de
descolagem, o operador deve ter em conta, pelo menos, o seguinte:

1) as condigdes meteoroldgicas na altura e previsiveis;
2) adisponibilidade e a qualidade da infraestrutura do aerédromo;

3) as capacidades de navegacdo e aterragem da aeronave em condi¢des anormais ou de emergéncia, tendo em
conta a redundancia de sistemas criticos; e ainda

4) as homologagdes emitidas [por exemplo, exploracdo de avides bimotores num raio alargado (ETOPS),
operagdes com baixa visibilidade (LVO), etc.].

d) Na fase de planeamento, para cada voo com regras de voo por instrumentos (IFR), o operador devera selecionar
e especificar nos planos de voo operacional e de trifego aéreo (ATS) um ou mais aerédromos, de modo a que
estejam disponiveis duas op¢Oes de aterragem segura durante a operacgio normal:

1) ao chegar ao aerédromo de destino; ou

2) ao chegar ao ponto de ndo retorno, qualquer aerédromo ERA de combustivel/energia durante operagdes
isoladas de aerédromo; um voo com destino a um aerédromo isolado ndo deve prosseguir apds o ponto de
ndo retorno, a menos que uma avaliacdo atualizada das condigdes meteoroldgicas, do trifego e de outras
condi¢des operacionais indique que é possivel efetuar uma aterragem em seguranga no aerédromo de
destino na hora prevista de utilizacdo.

O operador deve obter a aprovacdo prévia da autoridade competente para a utilizagio de um aerédromo
isolado como aerédromo de destino.

e¢) O operador deve fornecer margens de seguranga adequadas para o planeamento do voo, a fim de ter em conta
uma possivel deterioragdo das condigdes meteoroldgicas previstas na hora prevista de aterragem.

f) Para cada voo IFR, o operador deve assegurar a disponibilidade de meios suficientes para navegar e aterrar no
aer6dromo de destino ou em qualquer aerédromo alternativo de destino na eventualidade de perda de
capacidade para a operagdo de aproximacio e de aterragem pretendida.»
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j) A subseccio CAT.OPMPA.185 passa a ter a seguinte reda¢do:
«CAT.OP.MPA.185 Regime de combustivel/energia — politica de gestdo de combustivel/energia em voo — avides
a) O operador deve estabelecer procedimentos para a gestdo do combustivel/energia em voo que assegurem:

1) avalidagdo continua dos pressupostos assumidos durante a fase de planeamento (pré-voo ou replaneamento
em voo, ou ambos);

2) uma nova andlise e ajustamento, se necessario;

3) que a quantidade de combustivel/energia utilizdvel remanescente a bordo estd salvaguardada e ndo é inferior
ao combustivel/a energia necessariofa para voar até um aerédromo onde possa ser efetuada uma aterragem
segura; e ainda

4) devem ser registados os dados pertinentes relativos ao combustivel/a energia para efeitos dos pontos 1), 2) e 3).

b) O operador deve dispor de procedimentos para exigir que o comandante obtenha informagdes sobre atrasos
junto de uma fonte fidvel sempre que circunstincias imprevistas possam resultar numa aterragem no
aerédromo de destino com uma quantidade de combustivel/energia inferior a reserva final, acrescida de:

1) combustivel/energia para voar até um aerédromo alternativo, se necessario; ou
2) combustivel/energia necessariofa para voar até um aerédromo isolado.

¢) O comandante deve avisar o controlo de trifego aéreo (ATC) do estado de “combustivel/energia minimo/a”,
declarando “MINIMUM FUEL” se:

1) se comprometeu a aterrar num aerédromo especifico; e

2) calculou que qualquer alteragdo da autorizacio existente para esse aerddromo pode resultar numa aterragem
com uma quantidade de combustivel/energia de reserva final inferior ao previsto.

d) O comandante deve declarar uma situacio de “emergéncia em matéria de combustivel/energia” por
radiodifusdo, declarando “MAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL’ se o combustivel/a energia utilizdvel que se
prevé que esteja disponivel no momento da aterragem no aerédromo mais proximo onde pode ser efetuada
uma aterragem em seguranca for inferior a reserva final prevista de combustivel/energia.»;

k) E suprimida a subseccio CAT.OP.MPA.186;
) A subseccio CAT.OP.MPA.190 passa a ter a seguinte redagdo:
«CAT.OP.MPA.190 Regime de combustivel/energia — helicopteros
a) O operador deve estabelecer, aplicar e manter um regime de combustivel/energia que inclua:
1) um planeamento de combustivel/energia e uma politica de replaneamento em voo; e ainda
2) uma politica de gestdo de combustivel/energia em voo.
b) O regime de combustivel/energia deve:
1) ser adequado aos tipos de operagdo executadas; e ainda
2) corresponder a capacidade do operador para apoiar a sua execucio.

¢) O regime de combustivel/energia ou as alteragdes do mesmo requerem a aprovacdo prévia da autoridade

competente.»,
m) Sdo aditadas as subsec¢des CAT.OP.MPA.191 e CAT.OPMPA.192, com a seguinte redagio:
«CAT.OPMPA.191 Regime de combustivel/energia — Planeamento de combustivel/energia e politica de

replaneamento em voo — helicopteros

a) No ambito do regime de combustivel/energia, o operador deve estabelecer uma politica de planeamento do
combustivel/energia e de replaneamento em voo, a fim de assegurar que a aeronave transporte uma quantidade
suficiente de combustivel/energia utilizdvel para concluir com seguranca o voo planeado e para permitir desvios
em relacdo a operagdo planeada.

b) O operador deve assegurar que o planeamento do voo em matéria de combustivel/energia se baseie, pelo menos,
nos seguintes elementos:

1) Nos procedimentos que constam do manual de operagdes e:

i) nos dados especificos da aeronave, obtidos através de um sistema de monitorizagdo do consumo de
combustivel/energia; ou
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ii) nos dados fornecidos pelo fabricante da acronave; e ainda
2) Nas condi¢des de operagdo do voo, incluindo:
i) dados relativos ao consumo de combustivel/energia da aeronave;
i) massas previstas;
i) condi¢des meteoroldgicas previstas;
iv) os efeitos dos elementos de manutencio diferida ou dos desvios de configuracio, ou ambos; e ainda
v) procedimentos e restri¢des introduzidos pelos prestadores de servicos de navegagio aérea.

