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4.1

OBJETIVO

Orientar os detentores de certificado que conduzem suas operagdes sob os RBAC n° 121
e 135, aqueles que se enquadram nos paragrafos 117.11(a)(2) e 117.11(a)(3) do RBAC n°
117, e tripulantes sobre o cumprimento das suas obrigagdes contidas nos requisitos do
RBAC n° 117 relacionadas aos requisitos de gerenciamento de risco de fadiga (GRF).

Estabelecer os procedimentos aceitaveis para a certificacdo dos detentores de certificado
aos requisitos de gerenciamento de risco da fadiga (GRF) do RBAC n° 117.

REVOGACAO

Né&o aplicavel.

FUNDAMENTOS

A Resolucédo n® 30, de 21 de maio de 2008, institui em seu art. 14, a Instrucdo Suplementar
— 1S, norma suplementar de carater geral editada pelo Superintendente da éarea
competente, objetivando esclarecer, detalhar e orientar a aplicacdo de requisito previsto
em RBAC ou RBHA.

O administrado que pretenda, para qualquer finalidade, demonstrar 0 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 6rgdo 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 obriga¢do 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 recomendacg6es da ANAC ao operador.

Nesta IS sempre que a expressao “ndo pode” for utilizada, ela se refere a uma proibicao
contida no RBAC n° 117 ou uma consequéncia direta de uma proibi¢éo contida naquele
Regulamento ou de outro regulamento aplicavel. Expressdes tais como “ndo deve” ou
“nao deveria” referem-se a recomendacfes da ANAC ao operador.

DEFINICOES, ACRONIMOS E REFERENCIAS

Acrbénimos

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

a.  ANAC: Agéncia Nacional de Aviagéo Civil
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b. CMS: Comissario de Voo
c.  COA: Certificado de Operador Aéreo
d.  EO: Especificacbes Operativas
e.  FAPA: Ferramenta de Auxilio para Autoavaliacdo
f. GRF: Gerenciamento de Risco da Fadiga
g. GAGEF: Grupo de Acgéo de Gerenciamento de Fadiga
h. 1S: Instrucdo Suplementar
I MGF: Manual Geral da Fadiga
J. MO: Manual do Operador
k. NB: Nivel Béasico
I OACI: Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional
m. RBAC: Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil
n.  SGRF: Sistema de Gerenciamento do Risco da Fadiga
0.  SNA: Sindicato Nacional dos Aeronautas
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 acomodacao) 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 apresentacdo 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 sec6es 117.B(h)
e 117.C(h), sera considerado como sendo sobreaviso, quer ele cumpra ou ndo os
requisitos de sobreaviso, ndo contando por forga do art. 43 §7° da Lei n® 13.475/17.

chave de voo significa uma jornada ou uma combinacgéo de jornadas a ser cumprida
por um tripulante. . Uma chave de voo pode compreender um ou mais dias de
programacao.

circunstancias normais significam as condi¢6es em que a oportunidade de sono é
preservada. Quando o operador contata o tripulante durante o periodo de
oportunidade de sono, entende-se que ela é interrompida, caracterizando uma
circunstancia anormal;

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

f. controles significam as estratégias defensivas de nivel de sistema projetadas para
minimizar o risco de fadiga de forma continua;

g. estado desconhecido de aclimatagdo significa o desconhecimento em relagéo 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;

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

i mitigacgdes significam as intervencdes sistémicas destinadas a reduzir um risco
especifico de fadiga apropriadamente identificado;

J. operacdo especifica significa a proposta de operacdo incluida no SGRF que
permita ao operador interessado operar sob limites diferentes dos estipulados na Lei
n® 13.475, de 28 de agosto de 2017, ou dos Apéndices B ou C do RBAC n° 117.
Correspondente a expressao safety case utilizada internacionalmente; e

k.  tripulacGes aumentadas significam tripulacdes composta ou de revezamento.

4.3 Referéncias

a. RBACN°117;

b. 1Sn°117-001,

c. 1Sn°119-002 (SGSO);
d. CAAP 48-1da CASA;
e. AC120-03AdaFAA;e
f.  AC 117-001 da FAA.

5. INTRODUCAO

5.1 Geral

5.1.1. A Lei n° 13.475, de 28 de agosto de 2017, dispde sobre o exercicio da profissdo de
tripulante, denominado aeronauta, estabelecendo critérios e limites prescritivos de
gerenciamento de fadiga, cumprindo o0s requisitos exigidos pela Organizagdo
Internacional de Aviagédo Civil (OACI).

5.1.2. O art. 19 da Lei n°® 13.475/17 permite que as limitagOes 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
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OACI, e estdo constantemente evoluindo a partir de resultados de pesquisas cientificas e
da experiéncia da industria.

5.13. 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.

5.1.4. O RBAC n° 117 foi desenvolvido em trés niveis, do puramente prescritivo (NB — Nivel
Basico) até o customizado as necessidades do operador (SGRF - Sistema de
Gerenciamento de Risco de Fadiga), contando com um nivel intermediario 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.

5.1.5. Um resumo dos trés niveis é abaixo mostrado:

a.  NB — Nivel Bésico: 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 séo aquelas constantes da Lei n® 13.475/17, acrescidas das defini¢Oes das classes
de descanso a bordo para tripulacbes compostas e de revezamento;

b. GRF — Gerenciamento de Risco de Fadiga: permite maior flexibilidade com
limitacGes 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.
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: € um sistema orientado
por dados e encarregado de monitorar e gerenciar continuamente 0s 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 d A
Gerenciaminto Subparte A |Subparte B Subparte C Ap EELES Apéndice B | Apéndice C
de Fadiga 117.61 [117.63|(Lel 13.475/17)
X
NB (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.
Origem: SPO 6/129
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5.1.7. Esta IS tem como objetivo fornecer orientacao para atender aos requisitos do GRF. Parte
deste material € relevante para um detentor de COA que pretenda candidatar-se a um
SGRF ou opere sob um SGRF.

5.1.8. Para os operadores que escolherem desenvolver e implementar um SGRF, deve-se
consultar as orientacGes contidas na IS n° 117-004.

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

a.  Secdo 5: Introducéo (esta parte)

b.  Secdo 6: ObrigacOes dos operadores GRF;

c.  Secdo 7: Obrigacdes individuais dos tripulantes;

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

5.1.10. Os apéndices e anexos desta IS cobrem areas mais especificas de orientagdo, tais como
interpretar e exemplificar os limites e 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.

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 é o mais apropriado para operacdes que nao 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 opera¢des 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 licenga (mesmo
aqueles que séo realizados por operadores dos RBAC n° 121 ou 135);

v.  operagdes segundo os RBAC n° 121 ou 135, desde que tais operagdes ndo se
enquadrem nos itens 5.2.3 ou 5.2.4 abaixo.

5.2.3. Apéndice B do RBAC n° 117 — GRF
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O Apéndice B estd disponivel para operadores de transporte aéreo publico que
realizem operacdes com dois ou mais pilotos, incluindo opera¢ées complexas.

Operacdo complexa significa uma operacéo 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 tripulacdo simples,
composta ou de revezamento estiver:

A. emum estado desconhecido de aclimatacédo; ou
B. ndo aclimatado ao local onde a jornada se inicia.

Este Apéndice € o mais apropriado para as opera¢des segundo os RBAC n° 121 ou
135 que desejem exceder as limitacdes da Lei n® 13.475/17 e operem no Brasil ou
no exterior com tripulacdes simples, compostas ou de revezamento.

Consulte a secdo 9 desta IS para visualizar os procedimentos de certificacdo ao GRF
dos operadores dos RBAC n° 121 ou 135.

5.2.4. Apéndice C do RBAC n° 117 — GRF

a. O Apéndice C estd disponivel para operadores de transporte aéreo publico que
realizem operacdes com dois pilotos, excluindo as operagdes complexas.

b. O Apéndice C é mais adequado que o Apéndice B para a operacGes domésticas ou
internacionais com dois pilotos, mas que ndo cruzem trés fusos ou mais.

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

d.  Consulte asecédo 9 desta IS para visualizar os procedimentos de certificacdo ao GRF
dos operadores dos RBAC n° 121 ou 135.

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 é utilizado apenas em pequenos vVoo0s
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 operagGes 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 operacgoes
respeitam as limitacfes 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,
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um operador de taxi aéreo possui cinco aeronaves C208, as quais sdo utilizadas em
voos cargueiros dentro do Brasil, sem extrapolar as limitagdes 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 um grande acervo de aeronaves, incluindo King
Air, Phenom 300 e Falcon 7x, as quais sdo utilizadas para voo pelo Brasil e pela
Ameérica Latina. No entanto, todas as operacdes respeitam as limitagdes contidas na
Lei n® 13.475/17. Nesta situacdo, & mais conveniente que que as suas operagdes
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 operac¢des, no entanto, extrapolam as limitagGes contidas
na Lei n® 13.475/17. Nesta situacdo, &€ mais conveniente que as suas operacgoes
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 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
América Latina e Europa. As suas operagdes, no entanto, extrapolam as limitac6es
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 operacgdes para a Europa sdo consideradas complexas;

um operador regular nacional ou internacional possui aeronaves ATR-42, B737 e
A320, as quais sao utilizadas para voo pelo Brasil, pela América Latina ou costa
leste dos EUA, respeitando todas as limitagcdes contidas na Lei n® 13.475/17. Nesta
situacdo, é mais conveniente que as suas operacdes sejam integralmente realizadas
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 operacdes, no entanto, extrapolam as limitagdes
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 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 limitacdes 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 operaces para a Europa séo consideradas complexas;

um operador ndo-regular possui aeronaves B-767 de carga, as quais sdo utilizadas
para voo pelo Brasil, pela América Latina ou costa leste dos EUA, respeitando todas
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 A do
RBAC n° 117,
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k. um operador ndo-regular possui aeronaves B-767 de carga, as quais sdo utilizadas
para voo pelo Brasil, pela América Latina ou costa leste dos EUA (todas com
tripulacGes simples). As suas operacdes, no entanto, extrapolam algumas das
limitagcdes contidas na Lei n® 13.475/17. Nesta situacdo, é 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 operacfes complexas;

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

6. OBRIGACOES DOS OPERADORES GRF

6.1 Introducao

6.1.1. As secdes 117.19 e 117.61 do RBAC n° 117 informam que o0s operadores que desejarem
operar segundo o nivel GRF possuem uma série de obrigacdes.

6.1.2. A principal obrigacdo do operador é dar condicGes para que o tripulante se encontre apto
para o trabalho, ndo permitindo que uma jornada seja realizada em situacdo que
sabidamente leve a fadiga ou que um tripulante fatigado assuma uma jornada [117.19(a)].

6.1.3. Os operadores do nivel GRF tém obrigacdo de desenvolver politicas e procedimentos para
os itens 6.2, 6.3 e 6.3.10 desta IS.

6.1.4. Os operadores que tiverem um Sistema de Gerenciamento de Seguranca Operacional
(SGSO) eficaz estardo familiarizados com esses processos e tal SGSO provavelmente
serd capaz de cumprir as obrigacbes de identificacdo de perigos e monitoramento
continuo.

6.2 Obrigacdes referentes a secdo 117.19

6.2.1. Manual do Operador (MO) [117.19(a)]

6.2.1.1.  As empresas que operam segundo os RBAC n° 121 e 135 e que foram aprovadas para
operar no nivel GRF deve cumprir as limitacdes contidas nas secbes 117.19 e 117.61 e
dos Apéndices B ou C (conforme aplicavel) do RBAC n° 117.

6.2.1.2.  Deste modo, 0 MO deve conter as politicas e procedimentos descritos nos itens 6.2, 6.3 e
6.3.9desta IS.

6.2.1.3. O Apéndice A desta IS apresenta informacdes adicionais sobre o capitulo de fadiga do
MO que operam sob um GRF. Caso desejem, os operadores podem desenvolver um
manual especifico para disciplinar o gerenciamento de fadiga na empresa.

6.2.2. Aptidao para o trabalho [117.19(a)]
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6.2.2.1.

6.2.2.2.

6.2.3.

6.2.3.1.

6.2.3.2.

6.2.3.3.

6.2.3.4.

Conforme estipulado no paragrafo 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 operagédo. O operador pode chegar a esta concluséo a partir
de estudos proprios (informacdo cientifica, experiéncia anterior, modelagem
biomatematica, recomendacdo do GAGEF, etc.) ou a partir de informacgdes fornecidas
pelos proprios tripulantes, seja por meio de uma simples declaragdo de “inaptidao para
assumir o voo ou a jornada’ ou um reporte mais detalhado (como o exemplo do Apéndice
D).

Os operadores devem descrever no seu MO os procedimentos para retirar do voo
tripulantes que se declarem inaptos para o voo por motivo de fadiga.

Acomodacdes 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 acomodagdes 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 interrup¢des 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
desenvolver procedimentos para proteger o sono dos tripulantes nos lugares de pernoite.

A ergonomia fisica das instalagdes para dormir e descansar deveria ser levada em conta,
a fim de garantir que o pessoal possa obter uma recuperacdo 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
operacdes.

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¢bes de transporte (quanto menos opg¢des, 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 incomodos ou interrupgdes (por ex.: ruido exacerbado devido a obras nas
proximidades, vias de alto trafego, bares, locais de shows, eventos);

Origem: SPO

11/129



Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020 IS n° 117-003

Revisdo B

6.2.3.5.

6.2.3.6.

6.2.4.

6.2.4.1.

6.2.5.

6.2.5.1.

6.2.5.2.

o

possibilidade de realizar ligac6es 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 iluminacéo acessivel e em pleno funcionamento;

k.  habitos sociais (por exemplo, horarios de refeicbes locais, horarios de chegada /
partida de outros hdspedes, etc.);

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

Os operadores também deveriam considerar como o local de repouso pode interagir com
diferentes horarios. Um tripulante pode ser sensivel a altera¢fes horérias de 1 ou 2 horas,
quando ha 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 refei¢fes e dos horarios de sono
/ despertar;

b.  exigir que o tripulante se ajuste a hora local; e
c.  exigir que o tripulante adiante seu relogio bioldgico.

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.

Fornecimento de refeicbes

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 parégrafo 117.19(e) do RBAC n° 117 requer que o operador mantenha registros em
relacdo as listas de membros da tripulacéo, 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 todos os periodos de servico realizados por um tripulante, como qualquer
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6.2.5.3.

6.2.6.

6.2.6.1.

6.2.6.2.

6.2.6.3.

6.2.6.4.

6.2.6.5.

6.2.7.

6.2.7.1.

6.2.7.2.

6.2.7.3.

tarefa que um tripulante tenha realizado para o operador (incluindo atividades de
escritorio).

Quando for usada uma extensdo que exceda o limite "prescritivo™ contido no MO, um
reporte deve ser preenchido pela tripulacdo sempre que ela acreditar que houve fadiga
(consulte o Anexo A desta IS para um exemplo de um reporte de ocorréncia de fadiga).

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

E necessério que o operador determine e notifique cada um de seus tripulantes do seu
aeroporto de base contratual.

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

Os operadores devem garantir que as mudancas de base contratual ndo afetem
adversamente a seguran¢a 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 que seja comunicada a todos os tripulantes e permitir que eles organizem
seu trabalho, sono e outros aspectos da vida pessoal. O paragrafo 117.19(g) do RBAC n°
119 informa que devem ser seguidos os 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 operac¢des 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. Exceto se a jornada for 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,
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6.2.7.4.

6.2.7.5.

6.3

6.3.1.

6.3.1.1.

considere a sua aptidao 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 tripulacdes
aumentadas, jornada interrompida ou reprogramacéo, 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 €
particularmente importante para operagdes com tripulacdo composta ou de revezamento
e 0 subsequente planejamento do descanso em voo.

Obrigacdes referentes a secdo 117.61

O conjunto de politicas e procedimentos de um GRF — Gerenciamento de Risco de Fadiga,
pode ser resumido na figura abaixo:

//

1.Identificar as operagdes onde o GRF sera aplicado.

l

.

—»| 2. Coletar e analisar dados (vide item 6.3.7).

.

l

3.ldentificar perigos relacionados a fadiga (vide itens 6.3.4 e 6.3.5).

{

e 2

N

N3do

Efetivo 4. Avaliar os riscos (vide item 6.3.4).

N

{

. A
5. Selecionar e implementar controles e mitigagdes (itens 6.3.6 e 6.3.7).

6. Estabelecer Indicadores de seguranga operacional (SPI) (vide item 6.3.8).
7. Desenvolver os procedimentos operacionais dos tripulantes relativos ao GRF (item 6.4).
.

!

— 8. Monitorar efetividade dos controles e mitiga¢des (item 6.3.7).

\ \ /

Figura 1: Atividades do Gerenciamento de Risco da Fadiga (GRF)
Treinamento [117.61(d)(e)(f)(g)(h)]

[117.61(d)(1) e 117.61(f)] O operador deve realizar treinamento inicial e periddico dos
funcionarios responsaveis pelo cumprimento das regras do RBAC n°® 117, ou seja,
gestores, tripulantes, despachantes operacionais de voo e pessoal da escala de voo,
abordando provisdes relevantes sobre os riscos relacionados a fadiga nas suas atribuigdes,
conforme curriculo proposto no Apéndice B desta IS.

Origem: SPO

14/129

(‘RA NAC @iesen



Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020 IS n° 117-003

Revisdo B

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

6.3.1.5.

6.3.1.6.

6.3.1.7.

6.3.1.8.

6.3.1.9.

Para cumprir suas obrigacdes de treinamento, o operador deve:

a.  alocar recursos adequados para treinamento em fadiga (incluindo instrutores,
recursos de instrucdo e tempo); e

b.  aceitar que os beneficios do treinamento em fadiga ndo serdo realizados sem
investimentos e esfor¢os continuos.

[117.61(g)] Os operadores deveriam adaptar seus programas de treinamento para incluir
topicos relevantes para sua propria operacdo. Por exemplo, apoés o treinamento, 0s
tripulantes devem estar cientes dos procedimentos contidos no MO, dos limites e das
obrigacGes do operador e dos tipos de operacdes realizados pela empresa.

O treinamento deve ser conduzido em uma base inicial e periddica. O intervalo entre dois
treinamentos consecutivos deve ser de no maximo dois anos. No entanto, quando um
operador identifica uma necessidade de treinamento a intervalos mais curtos (por
exemplo, aclimatacdo, sequenciamento de noites/madrugadas, jornadas longas ou
quaisquer davidas dos tripulantes ou pessoal relevante), deve oferecé-lo o mais breve
possivel.

O treinamento requerido pelo RBAC n°® 117 pode ser integrado a outro treinamento
conduzido por um operador (como por exemplo, periddico, fatores humanos / treinamento
de habilidades nédo técnicas etc.). No entanto, todos os topicos constantes do Apéndice B
desta IS devem ser ministrados.

Os critérios de avaliacdo podem ser extraidos da andlise inicial das necessidades de
treinamento. O pessoal de treinamento € incentivado a usar sua experiéncia para
desenvolver critérios de avaliacdo adaptados a realidade de suas operagdes.

[117.61(d)(2) e [117.61(h)(2)] O treinamento sobre fadiga deve ser encerrado com uma
avaliacdo. O principal objetivo dessa avaliagdo é determinar em que medida os
participantes do programa de treinamento estdo aprendendo. Sugere-se uma média de
aprovacéo de 80%, em uma escala de 0% a 100%.

O treinamento sobre fadiga deve ser incluido no programa de treinamento aprovado do
operador e enviado para anélise da ANAC. O treinamento somente tera validade caso seja
feito de acordo com o programa aprovado.

