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3.6

OBJETIVO

Orientar os operadores aéreos, escolas de aviacao, centros de treinamento e tripulantes
sobre o cumprimento das suas obrigacdes contidas nos requisitos do RBAC n° 117
relacionadas aos requisitos de gerenciamento da fadiga no nivel basico (NB).

Estabelecer os procedimentos aceitaveis para a adequacdo dos operadores aéreos aos
requisitos do nivel basico de gerenciamento da fadiga (NB) do RBAC n° 117.

REVOGACAO

N&o aplicavel.

FUNDAMENTOS

A Resolucdo n® 30, de 21 de maio de 2008, institui em seu art. 14, a Instrucdo Suplementar
— IS, norma suplementar de carater geral editada pelo Superintendente da area
competente, objetivando esclarecer, detalhar e orientar a aplicacdo de requisito previsto
em RBAC ou RBHA.

O administrado que pretenda, para qualquer finalidade, demonstrar o0 cumprimento de
requisito previsto em RBAC ou RBHA, podera:
a.  adotar os meios e procedimentos previamente especificados em IS; ou

b.  apresentar meio ou procedimento alternativo devidamente justificado, exigindo-se,
nesse caso, a analise e concordancia expressa do érgdo competente da ANAC.

O meio ou procedimento alternativo mencionado na alinea 3.2(b) desta IS deve garantir
nivel de seguranca igual ou superior ao estabelecido pelo requisito aplicavel ou
concretizar o objetivo do procedimento normalizado em IS.

A IS ndo pode criar novos requisitos ou contrariar requisitos estabelecidos em RBAC ou
outro ato normativo.

Nesta IS sempre que a palavra “deve” for utilizada, ela se refere a uma obrigagdo contida
diretamente no RBAC n° 117 ou uma consequéncia direta de um requisito daquele
Regulamento ou de outro regulamento aplicavel. As palavras “deveria” ou “pode”
referem-se a recomendac6es da ANAC ao operador.

Nesta IS sempre que a expressdo “ndo pode” for utilizada, ela se refere a uma proibigéo
contida no RBAC n° 117 ou uma consequéncia direta de uma proibicdo contida naquele
Regulamento ou de outro regulamento aplicavel. Expressoes tais como “ndo deve” ou
“ndo deveria” referem-se a recomendag6es da ANAC ao operador.

DEFINICOES, ACRONIMOS E REFERENCIAS
Acronimos

Para os efeitos desta IS, sdo validos os seguintes acronimos:

a.  ANAC: Agéncia Nacional de Aviagéo Civil
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b.  COA: Certificado de Operador Aéreo

c. FAPA: Ferramenta de Auxilio para Autoavaliagdo

d.  GRF: Gerenciamento de Risco da Fadiga

e. IS: Instrucdo Suplementar

f. MGF: Manual Geral da Fadiga

g. MO: Manual do Operador

h.  NB: Nivel Basico

I OACI: Organizacéo de Aviagdo Civil Internacional

J. RBAC: Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil

k.  SGREF: Sistema de Gerenciamento do Risco da Fadiga
4.2 Definicdes

Para os efeitos desta IS, sdo vélidas as defini¢des listadas nos RBAC n° 01, no RBAC n°
117 e IS n® 117-001, além das abaixo listadas:

a.

acesso (a alimentagdo ou a acomodacéo) significa que o tripulante ndo encontra
impedimento ou restricdo para atendimento real e imediato das suas necessidades
de alimentacéo, higiene pessoal, descanso ou repouso;

atraso significa o periodo de tempo entre o horario original de apresentacao e o
horario de apresentacéo real do tripulante, contados na mesma base de fuso horario.
O tempo de atraso, para efeito da determinacédo da jornada méaxima das se¢6es 117.B(h)
e 117.C(h), sera considerado como sendo sobreaviso, quer ele cumpra ou ndo 0s
requisitos de sobreaviso, ndo contando por forca do art. 43 87° da Lei n® 13.475/17.

circunstancia operacional imprevista significa um evento excepcional nao
planejado que se torna evidente apos o inicio da jornada de trabalho, como clima
imprevisto, mau funcionamento de um equipamento ou atraso no trafego aéreo;

estado desconhecido de aclimatacéo significa o desconhecimento em relacédo a
qual regido o tripulante esta aclimatado, quando 36 horas ou mais se passaram desde
seu deslocamento a um local distante trés fusos ou mais do local onde esteve por
ultimo aclimatado, sem que ele tenha desfrutado do periodo de adaptacdo no novo
local;

fuso horéario (ou fuso) significa uma regido definida com um horéario local
uniforme que difere em uma hora (ou parte de uma hora) do horario local uniforme
de uma regido adjacente, utilizando o valor definido pelo pais. N&o leva em conta
diferengas horarias devido ao horério de verdo ou inverno da origem ou do destino;

4.3 Referéncias

a.

RBAC n° 117,
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5.1

5.1.1.

5.1.2.

5.1.3.

5.14.

5.15.

b. 1Sn°117-001;

c. 1S n°119-002 (SGSO);
d. CAAP 48-1da CASA;
e. AC120-03AdaFAA;e

f.  AC117-001 da FAA.

INTRODUCAO
Geral

A Lei n° 13.475, de 28 de agosto de 2017, dispGe sobre o exercicio da profissdo de
tripulante, denominado aeronauta, estabelecendo critérios e limites prescritivos de
gerenciamento de fadiga, cumprindo os requisitos exigidos pela Organizacdo de Aviagéo
Civil Internacional (OACI).

O artigo n° 19 da Lei n® 13.475/17 permite que as limitacbes operacionais nela
estabelecidas sejam alteradas pela ANAC, desde que respeitados os preceitos do Sistema
de Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana. Tais preceitos constam do DOC 9966, da
OACI, e estao constantemente evoluindo a partir de resultados de pesquisas cientificas e
da experiéncia da industria.

Com o intuito de atender ao art. 19 da Lei n® 13.475/17, foi criado o RBAC n° 117,
intitulado Requisitos para Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana, de forma a
complementar a Lei com o que existe de mais atual no que se refere ao gerenciamento
prescritivo de fadiga humana nas operacdes aéreas, bem como possibilitar aos operadores
desenvolverem novas propostas baseadas em desempenho, uma inovagdo na industria
brasileira.

O RBAC n° 117 foi desenvolvido em trés niveis, do puramente prescritivo (NB — Nivel
Bésico) até o customizado as necessidades do operador (SGRF - Sistema de
Gerenciamento de Risco de Fadiga), contando com um nivel intermedidrio em que
alguma flexibilidade € possivel quando determinadas exigéncias sdo atendidas (GRF —
Gerenciamento de Risco de Fadiga). O operador deve optar por qual nivel seguir, seja
para todas operacgdes ou para parte delas.

Um resumo dos trés niveis é abaixo mostrado:

a.  NB — Nivel Basico: define limitagcdes prescritivas de tempo de voo e tempo de
servico sem a necessidade de processos de gerenciamento de risco. Operadores
regidos pelo NB devem cumprir as subpartes A (exceto 117.5) e B, bem como o
Apéndice A do RBAC n° 117. E importante observar que as limitagdes do Apéndice
A sdo aquelas constantes da Lei n°® 13.475/17, acrescidas das defini¢Ges das classes
de descanso a bordo para tripulagcbes compostas e de revezamento;

b. GRF - Gerenciamento de Risco de Fadiga: permite maior flexibilidade com
limitacOes de tempo de operacdo e de voo menos restritivas, mas exige que 0s
operadores tenham implantado processos de gerenciamento de riscos, processos de
monitoramento continuo e um programa de treinamento para os tripulantes.
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Operadores regidos por um GRF devem cumprir as subpartes A e B, acrescidas da
secdo 117.61 da subparte C e dos Apéndices B ou C (conforme aplicavel) do RBAC
n° 117,

c. SGRF - Sistema de Gerenciamento de Risco de Fadiga: é um sistema orientado
por dados e encarregado de monitorar e gerenciar continuamente os riscos de
seguranca relacionados a fadiga, com base em principios cientificos e
conhecimentos, bem como experiéncia operacional, que visa garantir que o pessoal
relevante esteja trabalhando em niveis adequados de alerta. Operadores regidos por
um SGRF devem cumprir as subpartes A e B, bem como a se¢do 117.63 da Subparte
C do RBAC n° 117, conforme orientado pela IS n® 117-004.

5.1.6. Veja a tabela abaixo para um resumo dos trés niveis e sua interacdo com as subpartes e
apéndices do RBAC n° 117:
Nivel de Apéndice A
Gerenciamento | Subparte A |Subparte B Subparte C (Lei n° Apéndice B | Apéndice C
de Fadiga 117.61 |117.63| 13.475/17)
X
NS (exceto 117.5) X X
GRF X X X X
GRF X X X X
SGRF X X X
Tabela 1: Niveis de gerenciamento da fadiga e requisitos do RBAC n° 117 associados.

5.1.7. Esta IS tem como objetivo fornecer orientacdo para atender aos requisitos do Nivel Basico
(NB). O prazo para adequacao do operador ao NB esta informado no item 9.2.7 desta IS.

5.1.8. Para os operadores que escolherem desenvolver e implementar um GRF, deve-se
consultar a IS n°® 117-003. Para aqueles que optarem por um SGRF, deve-se consultar as
orientacdes contidas na 1S n° 117-004.

5.1.9. A fim de fornecer aos leitores orientacdes relevantes para seus interesses, esta IS é
dividida em cinco partes principais:

a.  Secdo 5: Introducdo (esta parte)

b.  Secdo 6: ObrigacGes dos operadores NB;

c.  Secdo 7: Obrigacdes individuais dos tripulantes;

d.  Secdo 8: Necessidade de implantar um SGRF para um operador do NB; e
e.  Secdo 9: Procedimentos de adequacao.

5.1.10. Os apéndices e anexos desta IS cobrem areas mais especificas de orientagéo, tais como
interpretar e exemplificar requisitos do RBAC n° 117.

5.2 Qual apéndice do RBAC n° 117 é mais apropriado a minha operacéo?

5.2.1. Os apéndices do RBAC n° 117 disponiveis para um operador dependerdo do tipo de
operacdes que ele realiza. Pode haver mais de um apéndice disponivel para o operador,
cabendo a este determinar qual é o mais adequado.

Origem: SPO 6/36
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5.2.2. Apéndice A do RBAC n° 117 — NB

a. O Apéndice A esta disponivel para todos os operadores que realizem qualquer tipo
de operacdo que ndo requeira a extrapolacdo dos limites contidos na Lei n°
13.475/17.

b.  Este Apéndice € o mais apropriado para operagdes que ndo excedam as limitacdes
da Lei n°® 13.475/17, incluindo:

I. operacdes de servico aéreo especializado;

ii.  operagdes privadas sob o RBHA 91, ou regulamento que venha a substitui-
lo, quando realizando operagdes sem fins lucrativos com pilotos contratados,
a servico do operador;

iii.  treinamento em voo de tripulantes (mesmo aqueles que séo realizados por
operadores dos RBAC n° 121 ou 135);

iv. exame em voo de tripulantes visando a emissdo de uma licenca (mesmo
aqueles que séo realizados por operadores dos RBAC n° 121 ou 135);

v.  operacdes segundo 0s RBAC n° 121 ou 135, desde que tais opera¢des ndo se
enquadrem nos itens 5.2.3 ou 5.2.4 abaixo.