¢) O operador deve assegurar que o célculo, antes do voo, do combustivel/energia utilizdvel necessirio para um
voo inclui:

1) combustivel para rolagem no solo, que ndo deve ser inferior & quantidade que se prevé utilizar antes da
descolagem;

combustivel/energia para o voo;

combustivel/energia de contingéncia;

combustivel alternativo, caso seja necessario utilizar um aerédromo alternante de destino;
reserva final de combustivel/energia, que ndo deve ser inferior a:

i) seovoo for efetuado de acordo com as regras de voo visual (VFR) e a navegar por referéncias visuais ao
terreno, combustivel/energia suficiente para 20 minutos a velocidade médxima; ou

ii) se o voo for efetuado de acordo com as regras de voo visual (VFR) e a navegar por meios que ndo sejam
referéncias visuais ao terreno ou durante a noite, combustivel/energia suficiente para 30 minutos a
velocidade médxima; ou

iii) se o voo for efetuado de acordo com as regras de voo visual (VFR), o combustivel/a energia necessdrio/a
para sobrevoar durante 30 minutos, a velocidade de espera a 1 500 pés (450 m), acima da elevagdo do
aerédromo em condi¢des normais, calculado/a em fun¢do da massa prevista do helicoptero a chegada
ao aerédromo alternativo de destino ou ao aerédromo de destino, caso ndo seja exigido um aerédromo
alternativo de destino;

6) combustivel/energia extra, a fim de ter em conta atrasos previstos ou condicionalismos operacionais
especificos; e ainda

7) combustivel/energia discricionarios, se exigido pelo comandante.

d) O operador deve assegurar que, se um voo tiver de prosseguir ao longo de uma rota ou para um aerédromo de
destino diferente dos inicialmente planeados, os procedimentos de replaneamento em voo para calcular o
combustivel/a energia utilizdvel exigido/a incluem:

1) combustivel para a restante parte do voo;
2) combustivel/energia de reserva, incluindo:
i) combustivel/energia de contingéncia;
ii) combustivel/energia alternativo/a, caso seja exigido um aerédromo alternativo de destino;
iif) combustivel/energia de reserva final; e ainda
iv) combustivel/energia adicional, se necessério para o tipo de operagio;

3) combustivel/energia extra, a fim de ter em conta atrasos previstos ou condicionalismos operacionais
especificos; e ainda

4) combustivel/energia discriciondrio/a, se exigido pelo comandante.

e) Em alternativa as alineas b) a d), para os helicopteros com uma massa mdxima certificada a descolagem
(MCTOM) igual ou inferior a 3 175 kg, em voos diurnos e rotas navegadas por referéncias visuais ao terreno,
ou para operacdes locais de helicopteros (LHO), a politica em matéria de combustivel/energia deve assegurar
que, no final do voo ou da série de voos, a reserva final de combustivel/energia devera ser suficiente para:

1) um tempo de voo de 30 minutos a velocidade médxima; ou

2) 20 minutos de voo a velocidade méxima, desde que a operar numa drea que proporcione locais de operagio
continuos e adequados.
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CAT.OP.MPA.192 Escolha dos aerédromos e locais de operagdo — helic6pteros

a) Para os voos em condi¢des meteoroldgicas de voo por instrumentos (IMC), o operador deve escolher um
aerédromo alternativo de descolagem localizado a uma hora de voo a velocidade normal de cruzeiro, caso nio
seja possivel regressar ao local de partida devido as condigdes meteoroldgicas.

b) Na fase de planeamento, para cada voo com regras de voo por instrumentos (IFR), o operador deve selecionar e
especificar nos planos de voo operacional e de trafego aéreo (ATS) um ou mais aerédromos ou locais de
operagdo, de modo a que estejam disponiveis duas opgdes de aterragem segura durante a operagdo normal,
exceto nos casos previstos na subsecgdo SPA.HOFO.120, alinea b).

¢) O operador deve aplicar margens de seguranga adequadas para o planeamento do voo, a fim de ter em conta
uma possivel deterioragdo das condigdes meteoroldgicas previsiveis na hora prevista de aterragem.

d) Para cada voo IFR, o operador deve assegurar a disponibilidade de meios suficientes para navegar e aterrar no
aerédromo de destino ou em qualquer aerédromo alternativo de destino na eventualidade de perda de
capacidade para a operagdo de aproximacdo e de aterragem pretendida.»;

A subsecgio CAT.OP.MPA.195 passa a ter a seguinte redagdo:

«CAT.OPMPA.195 Regime de combustivel/energia — politica de gestdo de combustivel/energia em voo —
helicopteros

a) O operador deve estabelecer procedimentos para garantir a realizagio de verificagdes e a gestdo do
combustivel/da energia durante o voo;

b) O comandante deve monitorizar a quantidade de combustivel/energia utilizdvel remanescente a bordo para
garantir que ndo ¢ inferior ao combustivel/energia necessario para voar até um aerédromo ou local de operagio
onde possa ser efetuada uma aterragem segura.

¢) O comandante deve avisar o controlo de trifego aéreo (ATC) do estado de “combustivel/energia minimo/a”,
declarando “FUEL MINIMUM” se:

1) se comprometeu a aterrar num aerédromo ou local de operagio especifico; e ainda

2) calculou que qualquer alteragio da autorizacio existente para esse aerédromo ou local de operagdo, ou
atrasos de trafego aéreo, podem resultar numa aterragem com uma quantidade de combustivel/energia de
reserva final inferior a prevista.

d) O comandante deve declarar uma situacio de “emergéncia em matéria de combustivel/energia” por
radiodifusdo, declarando “MAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL’ se o combustivel/a energia utilizdvel que se
previa estar disponivel no momento da aterragem no aerédromo ou local de operagdo mais proximo onde
pode ser efetuada uma aterragem em seguranga for inferior a reserva final de combustivel/energia prevista.»;

A subseccdo CAT.OP.MPA.200 passa a ter a seguinte reda¢io:
«CAT.OP.MPA.200 Reabastecimento ou extragdo especial de combustivel da aeronave
a) O reabastecimento ou a extracdo especial de combustivel da aeronave s6 devem ser efetuados se o operador:
1) tiver efetuado uma avaliacdo dos riscos;
2) tiver estabelecido procedimentos; e ainda
3) tiver estabelecido um programa de formagio para o seu pessoal envolvido nessas operagdes.
b) O reabastecimento ou a extra¢io especial de combustivel aplicam-se:
1) ao reabastecimento com o motor em funcionamento ou os rotores ligados;

2) ao reabastecimentofa extracdo de combustivel com passageiros a embarcar, a bordo ou a desembarcar; e
ainda

3) ao reabastecimento/extracdo de combustivel do tipo Jet-B.