[117.61(e)] Execugéo do treinamento.
a.  Operadores que foram certificados no GRF até 28 de fevereiro de 2020:

I. o0 conteido do treinamento previsto no Apéndice B desta deve ser ministrado
em até 12 meses apds a data de aprovacdo do GRF;

ii. o operador deve prover, no minimo, um plano de comunicagdo aos Sseus
funcionarios de modo que, até 28 de fevereiro de 2020, eles sejam
comunicados sobre o conteudo das Secbes 6 e 7 desta IS.

ii.  adicionalmente, tal comunicado deve incluir alertas sobre a mudanga das
regras de fadiga (transicao das Leis n® 7.183/84 e n°® 13.475/17 para 0 RBAC
n° 117), o que ¢ fadiga, o que é o GAGEF e quem o compde, como fazer o
reporte de fadiga na empresa, qual o contato para duvidas relativas ao RBAC
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6.3.1.10.

6.3.1.11.

6.3.1.12.

6.3.1.13.

6.3.2.

6.3.2.1.

6.3.2.2.

6.3.2.3.

6.3.2.4.

6.3.2.5.

n° 117 e outros aspectos considerados importantes pela empresa.
b.  Operadores certificados no GRF apds 28 de fevereiro de 2020:

I. todo o pessoal requerido pela secdo 117.61(d)(1) deve estar treinado antes do
inicio da aprovacdo daquele programa.

[117.61(i)] Os registros relativos aos treinamentos (materiais, datas, instrutores, tutores,
certificados, avaliagdes etc.) devem ser mantidos por pelo menos 5 (cinco) anos.

O treinamento é uma estratégia essencial de divulgacdo do GRF, mas ndo a Unica. Por
1SS0, 0 operador deve ter ciéncia de que outras formas de promocao rotineiras, simples e
teis complementam e mantém a importancia do assunto em dia.

Recomenda-se fortemente que o primeiro treinamento seja realizado presencialmente,
devido a complexidade do assunto e 0 momento de transicéo de regras.

Treinamentos a distancia poderdo ser ofertados, desde que demonstrem claramente o
cumprimento do conteddo e a adequacao do tempo disponibilizado (vide Apéndice B
desta 1S). Recomenda-se que, se for esta a opcdo do operador, ocorra apenas Nnos
periddicos.

Grupo de Agéo de Gerenciamento da Fadiga — GAGEF [117.61(c)(7)]

O paragrafo 117.61(c)(7) requer a criacdo de um GAGEF para implantar e coordenar as
atividades do GRF de um operador.

A composicdo do GAGEF estéa indicada no paragrafo 117.3(i) do RBAC n° 117, como se
segue: “grupo, composto de representantes de todos os envolvidos nas agdes de
gerenciamento da fadiga, que é responsavel por coordenar as atividades de gerenciamento
da fadiga na organizacdo. A implantacéo e a atualizagdo do Sistema de Gerenciamento
de Risco de Fadiga Humana devem ser acompanhadas pelo sindicato da categoria
profissional”.

O tamanho e a composicdo do GAGEF irdo variar em funcdo do porte do detentor de
certificados, do tamanho e da complexidade das operagdes cobertas pelo GRF e ao nivel
de risco de fadiga dessas operaces.

Os operadores aéreos de médio ou de grande porte terdo departamentos especializados
que irdo interagir com o0 GAGEF. A Figura 2 e a Figura 3 apresentam exemplos dessas
inter-relacdes. Cada operador deve decidir, com base na sua experiéncia, 0s setores que
devem participar do seu GAGEF.

Para um grande operador, recomenda-se que o0 GAGEF tenha, no minimo, a seguinte
composicao:

a.  representantes da administragdo com autoridade e responsabilidade
(accountability) para coordenar e autorizar as agdes decorrentes das decisdes
emanadas das reunides do Grupo;

b.  representantes dos pilotos, comissarios, despachantes operacionais, pessoal de
escala de voo e pessoal da area de fatores humanos ou similar;
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c.  representantes da area de SGSO; e

d.  em caréter interino ou eventual, consultores (especialistas) com dominio na érea
cientifica, médica, ou qualquer outra que seja pertinente ao problema sendo
analisado.

6.3.2.6. A Figura 2 abaixo, ilustra a composic¢do de um GAGEF de um operador aéreo de médio
ou grande porte.

Pessoal de Consultores/
Marketing Especialistas

Pessoal de
Servigcos
Auxiliares

Pessoal de
Treinamento

Administracdao
Tripulantes / Escalador de Voo Pessoal de
Despachantes/ Coordenadores de Voo Fatores
Representante do SGSO / Sindicato Humanos
Nacional dos Aeronautas

Cientistasda
Area do Sono

Pessoal de Pessoal de
Carregamento Seguranga
da Aeronave Operacional

Pessoal de
Manutengao

Figura 2: Composicdo do GAGEF de operadores médios ou grandes.

6.3.2.7.  Para pequenos operadores, um unico individuo pode representar mais de um grupo de
partes interessadas. Por exemplo, o piloto chefe também pode ser o escalador.

6.3.2.8. A Figura 3 abaixo, ilustra a composi¢do do GAGEF para um pequeno operador aéreo.

Administragdo
Tripulantes / Escalador de Voo

Despachantes/ Coordenadores de Voo
Representante do SGSO / Sindicato
Nacional dos Aeronautas

Figura 3: Composi¢do do GAGEF de operadores pequenos.

6.3.2.9.  Emboraa ANAC possa observar as reunides do GAGEF (ou analisar as atas e resultados)
como parte de suas atividades de fiscalizacdo, ela ndo € um componente desse grupo.

6.3.2.10. A categoria de representantes de tripulantes pode incluir os tripulantes da propria empresa
e representantes de Associagoes, se houver.

6.3.2.11. Participacdo do Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA).

a.  Asatividades de implantacdo (certificacdo) e atualizacdo do GRF, como informado
pelo RBAC n° 117, devem ser acompanhadas pelo sindicato da categoria
profissional dos aeronautas (vide a se¢do 117.3(i) do RBAC n° 117).
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b.

Em funcdo do item acima, o representante indicado pelo SNA:

deve ter acesso aos procedimentos, atas de reunido, relatérios e demais
documentos pertinentes relacionados ao GRF e que tenham passado pelo
GAGEF,

deve participar das reunides do GAGEF. Para detentores de certificado que
operem segundo as regras do RBAC n° 121 a participagdo deve ser
obrigatoriamente presencial;

recomenda-se 0 envio da documentacdo ao representante do SNA em até 2
dias contados da data reunido ou da confec¢do da respectiva ata, a qual deve
ser assinada pelo SNA.

Sobre os documentos a serem tratados no GAGEF, recomenda-se a desidentificacao
de reportes ou casos que adentrem a individualidade.

E importante ressaltar que a ANAC ira considerar, nas suas analises, as informacoes
do SNA sobre o0 GRF do operador.

Os participantes do sindicato no GAGEF devem ser formalmente indicados pelo
presidente do Sindicato. Eles devem receber treinamento sobre o assunto e assinar
um termo de responsabilidade e de confidencialidade elaborado pelo operador, para
resguardo de informacdes as quais tiver acesso.

6.3.2.12. As atribuicdes do GAGEF sdo aquelas relacionadas as atividades constantes das se¢fes
117.17 e 117.61 do RBAC n° 117. Resumidamente, pode-se citar:

a.  auxiliar na implementacdo do GRF;

I. propor o quantitativo minimo de integrantes do GAGEF, bem como definir
eventuais substituicdes em cada classe de integrante;

ii.  definir os procedimentos internos, incluindo o procedimento de tomada de
deciséo;

iii.  propor a politica de gestdo de fadiga do operador aéreo;

iv.  propor as responsabilidades de cada um dos setores diretamente envolvidos
no GRF;

b.  supervisionar a operacao continua dos processos do GRF;

I. promover reunides periédicas para discussdao dos assuntos relacionados a
fadiga;

ii.  planejar o cronograma anual de reunides;

iii. convocar consultores nas areas relacionadas a demandas técnicas oriundas
dos temas discutidos em reunido ou sempre que for necessaria a manifestacao
de especialistas;

iv. operacionalizar a coleta de dados que irdo subsidiar as analises sobre os

Origem: SPO 18/129

(‘RA NAC e



Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020 IS n° 117-003

Revisdo B

Vi.

Vii.

viii.

Xi.

Xii.

Xiii.

Xiv.

XV.

eventos de seguranca quanto a fadiga;

propor agdes de auditoria continua para mensuracao da efetividade do sistema
adotado, bem como propor agdes corretivas para continua melhoria do
sistema;

zelar pelo correto cumprimento dos requisitos relativos ao RBAC n° 117,
propondo também acdes corretivas em caso de desvios e violagBes neste
cumprimento;

estabelecer os limites operacionais que serdo objeto do GRF;

definir as ferramentas para analise e mensuracédo da fadiga de seus tripulantes,
além da adogdo de reportes, planilhas, programas de computador e/ou
aplicativos mdveis para auxiliar na mensuracao;

desenvolver, implementar e monitorar processos para a identificacao de riscos
de fadiga;

assegurar que uma avaliacdo de risco abrangente seja realizada para o0s riscos
de fadiga;

desenvolver, implementar e monitorar controles e mitigagdes, conforme
necessario, para gerenciar os riscos de fadiga identificados;

desenvolver, implementar e monitorar métricas eficazes de desempenho do
GRF;

garantir que os membros da tripulagdo e outros recebam resposta aos seus
reportes de fadiga;

comunicar riscos de fadiga e o desempenho do GRF para a geréncia sénior;

cooperar com a ANAC em relacdo a auditoria do GRF;

c.  manter a documentacdo do GRF;

i. desenvolver e manter a documentacdo do GRF;

ii.  propor relatérios de coleta de dados e de analise de risco, indicadores e fatores
contribuintes;

iii.  propor a adogdo de ferramentas de medicdo do nivel de fadiga da tripulagédo
envolvida na(s) operacao(Bes) objeto do GRF, propor a¢des de mitigacdo do
risco de fadiga;

d.  serresponsavel pelo treinamento do GRF.

I. aprovar o cronograma de treinamento, 0s instrutores, 0s recursos cabiveis e
tomar decisoes relacionadas aos eventos de treinamento;

ii.  ser responsavel pelo desenvolvimento, atualizacdo e entrega de materiais de
educacéo e treinamento do GRF (essas atividades podem ser terceirizadas,
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6.3.2.13.

6.3.2.14.

6.3.2.15.

6.3.2.16.

6.3.3.

6.3.3.1.

inclusive para o setor de treinamento do operador, mas o GAGEF ¢
responsavel por garantir que eles atendem aos requisitos do GRF e séo
eficazes);

iii.  garantir que todo o pessoal relevante receba treinamento apropriados do GRF,
e que os registros de treinamento sejam mantidos como parte da
documentacdo do GRF.

Pelo maior risco tedrico nas seguintes situacdes, recomenda-se que 0 GAGEF acompanhe
ativamente e de maneira rotineira:

a.  operacOes noturnas e na madrugada, especialmente a partir de duas na mesma
semana de trabalho;

b.  jornadas interrompidas, especialmente se a interrup¢do for noturna ou de
madrugada;

c.  mudancas de turno, especialmente se ocorrerem na mesma semana de trabalho (por
exemplo, rotacOes irregulares ou no sentido anti-horéario);

d.  utilizacdo de descanso a bordo;

e.  jornadas finalizadas e iniciadas no mesmo dia (repouso diurno);
f.  jornadas didrias com 10 ou mais horas;

g.  jornadas semanais acumuladas com mais de 44 horas;

h.  casos de repouso reduzido.

O GAGEF deve reunir-se, no minimo, mensalmente durante o primeiro ano do GRF e
sempre que grandes mudancas ocorrerem. As reunides devem ser suficientemente longas
e auxiliadas com recursos que permitam a melhor tomada de decisdo. Sempre que
necessario, reunides em intervalos mais curtos (para acompanhamento de uma situacao
especifica, por exemplo) devem ser planejadas, semanal, quinzenalmente ou sempre que
uma dada operacdo ocorrer. Em todos os casos, deve ser assegurada a participa¢do do
SNA.

As reunides do GAGEF devem ser registradas em ata propria de reunido, as quais devem
incluir eventuais divergéncias sobre as decisdes tomadas. Dentro das possibilidades de
cada GAGEF, deveria haver consenso das decisfes tomadas por aquele grupo.

Os membros do GAGEF devem ter conhecimento profundo do RBAC n° 117 e desta IS,
bem como da cultura do pais e do ambiente operacional do seu operador. Também deve
conhecer a cultura profissional dos seus funcionarios (subculturas), assim como a cultura
e clima organizacionais, de forma a aproximar conhecimentos e experiéncia da area de
CRM e fatores humanos as decisdes no ambito do GRF.

Transicao entre apéndices do RBAC n°® 117 [117.17 e 117.61(c)(5)]
Geral.

a.  Dependendo das caracteristicas operacionais, 0s operadores podem precisar operar
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sob mais de um apéndice do RBAC n° 117 e, deste modo, precisam fazer a transicéo
de seus tripulantes entre esses apéndices.

Operar sob multiplos Apéndices do RBAC n° 117 significa uma ou ambas das
opcoes abaixo:

I. combinando mais de um Apéndice dentro de uma Unica jornada de trabalho;
e/ou

ii.  mudando de um Apéndice para outro em jornadas de trabalho consecutivas.

A transigdo de tripulantes entre diferentes apéndices pode levar a inconsisténcias
nos requisitos de jornada de trabalho / tempo de voo / reserva / sobreaviso / repouso.

Os procedimentos de transicdo entre apéndices sdo necessarios para garantir que o
tripulante esteja sempre em conformidade ao fazer essas transicoes.

Adicionalmente, deve haver uma avaliacdo dos riscos de fadiga resultantes da
transicdo entre apéndices no contexto operacional e no ambiente operacional
especificos do operador. O operador deve abordar quaisquer riscos identificados
com procedimentos e/ou ajuste de seus limites.

antes de mudar de um Apéndice do RBAC n° 117 para outro, operador deve
identificar os perigos associados a transicdo de seus tripulantes entre apéndices e
gerenciar os riscos por meio da aplicacéo de limites e procedimentos de transicéo,
de acordo com a se¢do 117.17 da RBAC n° 117. Isso é feito para garantir que as
transi¢des ndo resultem em um aumento no risco & seguranga operacional.

6.3.3.2. Procedimentos.

a.  Operar sob multiplos apéndices requer um processo de duas etapas. O primeiro
passo é garantir que o tripulante esteja dentro dos limites do novo apéndice antes
da transicdo. Entéo, se o tripulante estiver operando para mais de um apéndice em
uma jornada de trabalho, o segundo passo é determinar os limites que serdo
aplicados a jornada de trabalho proposta.

b.  NoRBAC n° 117, as seguintes se¢es devem ser consideradas no desenvolvimento
de procedimentos para operacdo em multiplos apéndices; e, em particular,
gerenciando o risco de fadiga por meio de transi¢cdes de um apéndice para outro:

i secdo 117.11,
ii. secdo 117.17;e
iii.  parégrafo 117.61(c)(5).
c. A Se¢do 117.11 do RBAC n° 117 exige que:
I. cada operador deve cumprir os limites e requisitos mencionados nos
apéndices aplicaveis;
ii. cada tripulante, empregado pelo operador, deve cumprir os limites dos
apéndices que o operador optou por cumprir.
Origem: SPO 21/129
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em algumas circunstancias, o atendimento de todos os requisitos de um apéndice
antes de operar sob esse apéndice poderia ser potencialmente mais restritivo do que
0 necessario para gerenciar o risco potencial de fadiga associado a transicao.

0S requisitos para combinar varios apéndices dentro de uma Unica jornada de
trabalho sdo abordados na secdo 117.17 do RBAC n° 117 e os operadores devem
ter procedimentos que atendam a esses requisitos.

6.3.3.3.  Operando sob dois ou mais apéndices em uma Unica jornada de trabalho.

a.

Se 0 operador pretende realizar operacGes em que dois ou mais apéndices se
aplicam a uma unica jornada de trabalho, o seu manual deve conter procedimentos
que garantam que:

a jornada de trabalho méaxima é o maximo que se aplica ao tipo de operacao
que esta sendo conduzida no momento (com base na suposicao de que toda a
jornada de trabalho foi conduzida sob esse apéndice). A jornada de trabalho
maxima para a atividade que estd sendo realizada a qualquer momento é
sempre baseada no horario de inicio jornada completa, ndo no momento em
que o tripulante mudou para essa atividade;

0 tempo méaximo de voo é o tempo voo maximo contido no apéndice sob o
qual a operacdo esta sendo conduzida naquele momento especifico (com base
na suposicdo de que toda a jornada de trabalho foi conduzida sob esse
apéndice). Deve basear-se no horario de inicio original da jornada de trabalho
e ndo no horario de inicio das operacdes em cada apéndice;

0 tempo de repouso que deve ser aplicado ap0s a jornada de trabalho é o maior
dos tempos minimos de repouso calculados sob cada Apéndice.

vide os dois exemplos abaixo que ilustram as regras acima.
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Exemplo 1:

Suponha que o operador escale o tripulante para uma jornada com duas etapas, como
abaixo mostrado:

1) Etapa 1: transporte doméstico regular de passageiros (RBAC n° 121 + RBAC n°
117 Apéndice C);

2) Etapa 2: translado de aeronave (RBHA 91 + RBAC n° 117 Apéndice A (Lei n°
13.475/17))

Entao:

1) Antes do tripulante transitar para a etapa 2, ele deve ser capaz de conduzir a
etapa 1 dentro do limite maximo de jornada constante do seu manual de
operacOes para transporte doméstico regular de passageiros;

2) O horério de referéncia de inicio da etapa 2 € o horario de inicio da etapa 1,
como se o tripulante estivesse conduzido toda a etapa 2 desde o inicio (consulte
a Figura 3).

Note que, de acordo com a se¢éo 117.17 do RBAC n° 117:
1) Ajornada maxima sera a da etapa 2: 9h [Paragrafo 117.17(a)(1)]
2) O tempo de voo méximo seré o da etapa 2: 8h [Paragrafo 117.17(a)(2)]
3) O repouso minimo sera o da etapa 2: 12h [Paragrafo 117.17(d)]

Jornada total (Etapa 1 + Etapa 2).

————— » Jornada mdxima possivel de cada etapa, de acordo com o horério de inicio da primeira etapa.

_ Parte da jornada total sob cada Apéndice do RBAC 117.

Infclod Finalda  Final Jornada total (Etapa 1 + Etapa 2):
Jr:f;:d: Transicdo lornada Teérico da ¥ Jornada maxima: 9h
Total  Etapa1 ¥ Tempo de voo maximo: 8h
Etapa 1: i ¥ Repouso minimo: 12h

¥ Jornada maxima: 10h
v Tempo de voo maximo: 8h
v Repouso reduzido: 10h

Etapa 1 - Apéndice C

Repouso Transporte Aéreo Regular de Passageiros

Etapa 2: Etapa 2 — Apéndice A

¥ Jornada maxima: 9h Translado de Aeronave
v Tempo de voo méximo: 8h

v Repouso reduzido: 12h

15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00

Repouso minimo: 12h

Figura 4: Operando sob dois apéndices em uma Unica jornada de trabalho — determinacéo
da jornada e do tempo de voo maximos e do repouso minimo
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6.3.4.

6.3.4.1.

6.3.4.2.

6.3.4.3.

6.3.4.4.