5.2.3. Apéndice B do RBAC n° 117 — GRF

a. O Apéndice B esta disponivel para operadores de transporte aéreo publico (RBAC
n° 121 ou RBAC n° 135) que realizem operacBes com dois ou mais pilotos,
incluindo operagfes complexas.

b.  Operacdo complexa significa uma operacdo que envolva uma ou mais das seguintes
condigdes:

i. uma tripulacdo composta ou de revezamento;
ii.  uma jornada que envolva uma diferenca de trés fusos horarios ou mais; ou

iii.  uma jornada que seja iniciada quando o tripulante de uma tripulacéo simples,
composta ou de revezamento estiver:

A. emum estado desconhecido de aclimatacédo; ou

B. ndo aclimatado ao local onde a jornada se inicia.

c.  Este Apéndice é o mais apropriado para as operagdes segundo os RBAC n° 121 ou
135 que desejem exceder as limitacOes da Lei n® 13.475/17 e operem no Brasil ou
no exterior com tripulagdes simples, compostas ou de revezamento.

5.2.4. Apéndice C do RBAC n° 117 — GRF

a. O Apéndice C esta disponivel para operadores de transporte aéreo publico (RBAC
n°® 121 ou RBAC n° 135) que realizem operagdes com dois pilotos, excluindo as
operacgdes complexas.

Origem: SPO 7/36
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b. O Apéndice C é mais adequado que o Apéndice B para a opera¢des domésticas ou
internacionais com dois pilotos, mas que ndo cruzem trés fusos ou mais.

c. O Apéndice C ndo se aplica as operacfes com tripulacdo aumentada ou operacdes
que cruzem 3 fusos ou mais na mesma jornada ou operagdes cujos tripulantes
estejam ndo-aclimatados ou em estado desconhecido de aclimatacao.

5.2.5. Exemplos (ndo exaustivo; apenas ilustram as regras do RBAC n° 117; cada operador deve

verificar quais sdo as regras a ele aplicaveis e, deste modo, verificar sob qual dos
apéndices do RBAC n° 117 ele pode operar):

a.

um operador privado possui um R22, o qual € utilizado apenas em pequenos voo0s
ao redor da sua base principal e ndo extrapola as limitagdes contidas na Lei n°
13.475/17. Nesta situacdo, € mais conveniente que as suas operagdes sejam
integralmente realizadas de acordo com o Apéndice A do RBAC n° 117;

um operador privado possui um G650, o qual € utilizado tanto em viagens nacionais
quanto internacionais, cruzando trés fusos ou mais. No entanto, todas as operagoes
respeitam as limitacbes contidas na Lei n® 13.475/17. Nesta situacdo, € mais
conveniente que que as suas operacdes sejam integralmente realizadas de acordo
com o Apéndice A do RBAC n° 117,

um operador de taxi aéreo possui cinco aeronaves C208, as quais séo utilizadas em
voos cargueiros dentro do Brasil, sem extrapolar as limitacGes contidas na Lei n°
13.475/17. Nesta situacdo, € mais conveniente que que as suas operacfes sejam
integralmente realizadas de acordo com o Apéndice A do RBAC n°117;

um operador de taxi aéreo possui um grande acervo de aeronaves, incluindo King
Air, Phenom 300 e Falcon 7x, as quais sdo utilizadas para voo pelo Brasil e pela
América Latina. No entanto, todas as opera¢des respeitam as limitacdes contidas na
Lei n°® 13.475/17. Nesta situacdo, € mais conveniente que que as suas operacoes
sejam integralmente realizadas de acordo com o Apéndice A do RBAC n° 117;

um operador de taxi aéreo possui um grande acervo de aeronaves, incluindo King
Air, Phenom 300 e Falcon 7x, as quais sdo utilizadas para voo pelo Brasil e pela
América Latina. As suas operagdes, no entanto, extrapolam as limitagcdes contidas
na Lei n® 13.475/17. Nesta situacdo, € mais conveniente que as suas operacdes
sejam integralmente realizadas de acordo com o Apéndice C do RBAC n° 117, uma
vez que ocorrem exclusivamente no Brasil e na América Latina, ndo sendo
consideradas operacdes complexas;

um operador de taxi aéreo possui um grande acervo de aeronaves, incluindo King
Air, Phenom 300 e Falcon 7x, as quais sdo utilizadas para voo pelo Brasil, pela
America Latina e Europa. As suas operagdes, no entanto, extrapolam as limitacoes
contidas na Lei n® 13.475/17. Nesta situacdo, € mais conveniente que as suas
operacdes sejam integralmente realizadas de acordo com o Apéndice B do RBAC
n°®117, uma vez que as operagdes para a Europa sdo consideradas complexas;

um operador regular nacional ou internacional possui aeronaves ATR-42, B737 e
A320, as quais sdo utilizadas para voo pelo Brasil, pela América Latina ou costa
leste dos EUA, respeitando todas as limitagdes contidas na Lei n® 13.475/17. Nesta
situacdo, € mais conveniente que as suas operagdes sejam integralmente realizadas
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de acordo com o Apéndice A do RBAC n° 117;

um operador regular possui aeronaves ATR-42, B737 e A320, as quais sdo
utilizadas para voo pelo Brasil, pela América Latina ou costa leste dos EUA (todas
com tripulacgdes simples). As suas operacfes, no entanto, extrapolam as limitagOes
contidas na Lei n° 13.475/17. Nesta situacdo, € mais conveniente que as suas
operacdes sejam integralmente realizadas de acordo com o Apéndice C do RBAC
n° 117, uma vez que ocorrem exclusivamente no Brasil e na América Latina, ndo
sendo consideradas operagdes complexas;

um operador regular possui aeronaves ATR-42, B737, A320 e B777, as quais sao
utilizadas para voo pelo Brasil, pela América Latina, costa leste dos EUA e Europa.
As suas operacdes, no entanto, extrapolam as limitagdes contidas na Lei n°
13.475/17. Nesta situacdo, € mais conveniente que as suas opera¢Ges sejam
integralmente realizadas de acordo com o Apéndice B do RBAC n° 117, uma vez
que as operag0es para a Europa séo consideradas complexas;

um operador ndo-regular possui aeronaves B-767 de carga, as quais séo utilizadas
para voo pelo Brasil, pela América Latina ou costa leste dos EUA, respeitando todas
as limitagGes contidas na Lei n® 13.475/17. Nesta situacao, & mais conveniente que
as suas operacdes sejam integralmente realizadas de acordo com o Apéndice A do
RBAC n° 117,

um operador ndo-regular possui aeronaves B-767 de carga, as quais séo utilizadas
para voo pelo Brasil, pela América Latina ou costa leste dos EUA (todas com
tripulagcdes simples). As suas operagdes, no entanto, extrapolam algumas das
limitacGes contidas na Lei n® 13.475/17. Nesta situacdo, € mais conveniente que as
suas operacdes sejam integralmente realizadas de acordo com o Apéndice C do
RBAC n° 117, uma vez que ocorrem exclusivamente no Brasil e na América Latina,
nédo sendo consideradas operagcfes complexas;

um operador ndo-regular possui aeronaves B-767 de carga, as quais sao utilizadas
para voo pelo Brasil, pela América Latina, costa leste dos EUA e Europa. As suas
operacdes, no entanto, extrapolam as limita¢6es contidas na Lei n® 13.475/17. Nesta
situacdo, é mais conveniente que as suas operagdes sejam integralmente realizadas
de acordo com o Apéndice B do RBAC n° 117, uma vez que as operacdes para a
Europa séo consideradas complexas.

6. OBRIGACOES DOS OPERADORES NB

6.1 Introducgéo

6.1.1. A secdo 117.19 informa que todos os operadores possuem uma serie de obrigagdes.

6.1.2. A principal obrigacao do operador € dar condi¢des para que o tripulante se encontre apto
para o trabalho, e ndo permitir que um voo seja realizado em situagdo que sabidamente
leve a fadiga ou permitir que um tripulante fatigado execute um voo [117.19(a)].

6.1.3. Adicionalmente, os operadores do nivel NB tém obrigacdo de desenvolver politicas e
procedimentos para os itens 6.2 até 6.9 desta IS.
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6.2

6.2.1.

6.2.2.

6.2.3.

6.2.4.

6.3

6.3.1.

6.3.2.

6.4

6.4.1.

6.4.2.

Manual do Operador (MGO) [117.19(a)] e Programa de Treinamento (PTO)

Um operador do NB deve cumprir as limitagdes contidas nas se¢fes 117.19 e 117.21 e
Apéndice A do RBAC n° 117. As limitacbes daquele Apéndice compreendem as contidas
na Lei n® 13.475/17, acrescida dos paragrafos (c) e (d) daquele Apéndice.

As empresas que operam segundo os RBAC n° 121 e 135, devem incluir no seu MGO o0s
procedimentos de fadiga estabelecidos na secdo 117.19. O Apéndice AAPENDICE A
desta IS apresenta informacdes adicionais sobre o capitulo de fadiga do MGO que operam
segundo 0s RBAC n° 121 e 135 e séo do NB.

Operadores do RBHA 91 (como por exemplo, operadores privados, empresas SAE,
aeroclubes e escolas de aviacdo), ndo necessitam elaborar um manual, conforme
especificado no paragrafo 117.19(i), embora devam cumprir 0s requisitos contidos nas
secOes 117.19 e 117.21 e Apéndice A do RBAC n° 117.

O RBAC n° 117 ndo requer que empresas e operadores do NB elaborem e ministrem um
programa de treinamento especifico para fadiga.

Aptidao para o trabalho [117.19(a)]

Conforme estipulado no pardgrafo 117.19(a), nenhum operador pode requerer que um
tripulante opere uma aeronave se, considerando as circunstancias do voo a ser realizado,
0 operador tiver razfes para acreditar que aquele tripulante esteja, ou provavelmente
venha a estar, sob o efeito de fadiga que possa prejudicar o desempenho do tripulante de
modo a afetar a seguranca da operagé@o. O operador pode chegar a esta concluséo a partir
de estudos préprios (informacdo cientifica, experiéncia anterior, modelagem
biomatematica) ou a partir de informacdes fornecidas pelos préprios tripulantes, seja por
meio de uma simples declaracdo de “inaptiddo para assumir o voo ou a jornada” ou um
reporte mais detalhado (como o exemplo do Anexo A desta IS).

As empresas que operam segundo as regras dos RBAC n° 121 ou 135 devem descrever
no seu MGO os procedimentos para retirar do voo tripulantes que se declarem inaptos
para 0 Voo por motivo de fadiga.

Acomodagcdes para repouso [117.3(b)(3)]

Os operadores devem estar cientes da exigéncia de que os tripulantes tenham uma
oportunidade de sono antes de realizar uma jornada, um sobreaviso ou uma reserva. A
oportunidade de sono deve dispor de acomodacdes adequadas para dormir, podendo
ocorrer na residéncia do tripulante ou em outro local (por exemplo, um hotel).

Nota: de acordo com o paragrafo 117.3(b)(3) do RBAC n° 117, é informado que na
“base contratual de trabalho do tripulante, a moradia contempla os requisitos de
acomodagdo para repouso”’; deste modo, ndo é necessario que o operador gerencie as
condicdes de repouso da moradia do tripulante.