¢) No caso dos avides, quaisquer procedimentos especiais de reabastecimento ou de extracdo de combustivel, bem
como qualquer alteracdo dos mesmos, devem ser previamente aprovados pela autoridade competente.

d) No caso dos helicopteros, os procedimentos de reabastecimento com os rotores ligados e qualquer alteracdo dos
mesmos devem ser previamente aprovados pela autoridade competente.»;
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p) A subseccio CAT.OP.MPA.245, alinea a), ponto 1), passa a ter a seguinte redagdo:
«1) dar inicio a um voo; ou;
q) A subseccio CAT.OP.MPA.246, alinea a), passa a ter a seguinte redacio:

«@) Do ponto de decisdo, quando aplica o procedimento em caso de combustivel/energia de contingéncia
reduzidofa; ou;

1) A subseccio CAT.OP.MPA.260 passa a ter a seguinte redagdo:
«CAT.OPMPA.260 Abastecimento de combustivel/energia e 6leo

O comandante s6 deve iniciar ou continuar um voo, em caso de replaneamento em voo, ap6s se ter certificado de
que a aeronave transporta pelo menos a quantidade planeada de combustivel/energia e dleo utilizdveis para
completar 0 voo em seguranca, tendo em conta as condicdes operacionais esperadas.»;

s) A subseccio CAT.OP.MPA.280 «Gestdo do combustivel em voo — avides» passa a ter a seguinte redagdo:
«CAT.OPMPA.280
[INTENCIONALMENTE DEIXADO EM BRANCO].»

t) E suprimida a subseccio CAT.OPMPA.281;

u) A subsec¢gio CAT.POL.A.220, alinea f), passa a ter a seguinte redagio:

«f) A massa prevista do avido no ponto em que se presume ocorrer a falha dos dois motores ndo pode ser inferior
aquela que inclui uma reserva de combustivel/energia suficiente para prosseguir até ao aerédromo onde se prevé
efetuar a aterragem, atingir esse aerédromo a uma altitude minima de 1 500 pés (450 m) diretamente acima da
drea de aterragem e efetuar em seguida um voo a velocidade de cruzeiro ou com impulso, conforme adequado,
durante 15 minutos.»;

v) A subsecgdo CAT.POL.A.420, alinea d), passa a ter a seguinte redacdo:

«d) A massa prevista do avido no ponto em que se presume ocorrer a falha dos dois motores nao pode ser inferior
aquela que inclui uma reserva de combustivel/energia suficiente para prosseguir até ao aerédromo onde se
prevé efetuar a aterragem, atingir esse aerédromo a uma altitude minima de 1 500 pés (450 m) diretamente
acima da drea de aterragem e efetuar em seguida um voo a velocidade de cruzeiro ou com impulso, conforme
adequado, durante 15 minutos.»;

w) A subsecgdo CAT.IDE.A.195, alinea ¢), passa a ter a seguinte redagdo:

«¢) Os requisitos aplicdveis a logica de inicio e de paragem do equipamento de registo dos dados de ligagdo sdo os
mesmos que os requisitos aplicdveis a lgica de inicio e de paragem do equipamento de registo de sons da
cabina de pilotagem (CVR), que constam da subsecgdo CAT.IDE.A.185.»;

O anexo V € alterado do seguinte modo:
a) A subseccdo SPA.HEMS.150 passa a ter a seguinte redacdo:
«SPA.HEMS.150 Abastecimento de combustivel/energia — redugio

Em alternativa a subsec¢gdo CAT.OPMPA.191, alineas b), ¢) e d), quando a missdo dos servicos médicos de
emergéncia (HEMS) de um helicptero for realizada de acordo com regras de voo visual (VFR) numa zona
geografica local e definida, a politica em matéria de combustivel/energia deve assegurar que, ap6s a conclusio da
missdo, a reserva final de combustivel/energia seja suficiente para:

a) Um tempo de voo de 30 minutos a velocidade méxima; ou

b) Um tempo de voo de 20 minutos a velocidade mdxima durante o dia, a0 operar numa area que proporcione
locais de operagdo continuos e adequados.»;

b) A subsecgio SPA.HEMS.155 passa a ter a seguinte redagdo:
«SPA.HEMS.155 Reabastecimento com passageiros a bordo

Deve ser previsto um procedimento de reabastecimento com os rotores parados ou com os rotores ligados, em
conformidade com a subsec¢io CAT.OPMPA.200 «Reabastecimento ou extragdo especial de combustivel da
aeronave.»;

¢) A subsec¢io SPA.HOFO.120, alinea a), passa a ter a seguinte redacio:

«) Aerddromo alternativo de destino em terra. Em derrogacdo ao disposto nas subsecgdes CAT.OP.MPA.192, NCC.
OP.152 e SPO.OP.151, ao efetuar voos a partir de um local no mar para um aer6dromo terrestre, o piloto-
-comandante/comandante nio tem de especificar um aerédromo alternativo de destino no plano de voo
operacional, se:

1) O aerédromo de destino corresponder a definigdo de aerédromo costeiro; ou
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2) Forem satisfeitos os seguintes critérios:
i) o aer6dromo de destino dispde de procedimentos publicados de aproximacdo por instrumentos,
ii) o tempo de voo € inferior a trés horas; e ainda

iii) as previsdes meteoroldgicas publicadas, vélidas entre uma hora antes e uma hora depois da hora prevista
de aterragem, indicam que:

A) o teto de nuvens se situa pelo menos 700 pés acima dos minimos associados ao procedimento de
aproximagdo por instrumentos ou 1 000 pés acima do aerédromo de destino, consoante o valor
que for mais elevado; e

B) avisibilidade é de, pelo menos, 2 500 metros.»;
d) A subsec¢do SPA.SET-IMC.110, alinea I), passa a ter a seguinte redagdo:

«) um dispositivo de emergéncia para controlo da poténcia do motor, que permita o funcionamento continuo do
motor com uma gama de poténcias suficiente para concluir o voo de forma segura, em caso de uma
probabilidade razodvel de avaria na unidade de controlo do combustivel/da energia.»