Exemplo 2:

Suponha que o operador escale o tripulante para uma jornada com duas etapas, como
abaixo mostrado:

4) Etapa 1: translado de aeronave [RBHA 91 + RBAC n°® 117 Apéndice A (Lei n°
13.475/17)];

5) Etapa 2: transporte doméstico regular de passageiros (RBAC n° 121 + RBAC n°
117 Apéndice C);

Considerando as mesmas regras do exemplo anterior:
1) Ajornada maxima sera a da etapa 2: 10h [Paragrafo 117.17(a)(1)]
2) O tempo de voo méximo serd o da etapa 2: 8h [Paragrafo 117.17(a)(2)]
3) O repouso minimo sera o da etapa 2: 12h [Paragrafo 117.17(d)]

Jornada total (Etapa 1 + Etapa 2).

————— » Jornada maxima possivel de cada etapa, de acordo com o horério de inicio da primeira etapa.

_ Parte da jornada real sob cada Apéndice do RBAC 117.
Final da

Inicio da Transicdo Jornada
Jornada Total

Jornada total (Etapa 1 + Etapa 2):
v Jornada maxima: 10h
v Tempo de voo maximo: 8h

Etapa 2: v’ Repouso minimo: 12h

v Jornada maxima: 10h
v Tempo de voo maximo: 8h
v’ Repouso reduzido: 10h

Etapa 2 — Apéndice C
Transporte Aéreo Regular de Passageiros Repouso minimo: 12h

Final
Etapa 1: Te;;ic: 1da
v Jornada maxima: Sh P
v Tempo de voo maximo: 8h
v Repouso minimo: 12h

Etapa 1 - Apéndice A
Repouso Translado de Aeronave

15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00

Figura 5: Operando sob dois apéndices em uma Unica jornada de trabalho — determinacéo
da jornada e do tempo de voo maximos e do repouso minimo

Identificacdo de perigos [117.61(c)(2)]

Tal como ocorre com toda a gestdo de riscos, os riscos relacionados a fadiga humana
degradando o estado de alerta devem ser identificados, avaliados e gerenciados (por
exemplo, colocando em pratica controles e estratégias de mitigacao).

Os perigos podem combinar-se de maneira imprevisivel, de modo que mesmo perigos
aparentemente triviais podem resultar em estados indesejaveis, que podem se combinar
com outros perigos para resultar em acidentes ou incidentes.

Os métodos para identificacdo de perigos devem ser proporcionais a proposta dos limites
nos apéndices aplicaveis. Se os limites propostos no MO estiverem proximos aos limites
dos Apéndices B ou C do RBAC n° 117, o operador deve ter processos de identificacdo
de riscos reativos, proativos e até mesmo preditivos para garantir que o risco de fadiga
seja gerenciado adequadamente.

Os perigos podem ser identificados a partir de uma variedade de fontes, incluindo, mas
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6.3.4.5.

6.3.4.6.

6.3.4.7.

6.3.4.8.

6.3.4.9.

a.  workshops de identificacdo de perigos (por exemplo, brainstorming usando pessoal
operacional experiente);

b.  avaliacOes de risco (avaliagcdes de risco formais podem revelar novos perigos);
c.  desenvolvimento de cenarios de risco;

d.  registro de riscos (por exemplo, por meio de sistemas eletronicos);

e.  analise de tendéncias;

f. reporte de perigos;

g.  reportes de fadiga (Anexo A) e FAPA (Apéndice D);

h.  feedback do treinamento;

I pesquisas de seguranca e auditorias de seguranca de supervisao operacional;

J. monitoramento de opera¢des normais;

k.  utilizacdo de modelos biomatematicos devidamente validados;

I investigacdo do estado sobre acidentes e incidentes graves; e

m.  sistemas de troca de informacdes (operadores similares, reguladores etc.).
Com o passar do tempo, 0 banco de dados de perigos relatados permitird que o operador:
a. identifique situagdes de risco de fadiga que precisam de atengéo especial; e

b.  conduza andlises de tendéncias que podem fornecer a base para melhorar a
identificacdo de perigos.

O operador deve inserir no seu MO politicas e procedimentos para lidar com as
informacdes fornecidas pelos tripulantes que possam afetar o seu estado de alerta no
trabalho. Exemplos de tais fatores constam na Secdo 7.2 desta IS.

Perigos como estes deveriam ser considerados:
a.  ao determinar as limitacdes de voo e tempo de servico; e/ou
b.  amelhoria continua das politicas e préaticas estabelecidas pelo operador.

Os modelos biomatematicos podem auxiliar os operadores a fornecer previsdes de fadiga
humana e/ou de oportunidade de sono que podem ser utilizados como um componente no
gerenciamento da fadiga. Um dos principais papéis de muitos modelos é fornecer
ferramentas de auxilio na confeccéo de escalas de tripulantes, destinadas a fornecer uma
validagdo inicial para escalas recém-desenvolvidas ou modificadas.

Embora ndo seja um componente necessario, 0s modelos biomatematicos podem
incorporar aspectos da ciéncia da fadiga nas praticas de escala de tripulantes, fornecendo
previsdes de niveis de risco de fadiga, niveis de desempenho e/ou tempos/oportunidades
ideais de sono. Entretanto, modelos biomatematicos tém limitacdes que devem ser

Origem: SPO

25/129

(‘RA NAC e



Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020 IS n° 117-003

Revisdo B

6.3.4.10.

6.3.4.11.

6.3.4.12.

6.3.4.13.

6.3.4.14.

6.3.4.15.

6.3.4.16.

consideradas. Algumas limitagdes incluem:

a.  prever probabilidades de risco para uma média populacional em vez de niveis de
fadiga de um individuo especifico;

b.  ndo levar em conta o impacto da carga de trabalho ou fatores de estresse pessoais e
relacionados ao trabalho que podem afetar os niveis de fadiga;

c.  descricdo incompleta de todos os fatores fisiol6gicos da fadiga; e
d.  testes limitados (validagdo) com dados especificos da aviacao.

Cada modelo tem diferentes pontos fortes e limitagdes. Ao usar um modelo
biomatematico, a ANAC sugere que o operador adote uma abordagem cautelosa, que leve
em conta as limitacOes e a validade do modelo naquele contexto operacional especifico
(ou seja, se foi validado a partir de dados de fadiga de operacGes semelhantes aquelas em
que o operador esta interessado). Ao tomar decisfes sobre a elaboracdo da escala, as
previsdes do modelo ndo devem ser usadas sem referéncia a experiéncia operacional ou
dados de reportes de fadiga ja conhecidos.

E importante estar ciente de que um regime de gerenciamento de fadiga deve ser projetado
como um sistema abrangente e multicamadas, no qual modelos biomatematicos fornecem
um papel de suporte opcional.

Quando disponivel, um operador deve fazer uso de seu SGSO para este processo. A
Tabela 2 desta IS fornece exemplos adicionais dos tipos de perigos que podem precisar
ser abordados.

Os Apéndices B e C do RBAC n° 117 contém requisitos para gerenciar o risco de fadiga
devido a perda de sono, tempo acordado, tempo de trabalho e os efeitos do horario do dia.
No entanto, os diferentes ambientes operacionais, bem como diferentes cargas de
trabalho, podem aumentar ou diminuir o acimulo de fadiga. Tais Apéndices fornecem
consideracGes minimas sobre essas influéncias, como por exemplo, 0 nimero maximo de
etapas permitidos para uma jornada.

Os operadores devem considerar suas préprias circunstancias usando experiéncias
anteriores da empresa ou discussdes com outros operadores e grupos, para que limitagdes
referentes a essas medidas (diferentes ambientes operacionais e cargas de trabalho etc.)
possam ser incluidas no seu manual.

A tabela a seguir apresenta alguns exemplos de uma abordagem razoavel para a
identificacdo de perigos para um operador sem um processo de avaliacdo de risco
estabelecido. Ressalta-se que 0s tempos jornada e de voo ndo sdo os Unicos meios
possiveis de reduzir riscos associados aos perigos identificados.

Os exemplos de perigos de fadiga da tabela abaixo podem existir para alguns operadores.
Esta lista ndo é especifica para nenhum tipo de operacdo em particular, mas destina-se a
prover uma orientacdo minima sobre a identificacdo de riscos de fadiga e respectivos
ajustes das limitacdes e consideragdes de politicas e procedimentos a serem adotados para
um operador do GRF. Adicionalmente, o operador pode utilizar o seu SGSO aprovado
para avaliar os perigos relativos a fadiga relacionados a fatores ndo considerados nos
Apéndices B e C do RBAC n° 117, estabelecendo limites adicionais apropriados.
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Perigo Identificado

Ajustes das Limitacbes

Consideracdes de Politicas e Procedimentos

Operacdo de emergéncia
médica faz uso de 6culos de
visdo noturna

Qualquer tempo de voo
durante a conducdo de
operaces NVG deve ser
multiplicado por 2 ao
determinar limites
maximos de tempo de voo
em uma jornada.

Deve ser fornecido treinamento adicional aos
tripulantes em formas de mitigacdo de fadiga
especificas ao uso dos 6culos.

Acomodac0es para repouso ha
base secundaria localizada a 1
hora do aeroporto.

Repouso minimo
aumentado em 2 horas
nessa base.

Considerar se existem outras op¢des de acomodagdo
adequada mais proximas.

Acomodacdes para repouso na
base secundaria em reformas
que causam interrupcdo do
sono dos tripulantes.

Jornada de  trabalho
maxima ap6s um periodo
de repouso nesta
acomodacdo reduzida em
2 horas. Ou troca do local
de acomodacao.

Voos programados para permitir que o repouso seja
realizado durante os periodos em que as reformas
ndo estejam ocorrendo. Ou troca do local de
acomodacéo.

Reportes de tripulantes sendo
incapazes de atingir 8 horas de
sono em escalas em um
determinado local, onde o
periodo minimo de repouso é
fornecido.

Repouso neste local deve
ser aumentado de forma a
atender a possibilidade de
8 horas continuas de sono.

Buscar o porqué o periodo de 8 horas ndo pode ser
completo. Avaliar troca de local de acomodac&o para
um mais préximo. Diminuir a jornada assumida apés
repouso neste local, e aumentar repouso posterior.
Somente permitir que seja atribuida aos tripulantes
uma parada neste local a cada 7 dias.

Tripulantes retornando de
treinamento em simulador no
exterior estdo em estado
desconhecido de aclimatagao
ou estdo aclimatados ao local
onde foi realizado o
treinamento.

Providenciar periodo de
adaptacdo maior do que o
estipulado na tabela para
aclimatacéo.

Fornecer um minimo de trés dias de folga ap6s o
retorno a base, antes de iniciar uma jornada (se
cruzados até 6 fusos).

Tabela 2: Identificacédo de Perigos.

6.3.4.17.  Sobre 0 assunto, recomenda-se o estudo da IS n® 119-002 da ANAC.

6.3.5. Reporte de ocorréncia de fadiga [117.61(c)(3) e 117.61(c)(4)]

6.3.5.1. A disposicdo dos tripulantes de reportar a ocorréncia de fadiga refletira seu nivel de
compreensdo de seus papéis e responsabilidades em relacdo ao gerenciamento do risco
de fadiga e sua confianca de que o objetivo da coleta de dados é melhorar a seguranca.

Um sistema eficaz de reporte de fadiga requer uma cultura de relato aberta e justa. O

sistema de reporte deve:

a.  oferecer formularios faceis de acessar, preencher e enviar;

b.  terregras claras sobre a confidencialidade das informagdes comunicadas;

c.  terregras claras sobre a protecdo de reportes voluntarios;

d.  incluir analises regulares dos reportes;

e.  fornecer feedback regular aos tripulantes sobre decisdes ou a¢cdes tomadas com base
nos reportes e licGes aprendidas (recomenda-se que 0 MO contenha um prazo limite
para que a solucédo do reporte seja informada ao tripulante).

6.3.5.2. Um reporte de fadiga, em papel ou eletronico (vide Anexo A), deve incluir informacdes
sobre:

a.  sono recente;

b.  hora do dia em que 0 evento ocorreu;
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c.  histérico de atividades desempenhadas no trabalho (0 minimo deveria ser dos
ultimos trés dias);

d.  medicdo de diferentes aspectos do comprometimento relacionado a fadiga (por
exemplo, escalas de alerta ou de sonoléncia validadas).

6.3.5.3. O reporte também deve fornecer espaco para comentarios escritos, para que a pessoa que
esta relatando possa explicar o contexto do evento e dar sua opinido sobre o motivo pelo
qual isso aconteceu.

6.3.5.4.  Todos os niveis da organizacdo devem encorajar os membros da tripulacéo a preencher e
enviar reportes de ocorréncia de fadiga nos seguintes casos:

a.  por meio do sistema de notificacdo voluntaria, quando uma jornada ndo tenha
comecado ou ndo esteja concluida, devido a fadiga (total ou parcial). Isso inclui
quando a jornada é concluida, mas somente ap6s alguma acdo de mitigagdo. Por
exemplo:

I. a adicdo de um membro extra da tripulacéo;

ii.  areducdo da carga de trabalho da jornada;

lii. o atraso da hora de apresentagéo;

iv. acriacdo de oportunidade para um cochilo em solo;
V. 0 aumento da supervisao / monitoramento;

b.  por meio do sistema de notificacdo voluntaria ap6s uma jornada, se o tripulante
acreditar (ap0s refletir sobre o assunto) que o nivel de fadiga a que ele ou outros
membros da tripulacéo estiveram expostos significou que ndo haviam sido mantidas
margens de seguranca suficientes durante o(s) voo(s);

c.  por meio do sistema de notificacdo voluntaria, quando a tripulacéo percebe algo em
seu ambiente operacional que pode causar impacto em seus membros, ou em outros
membros da tripulacdo, de tal forma que as margens de seguranca poderiam ser
reduzidas a niveis insatisfatorios;

d.  por meio do sistema de comunicacdo de ocorréncias, quando ocorreu um incidente
ou evento onde a fadiga pode, ou ndo, ter contribuido para o fator de seguranca.
Para permitir isso, é preferivel que haja um reporte de fadiga ou um aviso sobre o
mecanismo de reporte de ocorréncias do operador. Nestes casos, é aconselhavel
obter um histdrico de sono de pelo menos 72 horas.

6.3.5.5. O operador deve tratar os reportes de fadiga de forma proporcional ao seu contetdo.

6.3.6. Definicéo de limitagdes considerando os perigos [117.61(c)(3)]

6.3.6.1. O operador deve estar ciente de que os limites constantes dos Apéndices B e C s&o limites
prescritivos que necessitam de monitoramento constante por serem mais amplos que os
estabelecidos pela Lei n® 13.475/17. Entretanto, limitagdes prescritivas s&o 0s minimos
esperados, e podem ndo ser suficientes para gerenciar adequadamente 0s riscos. Se
desejar, 0 operador pode estabelecer em seu MO limites maximos menores e limites
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6.3.6.2.

6.3.6.3.

6.3.6.4.

6.3.6.5.

6.3.6.6.

6.3.6.7.

6.3.6.8.

6.3.6.9.

minimos maiores do que os do RBAC, e operar com base nesses.

Assim, ao determinar os limites de tempo de voo e servigo, os operadores precisam
considerar as necessidades especificas de seu ambiente operacional e alterar os limites
constantes de seu MO de forma adequada. Adicionalmente & importante que 0s
operadores considerem que seu ambiente provavelmente mudard com o tempo.
Consequentemente, quaisquer alteragdes precisam ser adequadamente avaliadas quanto
ao risco. O operador também precisa reavaliar, atualizar e modificar continuamente os
limites de jornada de trabalho e de tempo de voo para garantir a seguranca das operacoes
no momento corrente.

Os operadores devem considerar as consequéncias de mudangas organizacionais ou
operacionais na fadiga e no desempenho da tripulacdo. Caso surjam problemas
relacionados a fadiga associados a mudancas de operacGes (por exemplo, rotas
diferentes); ou a introducdo de novas operacdes, 0s operadores devem considerar mais
mitigacOes para gerenciar a fadiga e o desempenho da tripulagdo. Para avaliar o risco de
qualquer mudanca, deve ser conduzida uma ampla avaliacdo de risco, 0 que inclui
observar a probabilidade e as consequéncias dos riscos de fadiga associados a essa
mudanca.

Os relatorios de avaliacao de riscos serdo requeridos pela ANAC durante as atividades de
vigilancia, para demonstrar que as mudancas foram devidamente consideradas.

Os limites que sdo determinados sob esta obrigacdo tornam-se novos limites
“prescritivos” para o operador. Isto significa que qualquer ultrapassagem destes limites
deve estar de acordo com o0s requisitos de extensdo e apenas em circunstancias
operacionais imprevistas.

Todos os tipos de treinamento (em aeronave, sala de aula ou a distancia) podem afetar o
estado de alerta dos tripulantes e seu desempenho operacional subsequente. Do ponto de
vista da carga de trabalho, também é possivel que monitorar ou treinar outro tripulante
possa ser mais fatigante do que trabalhar em operacbes regulares. E altamente
recomendavel que os operadores fagam uma reducdo apropriada dos limites maximos de
jornada de trabalho quando esta incluir um periodo de treinamento.

As sessdes de treinamento em um simulador devem ser incluidos nas jornadas de trabalho.
Ao planejar qualquer treinamento em simulador, o impacto do nivel de fadiga da
tripulacdo na qualidade do treinamento deve ser considerado e gerenciado.

Trabalhos administrativos ou operacionais dentro e fora do escritorio também devem ser
sempre considerados na contagem total da jornada de trabalho. Mesmo um trabalho
parcial em escritdrio, ou a distancia (virtual), por gerar esforco cognitivo e depender de
um estado de vigilia atento, deve ser levado em consideracdo quando do planejamento
das jornadas e tempos de voo, especialmente quando etapas de voo sdo combinadas com
trabalhos em solo na mesma jornada.

Os operadores ndao devem tirar proveito de um tripulante envolvido em atividades
voluntérias antes de uma jornada que, de outra forma, seriam consideradas atividades
requeridas. O operador ndo deve programar a jornada de trabalho de tal maneira que haja
tdo pouco tempo disponivel antes do voo que o horéario de inicio do voo so seja atingido
se o tripulante realizar as atividades necessarias antes do inicio da jornada de trabalho.
Neste caso, as atividades ndo podem mais ser consideradas voluntérias.
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Exemplo 1:

e Nao garantir tempo suficiente na jornada de trabalho para realizar atividades como
planejamento de voo, célculo de peso e balanceamento etc. porque, em outras
ocasides, o tripulante ja realizou essas tarefas voluntariamente antes da jornada de
trabalho ser iniciado.

Exemplo 2:

e Retirar o tripulante do seu local de repouso de forma que ele chegue ao local da
apresentacdo uma ou duas horas antes do inicio da jornada e considerar apenas 30
minutos deste tempo para inclusdo na jornada.

6.3.6.10. Na definicdo das limitacGes, os reportes de fadiga preenchidos pelos tripulantes devem
ser examinados com especial atencdo. Mesmo taxas baixas sobre determinado aspecto
nao devem ser desconsideradas ou entendidas de antemao como “problema individual”
sem devida andlise da parte técnica (GAGEF).

6.3.7. Melhoria continua de politicas e procedimentos [117.61(c)(4)]

6.3.7.1.  Os operadores precisam monitorar e avaliar a eficicia de seus controles de gerenciamento
de fadiga (como politicas e procedimentos). Quando os controles sdo considerados
inadequados ou ineficazes, 0 operador deve abordar isso como parte de seus requisitos de
melhoria continua.

6.3.7.2.  Politicas e procedimentos a serem considerados incluem:
a.  elaboracdo de escalas de voo;
b.  condicbes de acomodagéo fora de base;
c.  procedimentos referentes a tripulagdes compostas e de revezamento;
d.  programas de treinamento;

e.  uso de ferramentas de prontiddo e vigilancia.