Os operadores deveriam considerar procedimentos que minimizem interrupgdes no sono
dos tripulantes. Periodos de repouso devem incluir blocos definidos de tempo
(oportunidades de sono), durante os quais os tripulantes ndo sdo contatados. Todo o
pessoal relevante (por exemplo, o pessoal da elaboracdo da escala de tripulantes) deveria
estar ciente dessas oportunidades de sono protegidas. Os operadores também devem
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desenvolver procedimentos para proteger o sono dos tripulantes nos lugares de pernoite.

6.4.3. A ergonomia fisica das instalacfes para dormir e descansar deveria ser levada em conta,
a fim de garantir que o pessoal possa obter uma recuperacéo adequada e estar apto para a
préxima jornada. Sugere-se que os operadores considerem os fatores ergonémicos do
trabalho, bem como as facilidades disponiveis nas instalacdes, ao gerenciar a fadiga nas
operacoes.

6.4.4. Os operadores devem considerar e gerenciar cuidadosamente como a localizacdo da
acomodacéo para repouso pode afetar a qualidade do sono. Ao considerar um local para
acomodacdo, os operadores devem levar em conta os seguintes fatores para que se cumpra
a oportunidade minima de sono e o tempo habil para necessidades fisioldgicas:

a.  distancia do deslocamento de / para o local de repouso ou descanso;

b.  opc¢Oes de transporte (quanto menos opgdes, maior dependéncia de apenas um, 0
gue demanda um plano alternativo em caso de problemas; avaliar locais com muito
trafego e engarrafamentos previsiveis que poderiam ser evitados);

c.  possiveis incdmodos ou interrupcdes (por ex.: ruido exacerbado devido a obras nas
proximidades, vias de alto trafego, bares, locais de shows, eventos);

d.  possibilidade de realizar ligacGes telefonicas;

e.  limpeza das instalagdes;

f. servico de quarto;

g.  trabalho de manutencéo nas instalagdes;

h.  controle de temperatura acessivel e em pleno funcionamento;

I opcdes de compartilhamento de quartos (compartilhamento de quartos podem
prejudicar o sono);

J- controle de iluminagdo acessivel e em pleno funcionamento;

k.  habitos sociais (por exemplo, horéarios de refeicdes locais, horarios de chegada /
partida de outros héspedes etc.);

I garantia da seguranca pessoal nas instalacdes (chaves individuais, portaria,
vigilancia).

6.4.5. Os operadores também deveriam considerar como o local de repouso pode interagir com
diferentes horarios. Um tripulante pode ser sensivel a alteragdes horarias de 1 ou 2 horas,
quando h& diferenca de horarios de verdo e/ou quando o repouso ocorre em outro fuso
dentro do pais. Por exemplo, um tripulante adaptado ao fuso -3 UTC, cujo repouso
aconteca em Manaus (1 hora a menos), ou Rio Branco (2 horas a menos) podera:

a.  impactar os habitos sociais relativos ao horario das refeigdes e dos horarios de sono
/ despertar;

b.  exigir que o tripulante se ajuste a hora local; e
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6.4.6.

6.5

6.5.1.

6.5.2.

6.5.3.

6.6

6.6.1.

6.7

6.7.1.

6.7.2.

6.7.3.

c.  exigir que o tripulante adiante seu relogio biologico.

A diferenca entre a necessidade de acordar as 05:00 horas ou 06:00 horas pode ser a
diferenca entre os efeitos da janela de baixa do alerta do ciclo circadiano (WOCL)
impactando no desempenho ao longo do dia ou néo.

Definicéo de limites [117.19(c)(2) e 117.19(c)(3)]

Limitar a duracdo das jornadas e o tempo de voo dentro de uma jornada é um aspecto
fundamental do gerenciamento da fadiga. A Lei n° 13.475/17 define os limites maximos
de jornada e de tempo de voo, bem como os limites minimos de repouso e folgas.

O MGO precisa documentar as limitaces aplicaveis a todos os tripulantes, as quais ndo
devem exceder os limites m&ximos, nem reduzir os limites minimos, contidos na Lei n°
13.475/17.

A ANAC ndo aceitara um MGO que simplesmente se refira as limitagdes contidas na Lei
n° 13.475/17. O MGO deve especificar claramente as limitacdes aplicaveis aos seus
tripulantes; estes tornam-se limites "prescritivos”. Esse requisito permite que todos os
tripulantes estejam cientes de suas limitacdes.

Fornecimento de Refei¢des

Os operadores devem fornecer alimentacao aos tripulantes conforme requerido pelos arts.
61 até 64 da Lei n°® 13.475/17.

Conservacao de Registros [117.19(e)]

O paragrafo 117.19(e) do RBAC n° 117 requer que o operador mantenha registros em
relacdo as listas de membros da tripulacdo, tempos reais de servico e tempos de voo
(incluindo reportes de situacdes onde a jornada é estendida sob uma clausula de
"extensdo").

Esses registros e reportes devem ser mantidos por cinco anos, como determinado pelo
paragrafo 117.19(e)(2) do RBAC n° 117. Os operadores devem manter registros da
duracdo de todas os periodos de servigo realizados por um tripulante, como qualquer
tarefa que um tripulante tenha executado para o operador (incluindo atividades de
escritorio).

Quando for usada uma extensdo que ultrapasse o limite "prescritivo™ contido no MGO,
um reporte deve ser preenchido pela tripulagdo sempre que ela acreditar que houve fadiga
(consulte 0 Anexo A desta IS para um exemplo de um reporte de ocorréncia de fadiga).
O objetivo desses reportes é facilitar a identificacdo dos perigos de fadiga e a melhoria
nas politicas de gerenciamento de fadiga de um operador (ou seja, limitacdes). Deve haver
detalhes suficientes no reporte para permitir que ele seja efetivamente usado para essa
finalidade.

Nota: o reporte requerido por este item ndo isenta o operador de preparar e enviar a
ANAC a comunicacdo prevista no Paragrafo Gnico do art. 40 da Lei n® 13.475/17.
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6.8

6.8.1.

6.8.2.

6.8.3.

6.8.4.

6.8.5.

6.9

6.9.1.

6.9.2.

6.9.3.

Determinacéo da base contratual do tripulante [117.19(f)]

E necessario que o operador determine e notifique cada um de seus tripulantes do seu
aeroporto de base contratual, a menos que o tripulante apenas realize operacoes
aeroagricolas [vide o pardgrafo 117.19(f) do RBAC n° 117].

Detalhes do processo para fazer essas determinacGes da base contratual devem ser
incluidos no MGO. Isso permite que os tripulantes entendam os procedimentos
associados a essas determinagdes (por exemplo, o tempo disponivel para 0s seus
deslocamentos na base contratual, locais adequados de moradia etc.).

Os operadores devem garantir que as mudancas de base contratual ndo afetem
adversamente a seguranga das operagdes. E necessaria uma andlise cuidadosa das
consequéncias dessa mudanca para o tripulante e como isto poderéa afetar o seu estado de
alerta.

As determinacGes da base contratual devem ser feitas com um alto grau de permanéncia,
de modo a ndo interromper as rotinas de recuperacdo de fadiga do tripulante entre as
jornadas.

Este item ndo isenta o operador de observar os regramentos do direito trabalhista quanto
a determinacdo da base contratual do tripulante.

Elaboracéo e publicacéo de escalas [117.19(g)]

E importante que os operadores publiquem a escala de servico com antecedéncia
suficiente para permitir que os tripulantes organizem seu equilibrio trabalho, sono
adequado e outros aspectos da vida pessoal. As escalas também devem ser publicadas
com uma antecedéncia suficiente para que seja comunicada a todos os tripulantes. O
paragrafo 117.19(g) do RBAC n° 119 informa que devem ser seguidos 0s requisitos
minimos dos arts. 26 até 28 da Lei n°® 13.475/17 para a elaboracéo e divulgacédo das escalas
de servico.

Recomenda-se, no entanto, que o periodo minimo de notificacdo tenha a maior
antecedéncia possivel quando um tripulante for escalado para viagens que:

a.  envolverem operagdes com tripulagdo composta e de revezamento;
b.  cruzarem trés ou mais fusos horarios;

c. incluirem duas ou mais operagdes noturnas; ou

d.  incluirem jornadas interrompidas.

Para operacGes sob demanda, particularmente aquelas em que os tripulantes sdo
empregados ocasionalmente, pode haver pouca oportunidade de notificar uma proxima
jornada. A menos que a jornada seja bastante curta, um operador deveria ter
procedimentos que envolvam a divulgacdo de uma jornada casual, pelo menos um dia
antes desta ocorrer. Esses procedimentos, portanto, permitiriam que o tripulante, antes de
aceitar a jornada, considere a sua aptiddo para o trabalho e se serd ou ndo capaz de garantir
um repouso adequado antes. Como um guia, para uma jornada ser considerada bastante
curta, ndo excedera 50% do limite de jornada de voo para o horario de inicio aplicavel.
Além disso, se houver algum aumento no limite da jornada por meio do uso de tripulagdes
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6.9.4.

6.9.5.

7.1

7.1.1.

7.1.1.1.

7.1.1.2.

7.1.1.3.

7.1.1.4.

7.1.1.5.

7.1.1.6.

7.1.1.7.

compostas ou de revezamento ou de uma jornada interrompida, o periodo de notificacdo
precisara ser aumentado adequadamente.

Embora as alteracGes posteriores as escalas sejam compreensiveis, € importante que essas
alteracOes sejam minimas, ou seja, que a escala seja 0 mais estavel possivel.

E importante haver procedimentos em vigor para que qualquer risco de fadiga resultante
dos efeitos das mudancas na escala ap6s publicagdo seja gerenciado. Isso é
particularmente importante para operagdes com tripulacdo composta ou de revezamento
e 0 subsequente planejamento do descanso em voo.

OBRIGACOES INDIVIDUAIS DOS TRIPULANTES
Aptidéo para o trabalho
Aspectos gerais

Conforme estipulado no paragrafo 117.21(a), um tripulante deve utilizar a oportunidade
de sono, os periodos de repouso, descanso e adaptacdo, garantidos pelo seu empregador,
para obter a quantidade de sono suficiente para realizar com seguranca qualquer atividade
prevista na escala de trabalho.

Da sensacdo de fadiga ou da impossibilidade de descansar ou dormir antes de uma
jornada, independentemente da causa, o tripulante deve negar operar uma aeronave se
acreditar que tal situacdo possa comprometer seu estado de alerta e afetar a seguranca de
uma operacdo. Se for este o caso, ele deve informar ao operador a impossibilidade de
assumir a jornada a qualquer tempo.

Situacdes de vida mais ou menos permanentes que possam gerar fadiga e afetar o nivel
de alerta também sdo de responsabilidade do tripulante e devem ser informadas ao
operador, conforme item 7.4 desta IS.

Pode ser dificil ao tripulante avaliar se esta fatigado ou ndo. A principal chave do
gerenciamento é o autoconhecimento. Observar-se cuidadosamente, prestar atencdo aos
préprios habitos e necessidades, experimentar novas situacdes geram resultados que se
tornam a principal referéncia para o gerenciamento individual da fadiga.

Cumpre salientar que a acomodacdo para repouso na base, ou seja, a moradia, é de
responsabilidade do tripulante. Uma vez informado ao operador, considera-se que o local
esta de acordo com os requisitos de acomodacéo para repouso definidos no RBAC n° 117,
ndo cabendo ao operador verifica-lo. O mesmo se aplica aos outros locais informados
pelo tripulante em que o hotel possa ser dispensado.