6) O anexo IV é alterado do seguinte modo:
a) A subseccdo NCC.OP.105 passa a ter a seguinte redacdo:
«NCC.OP.105 Especificacio de aerédromos isolados — avides

Para efeitos de escolha de aerédromos alternantes e de politica de planeamento de combustivel/energia e de
replaneamento em voo, o operador ndo deve considerar um aerédromo isolado, a menos que o tempo de voo até
ao aerédromo alternante de destino mais préximo autorizado em funcdo das condi¢des meteoroldgicas seja
superior a:

a) 60 minutos, no caso dos avides com motores alternativos; ou
b) 90 minutos, no caso dos avides com motor de turbina.»;
b) As subsecgdes NCC.OP.130 e NCC.OP.131 passam a ter a seguinte redagio:

«NCC.OP.130 Regime de combustivel/energia — avides e helicopteros

a) O operador deve estabelecer, aplicar e manter um regime de combustivel/energia que inclua:
1) um planeamento de combustivel/energia e uma politica de replaneamento em voo; e ainda
2) uma politica de gestdo de combustivel/energia em voo.

b) O regime de combustivel/energia deve:
1) ser adequado aos tipos de operagdo executadas; e ainda
2) corresponder a capacidade do operador para apoiar a sua execucao.

NCC.OP.131 Regime de combustivel/energia — Planeamento de combustivel/energia e politica de replaneamento
em voo — avides e helicopteros

a) No ambito do regime de combustivel/energia, o operador deve estabelecer uma politica de planeamento do
combustivel/energia e de replaneamento em voo, a fim de assegurar que a aeronave transporta uma quantidade
suficiente de combustivel/energia utilizdvel para concluir com seguranca o voo planeado e para permitir desvios
em relacdo a operagdo planeada.

b) O operador deve assegurar que o planeamento dos voos em matéria de combustivel/energia se baseie, pelo
menos, nos seguintes elementos:

1) Nos procedimentos que constam do manual de operagdes e:

i) nos dados especificos da aeronave, obtidos através de um sistema de monitorizacio do consumo de
combustivel/energia ou, caso ndo esteja disponivel;

ii) nos dados fornecidos pelo fabricante da acronave; e ainda

2) Nas condigdes de operagdo do voo, incluindo:
i) dados relativos ao consumo de combustivel/energia da aeronave;
ii) massas previstas;

iii) condi¢des meteoroldgicas previstas;
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iv) os efeitos de itens de manutengio diferidos ou de desvios de configuragdo, ou ambos; e ainda
V) Os atrasos previstos.

) Para os avides, o operador deve assegurar que o cdlculo, antes do voo, do combustivel/da energia utilizdvel
necessdriofa para o voo inclui:

1) combustivel/energia para rolagem no solo, que ndo deve ser inferior a quantidade que se prevé utilizar antes
da descolagem;

2) combustivel/energia para a viagem, que serd a quantidade de combustivel/energia necessdrio/a para permitir
que o avido possa voar desde a descolagem, ou desde o ponto de replaneamento em voo, até a aterragem no
aer6dromo de destino;

3) combustivel/energia de contingéncia, que deve ser a quantidade de combustivel/energia necessdriofa para
compensar fatores imprevistos;

4) combustivel/energia para voar até um aerédromo alternativo de destino:

i) se um voo for operado com pelo menos um aerédromo alternativo de destino, deve ser a quantidade de
combustivel/energia necessdria para voar do aerédromo de destino até ao aerédromo alternativo de
destino; ou

ii) se um voo for operado com pelo menos um aerédromo alternativo de destino, deve ser a quantidade de
combustivel/energia necessdriofa para voar do aerédromo de destino até ao aerédromo alternativo de
destino;

5) reserva final de combustivel/energia que deve ser a quantidade de combustivel/energia calculada a velocidade
de espera a 1 500 pés (450 m) acima da elevacdo do aer6dromo em condi¢des normais, calculada em funcio
da massa da aeronave prevista a chegada ao aerédromo alternativo de destino, ou ao aerédromo de destino
caso nio seja exigido um aerédromo alternativo de destino, e que ndo devera ser inferior a:

i) para avides com motores alternativos em voos noturnos (VFR) e regras de voo por instrumentos (IFR), o
combustivel/a energia necessdriofa para voar durante 45 minutos; ou

ii) para avides com motores alternativos em voos diurnos (VFR), o combustivel/a energia necessériofa para
voar durante 30 minutos;

iii) para avides com motor de turbina, o combustivel/a energia necessario/a para voar durante 30 minutos;

6) combustivel/energia adicional, se necessdrio para o tipo de operagdo; deve ser a quantidade de combustivel|
[energia que permita ao avido efetuar uma aterragem segura num aerédromo alternativo de combustivel|
Jenergia em rota (cendrio critico de aerédromo ERA de combustivel/energia) em caso de falha do motor ou
de perda de pressurizacio, consoante o que requerer a maior quantidade de combustivel/energia, com base
no pressuposto de que tal falha ocorrerd no ponto mais critico ao longo da rota; este combustivel/energia
adicional s6 ¢ exigido se a quantidade minima de combustivel/energia calculadofa de acordo com a alinea c),
pontos 2) a 5) ndo for suficiente para esse fim;

7) combustivel/energia extra, a fim de ter em conta atrasos previstos ou condicionalismos operacionais
especificos; e ainda

8) combustivel/energia discriciondriofa, se exigido pelo comandante.

d) No caso dos helicopteros, o operador deve assegurar que o célculo, antes do voo, do combustivel/da energia
utilizdvel necessdrio/a para o voo inclui todos os seguintes elementos:

1) combustivel/energia para voar até ao aerédromo ou local de operagdo de aterragem previsto;