Exemplo:

Um operador, que inicie suas operac¢des principalmente durante o final da madrugada
e inicio da manha (digamos, entre 05:00 e 07:00), deve levar em conta essa
necessidade operacional ao elaborar suas politicas e procedimentos. Neste caso,
deveria existir um procedimento para, a cada dia, atrasar em uma hora o horario de
apresentacdo do tripulante cujo despertar infringe o seu periodo da madrugada, de
modo a possibilitar a recuperacdo da qualidade de sono a medida que a semana
progrida (exemplo, programar o primeiro dia para as 05:00, o segundo para as 06:00,
0 terceiro para as 08:00 ou mais tarde, pois ndo seria possivel antes devido as duas
madrugadas anteriores).

6.3.7.3.  As politicas e procedimentos de um operador devem ser reavaliadas quanto & adequacao
quando houver ajustes das limitacdes de jornada de trabalho e/ou de tempo de voo.

6.3.8. Indicadores de desempenho e sistema de coleta de informagGes e dados de um GRF
[117.61(c)(2) e 117.61(c)(4)]

(‘kA NAC s
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6.3.8.1. Introducéo.

a.

Os indicadores de desempenho, bem como o sistema de coleta de informacdes e
dados relativos a adocdo do GRF, devem levar em conta 0s seguintes aspectos:

I. Propdsito — um operador aéreo deve reunir dados e informages suficientes
para estar seguro de que é capaz de identificar e tratar as potenciais ameacas
da fadiga e seus riscos associados nas suas operacdes. E preciso ficar claro
para o operador que fatores operacionais podem produzir maior ou menor
fadiga sobre suas tripulagdes;

ii.  Prioridade — uma vez que a incapacidade decorrente de fadiga afeta maltiplas
habilidades e possui diversas causas, ndo existe uma Unica medicdo que dé
conta de descrever completamente os niveis de fadiga ou fatores causadores
de fadiga em uma dada tripulacéo. Para decidir que dados colher, o operador
deve levar em consideracdo aquelas operacdes em que € esperado um elevado
nivel de risco de fadiga. Nelas, os recursos devem estar direcionados para a
coleta de dados significativos para a operacao; e

iii.  Eficiéncia — deve existir um equilibrio entre a coleta de dados em quantidade
suficiente para o operador aéreo estar seguro acerca de suas decisdes, acoes,
e demandas adicionais e 0s respectivos custos envolvidos nesta coleta e
analise. Os recursos, sempre limitados, devem ser otimizados para oferecer
uma correta identificacdo das ameacas e riscos associados a fadiga e onde os
controles e mitigacdes devem ser melhor aplicados.

O Apéndice E e o Apéndice F desta IS apresentam o sistema de coleta de
informacdes e dados, bem como os indicadores de desempenho recomendados para
a implantacdo e gerenciamento de um GRF.

A ANAC pode, a qualqguer momento, requisitar um relatério dos indicadores do
GRF.

6.3.8.2. Forma de Apresentacao.

a.

O Anexo B desta IS oferece um exemplo de relatorio de apresentacdo dos dados e
indicadores coletados/produzidos a intervalos definidos conforme esta IS.

Qualquer relatoério produzido pelo GAGEF deveria vir assinado pelos membros do
GAGEF. Deve ainda ser apresentado como anexo a um FOP 107, de maneira que
ele seja objeto de analise por parte da SPO/ANAC, quando for solicitado.

6.3.8.3.  Uso proposto para os indicadores.

a.

Os indicadores apresentados pelos operadores aéreos devem, tdo logo a
sistematizacdo da coleta permita, ser acompanhados de analises de tendéncia, de
forma a oferecer subsidio ao GAGEF para 0 monitoramento das operac¢des sob um
GRF e, por extensdo, para acompanhamento por parte da ANAC.

Os indicadores de desempenho propostos e adotados visam avaliar se as estratégias
de mitigacdo aprovadas estdo correspondendo a reducdo do risco desejada. Esta
avaliacdo dos indicadores deve ser feita a intervalos regulares ou sempre que 0
GAGEF observar que os riscos ndo estdo sendo satisfatoriamente mitigados. A
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6.3.9.

6.3.9.1.

6.3.9.2.

6.3.9.3.

6.3.9.4.

analise dos dados listados no Apéndice E desta IS deve servir de parametro minimo
para a eventual revisdo das a¢des mitigatorias.

c.  Estas analises devem compor os relatorios periddicos que o GAGEF deve produzir
e disponibilizar a ANAC, conforme periodicidade estabelecida entre o operador
aéreo e a ANAC ou, excepcionalmente, quando as circunstancias da operacdo sob
GRF exigirem.

Determinacéo da aclimatacéo [117.5e 117.B(e)]

Estar aclimatado, ou seja, adaptado a um local, é estar em um estado que pode ser alterado
quando o deslocamento é muito rapido para um novo local apds cruzamento de fusos. Até
que o tripulante esteja totalmente adaptado ao novo local, um estado de transi¢éo ocorre,
caracterizando o estado desconhecido de aclimatacéo. A diferenca entre estar aclimatado
ou em estado desconhecido de aclimatagéo, para 0 RBAC n° 117, impacta a duragdo
méaxima da jornada, o calculo do repouso apds a jornada, e 0 momento e o periodo
necessarios para o completo ajuste do corpo dependendo da quantidade de fusos cruzados.

A secdo 117.5 utiliza o conceito de fusos horarios para realizar os calculos de aclimatacao.
E importante ressaltar que o fuso horario a ser utilizado € aquele oficial do pais (pode
haver mais de um fuso oficial por pais). Por exemplo:

a.  Paris/Franga: +1

b.  Buenos Aires / Argentina: -3

c.  Caracas/ Venezuela: -2,5

d.  Cidade do México / México: -6
e.  Madri/Espanha: +1

O parégrafo 117.5(c) do RBAC n° 117 informa que no “inicio de uma jornada ou de um
periodo de repouso em um novo local que difira em trés fusos ou mais do local original,
o tripulante é considerado aclimatado ao local original se a jornada ou o repouso no novo
local se iniciar em menos de 36 horas ap6s o inicio da jornada no local original”. Deste
modo, pode-se observar que existem duas hipdteses para que um tripulante entre em um
estado desconhecido de aclimatacéo:

a. o tripulante continua aclimatado ao local original se ele inicia uma jornada em um
novo local que difira em trés fusos ou mais do local original, em menos de 36 horas
apos o inicio da jornada no local original; ou

b. o tripulante continua aclimatado ao local original se ele inicia um repouso em um
novo local que difira em trés fusos ou mais do local original, em menos de 36 horas
apos o inicio da jornada no local original.

O parégrafo 117.5(d) do RBAC n° 117 informa que no “inicio de uma jornada ou de um
periodo de repouso em um novo local que difira em trés fusos ou mais do local original,
o tripulante € considerado em estado desconhecido de aclimatacdo se a jornada ou o
repouso no novo local se iniciar 36 horas ou mais apds o tripulante ter iniciado a jornada
no local original, desde que ndo haja enquadramento no periodo de adaptacéo, conforme
paragrafo (e) desta se¢do”. Deste modo, pode-se observar que existem duas hipdteses para

Origem: SPO

32/129

(‘RA NAGC it



Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020 IS n° 117-003

Revisdo B

que um tripulante entre em um estado desconhecido de aclimatagéo:

a.

o tripulante entra em um estado desconhecido de aclimatagéo se ele inicia uma
jornada em um novo local que difira em trés fusos ou mais do local original, em 36
horas ou mais apds o inicio da jornada no local original; ou

o tripulante entra em um estado desconhecido de aclimatacdo se ele inicia um
repouso em um novo local que difira em trés fusos ou mais do local original, em 36
horas ou mais apos o inicio da jornada no local original.

note ainda que:

I. no inicio do repouso, o tripulante pode (ou ndo) estar ainda aclimatado ao
local original, isso importa para o calculo do repouso apds a jornada; e

ii. no inicio da jornada seguinte, o tripulante pode (ou ndo) estar ainda
aclimatado ao local original, isso importa para o célculo da duracdo da
jornada.

Exemplo 1:

O tripulante iniciou uma jornada em Guarulhos, local original onde ele esta
aclimatado, as 20:00, com destino a Paris. A duragdo da jornada é de 13 horas. Neste
local o tripulante inicia um repouso de 27 horas, quando entdo assume a jornada de
retorno.

No inicio do repouso em Paris, somente 13 horas haviam se passado desde o inicio
da jornada em Guarulhos. Deste modo, o tripulante continua aclimatado a
Guarulhos, e o calculo do repouso deve ser feito considerando-o, portanto, como
“aclimatado”.

No inicio da jornada de retorno em Paris, 13 horas + 27 horas = 40 horas haviam

se passado desde o inicio da jornada em Guarulhos. Deste modo, o tripulante fara
a jornada de retorno em um estado desconhecido de aclimatagéo.

Exemplo 2:

O tripulante iniciou uma jornada de 6 horas em Paris com destino a Telavive. No
momento do inicio da jornada, ja se passaram 31 horas desde o inicio da jornada em
Guarulhos, local original onde ele esta aclimatado.

No inicio da jornada em Paris, somente 31 horas haviam se passado desde o inicio
da jornada em Guarulhos. Deste modo, o tripulante fara a jornada Paris - Telavive
aclimatado a Guarulhos.

No inicio do repouso em Telavive, 31 horas + 6 horas = 37 horas haviam se passado
desde o inicio da jornada em Guarulhos. Deste modo, o tripulante iniciara o seu
repouso em um estado desconhecido de aclimatacéo, e o célculo de sua duracao
deve ser feito considerando-o, portanto, como “em estado desconhecido de
aclimatacdo”.

6.3.9.5.  Aresponsabilidade de gerenciar os efeitos das mudancas de trés ou mais fusos horarios e
de aclimatacdo deve ser compartilhada entre o operador e o tripulante.

a.  Conforme o RBAC n° 117, antes de completar 36 horas a partir do deslocamento
do local de origem, considera-se que o tripulante ainda esteja aclimatado (adaptado)
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6.3.9.6.

6.3.9.7.

6.3.9.8.

6.3.9.9.

6.3.9.10.

6.3.9.11.

ao local de origem; entretanto, este valor € uma referéncia que deve ser
acompanhada levando-se em conta os reportes dos tripulantes. Neste sentido, o
operador deve estimular e valorizar os relatos dos tripulantes no manejo das
operagdes transmeridionais.

b. A transicdo entre adaptacdo no local original e a adaptagdo em outro local de
diferente fuso gera um estado em que ndo se conhece a qual local o tripulante esta
aclimatado. Este periodo caracteriza o estado desconhecido de aclimatacéo.

c. Iniciar uma jornada em estado desconhecido de aclimatacdo requer especial
atencdo, pois o tripulante ndo esta plenamente adaptado a nenhum local, podendo
estar sofrendo efeitos da mudanga de fusos e com desempenho reduzido.

O operador deve fornecer treinamento de fadiga adequado, bem como ferramentas que 0s
tripulantes possam utilizar para avaliar seu proprio estado de alerta e conhecer
contramedidas. Estas ferramentas podem ser a exemplificada nesta IS (FAPA), outra ja
existente ou uma nova e customizada desenvolvida pelo préprio operador ou, ainda, uma
combinacdo. Mas, principalmente, o operador deve fornecer as condi¢des para que 0
repouso seja suficiente e de qualidade, informando a tarefa a ser desempenhada com a
maior antecedéncia possivel. O operador ndo pode exigir que um tripulante inicie uma
jornada quando o prdéprio se julgar inapto para cumpri-la.

O tripulante, por sua vez, tem a obrigacdo de aplicar este treinamento a sua situacdo ao
decidir sobre sua aptiddo para o trabalho, bem como fazer uso responsavel de horarios
livres, preservando a oportunidade de sono e favorecendo o sono de qualidade. Os
tripulantes devem reportar ao seu operador quando se sentirem inaptos para o trabalho
depois de cruzar fusos horérios.

O operador deve usar reportes para avaliar se suas limitagdes e politicas de fadiga sdo
adequadas. Embora as limitacGes e politicas aplicaveis possam estar de acordo com o
RBAC n° 117, o operador deve considerar as caracteristicas operacionais especificas para
garantir, na medida do possivel, que os tripulantes estejam aptos para o trabalho, inclusive
estabelecendo limitagGes mais restritivas que o regulamento em sua politica.

Em um estado desconhecido de aclimatacdo, um tripulante ndo pode realizar mais de 2
jornadas consecutivas. Um periodo de adaptacdo deve ocorrer antes que o tripulante possa
realizar outra jornada de trabalho. Se um tripulante entrar em estado desconhecido de
aclimatacdo fora do Brasil e retornar ao pais neste estado, isto ja conta como uma jornada
e ele sé poderd cumprir mais uma jornada de trabalho, quando fica obrigado ao repouso
estendido que caracteriza o periodo de adaptacéo.

Para definir a jornada maxima de um tripulante em estado desconhecido de aclimatacéo,
deve-se considerar o horario no local onde ele esteve por Gltimo aclimatado nas Tabelas
B.1, B.2 ou B.3 (incluindo os ajustes para o horario de verao), e ndo o horario local.

Para o célculo da jornada méxima de um tripulante em estado desconhecido de
aclimatacdo, diminui-se em 1 hora os valores constantes da Tabela B.1 ou das Tabelas
B.2 e B.3 do RBAC n° 117, conforme aplicavel, considerando-se a coluna ‘“hora
aclimatada referente ao inicio da jornada” do local onde o tripulante esteve por ultimo
aclimatado.
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Exemplo:

Um tripulante originalmente aclimatado a Sdo Paulo inicia uma jornada em Paris, em
estado desconhecido de aclimatacédo. A jornada maxima buscada nas Tabelas B.2 e
B.3 deve ser baseada no horério do local onde ele esteve por Gltimo aclimatado, ou
seja, de Sdo Paulo, e ndo de Paris. Se em Paris o voo for as 21:00 local, deve-se
consultar a linha que inclua 21:00 menos 4 horas (a diferenca de fusos), ou seja, 17:00
em S&o Paulo, e diminuir em 1 hora do valor da célula correspondente.

6.3.9.12. O periodo de adaptacdo pode ser realizado concomitantemente ao repouso, que deve se
estender até cumprir a duracao estabelecida na Tabela 1 do RBAC n° 117 (adaptada na
Tabela 3 abaixo). O sentido leste ou oeste ndo corresponde ao deslocamento realizado em
estado desconhecido de aclimatacéo, e sim ao deslocamento referente a maior diferenca
de fusos entre o local original e cada um dos locais onde foi iniciada uma jornada ou um
periodo de repouso desde a ultima aclimatacao.

Periodo de adaptacéo para aclimatacdo de um tripulante a um novo local (na base ou
; fora da base), em horas (inclui o repouso apés a jornada)
Diferenca - ] .
de fusos (x) Sentido Oeste € 0 que corresponde a Sentido Leste € o que corresponde a maior
maior diferenca de fusos entre o local diferenca de fusos entre o local original e
original e cada um dos novos locais cada um dos novos locais
3 36 45
4,5 0u6 48 60
7,80u9 72 90
10,11 ou 12 96 120

Tabela 3: Periodo de adaptagdo para se aclimatar (adaptado da Tabela 1 do RBAC n° 117)

6.3.9.13. Exemplos de utilizacdo da Tabela 3 para aclimatacdo de um tripulante na base contratual
ou fora dela.

Exemplo 1:

Um tripulante aclimatado a Guarulhos se desloca para Paris, entra em estado
desconhecido de aclimatacgéo e retorna ao Guarulhos na jornada seguinte.

e Local original: Guarulhos (referente a jornada Guarulhos = Paris);

by

e Novos locais: Paris e Guarulhos (este ultimo referente a jornada Paris =
Guarulhos);

o Diferenga entre fusos estabelecidos o local original e cada um dos novos locais:
v Guarulhos (local original) / Paris (novo local): 4 fusos;
v Guarulhos (local original) / Guarulhos (novo local): 0 fusos;
e Maior diferenca de fusos: Guarulhos (local original) / Paris (novo local): 4 fusos;
e Sentido da maior diferenca de fusos: Leste

e Logo, o periodo de adaptacdo corresponde a coluna leste, linha de 4 fusos: 60
horas.
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6.3.9.14.

6.3.10.

6.3.10.1.

6.3.10.2.

6.3.10.3.

Exemplo 2:

Um tripulante aclimatado a Guarulhos se desloca para Paris, entra em estado
desconhecido de aclimatagdo e assume uma jornada para os EUA (LAX) na jornada
seguinte.

e Local original: Guarulhos (referente a jornada Guarulhos - Paris);

e Novos locais: Paris e Los Angeles (este ultimo referente a jornada Paris - Los
Angeles);

o Diferenga entre fusos estabelecidos o local original e cada um dos novos locais:
v Guarulhos (local original) / Paris (novo local): 4 fusos;
v Guarulhos (local original) / Los Angeles (novo local): 5 fusos;

e Maior diferenca de fusos: Guarulhos (local original) / Los Angeles (novo local): 5
fusos;

e Sentido da maior diferenca de fusos: Oeste
e Logo, o periodo de adaptacdo corresponde a coluna oeste, linha de 5 fusos: 48

horas.

O Apéndice C desta IS fornece cenarios hipotéticos para determinar o estado de
aclimatacdo do tripulante para os propositos do RBAC n° 117. Esses cenérios devem ser
considerados apenas como orientacao na aplicacdo da secdo 117.5 e podem nédo garantir
que um tripulante esteja realmente aclimatado ou em um estado desconhecido de
aclimatacdo, conforme descrito.

Cultura de seguranca operacional

O Anexo 19 exige que os Estados e os prestadores de servi¢cos promovam uma cultura de
seguranca operacional positiva com o objetivo de promover a implementacgéo eficaz da
gestdo da seguranca operacional por meio do SSP / SGSO. Para a implantacdo de um
GREF, é importante a promocao de uma cultura de seguranca operacional positiva.

Uma cultura de seguranca operacional é a consequéncia natural de ter humanos no sistema
de aviacdo. Ela pode ser descrita “como as pessoas se comportam em relagdo a seguranga
e ao risco quando ninguém esta observando”. E uma expressio de como a seguranca ¢
percebida, valorizada e priorizada pela geréncia e pelos funcionarios de uma organizacéo,
e se reflete na medida em que os individuos e grupos:

a.  estdo cientes dos riscos e perigos conhecidos enfrentados pela organizacgao e suas
atividades;

b.  continuamente se comportam para preservar e aumentar a seguranca;

c.  tém acesso aos recursos necessarios para operagdes seguras;

d.  estdo dispostos e sdo capazes de se adaptar diante de questdes de seguranca;
e.  estdo dispostos a comunicar questdes de seguranca; e

f. avaliam consistentemente os comportamentos relacionados a seguranca em toda a
organizacao.

Para mais informac0es sobre este assunto, consultar o Doc 9859 (ICAO) e IS n° 119-002
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6.4

6.4.1.

6.4.1.1.

6.4.1.2.

6.4.1.3.

Obrigagdes referentes aos Apéndices B e C do RBAC n° 117

O operador deve escolher em qual dos Apéndices B ou C ir4 operar. Vide o item 5.2 desta
IS para ter orientacdes sobre qual Apéndice melhor se adapta a sua operacao.

Oportunidade de sono anterior & jornada, sobreaviso ou reserva [117.B(c) ou
117.C(c)]

Conforme os paragrafos (c) dos Apéndices B e C do RBAC n° 117, um tripulante ndo
deve ser escalado para uma jornada, sobreaviso ou reserva, ou inicia-la(o), exceto se tiver
a oportunidade de sono de 8 (oito) horas consecutivas dentro das 12 (doze) horas que
antecedem:

a.  oinicio da jornada, sobreaviso ou reserva, se esta(e) ndo sofreu atraso;

b. o horério original de apresentacédo para a jornada, sobreaviso ou reserva, se esta(e)
sofreu atraso de menos de 10 horas; ou

c. oinicio da jornada, sobreaviso ou reserva apds o atraso, se este foi de 10 horas ou
mais.