Também é importante o tripulante ter claro que o sobreaviso ndo se confunde com
repouso ou folga. Por isso, para esta condicdo, sdo recomendadas atividades leves, que
ndo levem ao estresse fisico, cognitivo ou emocional. Atividades que exijam muita
atencao, como dirigir, devem ser evitadas em excesso.

A escolha do local para cumprir o sobreaviso é de responsabilidade do tripulante.
Recomenda-se ele ocorra em local com facil acesso a acomodacéo para repouso, de forma
que 0 descanso ou 0 sono sejam possiveis para preparacdo de um eventual chamado, e
que o tempo de deslocamento até o aeroporto seja 0 menor possivel.
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7.1.2.

7.1.2.1.

7.1.2.2.

7.1.2.3.

7.1.24.

7.1.2.5.

Medicao individual de alerta

Determinar a aptidao para o trabalho sempre foi uma tarefa complexa e desafiadora, tanto
para 0s operadores, que devem ministrar treinamento aos funcionarios para que estes
entendam como cumprir suas responsabilidades, quanto para os proprios funcionarios.

Uma abordagem multi-método se mostra particularmente dtil, dado que diversas
pesquisas em fadiga demonstraram que 0s seres humanos sdo pouco precisos em
determinar o qudo fatigados eles realmente estdo. A melhor abordagem para medir o nivel
de alerta de um individuo é combinar informagdes de varias fontes. Embora nenhuma
ferramenta ou método esteja livre de limitacdes na medicdo, é mais provavel que a
obtencdo de informagdes de diversas fontes forneca ao individuo uma imagem mais
precisa sobre como tomar suas decisdes em relacdo ao nivel de alerta. Por exemplo, em
vez de confiar apenas em sua avaliagcdo genérica do seu grau de fadiga, os tripulantes
poderiam referenciar melhor essa avaliacdo usando uma escala, como a escala Samn-
Perelli, e adicionalmente, melhorar a precisao dessa avaliacdo considerando um ou mais
das seguintes fontes de informacéo:

a.  seu histdrico de sono, especialmente se mantiveram um diério de sono pessoal;

b.  monitoramento de indicadores comportamentais / cognitivos / emocionais (por
exemplo, palpebras caidas, tempo de processamento de informagfes mais lento,
humor negativo);

c.  considerando suas respostas a fatores relevantes para a fadiga (por exemplo,
duracdo do sono, qualidade do sono, ambiente do sono, fusos horarios cruzados);

d.  completar um teste de vigilancia psicomotora portatil (PVT), por pelo menos 5
minutos; ou

e. examinando pontuacdes de ferramentas de monitoramento do sono (como
actimetros).

O uso de uma variedade de medidas (ou seja, dados objetivos e subjetivos) para
determinar uma "imagem" do estado de alerta ajudara ao tripulante a tomar melhores
decisdes sobre o gerenciamento de sua fadiga e se ele esta apto para o trabalho.

Também é importante reconhecer que os tripulantes que estéo fatigados terdo prejuizo na
tomada de decisGes (por exemplo, sobre seus niveis de alerta) e terdo pior julgamento em
termos de como estdo fatigados e se estdo realmente aptos para o trabalho. Isso ocorre
porque a capacidade de resolver problemas e tomar decisdes é reduzida quando sofrem
de fadiga. Operacionalmente, isso pode significar que tripulantes fatigados que fazem
uma avaliagéo sobre sua aptidao para o trabalho podem interpretar mal os resultados dos
testes ou utilizar ferramentas de medig&o incorretamente.

A comunicacdo sobre a extensdo de sua fadiga pode ndo ser eficaz quando um tripulante
esta fatigado. Como a criatividade (juntamente com a capacidade de resolver problemas)
também é reduzida quando se sofre de fadiga, um tripulante sera menos efetivo ao:

a.  determinar formas eficazes de gerenciar a fadiga;

b.  abordar questbes de alerta; e
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7.1.2.6.

7.1.2.7.

7.1.2.8.

7.1.2.9.

7.1.2.10.

7.1.3.

7.1.3.1.

7.1.4.

7.14.1.

c.  identificar potenciais riscos e perigos.

Para evitar julgamento e tomada de decisdo de baixa qualidade, a ANAC recomenda
envolver no processo de medicdo do estado de alerta um individuo ndo fatigado para
ajudar o tripulante a avaliar a aptidao para o trabalho.

Fatores importantes que fornecem informacdes ao determinar a aptidao para o trabalho
sdo a medicao do(e):

a.  historico de sono;

b.  alteragBes no ritmo circadiano;
c.  risco operacional; e

d.  ahorada operacdo proposta.

O Apéndice B desta IS fornece um exemplo de um método til para auxiliar um individuo
considerar fatores que afetam o seu estado de alerta. A intencdo desta ferramenta é que
ela seja usada de maneira proativa para ajudar um tripulante que acredita apresentar um
risco de fadiga, mas ndo tem certeza se deve iniciar o trabalho, ou n&o tem certeza por
quanto tempo permanecera com um nivel razoavel de alerta.

E importante que os operadores e funcionarios entendam que a ferramenta no Apéndice
B desta IS ndo pretende fornecer um resultado "apto ou ndo-apto”. Havera também
situacGes em que os tripulantes precisardo iniciar as operac0es e gerenciar seu risco de
fadiga através do uso de outras contramedidas (por exemplo, rodizio de tarefas ou
cochilos em solo).

E importante entender que a ferramenta apresentada no Apéndice B desta IS é apenas um
exemplo de auxilio para tomar decisdes ao determinar a aptiddo para o trabalho. Os
operadores ou tripulantes podem utilizar outras formas para determinar a aptidao para o
trabalho, os quais devem ter sua validade estabelecida e serem simples o suficiente para
serem utilizaveis no dia a dia. O gerenciamento da fadiga precisa ser especifico para o
contexto de risco operacional do operador.

Reporte de ocorréncia de fadiga

A forma mais eficaz de o tripulante informar uma questdo relativa a fadiga (mesmo
quando ndo se tem certeza) é atraves de um reporte formal. Dedicar um tempo e esforco
para preencher os dados pode gerar um resultado importante para a seguranca e para a
organizacdo. Compartilhar a experiéncia com colegas e descobrir que ja houve situacdes
semelhantes ajuda no entendimento da questdo, mas pode ndo evoluir se tal ndo for
formalmente repassado e tratado pelo operador. O reporte deveria ser analisado pelo
operador, e um feedback formal deveria ser fornecido ao tripulante que gerou o reporte.
Consulte 0 Anexo A desta IS para um exemplo de um reporte de ocorréncia de fadiga.

Saude e bem-estar

Faz parte da responsabilidade individual de cada tripulante 0 monitoramento de sua satde
e a busca por tratamento adequado quando necessario.

a.  problemas de salde a curto prazo (agudos) ou crénicos;
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7.14.2.

7.1.5.

7.15.1.

7.15.2.

7.15.3.

7.154.

7.155.

b.  predisposi¢cdes genéticas;
C.  nutrigéo;

d.  hidratacdo; ou

e.  distarbios do sono.

Ha uma ampla gama de distarbios do sono que podem gerar fadiga, afetando as funcbes
circadianas, a quantidade de sono e a qualidade do sono. E de responsabilidade do
tripulante buscar diagnostico médico quando se identificar com os sinais e sintomas, bem
como seguir o tratamento, se for o caso.

Os distarbios do sono variam em gravidade, desde ocasionais e inconvenientes (por
exemplo, jet lag) até crénicos e potencialmente com risco de vida (por exemplo,
sindrome da apneia obstrutiva do sono). Os tripulantes tém o dever de monitorar e
gerenciar quaisquer problemas de saude que possam afetar sua aptiddo para o
trabalho, o que pode incluir o contato com um especialista médico. Os tripulantes
devem estar cientes de que as dificuldades do sono podem existir ou podem se
desenvolver no futuro e que elas devem ser tratadas de acordo, de modo que néo afetem
a seguranca das operacdes.

Carga de trabalho

Um dos topicos principais ao considerar os fatores humanos e o desempenho humano nos
sistemas de aviacdo é o gerenciamento da carga de trabalho. Embora existam varias
conceituacOes de carga de trabalho, a carga de trabalho mental pode ser definida como
uma funcdo das demandas sob responsabilidade da tripulacdo e das capacidades da
tripulacdo para atender a essas demandas.

O gerenciamento de carga de trabalho para a tripulacdo requer consideracdo de:
a.  quanto a tarefa demanda de atencéo;

b.  qual a capacidade de processamento das pessoas acerca da tarefa;

c.  se hatarefas duplas ou multiplas a serem desempenhadas; e

d.  como as capacidades mentais estdo sendo utilizadas.

Embora o gerenciamento de carga de trabalho em si seja importante ao minimizar o risco
de erro humano, também é provavel que a carga de trabalho e a natureza das tarefas
executadas afetem a fadiga da tripulacdo. Até hoje, poucos estudos consideraram como a
carga de trabalho influencia o estado de alerta (ou vice-versa); no entanto, € provavel que
sua interacdo exija consideracdo e gerenciamento.

Atualmente, os fatores relacionados a carga de trabalho considerados mais evidente sdo
a quantidade de etapas de voo cumpridas na mesma jornada (no sentido de, quanto mais
etapas, maior a carga de trabalho) e a duragdo da jornada (neste caso, especialmente as
maiores de 8 horas).

Técnicas tipicas para gerenciar a carga de trabalho enquanto em servigo incluem:
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a.  diminuicdo de tarefas;
b.  priorizacdo de tarefas;
c.  delegacdo de tarefas;
d.  rotacéo de tarefas; e
e.  rotacdo de pessoal.

Também é importante estar ciente do nivel ideal de estresse ou excitacdo de uma pessoa,
necessario para um desempenho ideal:

a. reconhecer as vantagens do estresse e engajamento em uma tarefa;

b.  ter atitudes realistas em relacdo ao estresse entendendo que as pessoas reagem
diferentemente a situagdes estressantes (por exemplo, emergéncias);

c.  usar comunicacao eficaz com os colegas; e

d.  monitorar e observar comportamentos que possam indicar uma mudanca no nivel
de carga de trabalho de uma pessoa (por exemplo, segurar os controles com firmeza,
fixac&o no horizonte artificial, tinel com foco em uma tela).

A carga de trabalho também é um fator cada vez mais importante para modelos
biomatematicos de previsdo de desempenho. Embora a determinacdo do grau em que esse
fator (a variancia) possa causar impacto no estado de alerta (além de fatores como a
duracdo, o tempo ou o padrdo do deslocamento), € necessaria uma pesquisa adicional.
Vérios modelos biomatematicos de fadiga no mercado estdo atualmente investigando e
incorporando os efeitos da carga de trabalho no estado de alerta em seu conjunto de
variaveis preditivas.

No geral, os dados existentes sugerem que as relagdes entre carga de trabalho,
desempenho e fadiga subjetiva sdo provavelmente complexas e que pesquisas adicionais
sdo desejaveis. Para o pessoal da aviacdo, € importante considerar e gerenciar os efeitos
da carga de trabalho e da fadiga individualmente ao gerenciar o risco, bem como a relacédo
de interacdo que pode estar presente entre eles.