2) se for necessirio um destino alternativo, combustivel/energia de destino alternativo, que deve ser a
quantidade de combustivel/energia necessariofa para efetuar uma aproximacdo falhada no aerédromo ou
local de operagdo de aterragem prevista e, em seguida, voar até ao destino alternativo especificado,
aproximar-se e aterrar; e ainda

3) reserva final de combustivel/energia, que ndo deve ser inferior a:
i) paravoos VFR, combustivel/energia para voar durante, pelo menos, 20 minutos a velocidade médxima; ou

ii) para voos IFR, combustivel/energia para voar durante, pelo menos, 30 minutos a velocidade de espera
a 450 m (1 500 pés) acima do aerédromo ou do local de operagdo previsto para a aterragem ou de
destino alternativo em condigdes normais de temperatura.
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e) O operador deve assegurar que, se um voo tiver de prosseguir para um aerédromo de destino diferente do
inicialmente planeado, estejam disponiveis procedimentos de replaneamento em voo para calcular o
combustivel/energia utilizdvel necessrio e cumprir o disposto na alinea c), pontos 2) a 7), para os avides, e na
alinea d) para os helicpteros.

f) O piloto-comandante s6 deve iniciar ou continuar um voo em caso de replaneamento em voo, apés se ter
certificado de que a aeronave transporta pelo menos a quantidade planeada de combustivel e dleo utilizdveis
para completar o voo em seguranca.»;

¢) No ponto NCC.OP.151, a alinea b) passa a ter a seguinte redagdo:
«b) o local de aterragem previsto tenha sido designado como aerédromo isolado e:

1) Tiver sido prescrito um procedimento de aproximagdo por instrumentos para o aerédromo de aterragem
previsto; e ainda

2) As dltimas informacdes meteoroldgicas disponiveis indicarem que, no periodo compreendido entre duas
horas antes e duas horas depois da hora de chegada prevista, se manterdo as condi¢des meteoroldgicas
seguintes:

i) um teto de nuvens de pelo menos 300 m (1 000 pés) acima do minimo associado ao procedimento de
aproximagdo por instrumentos; e ainda

ii) uma visibilidade minima de 5,5 km ou de 4 km acima do minimo associado ao procedimento.»;
d) No ponto NCC.OP.155, a alinea b) passa a ter a seguinte redago:

«b) No que respeita aos outros tipos de combustivel/energia, devem ser tomadas as precaugdes necessarias e a
aeronave deve ser manobrada por pessoal qualificado preparado para iniciar e dirigir uma evacuagdo da forma
mais expedita e pratica possivel.»;

e) E aditada a subseccio NCC.OP.157, com a seguinte redagio:
«NCC.OP.157 Abastecimento com o(s) motor(es) e/ou rotores ligados — helicopteros
a) O reabastecimento com o(s) motor(es) efou rotores ligados s6 deve ser efetuado:
1) Sem passageiros a embarcar ou a desembarcar;
2) Se o operador do aerédromo/local de operagdo autorizar tais operagdes;

3) De acordo com quaisquer procedimentos e limitacdes especificos constantes do Manual de Voo da Aeronave
(AFM);

4) Com combustivel do tipo JET A ou JET A-1; e ainda
5) Estando disponiveis instala¢des ou equipamentos adequados de salvamento e combate a incéndios;
b) O operador deve avaliar os riscos associados ao reabastecimento com o(s) motor(es) e/ou rotores ligados.

¢) O operador deve estabelecer procedimentos adequados a respeitar por todo o pessoal envolvido, designadamente
os tripulantes e o pessoal de responsével pelas operagdes no solo.

d) O operador deve formar os membros da tripulagdo e assegurar que o pessoal responsdvel pelas operagdes no
solo recebe formagdo adequada.

e) O operador deve assegurar que os procedimentos de reabastecimento de helicépteros com ofs) motor(es) efou
rotores ligados estdo especificados no manual de operagdes. Estes procedimentos ou alteragdes aos mesmos
requerem a aprovacdo prévia da autoridade competente.»;

f) A subseccio NCC.OP.205 passa a ter a seguinte redagdo:
«NCC.OP.205 Regime de combustivel/energia — politica de gestdo de combustivel/energia em voo

a) O operador deve estabelecer procedimentos para garantir a realizagdo de verificagdes e a gestdo do
combustivel/da energia durante o voo;

b) O piloto-comandante deve monitorizar a quantidade de combustivel/energia utilizdvel remanescente a bordo
para garantir que ndo ¢ inferior a quantidade de combustivel/energia necessirio/a para voar até um aerédromo
ou local de operagio onde possa ser efetuada uma aterragem segura.

¢) O piloto-comandante deve avisar o controlo de trfego aéreo (ATC) do estado de “combustivel/energia minima”,
declarando “MINIMUM FUEL” se:

1) se comprometeu a aterrar num aerédromo ou local de operacio especifico; e ainda
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2) calculou que qualquer alteracdo da autorizacdo existente para esse aerédromo ou local de operagdo, ou
atrasos de trafego aéreo, podem resultar numa aterragem com combustivel/energia de reserva final inferior
ao previsto.

d) O piloto-comandante deve declarar uma situagio de “emergéncia em matéria de combustivel/energia” por
radiodifusdo, declarando “MAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL” se o combustivel/a energia utilizdvel que se
previa estar disponivel aquando da aterragem no aerédromo ou local de operagdo mais préximo onde pode ser
efetuada uma aterragem em seguranca for inferior a reserva final de combustivel/energia prevista.»;

g) Na subsec¢io NCC.POL.110, alinea a), os pontos 6), 7), 8) e 9) passam a ter a seguinte redagdo:

«6) massa do combustivel/da energia a descolagem e massa do combustivel/da energia para a operagio;
7) massa dos consumiveis, que ndo o combustivel/a energia, se aplicavel;
8) composicdo da carga, incluindo os passageiros, a bagagem, a carga e o lastro;

9) massa a descolagem, a aterragem e sem combustivel/energia;»;

7) O anexo VII é alterado do seguinte modo:

a)

A subsecgdo NCO.OP.105 passa a ter a seguinte redacio:
«NCO.OP.105 Especificagdo de aerédromos isolados — avides