Para tanto, deve haver uma politica e procedimentos descritos no MO, baseados no
entendimento muatuo entre o tripulante e o operador, sobre em que momento a
oportunidade do sono se situard no periodo anterior a jornada de trabalho (especialmente
para casos em que a oportunidade de sono ndo coincidir com a noite local).

Em circunstancias normais, o tripulante ndo deve ser contatado pelo operador durante a
oportunidade de sono anterior a jornada, exceto de uma maneira que ndo perturbe seu
sono naquele periodo. Do contrario, caracterizar-se-a circunstancias anormais.

a.  Circunstancias normais referem-se as situacdes em que o operador deseja preservar
a oportunidade de sono anterior do tripulante, sem interromper o fluxo continuo do
sono. Em casos de periodos de repouso maiores do que 12 horas, eventuais contatos
nas horas anteriores ao periodo de 12 horas que precede o inicio da jornada sao
considerados normais, desde que ndo interfiram na noite local.

Exemplo 1:

Uma jornada foi finalizada as 16:00 no dia 1 e o tripulante obteve 20 horas de repouso.
Sua préxima jornada sera as 12:00 do dia 2. O periodo que deve ser preservado para
garantir a oportunidade de sono é das 00:00 as 12:00. Porém, como a noite local ja
iniciou as 22:00, o ideal é ndo haver contato desde este horario. Por outro lado, se a
politica do operador considerar que 2 horas antes do horario do inicio da jornada a
pessoa ja estd acordada, o intervalo entre 10:00 e 12:00 do dia 2 seria considerado
normal. Da mesma forma, o intervalo entre 16:00 e 22:00 do dia 1.

Exemplo 2:

Uma jornada é finalizada as 06:00 e, ap6s repouso de 12 horas, outra jornada sera
iniciada no mesmo dia. O periodo de oportunidade de sono coincidird com o periodo
de repouso integralmente, de forma que quaisquer contatos devem ser evitados ao
maximo. Por conveniéncia, o operador pode definir que 1 hora logo apés o término da
jornada e 1 hora antes do inicio da préxima sejam janelas em que o contato pode ser

realizado sem atrapalhar o sono do tripulante. Entretanto, um contato realizado as
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6.4.1.4.

08:00 ou as 13:00, por exemplo, seria considerado sob circunstancias anormais, pois
interferiria diretamente na oportunidade de sono do tripulante.

b.  Circunstancias anormais referem-se ao caso em que o operador precisa entrar em
contato com o tripulante e entende-se que isso significard que a oportunidade de
sono anterior foi interrompida. O tripulante, entdo, ndo podera iniciar a jornada de
trabalho sem completar um periodo de oportunidade de sono anterior a partir do
final da interrupcéo.

Exemplo:

Pode ocorrer que o operador necessite de informacdes urgentes do tripulante, como
dados de aeronavegabilidade de uma aeronave operada pelo tripulante na jornada de
trabalho anterior e decide que ndo pode esperar até que a oportunidade de sono
anterior termine, entendendo que a oportunidade de sono deve ser rearranjada e
iniciada novamente do zero a partir do final da interrupcéo.

Quando houver a necessidade de oportunidades de sono prévio, 0 MO deve conter:

a.  apolitica do operador para gerenciar os requisitos da oportunidade de sono anterior,
de modo que os tripulantes estejam cientes de quando o sono deve ser planejado
com referéncia a hora de inicio de suas jornadas. Recomenda-se que esta politica
seja construida apos consulta junto aos tripulantes;

A consulta acima referenciada pode ser feita de diferentes formas, tais como envio de
e-mails, solicitac@o de preenchimento de documento adicional durante a preparacao
do voo, pesquisa via internet etc.

Outro método viavel seria a formacao de um grupo com representacdo das categorias

(pilotos e comisséarios) para recolher informacéo dos tripulantes, como oficinas de
trabalho.

b.  procedimentos para assegurar que a oportunidade minima de sono antes de uma
jornada ou de periodos de sobreaviso ou reserva possa ser cumprida;

c.  procedimentos para orientar os funcionarios do operador a ndo interromper a
oportunidade de sono de tripulantes ao entrar em contato com eles antes do horario
de inicio de uma jornada, a ndo ser que este contato esteja de acordo com o
protocolo da empresa que tenha sido construido junto aos préprios tripulantes;

d.  procedimentos que detalham métodos e protocolos de contato especificados que
provaram ser eficazes em ndo interromper a oportunidade de sono anterior de
tripulantes, bem como identificar e comunicar horarios adequados de contato. Esses
procedimentos devem ser claros e prontamente disponiveis para os funcionarios do
operador envolvidos nos contatos com os tripulantes, bem como para os tripulantes
afetados;

e.  procedimentos para assegurar que, tanto quanto seja praticavel, cada tripulante
esteja ciente de que tem a responsabilidade de fazer uso apropriado da oportunidade
de sono antes de iniciar uma jornada, a fim de alcangar um estado de alerta
adequado no inicio da jornada de trabalho.

Origem: SPO

38/129

(‘kANAC sy



Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020 IS n° 117-003

Revisdo B

Observagéao:

Os procedimentos necessarios podem ser tdo simples quanto garantir que o0s
tripulantes, o pessoal da escala e todos aqueles que possam ter motivos para entrar
em contato com um tripulante antes de uma jornada, tenham sido informados sobre
esse requisito na sua contratacdo. Todos devem estar cientes de que qualquer contato
(que ndo esteja de acordo com os procedimentos do operador) durante o periodo de
oportunidade do sono, tem o potencial de afetar a aptiddo do tripulante ao trabalho
para a jornada subsequente.

6.4.1.5. O requisito de oportunidade de sono prévio pode resultar em um repouso minimo
aumentado em alguns locais, se ndo houver tempo suficiente disponivel para a
oportunidade anterior de sono. A tabela a seguir pode ser usada para ajudar a determinar
0 repouso Minimo necessario para garantir que os requisitos minimos de oportunidade de
sono sejam atendidos.
.. - Repouso Minimo
Requisito Tempo Necessario Regulamentar
1 - Tempo de deslocamento para uma i o
x :__horas : minutos
acomodacdo para repouso adequada. ——
2 - Periodo suficiente para atender aos .
requisitos razoéveis de funcionamento Use os valores minimos de
corporal, ou seja, comer, beber, ir a0 __:horas : minutos repouso dos paragrafos
banheiro, lavar e vestir-se (minimo de 2 117.8(I) ou 117.C(I) do.
horas). RBAC n° 117 referentes a
- — — jornada avaliada
3 - A oportunidade minima de sono exigida. 8 horas
4 - Tempo de deslocamento da acomodacéo - horas  minutos
até o local de apresentagdo. —— ’
Tempo total (somade 1 a 4) __:__horas : minutos ® __:__horas : minutos @
Tempo de repouso minimo (o0 maior entre 0s ) Lo
- : horas : minutos
tempos @ e @ acima) —_—
Tabela 4: Célculo de um periodo de repouso considerando o tempo de deslocamento e a oportunidade de
Sono.
6.4.1.6. O que deve constar do MO.
a. O MO deve ter procedimentos para garantir que um tripulante obtenha ao menos:

i. 8 horas consecutivas de oportunidade de sono (na base ou fora da base) dentro
das 12 horas imediatamente anteriores ao inicio de uma jornada, sobreaviso
Ou reserva,

ii. 8 horas consecutivas de oportunidade de sono dentro de 10 horas
imediatamente anteriores ao inicio de uma jornada seguinte a um sobreaviso
finalizado sem um chamado, ap0s repouso reduzido, cancelamento ou atraso
unico de 10 horas ou mais.

b. O MO deve refletir que, se uma jornada estiver atrasada:

I. 0s requisitos para a oportunidade de sono relacionam-se com a hora de inicio
da jornada de trabalho originalmente prevista, em vez do novo horéario de
inicio, quando o atraso € inferior a 10 horas;
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6.4.2.

6.4.2.1.

6.4.2.2.

6.4.2.3.

6.4.2.4.

6.4.2.5.

6.4.2.6.

6.4.2.7.

ii.  quando h& um unico atraso de 10 ou mais horas, a oportunidade de sono
prévio é necessaria antes do horario de inicio atrasado.

Jornada e limites de tempo de voo [117.B(d)(e)(f)(g) ou 117.C(d)(e)(F)(9)]

Limitar a duracdo das jornadas e o tempo de voo dentro de uma jornada é um aspecto
fundamental do gerenciamento da fadiga. O RBAC n° 117 define limites maximos de
jornada e de tempo de voo nos seus Apéndices B e C.

O MO precisa documentar as limitagdes aplicaveis a todos os tripulantes. Estas limitacdes
ndo devem exceder as contidas nos apéndices que o operador opte por cumprir.

A ANAC néo aceitara um MO que simplesmente se refira as limitacdes contidas na Lei
n° 13.475/17 ou no RBAC n° 117. O MO deve especificar claramente as limitacOes
aplicaveis aos seus tripulantes; estes tornam-se limites "prescritivos”. Esse requisito
permite que todos os tripulantes estejam cientes de suas limitacGes.

Orrisco de fadiga pode néo ser suficientemente gerenciado com base apenas em limitacdes
das horas de jornada e na programacdo de repousos de duragdo minima adequada. Apés
a aplicacdo desses limites, pode haver necessidade do operador controlar o risco de fadiga
devido a fatores como:

a.  variacOes individuais;
b.  ambiente operacional;
c.  horéarios de trabalho (durante a noite e nas janelas de baixa do alerta, por exemplo);

d.  cargade trabalho (entre outros fatores).

Variagdes individuais podem assumir diferentes formas, tais como:

e 0 tripulante estd matriculado em um curso superior de ciéncias aeronauticas, por
exemplo;

e 0 tripulante possui cargos administrativos na empresa aérea, devendo coordenar
tais tarefas com as atividades de voo.

Os limites de jornada e de tempo de voo para operagdes complexas ou com dois ou mais
pilotos também levam em conta o estado de aclimatacdo do tripulante (afetado pelo
cruzamento de fusos horarios) e se a tripulacdo é ou ndo aumentada (isto €, composta ou
de revezamento).

O RBAC n° 117 possui um requisito incorporado para identificacdo de perigos e
gerenciamento de riscos para os Apéndices B e C do RBAC n° 117. O efeito disso é que
as limitagdes especificadas naqueles apéndices podem precisar ser modificadas por um
operador para reduzir os riscos de fadiga a um nivel aceitavel (vide o item 6.3.6 desta IS).

O que deve constar do MO.

a.  Procedimentos (um sistema de escala) para garantir que o tripulante ndo seja
escalado para uma jornada maior do que o nimero de horas especificado no MO,
que, por sua vez, ndo deve exceder os limites estipulados no Apéndice do RBAC n°
117 aplicavel. E importante que se tenha um cuidado especial com os horérios de
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saida do local de descanso e previstos de chegada no aeroporto, a fim de evitar que
o tripulante fique em vigilia no aeroporto sem a respectiva contagem de tempo de
jornada.

b.  Procedimentos do setor de escalas, para assegurar que as jornadas sejam designadas
de tal maneira que fornecam provisao suficiente para o(s) voo(s) pretendido(s), bem
como um periodo suficiente para deveres pré e p6s-voo que levem em consideragdo
requisitos inevitaveis tais como:

I. check-in de passageiros;

ii.  embarque de passageiros;

iii.  balancear e carregar a aeronave, bem como preparar 0 manifesto de carga
correspondente;

iv. alfandega e imigracéo;

v.  deveres pré-voo (por exemplo, entrada de dados de voo);

vi. inspecBes pré-voo de manutencdo e de pilotos (reabastecimento de
combustivel e éleo etc.);

vii. deveres pds-voo (por exemplo, preenchimento do diario de bordo e tempo de
servico, limpeza de aeronaves, lavagem de compressores e outros servi¢os do
piloto).

c.  Procedimentos para mensurar e/ou mitigar a fadiga decorrente de treinamentos em
simulador e/ou trabalhos administrativos e operacionais, principalmente quando
estes forem associados a uma atividade de voo.

d.  Auvaliacdo de como eventuais atividades voluntarias devem ser enquadradas como
trabalho e inser¢do no cdmputo da jornada (vide item 6.3.6.9 desta IS).

e.  Apéndice B do RBAC n° 117.

i. Os limites no MO ndo devem exceder os limites no RBAC n°® 117, Apéndice
B, Tabelas B.1, B.2 e B.3.

ii.  OperacBes complexas com mais de um piloto sdo normalmente sujeitas ao
cruzamento de fusos horarios, afetando o ritmo circadiano dos tripulantes.
Portanto, a jornada de trabalho e os limites de tempo de voo sdo calculados
com base na localizagdo em que o 'relégio bioldgico' do tripulante é
considerado.

iii. Consulte o item 6.3.9 desta IS para obter orientacdo sobre aclimatacdo e
adaptacéo.

iv. O MO deve conter procedimentos capazes de determinar se o tripulante esta
aclimatado e, em caso afirmativo, a qual local esta aclimatado e,
inversamente, quando estd em um estado desconhecido de aclimatagéo. Esses
procedimentos devem levar ao mesmo resultado da tabela a seguir:
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6.4.3.

6.4.3.1.

6.4.3.2.

6.4.3.3.

Diferenca de fusos entre o local Tempo desde o inicio de uma jornada ou de um repouso

original (local onde o tripulante foi  em um local onde o tripulante foi por dltimo aclimatado
por ultimo aclimatado) e um novo

local (local onde o tripulante inicia .
uma jornada ou um periodo de Menos de 36 horas 36 horas ou mais

Novo local esta a menos de trés fusos . o
Tripulante esta aclimatado ao novo local.

do local original.

Tripulante esta em um
estado desconhecido de
aclimatacdo.

Novo local estéa a trés fusos ou mais Tripulante continua
do local original. aclimatado ao local original.

Tabela 5: Determinac&o do estado de aclimatacéo

v. O manual deve conter procedimentos para determinar o periodo de adaptacéo
necessario para um tripulante que esteja em um estado desconhecido de
aclimatacdo torne-se adaptado novamente para uma determinada localidade.
Os periodos de adaptagdo minimos estdo especificados na Tabela 1 do RBAC
n® 117. O operador pode entender que mais horas sdo necessarias em certas
circunstancias ou locais e assim estabelecer no seu manual.

vi.  Paratripulantes aclimatados, os limites de jornada e tempo de voo do MO ndo
devem exceder os limites das Tabelas B.1, B.2 ou B.3.

vii. Paratripulantes em estado desconhecido de aclimatacdo, os limites de jornada
e tempo de voo do MO néo devem exceder os limites das Tabelas B.1, B.2 ou
B.3 diminuidos em 1 hora para a célula correspondente.

viii. Um tripulante ndo pode ser designado para mais de 2 jornadas consecutivas
em um estado desconhecido de aclimatacdo. Uma vez que 2 jornadas
consecutivas sejam realizadas em um estado desconhecido de aclimatacéo,
um periodo de adaptacdo deve ser designado antes que o tripulante possa
realizar outra jornada.

f.  Apéndice C do RBAC n°117.

i. Os limites no MO ndo devem exceder os limites no RBAC n° 117, Apéndice
C, Tabela C.1.

Aumento dos limites da jornada de trabalho em funcéo de jornada interrompida
[117.B(f) ou 117.C(F)]

Para muitos operadores, fornecer aos tripulantes um periodo de descanso durante uma
jornada é uma maneira Util de abordar o risco potencial de fadiga e, em contrapartida,
permitir um aumento do limite desta jornada de trabalho, caracterizando a chamada
jornada interrompida. A jornada interrompida envolve garantir ao tripulante um ambiente
propicio para dormir ou descansar durante a interrupcédo e liberd-lo de todas as tarefas
durante esse periodo.

Fazer provisdo para jornada interrompida ndo é obrigatorio; no entanto, se 0 MO ndo
incluir procedimentos para jornada interrompida, essa pratica ndo é permitida.

A jornada interrompida néo é permitida para operadores do RBAC n° 121 sob o Apéndice
A do RBAC n° 117, uma vez que ela ndo é acompanhada das salvaguardas previstas nos
Apéndices B e Cdo RBAC n°117. Para os operadores do RBAC n° 121 sob os Apéndices
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B e C, € exclusiva para tripulagdes minimas e simples, aclimatadas e fora de base.

6.4.3.4. O que deve constar do MO:

a.

se um operador optar por incorporar jornada interrompida em suas operacées, seu
manual deve conter procedimentos para assegurar que:

Vi.

a adequacdo da acomodacao atende ao padrdo minimo. Para tanto, devera
considerar que:

A. existe um padrdo diferente para acomodacdes para dormir (repouso) e
acomodacdes para descansar (reserva). O padréo para cada um pode ser
encontrado na se¢do de defini¢cbes do RBAC n° 117,

B. acasado tripulante € considerada adequada, sendo da responsabilidade
do tripulante a manutencdo como acomodagao para repouso;

C. locais diferentes da casa, informados pelo tripulante como adequados
para acomodacdo para reserva ou repouso, podem justificar casos de
dispensa de hotel, sendo da responsabilidade do tripulante a
manutencdo como acomodacao para repouso;

D. os locais de repouso e descanso indicados pelo operador devem ser
avaliados para assegurar a conformidade com o RBAC n° 117 (por
exemplo, hotéis). Isso significa reavaliar o padrdo periodicamente ou
quando o operador tiver motivos para acreditar que pode haver um
problema com o padréo fornecido;

haja tempo real suficiente alocado na escala para o tripulante deslocar-se de
e para o local adequado para dormir ou descansar durante a interrupcao e
ainda ter tempo suficiente nesse local para cumprir 0s requisitos minimos
(vide especialmente o paréagrafo B(f)(5) do RBAC n° 117);

os tripulantes ndo sejam perturbados durante o periodo de descanso
relacionado a jornada interrompida. Isso significa ter politicas e
procedimentos especificos que abordem possiveis fontes de distarbio. Como
exemplo, a existéncia de protocolos de comunicagdo para gerenciar como 0
tripulante é contatado e como ele configura seu celular para proteger-se contra
distarbios inadvertidos de chamadas recebidas;

as jornadas interrompidas sejam atribuidas a um tripulante como parte da
escala de trabalho a fim de fornecer ao tripulante a quem ela se aplica uma
oportunidade razoavel de planejar seu descanso ou repouso e vida social antes
da sua préxima jornada;

0 setor responsavel informe aos tripulantes em reserva e sobreaviso que
poderdo ser acionados para uma jornada interrompida, se tal pratica fizer parte
da politica do operador;

0 tempo transcorrido durante o periodo de descanso ou repouso da jornada
interrompida seja sempre considerado como um trabalho e seja incluido como
parte da jornada;
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vii. todo o periodo minimo de acesso a uma acomodac¢do adequada deve ser
alcancado antes do final do periodo de jornada de trabalho maxima (sem
considerar 0 aumento devido a jornada interrompida) antes que seja permitido
um aumento no limite da jornada de trabalho;

viii. o limite da ocorréncia de jornadas interrompidas seja de uma vez a cada 168
horas consecutivas por tripulante, para operac6es sob o RBAC n° 121;

Importante para o operador considerar:

A gestdo da mudanca na troca de acomodac6es (mudanca de hotel, por exemplo);

Um procedimento para o tripulante fornecer feedback sobre o padrdo das
acomodacdes consideradas adequadas para dormir (repouso) ou descansar
(reserva); e

Revisdo do padrao das acomodac@es adequadas para dormir ou descansar em um
processo periddico formal.