Estratégias de mitigacao da fadiga

Um tripulante pode gerenciar a fadiga antes, durante e depois das jornadas de trabalho,
empregando uma gama de estratégias de mitigacdo de fadiga que funcionem para suas
necessidades pessoais. No gerenciamento de fadiga, a ferramenta mais potente € a
protecdo ao sono. Por isso, é importante estabelecer habitos de sono eficazes, realizando
a chamada higiene do sono, tais como:

a.  programando os horarios para dormir;

b.  programando os horéarios para comer em funcéo do horéario para dormir (de modo
que a digestdo da refei¢do ndo interfira no sono e que ndo seja necessario levantar
para comer);

c.  tentando realizar uma atividade tranquila antes de dormir;
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d.  estabelecendo uma rotina para dormir, sempre que possivel;

e.  ndo comendo ou bebendo mais que o habitual antes de dormir (especialmente 3
horas antes do sono pretendido);

f. avaliando se exercicios fisicos antes de dormir favorecem ou prejudicam o sono
(vide 7.1.6.3);

g. saindo da cama se ndo conseguir dormir, em busca de atividades calmas, néo
excitantes;

h. usando técnicas de relaxamento;

i garantindo um ambiente de sono propicio ao sono, especificamente que seja fresco,
escuro e silencioso, com cama e travesseiro confortaveis.

Uma das contramedidas de fadiga mais eficazes é cochilar; no entanto, é importante
lembrar que o cochilo ndo deve ser considerado como uma alternativa para uma noite de
sono regular. O cochilo pode ser Gtil ao suplementar um sono breve ou de baixa qualidade.
Apenas 15 a 20 minutos podem aumentar o desempenho e o estado de alerta
temporariamente. Deve-se ter cuidado ao planejar o cochilo, pois o cochilo por mais de
45 minutos pode resultar em maior inércia do sono.

O exercicio fisico também é um mitigador de risco de fadiga benéfico, pois melhora a
energia e a resisténcia, melhora o humor, alivia o estresse e resulta em um sono mais
longo e mais tranquilo. Entretanto, exercicios fisicos aerobicos aceleram o metabolismo,
de modo que idealmente devem ser evitados antes de 3 horas do horario destinado ao
sono. Este intervalo pode ser menor para pessoas acostumadas a treinar, principalmente
a noite, de modo que a avaliagdo demanda autoconhecimento. De qualquer forma, néo se
deve acreditar que logo depois de uma atividade fisica, especialmente aerdbica, 0 sono
sera propiciado rapidamente.

Nutricdo e hidratacdo adequadas também sdo importantes para 0 gerenciamento e
prevencdo da fadiga. Idealmente, o tripulante deve:

a.  teruma dieta equilibrada;

b.  comer regularmente;

c.  consumir lanches saudaveis;

d.  tomar café da manhg;

e.  fazer refeicBes planejadas;

f. beber agua regularmente; e

g.  evitar as refei¢cdes noturnas (que resultam em uma digestdo mais lenta).

Outra contramedida de fadiga popular é o uso da cafeina como estimulante. A cafeina
pode melhorar o estado de alerta temporariamente, leva de 15 a 30 minutos para surtir
efeito e pode durar até 5 horas; no entanto, € importante considerar que existem diferencas
individuais em termos dos efeitos da cafeina, que a tolerancia e a abstinéncia podem se
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desenvolver, e que o uso deve ser evitado antes de dormir. A cafeina deve ser usada
quando seu efeito tiver o maior impacto (ou seja, antes da descida e do pouso).

Para aumentar a qualidade do sono, o alcool deve ser evitado antes de dormir. Embora
culturalmente se acredite que o &lcool favorega o sono, na realidade ele prejudica o sono
restaurador. Medicamentos que auxiliam o sono devem ser utilizados com cuidado e
apenas sob orientacdo médica, pois podem levar a sonoléncia, confuséo e esquecimento.
A nicotina também deve ser evitada, pois é um estimulante que pode interferir no inicio
e na manutencao do sono.

Uma maneira ideal dos tripulantes acompanharem a qualidade do sono ou a eficacia das
contramedidas de fadiga usadas é manter um registro do sono ou um diério do sono.
Pesquisas sugerem que as pessoas (incluindo os tripulantes) tendem a superestimar a
quantidade de sono obtido; portanto, um registro diario pode ajudar a ter uma lembranca
precisa, e um historico de sono entre periodos de folga, por exemplo. Um diario do sono
pode incorporar:

a.  horade dormir;

b.  hora do despertar;

c.  tempo na cama;

d.  humor ao despertar;

e.  nutricdo / consumo de alcool do dia anterior;

f. qualidade do sono (por exemplo, nimero de despertares percebidos durante a
noite); e

g. ambiente do sono (por exemplo, uma cama confortavel, ventilacdo, iluminag&o,
ruido).

E de responsabilidade do tripulante levar em conta suas necessidades pessoais,
ergondmicas e ambientais ao configurar as acomodacdes para repouso em sua casa.

Fusos horarios

A responsabilidade de gerenciar os efeitos das mudancas de fuso horario é compartilhada
entre o operador e o tripulante. O operador deve fornecer condi¢es de repouso e periodos
de adaptacdo necessarios. O tripulante deve aproveitar essas condi¢cBes para obter o
maximo de repouso possivel.

Caso um tripulante sinta que ndo esta apto para o trabalho ap6s um periodo de folga ou
apos o cruzamento de fusos horarios, deve relatar tal fato ao operador para que este possa
determinar se suas limitacOes e politicas de fadiga sdo adequadas.

Tripulagdes compostas e de revezamento

Com as instalagdes adequadas de descanso em voo, a tripulagdo pode revezar os periodos
de descanso e compartilhar acomodag@es para gerenciar sua fadiga. E importante que as
tripulacOes considerem que, com uma equipe aumentada (tripulagdo composta ou de
revezamento), havera variabilidade em termos de alerta e ajuste circadiano (ou seja, fuso
horéario / reldgio bioldgico) entre os tripulantes. Além disso, todos eles terdo diferentes
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necessidades de sono e diferentes efeitos quanto ao desempenho das contramedidas (por
exemplo, uso de cafeina). Ao utilizar acomodacgdes de descanso em voo, um tripulante
deve fazé-lo de forma inteligente, em vez de fazer algo potencialmente estressante, o
tripulante deve aproveitar o tempo para relaxar e tentar dormir.

7.3.2. Existem varios estudos que analisam os efeitos da inércia do sono no desempenho,
particularmente ao despertar do sono profundo. Os operadores e os tripulantes devem
estar cientes e gerenciar o efeito da inércia do sono nas suas operacgoes.

7.4 Informacdes do tripulante que devem ser repassadas ao operador
Os tripulantes devem considerar como seus arranjos de vida e tempo de deslocamento
para o trabalho podem afetar seus niveis de fadiga. Quaisquer condicbes potencialmente
problematicas precisam ser informadas ao operador se elas tiverem, ou provavelmente
virem a ter, um impacto no desempenho operacional.

7.4.1. Moradia

7.4.1.1.  Aescolha da moradia pode ter um impacto nos niveis de fadiga dependendo:

a.  locais de moradia compartilhados ou alternados;
b.  tempos de deslocamento longos e variaveis (por exemplo, devido a distancia e ao
congestionamento de trafego);
c.  ambientes barulhentos ou interrupgdes de descanso em casa (por exemplo, obras ou
escolas nas proximidades, ruido do trafego, paredes ndo isoladas para sons etc.); ou
d. ambientes ou é&reas de descanso excessivamente iluminados (por exemplo,
iluminacdo urbana brilhante, coberturas de luz inadequadas durante os periodos de
descanso diurno).
Os tripulantes podem achar que certas situacoes de vida Unicas podem melhorar
o0 estado de alerta e minimizar o risco de fadiga. Em alguns casos, pode ser
benéfico viver longe de uma base contratual, em vez de mais perto. Um exemplo
é onde a base contratual é continuamente ruidosa ou excessivamente iluminada
durante periodos de sono / repouso ou durante a noite. Os tripulantes devem
considerar seus arranjos de vida e quaisquer mudancas relacdo a qualquer
impacto que possa ter sobre seu estado de alerta. Se surgirem situacoes
potencialmente problematicas, isso precisa ser informado ao operador.

7.4.2. Emprego externo e outras atividades

7.4.2.1.  Os tripulantes tém a obrigacédo de gerenciar quaisquer atividades externas pessoais para
garantir que ndo afetem seus niveis de fadiga durante as operagdes. Atividades externas
como:

a.  obrigacOes domésticas;
b.  atividades de lazer;
c.  segundo emprego ou outras atividades;
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d.  obrigacbes familiares;

e.  trabalho voluntario realizado fora do horario de trabalho;

f. pilotagem noturna;

g.  Vvoos privados ndo-recreativos;

h.  trabalho por turnos;

i. administracdo de um negdcio;

J. realizacdo de trabalhos que podem levar a desgaste fisico ou mental;
k.  estudo ou cursos; ou

I dirigir.

Voo privado

O tripulante, que realiza voos particulares e atua como tripulante para um operador, tem
a obrigacdo de declarar seus voos privados. As operacdes de voo particulares cobrem uma
ampla gama de atividades. Para fins de gerenciamento de fadiga, essas atividades podem
ser divididas em:

a.  operacdes privadas recreativas; ou
b.  operagOes privadas ndo recreativas.

Uma operacdo privada recreativa pode ser conduzida por um tripulante e ndo ha limites
atuais (além dos limites pessoais) que possam ser aplicaveis. No curso normal dos
eventos, em que faz algum voo privado de recreio em um dia de folga o tripulante deve
estar atento as politicas dos operadores para a relacao entre fadiga e voos recreativos.

Ha individuos que realizam voos particulares que ndo sdo considerados recreativos (isto
é, trabalho remunerado, voos de translado, ensaios em voo, voos de instrucdo etc.). Essas
operacdes sdo vistas como mais dificeis de cancelar ou reprogramar e geralmente
envolvem mais planejamento e complexidade operacional do que um voo recreativo
tradicional. Elas podem ter um efeito sobre a jornada de trabalho subsequente para o
piloto que também é empregado por um operador. Nesta situacdo, deve-se verificar os
limites que se aplicam; no entanto, uma vez que o tripulante é empregado por um
operador, essas atividades devem ser declaradas, pois elas fardo parte dos limites de
tempo de voo cumulativos do tripulante.

Cultura de seguranca operacional

A fim de manter uma cultura de seguranca operacional aberta e justa, os tripulantes
precisam divulgar quaisquer situacfes que os estejam afetando, ou possam afeta-los no
futuro, seu estado de alerta e conformidade com 0 RBAC n° 117. A divulgagdo tambem
é consistente com as melhores praticas dos principios de seguranca e gerenciamento de
riscos. Os tripulantes tém a obrigacdo de contribuir para essa cultura de seguranca
saudavel e manter uma forte cultura de elaboragéo de reportes, o que, por sua vez, permite
que ao operador gerenciar o risco de forma preditiva e proativa. Os funcionarios precisam
ser capazes de divulgar informac6es e discutir com o operador situagdes que possam gerar
fadiga e afetar o estado de alerta em um ambiente aberto, comunicativo e confidencial,
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sem sentir medo de penalidade.

NECESSIDADE DE IMPLANTAR UM SGRF PARA UM OPERADOR DO NB.

Sempre que um operador do NB determinar a necessidade de alterar uma limitagéo
operacional contida da Lei n° 13.475/17 ou no RBAC n° 117, ele deve implantar (ou
alterar) um Sistema de Gerenciamento de Risco da Fadiga, em conformidade com a se¢édo
117.63 do RBAC n° 117 e com a IS n°® 117-004.