«No que diz respeito a escolha dos aerédromos alternantes e ao abastecimento de combustivel, o piloto-comandante
deve considerar um aerédromo como aeré6dromo isolado se o tempo de voo até ao aerédromo alternativo de destino
mais proximo for superior a:

a) 60 minutos, no caso dos avides com motores alternativos; ou
b) 90 minutos, no caso dos avides com motor de turbina.»;

A subsecgdo NCO.OP.125 passa a ter a seguinte redagio:
«NCO.0P.125 Combustivel/energia e 6leo — avides e helicopteros

a) O piloto-comandante deve assegurar que a quantidade de combustivel/energia e de 6leo a bordo ¢é suficiente,
tendo em conta as condi¢des meteoroldgicas, qualquer elemento que afete o desempenho da aeronave,
quaisquer atrasos previstos durante o voo e quaisquer contingéncias que possam razoavelmente ser suscetiveis
de afetar o voo.

b) O piloto-comandante deve planear uma quantidade de combustivel/energia como combustivel/energia de
reserva final para garantir uma aterragem segura. Para determinar a quantidade de combustivel/energia de
reserva final, o piloto-comandante deve ter em conta todos os seguintes elementos, e pela seguinte ordem de
prioridade:

1) A gravidade do perigo para as pessoas ou bens que possa resultar de uma aterragem de emergéncia ap6s o
esgotamento de combustivel/energia; e ainda

2) A probabilidade de circunstancias imprevistas de que a reserva final de combustivel/energia deixe de poder
ser assegurada.

¢) O piloto-comandante s6 deve iniciar um voo se a aeronave transportar combustivel/energia e 6leo suficientes:

1) Se nio for necessirio um destino alternante, poder voar até ao aerédromo ou local de operagdo de aterragem
previsto, acrescido da reserva final de combustivel/energia; ou

2) Se nio for necessario um destino alternativo, poder voar até ao aerédromo ou local de operacio de aterragem
previsto, e subsequentemente até um aerédromo alternativo, com uma reserva final de combustivel|
[energia;.»;

E suprimida a subsecgio NCO.OP.126;
Na subseccdo NCO.OP.145, a alinea b) passa a ter a seguinte redacio:

«b) No que respeita aos outros tipos de combustivel, é proibido o abastecimento da aeronave durante o embarque, o
desembarque ou a permanéncia de passageiros a bordo, salvo com a assisténcia do piloto-comandante ou outro
pessoal qualificado preparado para dar inicio e dirigir uma evacua¢do da aeronave da forma mais expedita e
prética possivel.»;

f aditada a subseccio NCO.OP.147, com a seguinte redagio:

«NCO.OP.147 Abastecimento com o(s) motor(es) e/ou rotores ligados — helicopteros
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g

O reabastecimento com o(s) motor(es) efou rotores ligados sé deve ser efetuado se todas as condigdes a seguir
enunciados forem satisfeitas simultaneamente:

a) Se ndo for pratico desligar ou proceder novamente ao arranque do motor;

b) De acordo com quaisquer procedimentos e limitacdes especificos constantes do Manual de Voo da Aeronave
(AFM);

Com combustivel do tipo JET A ou JET A-1;

Sem passageiros ou técnicos especializados a bordo, a embarcar ou desembarcar;

[="aENe)
= —

o
-~

Se o operador do aerédromo ou local de operacio autorizar tais operagdes;

=

Desde que estejam disponiveis instalagdes ou equipamentos adequados de salvamento e combate a incéndios; e
ainda

g) De acordo com uma lista de verificagdo que deve incluir:
1) Procedimentos normais e de contingéncia;
2) O equipamento necessario;
3) Limitagdes eventuais; e ainda
)

4) Responsabilidades e obriga¢des do piloto-comandante e, se for caso disso, dos membros da tripulagdo e dos
técnicos especializados.»;

A subseccdo NCO.OP.185 passa a ter a seguinte redacio:
«NCO.OP.185 Gestdo do combustivel/da energia durante o voo

a) O piloto-comandante deve monitorizar a quantidade de combustivel/energia utilizdvel remanescente a bordo
para garantir que ndo ¢ inferior ao combustivel/energia necessrio para voar até um aerédromo ou local de
operagdo onde possa ser efetuada uma aterragem segura.

b) O piloto-comandante de um voo controlado deve avisar o controlo de trifego aéreo (ATC) do estado de
«combustivel/energia minima», declarando “MINIMUM FUEL"se:

1) se comprometeu a aterrar num aerédromo ou local de operagio especifico; e ainda

2) calculou que qualquer alteragio da autorizagio existente para esse aerédromo ou local de operagdo, ou
atrasos de trafego aéreo, podem resultar numa aterragem com combustivel/energia de reserva final inferior
ao previsto.

¢) O piloto-comandante de um voo controlado deve declarar uma situagdo de “emergéncia em matéria de
combustivel/energia” por radiodifusio, declarando “MAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL" se o combustivel/a
energia utilizdvel que se previa estar disponivel aquando da aterragem no aerédromo ou local de opera¢io mais
préximo onde pode ser efetuada uma aterragem em seguranca for inferior a reserva final de combustivel/energia
prevista.»,

Sdo suprimidas as subsec¢des NCO.SPEC.135 e NCO.SPEC.140;

8) O anexo VIII ¢ alterado do seguinte modo:

a)

A subseccdo SPO.OP.105 passa a ter a seguinte redacdo:
«SPO.OP.105 Especificagdo de aerédromos isolados — avides

Para a selecdo de aerédromos alternativos e a politica de planeamento de combustivel/energia e de replaneamento
em voo, o operador ndo deve considerar um aerédromo como um aerédromo isolado, a menos que o tempo de
voo para o aerédromo alternativo de destino mais proximo autorizado para as condi¢des meteoroldgicas seja
superior a:

a) 60 minutos, no caso dos avides com motores alternativos; ou

b) 90 minutos, no caso dos avides com motor de turbina.»;

As subsecgdes SPO.OP.130 e SPO.OP.131 passam a ter a seguinte reda¢io:

«SPO.OP.130 Regime de combustivel/energia — avides e helicpteros

a) O operador deve estabelecer, aplicar e manter um regime de combustivel/energia que inclua:
1) um planeamento de combustivel/energia e uma politica de replaneamento em voo; e ainda

2) uma politica de gestdo de combustivel/energia em voo.
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b) O regime de combustivel/energia deve:
1) Ser adequado aos tipos de operagdo executadas; e ainda
2) Corresponder a capacidade do operador para apoiar a sua execugio.