K.

acomodacdes para reserva (vide definicdo no RBAC n° 117) para interrupcdes de
mais de 3 e menos de 6 horas consecutivas entre o periodo de 06:00 e 00:00;

acomodacdes para repouso (vide definicdo no RBAC n° 117) para interrupcdes de
6 a 10 horas, a qualquer hora do dia, ou quando alguma parte da interrupgdo ocorrer
entre 00:00 a 06:00 (madrugada);

que, atendidos os requisitos acima, a jornada total pode ser acrescida de até metade
do tempo de interrupcao;

que, depois de aplicar o aumento de até metade do tempo da interrupcdo, a jornada
de trabalho méximo (jornada interrompida total) ndo seja superior a 14 horas para
operadores do RBAC n° 121 e 16 horas para operadores do RBAC n° 135, em que
a interrupgdo é contada como jornada;

gue o tempo remanescente da jornada interrompida, apds o periodo de descanso ou
repouso, ndo ultrapasse 6 horas;

que, para tripulantes operando sob 0 RBAC n° 121, as jornadas interrompidas ndo
sejam precedidas ou sucedidas por repouso reduzido;

que, para efeito de contagem de tempo de interrupcdo, ndo sdo considerados 0s
tempos necessarios para atividades p6s-voo, pré-voo e deslocamento até o local de
descanso ou repouso, ndo podendo ser o tempo total destas atividades menor do que
30 minutos;

que, para efeito de calculo de repouso ap6s a jornada interrompida, devem ser
considerados os requisitos estabelecidos no paragrafo (1) do Apéndice aplicavel,

jornadas interrompidas devem ser consignadas no diario de bordo da aeronave com
a informacao de quais foram os horarios reais de interrup¢éo e retomada da jornada,
tipo de acomodacao oferecida pelo operador (reserva ou repouso), e assinatura do
piloto em comando;

por ser algo novo, o operador deve estabelecer que o GAGEF acompanhe as
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6.4.4.

6.4.4.1.

6.4.4.2.

6.4.4.3.

6.4.4.4.

6.4.4.5.

6.4.4.6.

jornadas interrompidas, especialmente no inicio de suas operagdes, buscando
ativamente informac@es junto aos tripulantes para avaliagcbes de possiveis riscos e
pontos fortes.

Aumento da jornada e tempo de voo em operacdes com tripulacdo composta ou de
revezamento [117.B(g)]

OperacgOes com tripulacfes compostas ou de revezamento, com 0 consequente aumento
de tempo de jornada, em relagéo as tripulagdes minimas e simples, sdo permitidas nas
operacdes sob o Apéndice B do RBAC n° 117 (mas néo sob o Apéndice C).

Aumentar a tripulacdo € uma estratégia que os operadores podem utilizar para auxiliar no
gerenciamento do estado de alerta da tripulagdo. Com os procedimentos apropriados no
MO e instalacdes adequadas de descanso a bordo, a tripulagdo pode se revezar nos
periodos de descanso durante o voo e utilizar as instalacGes para gerenciar seu estado de
alerta e mitigar os efeitos da fadiga.

Na definigdo dos procedimentos para descanso a bordo, o operador deve considerar 0s
efeitos da inércia do sono. A inércia do sono afeta a atencao e o desempenho é reduzido,
por isso, ela deve ser incluida como um periodo de inatividade operacional do tripulante
apos o sono. Normalmente, 15 minutos se mostram suficientes para que a pessoa se sinta
funcional novamente; entretanto, este tempo pode ser maior dependendo de
caracteristicas pessoais e situacionais.

Os tripulantes tém diferentes necessidades de sono e diferentes efeitos de desempenho de
contramedidas (por exemplo, uso de cafeina), cada um dos quais deve ser levado em
consideracdo. A tripulacdo adicional ainda ficara fatigada mesmo quando n&o estiver em
uma funcdo operacional. Os operadores precisam garantir que os tripulantes recebam
treinamento sobre o uso apropriado de tripulagdes aumentadas e instalacGes de descanso
a bordo.

Os limites aumentados da tripulacdo s&o em parte determinados pela classe de
acomodacdo de descanso da tripulacdo disponivel a bordo da aeronave. As acomodacdes
de descanso da tripulacéo necessitam de um desenho e consideracao cuidadosos, a fim de
permitir o cumprimento dos requisitos adequados de descanso e sono em Voo para a
tripulacdo. As classes de acomodacdes de descanso da tripulacdo sdo definidas no
paragrafo 117.3(b)(1) do RBAC n° 117.

Ao determinar as especificacOes apropriadas das instalacbes de descanso a bordo das
aeronaves, 0s seguintes fatores deveriam ser levados em consideracdo (ver AC 117-001
da FAA para maiores detalhes):

a. alivio das restricdes posturais do trabalho (por exemplo, periodos prolongados
sentados e afivelados a um assento);

b.  ruido (no sentido de evitad-lo ao maximo);

c.  configuracOes fisicas das proprias instalagdes (no sentido de que as instalagdes
sejam amplas o suficiente para acomodar os tripulantes com conforto,
possibilitando que ele possa se sentar e se virar para poder “dormir de lado”, e que
tenha comprimento o suficiente para que seus pés ndo figuem acomodados de forma
desconfortavel, isto é, flexionados);
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localizagdo dos locais de descanso (por exemplo: um local muito proximo aos
lavatorios e galleys poder dificultar o descanso dos tripulantes devido ao ruido e
falta de privacidade);

necessidades de privacidade (idem acima);

iluminacdo (no sentido de ser controlavel pelo tripulante em descanso,
possibilitando total escuriddo);

vibracdo (no sentido de evita-lo ao maximo);

microclima (fluxo de ar, ventilagdo, temperatura, gradiente de temperatura,
umidade);

higiene (evitar patdgenos, protecao);

procedimentos para garantia da comunicacdo entre os tripulantes (por exemplo:
existéncia de um interfone no local de descanso);

mecanismos de se afivelar aos assentos (por exemplo: o0s cintos devem ser
aprovados pela geréncia de certificacdo da aeronave da ANAC);

condicdes de acesso (por exemplo: as condi¢fes de acesso devem ser aprovadas
pela geréncia de certificacdo da aeronave da ANAC);

procedimentos de evacuacdo (por exemplo: os procedimentos de evacuacdo devem
ser aprovadas pela geréncia de certificacdo da aeronave da ANAC); e

requisitos de equipamentos de emergéncia disponiveis nas instalacGes (por
exemplo: os requisitos de equipamentos de emergéncia disponiveis nas instalacdes
devem ser aprovadas pela geréncia de certificacdo da aeronave da ANAC).

6.4.4.7.  Além do informado nos itens anteriores, 0s operadores do GRF devem estar atentos aos
topicos abaixo.

a.

Para os pilotos que realizardo o pouso, sugere-se que 0 descanso a bordo ocorra na
segunda metade da jornada, ou seja, mais proximo ao momento do pouso.
Entretanto, dependendo das necessidades pessoais, horarios de decolagem e pouso
previstos e outras circunstancias, os momentos apropriados poderdo variar, de
modo que o operador preveja que a propria tripulacdo tenha autonomia para
rearranja-los.

Se possivel, 0 nimero de etapas para tripulagdes compostas e de revezamento deve
ser limitado a uma ou duas, de modo que uma operacao desse tipo seja realizada
apenas em jornadas com durac&o suficientemente longas para permitir descansar ou
dormir.

6.4.4.8. O que deve constar do MO.

a.

Se um operador optar por incorporar operagdes com tripulagdo composta ou de
revezamento e a fim de obter um aumento na jornada de trabalho, os limites no MO
ndo devem exceder os limites estabelecidos no Apéndice B do RBAC n° 117, para
operadores sob esta aplicabilidade. Neste caso, devem ser observados os limites
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para tripulantes aclimatados (Tabelas B.2 e B.3) e para tripulantes em estado
desconhecido de aclimatacdo (paragrafo B(e) do RBAC n° 117).

b.  Os procedimentos devem assegurar que o tempo minimo de descanso do tripulante
durante o voo cumpre o estabelecido nos paragrafos B(g)(3) e B(g)(4) do Apéndice
B do RBAC n° 117. Estes tempos sdo apenas minimos, devendo ser aumentados
para manter ou restaurar o estado de alerta adequado. Como guia, estes minimos
assumem que a maior parte da jornada de trabalho é constituida pelo tempo de voo,
sendo o tempo de descanso / sono disponivel (fase de cruzeiro) totalmente utilizado
e distribuido de forma razoavelmente uniforme entre os tripulantes. Portanto, os
procedimentos no MO devem refletir essa meta de utilizar plenamente os periodos
de voo disponiveis para obter descanso em voo. E por esse motivo que o niimero
de etapas € limitado para uma operacdo tripulagdo com tripulacdo composta e de
revezamento, garantindo assim que as jornadas contenham etapas mais longas que
permitam tempo adequado para descanso / sono.

c.  Procedimentos para a designacdo de tripulantes para uma tripulacdo composta ou
de revezamento devem prever que a tripulacéo que inicie e termine a jornada seja a
mesma.

Importante

Por razdes de seguranca, esta € uma condicdo critica. Se, por exemplo, uma
emergéncia médica exigisse o desembarque de um tripulante durante a jornada de
trabalho, para que o voo continuasse, todos os tripulantes deveriam ser substituidos
por uma nova tripulagéo, iniciando uma nova jornada de trabalho.

Considera-se que o gerenciamento de diferentes limites da jornada de trabalho e
duracdo do tempo de servico e de voo, bem como a alocacdo de descanso durante o
voo, para cada tripulante é potencialmente muito dificil para uma tripulacéo e, em
particular, para o comandante gerenciar com seguranca. Dada a provavel pressao
para realizar o voo, ter um ou mais membros da tripulagdo com um nivel de fadiga
significativamente diferente poderia criar disparidades entre os tripulantes (por
exemplo, na decisé@o sobre extensdes de jornada).

As extensdes devem ser uma decisao que considere o nivel de fadiga de cada tripulante
de forma independente; no entanto, quando apenas um tripulante suportaria a
extensdo, os outros membros da equipe podem ndo apoiar a decisdo de estender a
jornada.

Além disso, um mitigador de fadiga para uma tripulacéo € a suposicéo de que, se um
tripulante esta fatigado em um determinado grau, os demais provavelmente também o
estdo. Quando um membro da equipe identifica que esta cansado, ele deve discutir /
gerenciar tal ponto com seus colegas e / ou comegcar a monitorar o restante da
tripulacdo mais de perto.

Se uma tripulagdo inclui pessoas com jornadas de trabalho significativamente
diferentes, entender quando cada um esta fatigado torna-se muito mais dificil e menos
provavel de ser gerido de forma eficaz. Considera-se que esse nivel adicional de
complexidade deveria ser gerenciado de acordo com um SGRF.

d.  Para empregar tripulacbes compostas e de revezamento, 0 MO deve detalhar os
procedimentos para tais tipos de tripulacéo, os quais devem incluir:

I. a designacdo de um piloto responsavel por tomar decisdes de comando em
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todos os momentos em que o piloto-em-comando (PIC) estiver utilizando
descanso em voo;

ii. um procedimento para um briefing abrangente antes dos tripulantes se
revezarem durante o voo;

iii. um meio de priorizar os requisitos de descanso a bordo, para que eles nao
tenham prioridade sobre a necessidade de otimizar os niveis de experiéncia
da tripulacdo na cabine de comando para o gerenciamento de ameacas
operacionais planejadas e nao planejadas.

iv. designacdo de um tripulante responsavel por agendar o descanso da tripulacao
em voo e reavaliar os horéarios de descanso da tripulacdo (em caso de
circunstancias operacionais imprevistas, especialmente desvios em voo ou
retorno de voo);

V.  gestdo dos possiveis efeitos da inércia do sono no desempenho ao despertar
do sono profundo; e

vi. procedimentos que assegurem que outros membros da tripulacdo estejam
cientes da necessidade de respeitar o requisito de repouso em voo, evitando
interrompé-lo e reduzindo o ruido desnecessario que pode perturbar 0 sono
dos tripulantes que estdo no periodo de descanso a bordo.

6.4.5. Atraso no horario de apresentacao e cancelamento [se¢Bes 117.B(h) e 117.C(h)]

6.4.5.1.  Atraso na apresentacio.

a.

As secbes 117.B(h) e 117.C(h) contém requisitos sobre atrasos no horario de
apresentacdo do tripulante. Atrasar o horario de apresentacdo pode resultar em
periodos prolongados de vigilia que, se ndo forem adequadamente gerenciados,
possuem o potencial de causar impacto no risco de fadiga. Se o operador, no periodo
anterior ao inicio de uma jornada, tomar conhecimento de circunstancias que levem
a um atraso no horério de apresentacdo do tripulante escalado para essa jornada,
entdo é razoavel que o horario de apresentacdo do tripulante seja atrasado.

De acordo com os limites contidos nos Apéndices B e C, o operador pode tomar a
decisdo de atrasar a jornada de trabalho caso ele consiga avisar o tripulante
enquanto ele ainda n&o tiver deixado a acomodacao para repouso, seja na base ou
fora dela. O RBAC estipula os valores minimos conforme abaixo, mas eles podem
ndo ser suficientes, de forma que o MO deve refletir os periodos de antecipacéao
reais para comunicacao do atraso:

I. pelo menos 2 horas ou mais antes do horario de apresentacdo, quando o
tripulante esta na base contratual; ou

ii.  pelo menos 1 hora ou mais antes do horario de apresentacdo para 0 servico
guando néo estiver na base contratual.
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Exemplo 1:

Uma jornada estd programada para se iniciar as 11:00 na base contratual do
tripulante. Desta forma, caso haja algum atraso previsto no horario de apresentacao,
tal atraso deve ser comunicado ao tripulante antes das 09:00 (isto &, com 2 horas ou
mais de antecedéncia), antes de o tripulante deixar o hotel.

Exemplo 2:

Uma jornada esta programada para se iniciar as 11:00 fora da base contratual do
tripulante. Desta forma, caso haja algum atraso previsto no horario de apresentacao,
tal atraso deve ser comunicado ao tripulante antes das 10:00 (isto €, com 1 horas ou
mais de antecedéncia), antes de o tripulante deixar o hotel.

c.  Seum tripulante ndo for informado de um atraso de acordo com o item 6.4.5.1.b, a
jornada desse tripulante deve ser considerada como iniciada em uma das seguintes
opgoes:

I. 0 horério de apresentacao original; ou

ii. o dltimo horéario de apresentacdo informado de acordo com o item 6.4.5.1.b
acima.

Exemplo 1:

Uma jornada estd programada para se iniciar as 11:00 na base contratual do
tripulante. Um atraso de 5 horas foi comunicado ao tripulante as 10:00 (isto é, com
apenas 1 hora de antecedéncia). Nesta situagdo, o horario da apresentacao original
se mantém, sendo a jornada considerada iniciada as 11:00.

Exemplo 2:

Uma jornada estd programada para se iniciar as 11:00 fora da base contratual do
tripulante. Um atraso de 5 horas foi comunicado ao tripulante as 10:30 (isto €, com
apenas 30 minutos de antecedéncia). Nesta situacdo, o horario da apresentacéo
original se mantém, sendo a jornada considerada iniciada as 11:00.

d.  Se uma jornada for atrasada e o tripulante informado antes do repouso anterior a
referida jornada, consideram-se os limites de jornada normalmente aplicaveis do
MO para esta jornada (tanto para tripulagdes simples, quanto aumentadas).

Exemplo:

Uma jornada esta programada para se iniciar as 11:00 fora da base contratual do
tripulante. Um atraso de 5 horas foi comunicado ao tripulante as 20:00 do dia
anterior, imediatamente antes do término da jornada. Nesta situacdo, aplica-se a
jornada que se iniciara as 16:00 (11:00 + 5 horas = 16:00), o limite maximo de
jornada previsto para este horario.

e. Dependendo da duracgdo do atraso, pode haver um aumento no risco de fadiga que
pode afetar a seguranca de um voo ap0s esse atraso. Os operadores devem ter
procedimentos que atendam a essa situacdo e garantir que existam salvaguardas
para mitigar qualquer aumento de risco.
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I. As provisbes de atraso do horario de apresentacdo dividem-se em trés
possiveis situagoes:

A. menos de 4 horas (sendo o valor a soma de um ou mais atrasos);

B. 4 horas ou mais (sendo o valor a soma de um ou mais atrasos, podendo
ultrapassar 10 horas);

C. um Unico atraso de 10 horas ou mais.

Exemplo 1:

Uma jornada estd programada para se iniciar as 11:00 na base contratual do
tripulante. O inicio da jornada foi adiado para as 14:00 e novamente para as 16:00
horas. Deste modo, o atraso total a ser computado sera de 5 horas.

Exemplo 2:

Suponha que o tripulante ja cumpriu o maximo de sobreavisos regulamentares
previstos nos paragrafos 117.B(j)(3) ou 117.C(j)(3) (8 sobreavisos mensais, por
exemplo) e que, apos isto, ele tenha a sua apresentacéo atrasada em 5 horas. Como
informado nos paragrafos 117.B(h)(5) ou 117.C(h)(5), o tempo de atraso sera
considerado como sendo sobreaviso, que ele cumpra ou ndo os requisitos de
sobreaviso. Desta forma, o atraso de 5 horas nédo ir4 contar como 1 sobreaviso
adicional ao maximo previsto (neste caso, ndo ira contar como o 9° sobreaviso do
mes).

ii. Para atrasos cuja soma seja menor do que 4 horas, a suposicao é que 0
tripulante pode ser capaz de descansar; no entanto, € improvavel que consiga
voltar a dormir. O limite méximo de jornada que o tripulante ndo pode
exceder serd o menor dentre o0 determinado para o horario original de
apresentacdo, o determinado para o novo horario de apresentacdo e o
determinado pelos paragrafos 117.B(j)(4)(5)(6) ou 117.C(j)(4)(5)(6). O
raciocinio por tras disso é que o tripulante ndo teve a oportunidade de
organizar seu tempo de despertar para se adequar ao tempo de apresentacao
posterior e provavelmente permanecera acordado durante o periodo do atraso.
Em contraste, se 0 horario de apresentacdo com atraso resultar em um limite
de jornada maximo mais baixo, isso se torna o limite maximo da jornada, pois
significa que o atraso resultou em um horario de inicio para o qual a jornada
maxima esta comecando a invadir o WOCL.

Exemplo 1: atraso de 3 horas na apresentacdo do tripulante de uma tripulacéo
simples, com a informacéao de atraso sendo feita de acordo com o item 6.4.5.1.b.

A) Dados do atraso:
1) Horario original de apresentacdo do tripulante: 12:00;
2) Tripulante esta fora da base contratual;

3) Horario de aviso ao tripulante do novo horario de apresentacdo: 10:30 (o
tripulante ainda né&o havia deixado o hotel);

4) Novo horario de apresentagao do tripulante: 15:00;
5) Jornada contém apenas uma etapa.
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B) Determinacédo da jornada méaxima conforme B(h)(7) ou C(h)(7) do RBAC n° 117:

1)
2)

3)
4)

5)
6)

Jornada méxima baseada no horario de apresentacdo original (12:00): 12
horas (conforme tabelas B.1 ou C.1);

Jornada maxima baseada no novo horario de apresentacdo (15:00): 11 horas
(conforme tabelas B.1 ou C.1);

Duragéo do atraso: 15:00 — 12:00 = 3 horas;

Jornada maxima determinada pelo paragrafo B(j)(4) ou C(j)(4) do RBAC n°
117:

i) Tempo de atraso: 3 horas = Tempo considerado como sobreaviso = 3
horas;

i) Jornada maxima: 16 horas — 3 horas = 13 horas;
Jornada maxima serd a menor das trés jornadas acima: 11 horas.
Horario de inicio da jornada: 15:00.