PROCEDIMENTOS DE ADEQUACAO

Procedimentos de adequacéo dos operadores 91 que operem sob o NB do RBAC n°
117

O item 9.1 desta IS aplica-se aos operadores citados nos paragrafos 117.1(b)(4) e
117.1(b)(5) do RBAC n° 117:

a.  0s operadores de servicos aéreos especializados, conforme art. 201 da Lei n°® 7.565,
de 19 de dezembro de 1986 (Cddigo Brasileiro de Aeronautica); e

b.  os operadores privados operando segundo o RBHA 91, ou regulamento que venha
a substitui-lo, quando realizando operacdes sem fins lucrativos com pilotos
contratados, a servi¢co do operador da aeronave.

Cada operador que conduza exclusivamente suas opera¢oes sob os requisitos do RBHA
91, ou regulamento que o substitua, e sob o Nivel Basico (NB) do RBAC n° 117, é
responsavel primario pelo cumprimento das regras contidas nas Sec¢Ges 117.19 e 117.21,
bem como no Apéndice A do RBAC n° 117 (vide Tabela 1 para visualizar os requisitos
aplicaveis ao NB).

A adequacdo de um operador 91 é automatica e independe de certificacdo pela ANAC.
N&o sera requerido o envio de material e ndo serdo emitidos documentos confirmando
sua adequagédo ao RBAC n°117.

Procedimentos de adequacdo dos operadores 121 ou 135 que operem sob o NB do
RBAC n° 117

Cada operador que conduza suas opera¢des segundo os RBAC n° 121 ou 135 e sob o
Nivel Bésico (NB) do RBAC n° 117, é responsavel primario pelo cumprimento das regras
contidas nas Secbes 117.19 e 117.21, bem como no Apéndice A do RBAC n° 117 (vide
Tabela 1 para visualizar os requisitos aplicaveis ao NB).

Detentores de certificado que desejem conduzir operagfes no NB devem enviar 8 ANAC
revisdo do MGO com as alteragdes requeridas pelas se¢bes 117.19.

A revisdo do MGO requerida pela secdo 117.19 do RBAC n° 117 deve incorporar as
informagdes requeridas pelo Apéndice A desta IS e devem ser inseridas nos seguintes
capitulos do MGO:

a.  no Capitulo 7 — Gerenciamento da fadiga humana, previsto na IS n°® 121-005, para
um operador certificado segundo as regras do RBAC n°® 121; ou
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b.  nasecdo 5 — Procedimentos para cumprimento da jornada de trabalho, previsto na
IS n® 135-002, para um operador certificado segundo as regras do RBAC n° 135.

A revisdo do MGO feita para atender ao RBAC n° 117 sera aceita pela ANAC.
O envio da revisdo do MGO deve ser feito como abaixo indicado:

a.  operadores certificados segundo as regras do RBAC n° 121: FOP 107, de acordo
com os procedimentos descritos na IS n° 121-005(sua revisdo mais recente);

b.  operadores certificados segundo as regras do RBAC n° 135: FOP 207, de acordo
com os procedimentos descritos na IS n°® 135-002 (sua revisdo mais recente);

c.  0s supracitados modelos de formularios, em sua versdo mais atualizada, estdo
disponiveis para o usuario em formato editavel no sitio da ANAC na rede mundial
de computadores, no endereco eletrénico: http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-
requlado/empresas/acesso-rapido/modelos-e-formularios. Consultar as Tabelas 1
(Formularios da IS n°® 119-001) ou 5 (Formularios da IS n° 119-004) na referida
pagina a fim de baixar o formulério adequado.

O marco temporal para o inicio das opera¢fes sob um NB serda 30 dias apos a data na
qual a proposta de revisdo do MGO deu entrada na ANAC.

Note que todos os detentores de certificado que operem segundo as regras dos RBAC n°
121 ou 135 devem apresentar suas revisdes de manual de forma que, até a data de 28 de
fevereiro de 2020, tenham condicGes de iniciar suas operacdes pelo NB.

O prazo acima foi estabelecido no art. 80 da Lei n® 13.475/17.

DISPOSICOES FINAIS

Os casos omissos serdo dirimidos pelo Superintendente da SPO.
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APENDICE A. CONTEUDO DO MANUAL DO OPERADOR DO NB.

Al Geral

A.1l.1l. Este Apéndice apresenta o conteido minimo que deve ser inserido no MGO de uma
empresa que opere sob o NB do RBAC n° 117. Aplica-se apenas aos operadores dos
RBAC n° 121 ou 135 (vide item 6.2.2 desta IS).

A.1l2. Conforme informado no item 9.2.3 desta IS, os operadores devem incluir tais
procedimentos no capitulo 7 (para operadores do RBAC n° 121) ou sec¢do 5 (para
operadores do RBAC n° 135), conforme aplicavel.

A.2. Conteddo minimo a ser inserido no MGO

A.2.1.  Os seguintes topicos devem estar contidos no MGO (vide o item 6.2 desta IS para maiores
detalhes sobre os topicos abaixo):

a.  Tipo de operagéo segundo o RBAC n°117.
. Incluir, em destaque, no seu MGO as informacdes abaixo:
A. indicacédo de que o operador conduz suas operac6es sob um NB;
B. indicacdo de que o operador ndo esta autorizado a conduzir operac6es
sob um GRF ou um SGRF.

ii.  Asindicacbes acima devem ser incluidas na primeira pagina do capitulo 7 ou

secdo 5, conforme aplicavel.
b.  Politicas do operador sobre gestao da fadiga.

I. Politica de ndo-utilizacdo dos tripulantes que ndo estejam aptos ao trabalho
(vide item 6.3 desta 1S).

ii.  Outras politicas relativas a gestdo de fadiga do operador (por exemplo, em
interacdo com outros regulamentos ou praticas da empresa, cultura de
seguranca operacional etc.).

c.  Limites operacionais.

I. Indicagdo de que todas as operacOes devem ser realizadas segundo o
Apéndice A do RBAC n° 117.

ii.  Os limites maximos e minimos advindos do cumprimento do Apéndice A
para cada tripulante (vide item 6.5 desta IS).

d.  Responsabilidade dos funcionarios do operador.
I. Cada operador deve incluir no seu manual as responsabilidades dos
tripulantes para o gerenciamento da sua fadiga (vide a secéo 7 desta IS).
e.  Registros.
I. Procedimentos utilizacdo e conservagédo de registros, incluindo reportes de
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ocorréncia de fadiga (vide item 6.7 desta 1S).

f. Procedimentos operacionais.

I. Procedimentos para retirar do voo tripulantes que se declarem inaptos para o
voo por motivo de fadiga. Vide o item 6.3 desta IS.

ii.  Procedimentos para selecionar as acomodac@es para repouso dos tripulantes
(quando fora da base contratual). Vide o item 6.4 desta IS.

iii.  Procedimentos para a disponibilizacdo de refei¢cdes para os tripulantes. Vide
0 item 6.6 desta IS para maiores detalhes.

iv. Procedimentos para determinacdo da base contratual do tripulante. Vide o
item 6.8 desta IS.

v.  Procedimentos para a publicacdo de escalas. Vide o item 6.9 desta IS.
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APENDICE B. FERRAMENTA DE AUXILIO PARA AUTOAVALIACAO DE FADIGA

B.1.

B.1.1.

B.1.2.

B.1.3.

B.2.

B.2.1.

B.2.2.

(FAPA)!
Geral

Este Apéndice contém um exemplo de formulario para avaliar o risco de fadiga envolvido
na determinacao da aptiddo do tripulante para o trabalho. E chamado de Ferramenta de
Auxilio para Autoavaliacdo (FAPA).

A FAPA envolve responder a trés perguntas relacionadas a percepcéo de alerta (Q1), sono
prévio (Q2) e horario da jornada (Q3). Para a pergunta sobre o nivel de risco genérico
associado a jornada (Q4), o tripulante deve recorrer a se¢cdo do manual de SGSO que
possui informagdes sobre o risco das operacgdes da empresa.

As respostas sdo codificadas e combinadas para permitir que o tripulante determine o que
necessita considerar ao determinar se deve assumir a jornada como foi proposta. Se
houver a suspeita de risco de fadiga, o tripulante precisa avalizar seu estado de alerta,
discutir com um supervisor se o nivel de alerta ¢ adequado para a jornada e considerar
como o risco pode ser efetivamente mitigado.

Instrucdes para usar a FAPA antes de uma jornada
Questao 1: Quao alerta vocé acha que esta?

a. A Questdo 1 envolve o tripulante avaliar seu estado de alerta atual (idealmente
préximo ao horério de apresentacdo) usando uma das sete op¢Oes na escala de
alerta. O resultado cai em uma das trés faixas de risco baixo, moderado ou elevado.

b.  Se for de risco elevado, o tripulante deve considerar discutir isso com os demais
membros da tripulacdo, seu operador, o despacho operacional (operadores do
RBAC n° 121) e pode precisar lidar com o risco por meio da aplicacdo de medidas
de controle de risco previamente definidas (ou seja, cochilos, periodos prolongados
de descanso ou rotacao de tarefas). Se uma decisao for tomada para continuar com
a jornada, prossiga para a Questéo 2.

Questao 2: Vocé teve um sono adequado?

a. A Questdo 2 envolve o tripulante acumular pontos com base em seu sono nas 24 e
48 horas anteriores a jornada, e na quantidade de horas em que estiver acordado
final no final da jornada, descontado de qualquer tempo alocado para repouso em
acomodacdo adequada ou descanso a bordo quando compondo tripulacdo
aumentada. Os pontos sdo somados para produzir uma pontuacdo final, que é
categorizada em termos de risco como baixo, moderado ou elevado.

b.  Se o resultado for de alto elevado, o tripulante deve considerar discutir isso com 0s
demais membros da tripulacéo, seu operador, o despacho operacional (operadores
do RBAC n° 121) e pode precisar lidar com o risco por meio da aplicacdo de
medidas de controle de risco previamente definidas (ou seja, cochilos, periodos de

! Baseado no Modelo de Sono/Vigilia Prévios (Prior Sleep/Wake Model): Dawson, D. & McCulloch, K. (2005).
Managing Fatigue: It’s about sleep. Sleep Medicine Review, 9: 365-380.
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B.2.3.

B.2.4.

descanso prolongados ou rotacdo de tarefas). Se uma decisdo for tomada para
continuar com a jornada, prossiga para a Questdo 3.

Nota:

A contagem das Ultimas 48 horas sdo usadas nesta tabela porque ela foca quase
inteiramente na fadiga aguda ou transitdria, e a suposi¢cao € que o tripulante estava
bem descansado antes deste ponto. Se o tripulante tiver um periodo mais longo de sono
interrompido ou restrito, deve-se considerar que essa fadiga cumulativa aumentara o
risco de fadiga. Um aumento da fadiga cumulativa aumentaré o risco associado a
periodos de sono subsequentes mais curtos do que os identificados na tabela. Os
tripulantes devem colocar mais peso em qualquer sintoma (resposta a Questdo 1) e
adotar uma abordagem mais conservadora em relacdo a qualquer risco elevado
identificado pela utilizac@o dessa tabela.