SPO.OP.131 Regime de combustivel/energia — Planeamento de combustivel/energia e politica de replaneamento
em voo — avides e helicopteros

a) No ambito do regime de combustivel/energia, o operador deve estabelecer uma politica de planeamento do
combustivel/energia e de replaneamento em voo, a fim de assegurar que a aeronave transporta uma quantidade
suficiente de combustivel/energia utilizdvel para concluir com seguranca o voo planeado e para permitir desvios
em relagdo a operacdo planeada.

b) O operador deve assegurar que o planeamento dos voos em matéria de combustivel/energia se baseie, pelo
menos, nos seguintes elementos:

1) Nos procedimentos que constam do manual de operagdes e:

i) nos dados especificos da aeronave, obtidos através de um sistema de monitoriza¢do do consumo de
combustivel/energia ou, caso ndo esteja disponivel;

ii) nos dados fornecidos pelo fabricante da aeronave, ou e ainda
2) Nas condi¢des de operagdo do voo, incluindo:
i) dados relativos ao consumo de combustivel/energia da aeronave;
i) massas previstas;
iii) condi¢des meteoroldgicas previstas;
iv) os efeitos dos elementos de manutencdo diferidos e/ou dos desvios de configuragido; e ainda
V) 0s atrasos previstos.

¢) No caso dos avides, o operador deve assegurar que o cilculo, antes do voo, do combustivel/energia disponivel
necessario/a para um voo inclui:

1) combustivel/energia para rolagem no solo, que ndo deve ser inferior a quantidade que se prevé utilizar antes
da descolagem;

2) combustivel/energia para a viagem que serd a quantidade de combustivel/energia necessaria para permitir que
o avido voe desde a descolagem, ou desde o ponto de replaneamento em voo, até a aterragem no aerédromo
de destino;

3) combustivel/energia de contingéncia que deve ser a quantidade de combustivel/energia necessdria para
compensar fatores imprevistos;

4) combustivel/energia para voar até um aerédromo alternativo de destino:

i) se um voo for operado com pelo menos um aerddromo alternativo de destino, deve ser a quantidade de
combustivel/energia necessdria para voar do aerédromo de destino até ao aerédromo alternativo de
destino; ou

ii) se um voo for operado com pelo menos um aerédromo alternativo de destino, deve ser a quantidade de
combustivel/energia necessiriofa para voar do aerédromo de destino até ao aerédromo alternativo de
destino;

5) reserva final de combustivel/energia que deve ser salvaguardada para garantir uma aterragem segura; o
operador deve ter em conta todos os seguintes elementos, por ordem de prioridade, para determinar a
quantidade de combustivel/energia de reserva final:

i) a gravidade do perigo para as pessoas ou bens que possa resultar de uma aterragem de emergéncia apds o
esgotamento de combustivel/energia;

i) a probabilidade de circunstancias imprevistas de que a reserva final de combustivel/energia deixe de poder
ser salvaguardada;

6) combustivel/energia adicional, se necessario para o tipo de operacdo; deve ser a quantidade de combustivel|
[energia que permita ao avido efetuar uma aterragem segura num aerédromo alternativo de combustivel|
[energia em rota (cendrio critico de aer6dromo ERA de combustivel/energia) em caso de falha do motor ou
de perda de pressurizacdo, consoante o que requerer a maior quantidade de combustivel/energia, com base
no pressuposto de que tal falha ocorrerd no ponto mais critico ao longo da rota; este combustivel/energia
adicional s6 ¢ exigido se a quantidade minima de combustivel/energia calculada de acordo com a alinea ),
pontos 2) a 5) ndo for suficiente para esse fim;
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7) combustivel/energia extra, a fim de ter em conta atrasos previstos ou condicionalismos operacionais
especificos; e ainda

8) combustivel/energia discriciondriofa, se exigido pelo piloto-comandante.

d) No caso dos helicopteros, o operador deve assegurar que o cdlculo, antes do voo, do combustivel/energia
utilizdvel necessdriofa para um voo inclui todos os seguintes elementos:

1) combustivel/energia para voar até ao aer6dromo ou local de operagio de aterragem previsto;

2) se for necessdrio um destino alternante, combustivel/energia de destino alternativo, que deve ser a quantidade
de combustivel/energia necessdria para efetuar uma aproximacdo falhada no aerédromo ou local de operacio
de aterragem prevista e, em seguida, voar até ao destino alternativo especificado, aproximar-se e aterrar; e
ainda

3) reserva final de combustivel/energia, que deve ser salvaguardada para garantir uma aterragem segura; o
operador deve ter em conta todos os seguintes elementos, por ordem de prioridade, para determinar a
quantidade de combustivel/energia de reserva final:

i) agravidade do perigo para as pessoas ou bens que possa resultar de uma aterragem de emergéncia apds o
esgotamento de combustivel/energia; e ainda

ii) a probabilidade de circunstincias imprevistas que impecam a salvaguarda do combustivel/da energia de
reserva final;

4) combustivel/energia extra, a fim de ter em conta atrasos previstos ou condicionalismos operacionais
especificos; e ainda

5) combustivel/energia discriciondriofa, se exigido pelo piloto-comandante.

e) O operador deve assegurar que, caso um voo tenha de prosseguir para um aerédromo de destino diferente
do inicialmente planeado, estejam disponiveis procedimentos de replaneamento em voo para calcular o
combustivel/energia utilizdvel necessiriofa e cumpram o disposto na alinea c), pontos 2) a 7), no caso
dos avides, e na alinea d), no caso dos helicopteros.

f) O piloto-comandante s6 deve iniciar ou prosseguir um voo, em caso de replaneamento em voo, ap6s se
ter certificado de que a aeronave transporta pelo menos a quantidade planeada de combustivel/energia e
6leo utilizéveis para completar o voo em seguranca, tendo em conta as condigdes operacionais esperadas»;

No ponto SPO.OP.150, a alinea b) passa a ter a seguinte redagio:
«b) O local de aterragem previsto seja designado como aerédromo isolado e:

1) Tiver sido prescrito um procedimento de aproximagdo por instrumentos para o aerédromo de aterragem
previsto; e ainda

2) As informacdes meteoroldgicas disponiveis indicarem que, no periodo compreendido entre duas horas antes
e duas horas depois da hora de chegada prevista ou entre a hora de partida efetiva e duas horas depois da
hora de chegada prevista, se este periodo for mais curto, se manterdo as condi¢des meteoroldgicas seguintes:

i) um teto de nuvens de pelo menos 300 m (1 000 pés) acima do minimo associado ao procedimento de
aproximagdo por instrumentos;

ii) uma visibilidade minima de 5,5 km ou de 4 km acima do minimo associado ao procedimento.»;

d) Na subsec¢io SPO.OP.155, a alinea b) passa a ter a seguinte redacdo:

«b) No que respeita aos outros tipos de combustivel/energia, devem ser tomadas as precaucdes necessdrias e a
aeronave deve ser manobrada por pessoal qualificado preparado para iniciar e dirigir uma evacuagio da forma
mais expedita e pratica possivel.»

E aditada a subsecgio SPO.OP.157, com a seguinte redagio:
«SPO.OP.157 Abastecimento com o(s) motor(es) efou rotores ligados — helicpteros
a) O reabastecimento com o(s) motor(es) efou rotores ligados s deve ser efetuado:
1) Sem técnicos especializados a embarcar ou desembarcar;
2) Se o operador do aerédromo ou local de operagdo autorizar tais operagdes;

3) De acordo com quaisquer procedimentos e limitacdes especificos constantes do Manual de Voo da Aeronave
(AFM);
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4) Com combustivel do tipo JET A ou JET A-1; e ainda
5) Sob reserva de estarem disponiveis instalacdes ou equipamentos adequados de salvamento e combate a
incéndios;

b) O operador deve avaliar os riscos associados ao reabastecimento com o(s) motor(es) e/ou rotores ligados.

c) O operador deve estabelecer procedimentos adequados a respeitar por todo o pessoal envolvido,
designadamente tripulantes, técnicos especializados e pessoal de operagdes no solo.

d) O operador deve assegurar que os membros da tripulagio, o pessoal de operacdes no solo, bem como qualquer
técnico especializado envolvido nos procedimentos recebem formacao adequada.

e) O operador deve assegurar que os procedimentos de reabastecimento de helicopteros com o(s) motor(es) efou
rotores ligados sdo especificados no manual de operagdes.»;

f) A subsecgdo SPO.OP.190 passa a ter a seguinte redagdo:

«SPO.OP.190 Regime de combustivel/energia — politica de gestdo de combustivel/energia em voo

a) O operador de aeronaves a motor complexas deve estabelecer procedimentos para assegurar a realizacio de
verificacdes e a gestdo de combustivel/energia durante o voo.

b) O piloto-comandante deve monitorizar a quantidade de combustivel/energia utilizdvel remanescente a bordo
para garantir que ndo ¢ inferior & de combustivel/energia necessiria para voar até um aerédromo ou local de
operagdo onde possa ser efetuada uma aterragem segura.

¢) O piloto-comandante deve avisar o controlo de trifego aéreo (ATC) do estado de “combustivel/energia minima”,
declarando “MINIMUM FUEL” se:

1) se comprometeu a aterrar num aerédromo ou local de operagio especifico; e ainda

2) calculou que qualquer alteracdo da autorizacio existente para esse aerddromo ou local de operacio, ou
atrasos de trafego aéreo, podem resultar numa aterragem com combustivel/energia de reserva final inferior
ao previsto.

d) O piloto-comandante deve declarar uma situagdo de “emergéncia em matéria de combustivel/energia” por
radiodifusdo, declarando “MAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL” se o combustivel/a energia utilizdvel que se
previa estar disponivel aquando da aterragem no aerédromo ou local de operagio mais proximo onde pode ser
efetuada uma aterragem em seguranca for inferior a reserva final de combustivel/energia prevista.»;

g) A subsecgdo SPO.POL.110 passa a ter a seguinte redagdo:

«SPO.POL.110 Sistema de massa e centragem — operac¢des comerciais com avides e helicopteros e operagdes ndo

comerciais com aeronaves a motor complexas

a) O operador deve estabelecer um sistema de massa e centragem a fim de determinar, para cada voo ou série de
voos:

1) Massa operacional em vazio da acronave;

2) Massa da carga de trafego;

3) Massa da carga de combustivel/energia;

4) Carga da aeronave e respetiva distribuigio;

5) Massa a descolagem, a aterragem e sem combustivel/energia; e ainda
6) Posicdes aplicdveis no centro de gravidade da aeronave (CG).

b) A tripulagdo de voo deve dispor de meios que lhe permitam reproduzir e verificar qualquer estimativa de massa e
centragem baseada em cdlculos eletrénicos.

¢) O operador deve estabelecer procedimentos que permitam ao piloto-comandante calcular a massa da carga de
combustivel/energia utilizando a densidade real ou, se esta ndo for conhecida, a densidade calculada de acordo
com o método indicado no manual de operagdes.»;

h) Na subsecgdo SPO.POL.115, alinea a), os pontos 6), 7), 8) e 9) passam a ter a seguinte redagio:

«6) Massa do combustivel/energia a descolagem e massa do combustivel/energia de percurso;
7) Massa dos consumiveis, que ndo o combustivel/a energia, se aplicavel;

8) Componentes da carga;
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9) Massa a descolagem, a aterragem e sem combustivel/energia;»;
i) A subsec¢do SPO.IDE.H.146, alinea a), ponto 1), passa a ter a seguinte redagdo:

«1) Nio estiverem abrangidos pelo 4mbito de aplicagdo da subsecgdo SPO.IDE.H.145, alinea a);».
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ANEXO 11

No anexo I do Regulamento (UE) n.° 965/2012, ¢ aditado o seguinte ponto 98-B:

«98-B “Substancias psicoativas”, dlcool, opidceos, canabindides, sedativos e hipnéticos, cocaina, outros psicoestimulantes,
alucinogénios e solventes voldteis, com excegdo da cafeina e do tabaco;».
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