Exemplo 2: atraso de 3 horas na apresentagao do tripulante de voo de uma tripulacéo
composta, com a informacdo de atraso sendo feita de acordo com o item 6.4.5.1.b.
Descanso a bordo seré feito em classe 2 de acomodacao.

A) Dados do atraso:

1) Horério original de apresentacdo do tripulante: 12:00;

2) Tripulante esta na base contratual;

3) Horario de aviso ao tripulante do novo horéario de apresentacdo: 09:30 (o
tripulante ainda ndo havia deixado sua casa);

4) Novo horario de apresentacéo do tripulante: 15:00;

5) Jornada contém apenas uma etapa.

B) Determinagdo da jornada maxima conforme B(h)(7) do RBAC n° 117 (somente
paratripulacdo de voo; para a tripulacdo de cabine o procedimento é semelhante):
1) Jornada maxima baseada no horario de apresentacdo original (12:00): 15

horas (conforme tabela B.2);
2) Jornada maxima baseada no novo horéario de apresentacéo (15:00): 14 horas
(conforme tabela B.2);
3) Duracéo do atraso: 15:00 —12:00 = 3 horas;
4) Jornada maxima determinada pelo paragrafo B(j)(5) do RBAC n° 117:
i) Tempo de atraso: 3 horas = Tempo considerado como sobreaviso = 3
horas;
i) Tempo considerado de sobreaviso é menor que 8 horas;
iii) Considera-se o tempo maximo da tabela B.2 correspondente ao novo
horario de apresentacéo (15:00): 14 horas;
5) Jornada maxima serd a menor das trés jornadas acima: 14 horas.
6) Horario de inicio da jornada: 15:00.
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B)

Exemplo 3: atraso de 3 horas na apresentacdo do tripulante de uma tripulacio
simples, com a informacéo de atraso sendo feita em desacordo com o item 6.4.5.1.b
(vide item 6.4.5.1.c).

A) Dados do atraso:

1)
2)
3)

4)
5)

Determinacdo da jornada maxima conforme B(h) ou C(h) do RBAC n° 117:

1)
2)

3)

Horério original de apresentacdo do tripulante: 12:00;
Tripulante esta fora da base contratual;

Horéario de aviso ao tripulante do novo horéario de apresentacdo: 11:30 (o
tripulante ja no aeroporto);

Novo horério de apresentagdo do tripulante: 15:00;
Jornada contém apenas uma etapa.

Horério do inicio da jornada: 15:00.

Horario de inicio da contagem do tempo de jornada: 12:00 (n&o ¢é alterado o
horéario original, uma vez que a comunicagdo de atraso nao seguiu as regras
do item 6.4.5.1.b — vide 6.4.5.1.c)

Horario limite para término da jornada: 12:00 + 12 horas = 00:00.

Para atrasos cuja soma resulte em 4 horas ou mais, a jornada € considerada
como tendo comecado 4 horas apds o horario original de apresentacéo,
independente da duracdo total do atraso [117.C(h)(8)(iii) ou 117.C(h)(8)(iii)].
Esta trava reflete a expectativa de que o tripulante ja tenha completado 8 horas
de sono e ndo consiga voltar a dormir durante o atraso, e o tripulante estara,
portanto, acordado por um periodo significativo antes de iniciar a jornada de
trabalho atrasada.

Exemplo 1: atraso de 6 horas na apresentacdo do tripulante de uma tripulagdo
simples, com a informacéao de atraso sendo feita de acordo com o item 6.4.5.1.b.

A) Dados do atraso:

B)

1)
2)
3)

4)
5)

Horario original de apresentacéo do tripulante: 12:00;
Tripulante esta na base contratual;

Horéario de aviso ao tripulante do novo horario de apresentacédo: 09:30 (o
tripulante ainda ndo havia deixado sua casa);

Novo horario de apresentacdo do tripulante: 18:00;
Jornada contém apenas uma etapa.

Determinacéo da jornada maxima conforme B(h)(8) ou C(h)(8) do RBAC n° 117:

1)

2)

3)

Jornada méxima baseada no horario de apresentacdo original (12:00): 12
horas (conforme tabelas B.1 ou C.1);

Jornada maxima baseada no horario 4 horas posterior ao horario de
apresentacao original (16:00): 10 horas (conforme tabelas B.1 ou C.1);

Duracéo do atraso: 18:00 — 12:00 = 6 horas;
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4)

5)
6)
7)

8)

Jornada maxima determinada pelo paragrafo B(j)(4) ou C(j)(4) do RBAC n°
117:

i) Tempo de atraso: 6 horas = Tempo considerado como sobreaviso = 6
horas;

i) Jornada maxima: 16 horas — 6 horas = 10 horas;
Jornada maxima serd a menor das trés jornadas acima: 10 horas.
Horério de inicio da jornada: 18:00.

Horario de inicio da contagem do tempo de jornada: 16:00 (4 horas apds o
horario original de apresentacéo).

Horario limite para término da jornada: 16:00 + 10 horas = 02:00 do dia
seguinte.

Exemplo 2: atraso de 6 horas na apresentacao do tripulante de voo de uma tripulacéo
composta, com a informacgédo de atraso sendo feita de acordo com o item 6.4.5.1.b.
Descanso a bordo sera feito em classe 2 de acomodacéao.

A) Dados do atraso:

1)
2)
3)
4)
5)

Horario original de apresentacéo do tripulante: 12:00;

Tripulante esta fora da base contratual;

Horario de aviso ao tripulante do novo horario de apresentacdo: 10:30;
Novo horario de apresentacdo do tripulante: 18:00;

Jornada contém apenas uma etapa.

B) Determinacdo da jornada maxima conforme B(h)(8) ou C(h)(8) do RBAC n° 117
(somente para tripulacdo de voo; para a tripulacdo de cabine o procedimento €
semelhante):

1)
2)

3)
4)

5)
6)
7)

8)

Jornada méxima baseada no horario de apresentacédo original (12:00): 15
horas (conforme tabela B.2);

Jornada méaxima baseada no horario 4 horas posterior ao horario de
apresentacao original (16:00): 14 horas (conforme tabela B.2);

Duracéo do atraso: 18:00 — 12:00 = 6 horas;
Jornada maxima determinada pelo paragrafo B(j)(5) do RBAC n° 117:

i) Tempo de atraso: 6 horas = Tempo considerado como sobreaviso = 6
horas;

i) Tempo considerado como sobreaviso € menor que 8 horas;

iii) Considera-se o tempo maximo da tabela B.2 correspondente ao novo
horario de apresentacéo (18:00): 13 horas;

Jornada maxima serd a menor das trés jornadas acima: 13 horas.
Horério de inicio da jornada: 18:00.

Horério de inicio da contagem do tempo de jornada: 16:00 (4 horas apds o
horario original de apresentacao).

Horario limite para término da jornada: 16:00 + 13 horas = 05:00 do dia
seguinte.
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Exemplo 3: atraso de 11 horas (varios atrasos sucessivos) na apresentacdo do
tripulante de voo de uma tripulagcdo composta, com a informacéo de atraso sendo feita
de acordo com o item 6.4.5.1.b. Descanso a bordo serd feito em classe 2 de
acomodacao.

A) Dados do atraso:
1) Horério original de apresentacdo do tripulante: 12:00;
2) Tripulante esta fora da base contratual;

3) Horarios de aviso ao tripulante do novo horario de apresentacédo: 10:30, 14:00
e 21:00 (tripulante ainda ndo havia deixado o hotel em nenhuma das
situagoes);

4) Novo horario de apresentacdo do tripulante: 23:00;
5) Jornada contém apenas uma etapa.

B) Determinacdo da jornada maxima conforme B(h)(8) do RBAC n° 117 (somente
para tripulacdo de voo; para a tripulacao de cabine o procedimento € semelhante):

1) Jornada méaxima baseada no horario de apresentacdo original (12:00): 15
horas (conforme tabela B.2);

2) Jornada maxima baseada no horario 4 horas posterior ao horario de
apresentacao original (16:00): 14 horas (conforme tabela B.2);

3) Duracao do atraso: 23:00 — 12:00 = 11 horas;
4) Jornada méxima determinada pelo paragrafo B(j)(6) do RBAC n° 117:

i) Tempo de atraso: 11 horas = Tempo considerado como sobreaviso = 11
horas;

i) Tempo considerado como sobreaviso € maior que 8 horas;

iii) Considera-se o tempo méximo da tabela B.2 correspondente ao horario 4
horas posterior ao horario de apresentacéo original (16:00) diminuido do
valor que ultrapassou 8 horas: 14 horas — (11 horas — 8 horas) = 11 horas;

5) Jornada maxima sera a menor das trés jornadas acima: 11 horas.
6) Horario de inicio da jornada: 23:00.

7) Horério de inicio da contagem do tempo de jornada: 16:00 (4 horas apds o
horario original de apresentacao).

8) Horario limite para término da jornada: 16:00 + 11 horas = 03:00 do dia
seguinte.

Exemplo 4: atraso de 6 horas na apresentacdo do tripulante de uma tripulagdo
simples, com a informacéo de atraso sendo feita em desacordo com o item 6.4.5.1.b
(vide item 6.4.5.1.c).

A) Dados do atraso:
1) Horario original de apresentacao do tripulante: 09:00;
2) Tripulante esta fora da base contratual;
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3) Horario de aviso ao tripulante do novo horario de apresentacdo: 08:00 o
tripulante j& estava em transito para o aeroporto);

4) Novo horario de apresentacao do tripulante: 15:00;
5) Jornada contém apenas uma etapa.

B) Determinacédo da jornada maxima conforme B(h) ou C(h) do RBAC n° 117:
1) Horério de inicio da jornada: 15:00.

2) Horério de inicio da contagem do tempo de jornada: 09:00 (n&o é alterado o
horario original, uma vez que a comunicacdo de atraso ndo seguiu as regras
do item 6.4.5.1.b — vide 6.4.5.1.c).

3) Horario limite para término da jornada: 09:00 + 13 horas = 22:00.

iv. Para atrasos Unicos iguais ou superiores a 10 horas se o tripulante ndo for
interrompido, considera-se que ele terd a oportunidade de descansar e dormir
(quando possivel) durante este periodo, e assim se preparar adequadamente
para a jornada resultante comecando no horario de apresentacdo atrasado.
Como é possivel que um atraso de 10 horas ou mais possa levar a interrupgdes
circadianas significativas para alguns tripulantes, é aconselhavel que os
procedimentos contidos no MO requeiram que os operadores e tripulantes
avaliem cuidadosamente os riscos de fadiga associados a nova jornada.

Exemplo 1: atraso Unico de 11 horas na apresentacao do tripulante de uma tripulagéo
simples, com a informacéo de atraso sendo feita de acordo com o item 6.4.5.1.b.

A) Dados do atraso:
1) Horario original de apresentacédo do tripulante: 12:00;
2) Tripulante esté fora da base contratual;
3) Horaério de aviso ao tripulante do novo horario de apresentacéo: 10:30;
4) Novo horario de apresentacéo do tripulante: 23:00;
5) Jornada contém apenas uma etapa.
B) Determinacdo da jornada maxima conforme B(h)(6) ou C(h)(6) do RBAC n° 117:

1) Duracdo do atraso: 23:00 - 12:00 = 11 horas = tempo de atraso é considerado
COMO um repouso;

2) Jornada maxima baseada no novo horario de apresentacdo (23:00): 9 horas
(conforme tabelas B.1 ou C.1);

3) Horaério de inicio da jornada: 23:00.
4) Horario de inicio da contagem do tempo de jornada: 23:00.

5) Horario maximo de término da jornada: 23:00 + 9 horas = 08:00 do dia
seguinte.
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A)

B)

Exemplo 2: atraso Unico de 11 horas na apresentacdo do tripulante de voo de uma
tripulacdo de revezamento, com a informagao de atraso sendo feita de acordo com o
item 6.4.5.1.b. Descanso a bordo sera feito em classe 2 de acomodacao.

Dados do atraso:

1) Horario original de apresentacao do tripulante: 12:00;

2) Tripulante esté fora da base contratual;

3) Horario de aviso ao tripulante do novo horario de apresentacéo: 10:30;

4) Novo horario de apresentacéo do tripulante: 23:00;

5) Jornada contém apenas uma etapa.

Determinacdo da jornada méaxima conforme B(h)(6) ou C(h)(6) do RBAC n° 117:

1) Duracdo do atraso: 23:00 —12:00 = 11 horas = tempo de atraso é considerado
COMO Um repouso;

2) Jornada méxima baseada no novo horéario de apresentagdo (23:00): 14 horas
(conforme tabela B.2);

3) Horario de inicio da jornada: 23:00.
4) Horario de inicio da contagem do tempo de jornada: 23:00.

5) Horario maximo de término da jornada: 23:00 + 14 horas = 13:00 do dia
seguinte.

Deve-se levar em conta que oportunidades de sono durante o dia sdo mais dificeis
de serem aproveitadas para dormir, de forma que, mesmo tendo a disponibilidade
de tempo, a alta probabilidade de o tripulante ndo conseguir dormir, ou dormir por
pouco tempo, afetara o estado de alerta dele posteriormente. Desta forma, ha de se
observar a duracdo da jornada posterior ao atraso e buscar formas de diminui-la
sempre que possivel. Buscar outros tripulantes que estejam numa situacdo mais
estavel (por exemplo, mais descansados) também é uma opcéo.

Os requisitos de atraso no horario de apresentacdo devem ser atendidos para
permitir que o horéario de inicio da jornada seja atrasado por qualquer periodo.
Como em outros limites do RBAC n° 117, deve haver procedimentos documentados
que expliquem o processo pelo qual os horérios de apresentacdo sdo atrasados de
acordo com as limitagdes.

O objetivo a ser buscado nos procedimentos de comunicacdo de atraso do horério
de apresentacdo, € evitar que o tripulante deixe o local onde esta em repouso. Uma
boa pratica seria a de informar o atraso pelo menos 30 minutos antes do horario
previsto de saida do local de repouso (tomando o cuidado de observar o item
6.4.5.1.b acima).

6.4.5.2.  Cancelamento da jornada [117.B(h)(9) ou 117.C(h)(9)].

a.

Um cancelamento ocorre quando a jornada do tripulante é atrasada conforme o item
6.4.5.1.b acima e o operador informa ao tripulante de que o voo nao podera ocorrer.

Nesta situacéo o tripulante deve ter um periodo de repouso de pelo menos 10 horas
consecutivas, a partir do momento em que ele é informado do cancelamento, antes
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de novamente receber uma jornada de acordo com os Apéndices B ou C do RBAC
n° 117.

c. O tripulante tem a obrigacéo de usar 0 seu repouso precedente e o periodo anterior
de oportunidade de sono para estar suficientemente descansado e alerta para
desempenhar suas fungdes com seguranca na jornada de trabalho.

d. O tripulante deve ser avisado sobre o cancelamento antes de deixar sua
acomodacéo:

I. com 1 hora ou mais antes do horério de apresentacdo, ou antes do horério
previsto da saida do local de descanso, se o tripulante estiver fora da base
contratual; ou

ii.  com 2 horas ou mais antes do horario de apresentacdo, ou antes do horéario
previsto da saida do local de descanso, se o tripulante estiver na base
contratual.

e.  Caso isto ndo ocorra, o periodo de 10 horas de repouso serd contado a partir do
ultimo horéario de apresentacao valido (isto é, o horario de apresentacdo original ou
0 Ultimo horério de apresentagdo informado de acordo com o item 6.4.5.1.b acima).

Exemplo 1:

Uma jornada foi atrasada para se iniciar as 11:00 na base contratual do tripulante.
Desta forma, o cancelamento da jornada deve ser deve ser comunicado ao tripulante
antes das 09:00 (isto é, com 2 horas ou mais de antecedéncia). Supondo que a
comunicacdo ocorreu as 08:30, o repouso de 10 horas obrigatorio apds o
cancelamento pode ser iniciado neste horario. Assim, apenas a partir das 18:30 o
tripulante podera iniciar nova jornada.

Exemplo 2:

Uma jornada foi atrasada para se iniciar as 11:00 na base contratual do tripulante. O
cancelamento da jornada foi comunicado ao tripulante as 10:00 (isto €, com menos de
2 horas de antecedéncia). Desta forma, o repouso de 10 horas obrigatério apés o
cancelamento deve ser iniciado no horario original de apresentacéo, isto é, as 11:00.
Assim, apenas a partir das 21:00 o tripulante podera iniciar nova jornada.

Exemplo 3:

Uma jornada foi atrasada para se iniciar as 11:00 fora da base contratual do
tripulante. Desta forma, o cancelamento da jornada deve ser deve ser comunicado ao
tripulante antes das 10:00 (isto é, com 1 hora ou mais de antecedéncia). Supondo que
a comunicacdo ocorreu as 09:30, o repouso de 10 horas obrigatério apds o
cancelamento pode ser iniciado neste horario. Assim, apenas a partir das 19:30 o
tripulante podera iniciar nova jornada.

Exemplo 4:

Uma jornada foi atrasada para se iniciar as 11:00 fora da base contratual do
tripulante. O cancelamento da jornada foi comunicado ao tripulante as 10:30 (isto €,
com menos de 1 hora de antecedéncia). Dessa forma, o repouso de 10 horas
obrigatério ap6s o cancelamento deve ser iniciado no horario original de
apresentacao, isto €, as 11:00. Assim, apenas a partir das 21:00 o tripulante podera
iniciar nova jornada.
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6.4.5.3. O que deve constar do MO:

a.

Apéndices B e C do RBAC n° 117.

Vi.

Uma jornada é considerada atrasada se o seu inicio for postergado em relacéo
ao horério originalmente previsto. O tempo de atraso é contado a partir deste
horéario até o novo horario de apresentacéo.

O operador deve prever procedimentos para atrasos Unicos de 10 horas ou
mais, de forma a garantir que a oportunidade de sono anterior a proxima
jornada seja preservada, considerando o periodo de 10 horas equivalente aum
repouso (o operador pode estender este limite em seu manual, por exemplo, a
12 horas; neste caso, vale o que constar no manual).

O operador deve prever procedimentos para atrasos de menos de 10 horas,
em que o tempo entre o horario de apresentacdo original e o horério de
apresentacdo atrasado € considerado como sobreaviso, quer ele cumpra ou
ndo o0s requisitos de sobreaviso. Nestes casos, deve diferenciar atrasos de
menos de 4 horas e de 4 horas ou mais.

O operador deve deixar claro em seu manual como é feita a contagem do
tempo de atraso. Por exemplo, pode-se inicialmente exigir um atraso de 2
horas e, em seguida, atrasar o tempo de inicio em mais 3 horas. Para os fins
de determinar a jornada de trabalho méaxima, isto representa um atraso total
de 5 horas e deve ser tratado como um atraso de cinco horas, em vez de dois
atrasos cada um com menos de 4 horas.

O operador deve descrever a maneira pela qual os tripulantes serdo
notificados do atraso antes de deixar sua acomodacao.

Os operadores também devem prever procedimentos para gerenciar quando a
notificacdo da decisdo de atraso ndo atender aos requisitos minimos
estabelecidos no MO.

Exemplo:

Em vez de telefonar diretamente para o tripulante, exemplos de condutas que gerenciam a

notificacéo e protegem a oportunidade anterior de sono incluem:

e Propor que o tripulante entre em contato com o operador apds o despertar; ou

¢ Organizar um sistema em que os funcionarios do hotel atrasem a chamada de despertar
solicitada e coloque uma mensagem sob a porta do quarto do tripulante.