Questao 3: A que horas ocorre a presente jornada?

a. A Questdo 3 envolve o tripulante classificar a sua jornada com base na hora do dia
em que ela ocorre. O resultado cai em uma das trés faixas de risco baixo, moderado
ou elevado.

b.  Continua-se entdo para a Questdo 4.
Questao 4: Qual o nivel de risco operacional associado a jornada?

a. A Questdo 4 envolve o tripulante classificar o nivel de risco operacional associado
a jornada.

b.  Entende-se que o acimulo de fadiga acabara por diminuir o desempenho e aumentar
a taxa de erro, a ponto do tripulante se tornar prejudicado pela fadiga. Os sistemas
de aviacdo devem ser capazes de tolerar algum erro humano e uma capacidade de
desempenho diminuida, mas muitas vezes as demandas de um voo podem aumentar
devido a circunstancias operacionais imprevistas. Consequentemente, 0 que
anteriormente era aceitavel em termos de um nivel de desempenho / erro torna-se
inaceitavel.

c. Embora esta IS trate sobre o gerenciamento do risco de fadiga, os operadores
precisam gerenciar o nivel de carga de trabalho dos tripulantes. O risco de fadiga
interage com outras areas do desempenho humano (tais como carga de trabalho e
complexidade das tarefas) e todos esses riscos precisam ser abordados. O risco de
carga de trabalho pode ser resolvido por meio de processos de gerenciamento de
riscos, contidos no SGSO do operador.

d. Em relacdo ao risco de fadiga, o tripulante deve considerar quais fatores estdo
associados as tarefas a eles alocadas antes de se apresentar como apto para o
trabalho. 1sso ocorre porque é bem documentado o fato de que a redugéo do estado
de alerta (ou o acumulo de fadiga) afeta as "habilidades no mundo real”. Os
tripulantes, equipes e operadores devem considerar os riscos de fadiga que podem
estar presentes em conjunto com outros riscos, como:

I. o tipo de tarefa que esta sendo realizada;

ii.  anatureza do espaco aéreo;
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iii.  consideracGes meteoroldgicas;
iv. demandas do aeroporto; e
v. facilidade de manutencdo das aeronaves.

Operadores e tripulantes devem reconhecer que as tarefas que envolvem
desempenho cognitivo (por exemplo, tomada de decisdo, capacidade de memoria)
e gerenciamento de ameacas e erros podem ser mal medidos ou mal administrados
por um tripulante que esteja fatigado.

Continuando até a sua etapa final, a FAPA auxilia o tripulante na determinacdo do
seu estado de alerta e se este é adequado para realizar a jornada programada.

B.2.5. Determinar o nivel de risco de fadiga e o que pode ser necessario para verificar se
deve cumprir a jornada.

a.

Com base nos resultados das Questdes 1 a 4, o tripulante pode usar a tabela
fornecida a seguir para avaliar o grau em que o risco de fadiga pode estar presente
durante a jornada. Juntamente com os niveis de alerta medidos, os tripulantes
podem comecar a discutir como gerenciar possiveis riscos com seu supervisor e,
consequentemente, desenvolver um plano de gerenciamento de riscos eficaz.

Se o tripulante decidir que ndo esta apto ao trabalho, ele deve preencher a ultima
secdo do formulério, indicando a sua preferéncia por uma das trés opgdes
mencionadas. Nesta situacdo, o formulario deve ser analisado pelo operador.

Personalizando sua necessidade de sono

Embora seja facil entender que o sono adequado é um pré-requisito para um tripulante
alerta, a nocao de sono adequado esté sujeita a variabilidade individual. Isso é ainda
mais complicado pela tendéncia de superestimar a quantidade e a qualidade do sono
que realmente obtemos.

Normalmente, uma pessoa necessita de 8 horas diarias de sono para se sentir bem.
Sendo este o caso, a soma da necessidade de sono de quaisquer 48 horas sera de 16
horas. No entanto, algumas pessoas podem precisar de apenas 6 horas e outras de 10
horas de sono diario.

Um tripulante pode utilizar a Questdo 2 da FAPA para verificar sua aptidao para o
trabalho. Os nimeros destacados em azul na Questdo 2 podem ser individualizados.
Se o tripulante acreditar que 0s numeros sdo muito baixos, porque geralmente
necessita de mais sono do a média para se sentir bem, e aumenta-los em 1 hora
refletiria melhor suas necessidades de sono, entdo cada um dos numeros a esquerda
também deve ser aumentado em 1 hora.

Para realizar esta alteracao é preciso entender o quanto de sono é necessario para se
sentir bem descansado. Isso pode ser verificado apds um dia ou dois acordando
normalmente (para dissipar qualquer divida de sono acumulada). Um bom momento
de fazer o teste é em folgas prolongadas ou férias. Apds compensar eventuais perdas
de sono, perceber em qual horario o sono naturalmente vem e quanto tempo
normalmente dura, de modo que se sinta bem no dia seguinte.
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Uma vez que este valor seja obtido, é possivel sugerir que a reducéo deste valor (0s
nameros pintados de azul na FAPA, bem como os demais nimeros a esquerda) ao
longo de um periodo de 24 e 48 horas possa levar ao aumento do risco até que o débito
de sono acumulado se torne excessivo.

Como um guia geral, se a partir de um estado bem descansado, menos de 13 horas de
sono forem obtidas nas Gltimas 48 horas e apenas 6 nas Ultimas 24 horas, esta condi¢ao
deve ser considerada significativa.

Deve ser enfatizado que os nimeros na Questao 2 da FAPA podem ser adaptados para
atender as necessidades individuais.
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Ferramenta de Auxilio Para Autoavaliacdo (FAPA)

Q1. Quao alerta vocé acha que esta? (Considere sua condicdo antes de assumir a
jornada de trabalho)

1 | Totalmente alerta, bem desperto e extremamente disposto
Muito ativo, responsivo, mas ndo em nivel maximo Baixo
Bem, relativamente revigorado
Um pouco cansado, nao totalmente disposto Moderado
Moderadamente cansado, enfraquecido

Muito cansado, com dificuldade de concentracédo

Completamente exausto, incapaz de trabalhar efetivamente
Se o Risco Elevado estiver presente, é recomendavel considerar controles de risco tais como o cochilo, rotagédo de
tarefa ou informar ao operador que vocé ndo se encontra apto para o servico.

Resultado do Risco (1)

g b Wi

Q2. Vocé teve um sono adequado? Pontos
a) No inicio da jornada, por quanto tempo dormiu nas 24 horas anteriores? (este é o
o, Entre com o
valor de *x’) ndmero de pontos | x =
X = horas =~ ------- > x: < 3h 4h 5h 6%h P —

Pontos: 12 8 4 0 no campo ao lado.

b) No inicio da jornada, por quanto tempo dormiu nas 48 horas anteriores? (este é 0
valor de ‘y”)
y= horas ~ ------- > y: <8h 9h 10h 1lh 12h 13+h
Pontos: 10 8 6 4 2 0
c) Ao fim da jornada prevista, por quantas horas vocé tera permanecido acordado,
descontado qualquer tempo alocado para repouso em acomodacdo adequada ou
repouso a bordo quando compondo tripulagdo aumentada? (este € o valor de ‘z”)
z= horas
d) Se y < z, subtraia a quantidade de horas obtidas nas ultimas 48 horas (y) das horas em estado de vigilia
(2). Converta o resultado final em pontos (Lhora = 1 ponto). Entre com o ndmero de pontos no campo ao | t=
lado (este € o valor de t”).
Some 0 numero de pontos acima (x +y + t) para determinar seu escore (Resultado do Risco (2)). R2=
Escore Resultado do Risco (2) Escore Resultado do Risco (2)
0-4 Baixo
5-8 Moderado

Se 0 Risco Elevado estiver presente, é recomendavel considerar controles de risco tais como o cochilo, rotagdo de
tarefa ou informar ao operador que vocé ndo se encontra apto para o servico.

Entre com o
ndmero de pontos | y=___
no campo ao lado.

Q3. A que horas ocorre a presente jornada? Resultado do Risco (3)
Todas as horas que ocorram entre 08:00 e 22:00 Baixo
As que ocorram entre as 06:00 e 08:00 e entre 22:00 e 02:00 Moderado

Q4. Qual nivel de risco operacional esta associado a jornada?
(Considere rota, aeroportos, espaco aéreo, nivel de experiéncia da tripulagéo,
caracteristicas e operacionalidade da aeronave e condi¢des atmosféricas)

Resultado do Risco (4)

Descricao
Todos os fatores foram considerados de baixo risco Baixo
Ao menos um fator foi considerado como de médio risco Moderado
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Resultado do Risco

Wl @le]®

Resultado dos riscos Considerac6es sobre o nivel de alerta

Resposta de risco elevado
em Q1 ou Q2.

Se uma das respostas for
de risco elevado mesmo
com as outras em risco
moderado.

Qualquer combinacdo de
risco baixo, moderado ou
elevado

Risco moderado: Meca o nivel de alerta usando métodos objetivos
e subjetivos, discuta com seu supervisor se seu nivel de alerta é
adequado para esta jornada e considere o uso de estratégias de
mitigagdo adicionais (por exemplo, cochilo, rotagdo de tarefa).

Dois resultados do risco
baixo e dois elevados

Todos em risco moderado

Qualquer combinagdo de

risco baixo ou moderado. . . . . ..
Risco baixo: Meca o nivel de alerta usando métodos objetivos e

subjetivos, discuta com seu supervisor se seu nivel de alerta é
adequado para esta jornada e considere controles de risco de fadiga
benéficos para esta jornada (por exemplo, uso de cafeina, cuidado
maior com a hidratacéo e alimentagao).

Trés resultados de risco
baixo e um de risco
elevado.

Todos os resultados de
risco baixo.

A partir dos escores obtidos no presente formulario ou em funcéo de: (descrever sucintamente a razao) eu, (nome do
tripulante), matricula (n° da matricula), informo que ndo me encontro em totais condi¢fes de assumir a jornada de
servigo para o qual fui escalado(a) nesta data devido a reducéo do nivel de alerta e a degradacdo de meu desempenho
mental e fisico. Por este motivo, solicito (marque uma ou mais das alternativas abaixo):

() Dispensa de cumprimento da jornada para a qual fui designado(a);

() Escalagdo em jornada diversa, porém com menor exposicao aos riscos associados a fadiga; ou

() Alocacdo em atividade de rotacao de tarefa, de maneira a estar menos exposto(a) aos riscos associados a fadiga.

Local e data

Nome e assinatura do tripulante.

Para providéncias do chefe de operacdes:
Evento discutido na reunido de: I

Data de recebimento pelo chefe de operagdes: [/

Providéncias:

Chefe de operagdes (nome e rubrica):
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ANEXO A. EXEMPLOS DE MODELOS DE REPORTE DE OCORRENCIA DE FADIGA

Al Exemplo 1
A Ocorréncia de fadiga Resposta:
1 Nos 12 (doze) Gltimos meses, quantas vezes vocé experimentou fadiga e relatou a ocorréncia?
2 Quando houve a ocorréncia de fadiga, por quantos dias consecutivos vocé esteve atendendo a uma
jornada de trabalho?
3 Nos dias anteriores a ocorréncia de fadiga, por quantas etapas vocé voou durante cada dia de trabalho
dentro do periodo prévio de 72 horas?
4 Vocé foi reprogramado para uma jornada durante periodo prévio de 72 horas a ocorréncia de fadiga?
Sim/N&o.
5 Antes da notificacdo de reprogramacéo, por quanto tempo vocé compds tripulagio?
6 Nos dias anteriores a ocorréncia da fadiga, por quantas horas vocé voou durante cada dia de trabalho
dentro do periodo prévio de 72 horas?
7 Nos dias anteriores a ocorréncia da fadiga, de quantas horas foi sua jornada de trabalho durante cada
dia de trabalho dentro do periodo prévio de 72 horas?
8 Vocé esteve desempenhando outras fungOes laborais para o operador aéreo em qualquer dia dentro do
periodo prévio de 72 horas ao evento de fadiga? (sim/ndo). Se sim, responda a seguinte pergunta.
9 Se vocé esteve desempenhando outras fungdes, de quanto foi o tempo total de trabalho a cada dia?
B Deslocamento Resposta:
1 Vocé realiza deslocamento para o trabalho? Se ndo, responda e va para a préxima secao.
2 Qual ¢ a forma de transporte utilizada para seu deslocamento?
3 Quanto tempo dura seu deslocamento?
4 Quanto tempo se passou entre sua saida de casa no inicio do deslocamento até a apresentagdo para
assumir o voo?
5 Qual foi o tempo total entre 0 momento que vocé chegou em sua residéncia e se apresentou para a
jornada seguinte?
6 Vocé recebeu algum tempo adicional de repouso em sua residéncia antes de se apresentar para 0 voo
seguinte? Se sim, de quanto tempo?
C Reserva Resposta:
1 Durante o periodo prévio de 72 horas a ocorréncia de fadiga, vocé foi escalado como tripulante reserva?
Se ndo, responda e va para a proxima se¢io.
2 Vocé regularmente é indicado para reserva? (sim/néo).
3 Por quantas horas vocé voou nas Ultimas 24 horas?
4 De quantas horas foi sua jornada de trabalho nas ultimas 24 horas?
5 Por quantas horas vocé voou nas Ultimas 72 horas?
6 De quantas horas foi sua jornada de trabalho nas Gltimas 72 horas?
7 Por quantos dias vocé assumiu jornadas de trabalho nos Gltimos 30 dias?
8 Por quantas horas vocé voou nos ultimos 30 dias?
9 Quando foi a Ultima vez que vocé teve ao menos 24 horas livres de qualquer atividade laboral?
D Questdes operacionais Resposta:
Vocé passou por atrasos de voo em funcdo de problemas oriundos de questdes operacionais ou
1 manutengao ndo programada dentro das 72 horas anteriores ao evento de fadiga? Se ndo, responda e va
para a proxima seco.
2 Quantos dias de repouso voce teve nas 72 horas prévias a ocorréncia de fadiga?
3 Vocé teve oportunidade de obter repouso adicional entre dois voos? Se sim, qual foi a qualidade deste
repouso?
4 Durante o periodo prévio de 72 horas ao evento de fadiga, sua jornada de trabalho envolveu jornada
noturna ou na madrugada ou jornadas noturnas continuas? (sim/néo)
5 Se vocé respondeu sim a pergunta acima, quantas jornadas noturnas vocé consecutivamente cumpriu?
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Se vocé respondeu sim a pergunta D4, quantas jornadas na madrugada vocé consecutivamente cumpriu
antes do evento de relato de fadiga?

E Tripulagdo aumentada Resposta:

Durante o periodo de 72 horas antes da ocorréncia de fadiga, vocé atuou como membro de uma
tripulacdo aumentada? (sim/ndo). Se vocé responder ndo, va para a proxima secéo.

2 Dentro das Ultimas 24 horas, por quanto tempo vocé atuou como integrante da tripulagdo aumentada?

3 Dentro das Gltimas 72 horas, por quanto tempo vocé atuou como integrante da tripulagdo aumentada?

4 Qual a classificagdo da acomodagdo a bordo utilizada por vocé no repouso? 1, 2 ou 3?

Como vocé avaliaria a qualidade do repouso recebido durante as Gltimas 24 horas? (boa, razoavel ou

5 -
ruim)

6 Como vocé avaliaria a qualidade do repouso recebido durante as Gltimas 72 horas? (boa, razoavel ou
ruim)

7 Qual foi o tempo total de sua jornada de trabalho nas Gltimas 24 horas?

8 Quantas horas vocé utilizou em atividades de voo durante as Gltimas 72 horas?

Vocé atuou como piloto na cabine de voo durante a fase de pouso? Se sim, como piloto em comando
ou como segundo em comando?

Durante o periodo prévio de 72 horas, vocé atuou como piloto em cabine de duplo comando? (sim/néo).
10 | Sesim, fornega detalhes relativos ao tempo de voo, nimero de etapas voadas e o intervalo de tempo de
jornada no periodo das Ultimas 72 horas.

F Acomodacoes adequadas / Hotel Resposta:

1 Dentro das 72 horas prévias, qual tipo de acomodag&o vocé utilizou? (hotel ou residéncia)

Se vocé repousou em casa, houve alguma situagdo que interrompeu seu sono? (sim/ndo). Se sim, quantas
foram?

Os hotéis em que vocé se hospedou sdo hotéis regularmente utilizados pela sua companhia aérea?
(sim/ndo)

Os quartos de hotel utilizados por vocé se localizavam proximos ao elevador, maquina de gelo ou area
de grande movimento?

Vocé experimentou incomodos ambientais que prejudicaram sua qualidade de sono tais como eventos
sociais ocorrendo no hotel, trdfego de veiculos, ruidos de avides ou outros?

Vocé experimentou barulhos de reforma no hotel ou de construgdes proximas que possam ter
prejudicado sua qualidade de sono durante seu repouso? (sim/ndo)

G Repouso (durante as 72 horas anteriores a ocorréncia de fadiga) Resposta:

Qual foi a diferenga de tempo entre seu periodo de repouso programado e seu periodo de repouso
efetivo?

[y

Quanto tempo durou sua oportunidade de sono durante seu periodo de repouso programado?

Oportunidade de sono Resposta:

Dentro das 24 horas anteriores & ocorréncia de fadiga, por quantas horas vocé dormiu?

Dentro das 48 horas anteriores & ocorréncia de fadiga, por quantas horas vocé dormiu?

w |~ |~

Dentro das 72 horas anteriores a ocorréncia de fadiga, por quantas horas vocé dormiu?

1 Disturbios circadianos Resposta:

Dentro das 72 horas prévias a ocorréncia de fadiga, alguma parte da sua jornada de trabalho entrou na
janela de baixa de ritmo circadiano? (sim/ndo). Se sim, por favor, detalhe.

2 Por quantos fusos horarios vocé voou dentro das 24 horas prévias a ocorréncia de fadiga?

3 Quantos fusos horarios vocé atravessou dentro das 72 horas prévias a ocorréncia de fadiga?

Dentro das 72 horas prévias a ocorréncia de fadiga, vocé atuou a bordo de aeronave durante a

4 madrugada? (sim/ndo). Se sim, por favor, detalhe.
J Alimentacao e hidratacéo Resposta:
1 Durante as 24 horas prévias a ocorréncia de fadiga, qual foi a qualidade de sua alimentagdo? (boa,
razodvel ou ruim)
2 Durante as 72 horas prévias a ocorréncia de fadiga, vocé teve oportunidade de se alimentar

adequadamente? (sim/ndo)

3 Durante as 24 horas prévias a ocorréncia de fadiga, vocé ficou desidratado? (sim/nao)

Durante as 72 horas prévias a ocorréncia de fadiga, vocé teve oportunidade de hidratar-se
adequadamente? (sim/ndo)
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K Fatores pessoais Resposta:
1 No presente momento, vocé estd vivendo alguma experiéncia pessoal que possa estar influenciando a
ocorréncia de fadiga? (sim/nao)
L Atividades pré-jornada de trabalho Resposta:
1 Dentro das 24 horas prévias a ocorréncia de fadiga, vocé esteve engajado em atividades pré-jornada?
(sim/ndo). Se sim, por favor, detalhe.
2 Dentro das 72 horas prévias a ocorréncia de fadiga, vocé esteve engajado em atividades pré-jornada?
(sim/ndo0). Se sim, por favor, detalhe.
Observacgoes
Ite:n Comentarios:
n
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A.2. Exemplo 2
REPORTE DE OCORRENCIA DE FADIGA

Nome: Quero que este relatério seja confidencial
Matricula: | Funcio: | Nascimento: | Moradia: | Base:
Este formulario esta sendo preenchido por causa de fadiga relacionada a (marque um):

Relatério de incidente Uma extenséo de jornada Um evento de seguranga nao Uma preocupagdo geral a

apresentado reportado respeito da fadiga
Quando o evento | Data: Hora (local ou UTC — circular): | Ha quanto tempo estava trabalhando?
aconteceu? / / : horas e minutos
O que vocé estava Em casa Indo para o Em voo Voltando Em deslocamento Outro (citar)
fazendo na hora do trabalho para casa pelo operador
evento?
Se importante, em 0 . - . .
qual voo ocorreu? N° voo: Rota: Tipo de anv: Etapa:

Detalhes relativos a fadiga

Descricdo

Causa

Acoes e resultados

Sugestdes

| Fatores contribuintes (marque todos que julgar adequados)

Deslocamento (commute)

Histérico do sono

Deslocamento (commute)

Jornada de Inicio cedo

Noite avancada

Jornada de término tarde

Atraso(s)

Jornada longa

Salde

Fadiga de longo prazo

Questdes domésticas

Deslocamento pelo operador
(positioning)

Repouso em casa

Escala disruptiva

Repouso em hotel

Doenca/uso de medicacédo

Periodo de repouso previsto
insuficiente

Néo sei

Transicéo de jornada com inicio
cedo para inicio tarde

Transicdo de jornada com inicio
tarde para inicio cedo

Outro (detalhar)

Duragdo do deslocamento de
casa para a base:

horas e minutos

Duracdo do deslocamento para
casa durante folgas (moradia fora
da base):

horas e minutos

Nas 72 horas anteriores ao evento,
informe os horéarios de inicio e
término dos periodos de sono
(incluindo cochilos):

Hora (local

Data | y7co)

Sono

Inicio

Fim

Inicio

Fim

Inicio

Fim

Inicio

Fim

Margque todos os sinais cognitivos e fisico da fadiga que foram percebidos nas 2 horas anteriores ao evento e as contramedidas utilizadas

|_Sinais fisicos

Sinais cognitivos

Contramedidas

NAO FORAM NOTADOS

NAO FORAM NOTADOS

NAO FORAM USADAS

Inquieto no assento Olhar vazio Atencéo Dificuldade em Avisei o colega Me alimentei e
prejudicada resolver problemas sobre o risco de hidratei
fadiga
Cocando os olhos Piscadas longas Meméria Aumento do risco Coordenei a Tirei um cochilo
prejudicada assumido carga de trabalho na cahine
Bocejando Dificuldade de Humor Consciéncia Aumentei a Tirei um cochilo
manter os olhos negativo situacional comunicacéo em solo
abertos prejudicada
Piscadas Cabega “caindo” Comunicagdo Outro (citar): Fiz uso de Outro (citar):
frequentemente reduzida cafeina
Outro (citar):
Quao alerta vocé se
sentiu 1 Totalmente | 2 Muito ativo, | 3 Bem, | 4 Um pouco | 5 Moderadamente | 6 Muito | 7 Completamente
imediatamente alerta, bem | responsivo, mas | relativamente cansado, ndo | cansado, cansado, com | exausto, incapaz
antes do evento? | desperto, ndo em nivel | revigorado totalmente enfraquecido dificuldade de | de trabalhar
(marque um) 3>_<tremtamente maximo disposto concentracéo efetivamente
isposto

Origem: SPO
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