Exemplo de procedimento:

e Todas as comunicagdes entre a empresa e um tripulante durante um repouso ou que
possam afetar a oportunidade de sono do tripulante devem estar de acordo com o seguinte
protocolo de comunicagao:

v Um tripulante s6 deve ser contatado durante a sua oportunidade de sono se houver
um atraso no hordrio de inicio da jornada de trabalho e somente por mensagem de
texto;

v O tripulante deve garantir que seu celular fique "silencioso"” durante os periodos de
oportunidade do sono para, da melhor forma possivel, garantir um sono reparador
ininterrupto;

v' O tripulante deve verificar suas mensagens respondé-las antes de deixar a
acomodacao;
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v" Uma mensagem enviada e que apareca como entregue é considerada uma notificagéo,
no entanto, o tripulante ainda deve respondé-la antes de deixar acomodacgdo para
confirmar que entendeu a mensagem (fechar a comunicagéo); e

v O horario e o conteido das mensagens (e chamadas telefonicas) referentes a atrasos
serdo registrados no sistema apropriado do operador.

vii. O fluxograma a seguir pode ajudar a entender os requisitos e fornece um
exemplo de procedimento para inclusdo em um MO.

Existe a necessidade de atrasar o
horério de apresentacdo do tripulante.

O tripulante pode ser avisado pelo menos 2
horas antes (na base contratual) ou 1 hora
antes (fora da base contratual) do horario de

O ultimo horario de
apresentagdo permanece

em vigor. o -
g apresentacao original (ou do novo)?
. N3o 0 atraso 0 atraso Unico
Atraso de~4 hf)r;s ou mais. e de 10 horas ou
(ndo Unico) TEEE? mais?
A 4

1 Recalcular Jornada maxima 1 Recalcular Jornada maxima 1 Recalcular Jornada maxima

de acordo com 117.B(h)(8). de acordo com 117.B(h)(7). de acordo com 117.B(h)(6).

O Assegurar que a jornada O Assegurar que a jornada O Assegurar que a jornada

alterada atende a todos os alterada atende a todos os alterada atende a todos os

requisitos do RBAC 117. requisitos do RBAC 117. requisitos do RBAC 117;
v v
Atualizar a escala, considerando Atualizar a escala, considerando
o periodo de atraso como sendo o periodo de atraso como sendo
de sobreaviso. de repouso.
O tripulante deve ter um
R repouso de, pelo menos, 10
Nenhuma agao adicional | _ Nao O voo foi Sim _ | horas a partir do momento
€ necessaria. - cancelado? “| em que foi informado.
J Atualizar a escala de acordo
\com esta situacdo.

Figura 6: Fluxograma de tomada de decisdo para atrasos

viii. Os procedimentos adotados pelo operador devem refletir adequadamente os
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ajustes necessarios para limites maximos da jornada de trabalho quando o
horario de inicio é atrasado. Os procedimentos para gerenciar limites
méaximos da jornada de trabalho devem refletir os requisitos listados na
Tabela 6. A coluna de atraso refere-se ao atraso total, em vez de um Unico
atraso.

Atraso Determinar a jornada maxima da jornada atrasada de acordo com
as regras do RBAC n° 117.

Um ou mais atrasos que Utilizar a menor dentre a jornada maxima baseada no horario de
totalizem menos de 4 apresentacdo original e a jornada maxima baseada no novo horario de
horas. apresentacdo. Veja os exemplos contidos no item 6.4.5.1.e.ii acima.

Passo 1: Considerar a jornada como tendo iniciado 4 horas apés o

. horario original, mesmo que o atraso tenha sido maior.
Um ou mais atrasos que

totalizem 4 horas ou mais. - . .
Passo 2: Utilizar a menor dentre as jornadas baseadas no paragrafo

B.(h)(8)(iv). Veja os exemplos contidos no item 6.4.5.1.e.iii acima.

Pode ser utilizada a jornada maxima prevista nas regras do RBAC n°
117, de acordo com o novo horéario de apresentacdo. Veja os exemplos
contidos no item 6.4.5.1.e.iv acima.

Um Unico atraso de 10
horas ou mais.

Tabela 6: Determinando a jornada de trabalho méaxima para o horario de apresentacdo atrasado
b.  Cancelamentos.

I. Os paragrafos 117.B(h)(9) e 117.C(h)(9) estabelecem os requisitos minimos
de repouso quando um operador cancela a proxima jornada de trabalho.

ii. O MO deve conter procedimentos para atendimento desses requisitos.

Exemplo 1: cancelamento apds um atraso de 6 horas na apresentacéo do tripulante,
com a informacéo de atraso e de cancelamento sendo feitas de acordo com os itens
6.4.5.1.b e 6.4.5.2.d, respectivamente.

A) Dados do atraso e cancelamento:
1) Horério original de apresentacéo do tripulante: 09:00;
2) Horario previsto de apresentacéo do tripulante com o atraso: 15:00;
3) Horario de aviso ao tripulante sobre o cancelamento: 14:00;
4) Tripulante esta fora da base contratual.
B) Consequéncia para o tripulante:

1) Cancelamento foi avisado com uma hora de antecedéncia antes do novo
horéario de apresentacao;

2) Tripulante deve ter um periodo de repouso de 10 horas consecutivas a partir
do momento em que ele é informado do cancelamento (no caso, contado a
partir das 14:00), antes de novamente receber uma jornada.

iii.  Seanotificacdo de cancelamento ndo atender aos requisitos de notificacdo do
item 6.4.5.2.d dessa IS, para fins de determinacdo do repouso minimo, a
jornada de trabalho é considerado como tendo sido iniciada:

A. nahorade inicio original; ou
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6.4.6.

6.4.6.1.

6.4.6.2.

6.4.6.3.

B. no dltimo horario de apresentagdo com atraso que foi notificado.

iv.  Nesta situacdo, o repouso minimo requerido deve ser baseado na duracéo da
jornada contada a partir do momento acima indicado e finalizada no momento
que cessarem todos os deveres do tripulante para com o operador.

Exemplo referente a um cancelamento apds um atraso de 6 horas na apresentacao do
tripulante, com a informacéo de atraso sendo feita em desacordo com o item 6.4.5.2.d
desta IS.

A) Dados do atraso e cancelamento:
1) Horario original de apresentacdo do tripulante: 09:00;
2) Horario previsto de apresentacdo do tripulante com o atraso: 15:00;
3) Horario de aviso ao tripulante sobre o cancelamento: 14:30;
4) Tripulante esté fora da base contratual.
B) Consequéncia para o tripulante:

1) Cancelamento ndo foi avisado com uma hora de antecedéncia antes do novo
horéario de apresentacao;

2) Jornada do tripulante (vide o item 6.4.5.3.b.iv):
i) Inicio: 09:00
i) Término: 14:30
iii) Duracdo: 5,5 horas
3) Duracéo e momento de inicio do repouso (vide o item 6.4.9.6.a.i ou 6.4.9.6.b.i):

i) Duracdo: 12 horas (uma vez que a jornada nao excedeu 12 horas)
i) Momento de inicio: 14:30 (uma vez que as obrigacdes do tripulante com o

operador cessaram neste momento).

Reprogramacao e extenséo de jornada de trabalho [117.B(i) ou 117.C(i)]

Tanto na reprogramacdo como na extensdo de jornadas exige-se que o operador, além de
avaliar independentemente o risco de fadiga associado a reprogramacdo ou extensdo
proposta, confirme junto aos tripulantes se eles se consideram aptos a realizar a jornada
modificada.

Embora os tripulantes continuem a ser a Ultima linha de defesa, a realidade é que nem
sempre estdo em boas condicdes para avaliar ou mitigar adequadamente o aumento do
risco de fadiga, especialmente se eles préprios estiverem com altos niveis de fadiga ou
altos niveis de pressao para concluir uma jornada.

Reprogramagéo da jornada de trabalho [117.B(i)(1) ou 117.C(i)(1)]).

a.  Esta secdo se refere aos limites para a reprogramacéo de uma jornada de trabalho,
uma vez que tenha sido iniciada.

I. A reprogramacdo que resulta no aumento de uma jornada deve, ainda assim,
permanecer dentro dos limites de jornada e tempo de voo do MO para 0 novo
numero de etapas, considerando o mesmo horéario de apresentacao;
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ii. A jornada reprogramada ndo pode exceder 4 horas em relacdo a jornada
original.

iii. Cada tripulante deve considerar-se apto para a jornada modificada,
declarando tal em formulério apropriado, a ser disponibilizado pelo operador.

b.  Uma jornada reprogramada pode, posteriormente, ser estendida de acordo com o0s
requisitos de extensdo de jornada, se circunstancias operacionais imprevistas

ocorrerem.
6.4.6.4.  Extensdo de jornada de trabalho [117.B(i)(2) ou 117.C(i)(2)].
a.  Extensdo se refere ao aumento da jornada de trabalho de modo que exceda o limite
da jornada méximo que consta no MO para a jornada originalmente prevista. A
extensao:
I. deve ser causada por circunstancias operacionais imprevistas (vide
definicéo);
ii.  deve ser feita de acordo com a discricionariedade do piloto em comando;
iii.  ndo pode exceder 1 (uma) hora para tripulagdes minimas ou simples;
iv. ndo pode exceder 2 (duas) horas para tripulagdes compostas ou de
revezamento; e
v.  possibilita 0 aumento de apenas 1 (uma) etapa.
6.4.6.5. A intencdo por trds do uso do termo “circunstancias imprevistas" € evitar que 0s
operadores escalonem continuamente os periodos de voo e servico até seus limites
maximos e que dependam regularmente de extensGes para atingir suas metas
operacionais. Além da experiéncia operacional, a identificacdo de perigos e as avalia¢cdes
de risco podem ser utilizadas para prever possiveis interrup¢oes ou atrasos, por exemplo:
a.  condicdes meteorolégicas;
b.  instrucdes de controle de trafego aéreo;
c.  trafego de pico durante a partida / pouso;
d.  necessidade de manutencdo ndo prevista;
e.  doenca dos membros da tripulacdo durante o trabalho, etc.
6.4.6.6. Um operador deve ter expectativas razoaveis, baseadas na sua experiéncia e em dados
anteriores, de que a jornada de trabalho possa ser realizada dentro dos limites do MO. Os
limites maximos de jornada em todos os Apéndices do RBAC n° 117 foram definidos
com a expectativa de ndo haver extenses.
a.  Alegislacdo e o regulamento estabelecem critérios para extensdo de jornada, cuja
ocorréncia se espera rara, sob decisdo final do comandante da aeronave. O
comandante deve estar ciente das condi¢es de aptiddo dos outros membros da
tripulagdo para tomar sua decis&o.
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Os requisitos para extensao de jornada foram incluidos nos Apéndices B e C para
que se tenha a flexibilidade apropriada quando for necessario ampliar uma jornada
no caso de circunstancias operacionais imprevistas e quando a tripulacdo esta apta
para a ampliagéo.

A decisdo de estender uma jornada deve ser tomada pelo piloto em comando antes
do inicio de um voo (normalmente a Gltima etapa da jornada de trabalho), quando
a cada um dos membros da tripulacdo é dada a opcéo de continuar ou ndo a jornada,
com base na avaliacdo da sua aptidao para o trabalho.

O operador ndo esta autorizado a continuamente aumentar o tamanho das jornadas
e dos tempos de voo até seus limites maximos, resultando no uso excessivo de
extensdes, quando a experiéncia anterior indicar que € necessario um tempo maior
para cumprir a jornada e/ou o tempo de voo.

6.4.6.7.  Extensdes sO deveriam ocorrer em menos de 5% em qualquer amostra de jornadas
similares ou operagOes semelhantes. A amostra de jornadas deve basear-se na captura de
uma causa raiz comum para a extensao. Um exemplo de procedimento para cumprir este
item esté abaixo descrito:

a.

coletar todas as interrupg6es ou atrasos em um determinado periodo (por exemplo,
uma semana, uma quinzena, um més etc.) em relacdo ao planejamento inicial do
operador;

verificar quais interrupgdes e atrasos levaram a extensdes além dos limites maximos
das jornadas estabelecidos no MO;

determinar as causas raizes de cada uma das extensdes acima citadas e classificar
como semelhantes as jornadas ou operagdes que tenham uma mesma causa raiz;

contabilizar o nimero de jornadas ou operacdes totais semelhantes as jornadas ou
operacdes supracitadas;

determinar se as jornadas ou operagfes com extensdo (item ¢ acima) ultrapassam
0s 5% das jornadas ou operacdes totais (item d acima);

tomar as medidas necessarias para mitigar as causas raizes encontradas.

Exemplo 1:

Ocorréncia: suponha que o tempo no solo em um aeroporto esteja programado para
45 minutos, mas leva 1 hora e 15 minutos em um tergo dos casos. Como tal situacao
afeta mais de 5% de todos o0s voos que possuam escala naquele aeroporto, ndo sera
apropriado continuar a programar o tempo de 45 minutos em jornadas que sao
muito proximas aos limites do MO.

Causa raiz: dificuldade em realizar todas as operacdes de solo em um determinado
aeroporto dentro do tempo previsto (45 minutos).

Amostra: todos os voos do operador que possuem escala no referido aerodromo em
um determinado periodo.
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Exemplo 2:

Ocorréncia: suponha que o tempo de espera (holding) em um determinado
aerddromo seja o triplo do tempo originalmente programado por motivo de
orientacdo do controle de trafego aéreo em um quarto dos casos (isto somente
ocorre durante os horarios de pico no aerodromo). Caso tal condicéo se apresente
em mais de 5% de todos os voos do operador para aquele aerédromo, ndo sera
apropriado continuar a programar o tempo normal de espera, quando a jornada
for muito proxima do maximo estabelecido no MO.

Causa raiz: a dificuldade do controle de trafego aéreo realizar o processamento
para pouso em um determinado aerédromo dentro do tempo padréo de espera (30
minutos).

Amostra: todos 0s voos do operador que pousam naquele aerédromo durante o seu
horario de pico.

Exemplo 3:

Ocorréncia: suponha que diversos voos sdo atrasados entre 30 min e 50 min na
decolagem em um aer6dromo por motivos meteoroldgicos durante o inverno. Caso
tal condicdo se apresente em mais de 5% de todos os voos do operador iniciados
naquele aerédromo, ndo sera apropriado continuar a considerar o voo sem atraso
na decolagem, quando a jornada for muito préxima do maximo estabelecido no MO.

Causa raiz: a dificuldade de iniciar o voo durante o inverno no horario planejado
devido as condi¢Bes meteoroldgicas reinantes.

Amostra: todos os voos do operador que decolam do referido aerédromo no periodo
de inverno.

6.4.6.8.  Quando um operador experimenta extensdes em mais de 5% da amostra, deveria
considerar a revisdo de suas praticas de escala. Tal revisdo tem por objetivo prover uma
maior confianca de que os limites de jornada e tempo de voo prescritos no MO néo serdo
excedidos.

6.4.6.9.  Para que um operador do GRF cumpra suas obrigacdes, os relatorios de extensao devem
ser introduzidos em seus processos de identificacdo de perigos e monitoramento continuo
(consulte os itens 6.3.4, 6.3.4.17 e 6.3.7 desta IS para obter orientacdes adicionais).

6.4.6.10. Conforme estabelecido no pardgrafo Gnico do art. 40 da Lei n°® 13.475/17, qualquer
ampliacdo dos limites das horas de trabalho estabelecidas no MO deve ser comunicada,
em no maximo 24 (vinte e quatro) horas apds a viagem, pelo comandante ao empregador,
que, no prazo de 15 (quinze) dias, deve comunicar a ANAC.

6.4.6.11. O que deve constar do MO.

a. O MO deve conter procedimentos para:
I. orientar e treinar o tripulante no uso de ferramentas que o auxiliem a avaliar
sua aptiddo para o trabalho (vide Apéndice D);
ii.  impedir uma reprogramacao do tripulante se este considerar-se inapto para o
trabalho na jornada reprogramada;
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impedir uma extensdo de jornada, exceto se todos tripulante tiverem sido
consultados pelo piloto em comando e todos declararem-se aptos para o
trabalho na extens&o solicitada;

coletar informacg0es suficientes sobre cada reprogramacdo e extensédo de
jornada, para permitir um estudo mais aprofundado pelo GAGEF e um ajuste
fino do processo de escala de tripulantes, minimizando assim a probabilidade
de novas extensoes.

Reprogramacéo de jornada: os procedimentos devem, no minimo:

identificar que, ao reprogramar uma jornada, 4 horas € o aumento maximo
para a jornada de trabalho originalmente atribuida ao tripulante;

identificar que um tripulante reprogramado ndo deve exceder os limites
maximos de jornada de trabalho constantes do MO;

identificar que uma jornada reprogramada ndo deve fazer com que o
tripulante exceda limites de jornada e tempo de voo acumulados;

identificar que uma jornada reprogramada ndo deve fazer com que o
tripulante ultrapasse o limite de opera¢Ges na madrugada.

Extensbes de jornada:

0s procedimentos devem limitar claramente o uso de extensdes as
circunstancias em que:

A. ajornada de trabalho ja foi iniciada;

B. a decisdo de ampliar a jornada de trabalho e / ou o tempo de voo é
tomada antes do inicio do ultimo voo dessa mesma jornada e antes dos
limites de jornada de trabalho e de tempo de voo serem excedidos;

C. as circunstancias operacionais que exigiram a extensdo de jornada
poderiam ser classificadas como imprevistas (vide definicdo de
circunstancia operacional imprevista nesta 1S);

D. o tripulante ndo excedera a duracao da jornada acumulada e do tempo
de voo acumulado durante a extenséo;

E. aextensdo é necessaria para completar o voo até o destino planejado;

o0s procedimentos também devem deixar claro que uma extenséo ndo pode ser
maior que:

A. para operacGes com tripulacdo composta ou de revezamento, 2 horas
para a jornada de trabalho e 1 hora de voo, em relagéo aos limites do
MO;

B. para operagdes com tripulagdes minimas ou simples, 1 hora para a
jornada de trabalho e 30 minutos de voo, em relacao aos limites do MO;
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C. o numero de etapas da jornada pode ser ampliado em mais 1 (um);

Exemplo:

Uma jornada com tripulacéo simples foi iniciada as 14:30, com quatro etapas. No
MO, a previsao de jornada neste caso seria de 11 horas, sendo 9 horas de tempo de
voo . Devido a problemas meteoroldgicos graves, contudo, foi feito uso da extenséo.
Neste caso, a jornada maxima possivel seria de 12 horas (uma hora a mais), com cinco
etapas (uma etapa a mais), e o0 tempo de voo total da jornada seria de 9,5 horas (meia
hora a mais).

iii.  se circunstancias operacionais imprevistas acontecerem ap0s a decolagem da
ultima etapa de uma jornada, entdo o voo pode continuar para o destino
planejado ou para o destino alternativo de acordo com a discricionariedade
do piloto em comando; e

iv. 0 repouso apos a jornada estendida deve ser baseado na sua duracéo total,
incluindo a extens&o.

6.4.7. Limites de sobreaviso e reserva [117.B(j) ou 117.C(j)]

6.4.7.1. Do ponto de vista da fadiga, ha vantagens e desvantagens na utilizacdo de sobreaviso e
reserva.
a. Reserva.

I. Vantagens: anula a necessidade do tripulante dirigir até o aeroporto apds o
chamado, o que, dependendo do tempo de viagem, do clima e das condicdes
de trafego pode impactar negativamente os niveis de fadiga antes do inicio da
jornada de trabalho. O tempo em que o tripulante permanece a disposicao é
mais curto.

ii. Desvantagens: é mais provavel que um tripulante esteja em estado de
prontiddo, enquanto ndo realiza nenhum trabalho real, mesmo se houver
acesso a acomodacdo para reserva adequada. Este estado elevado de
prontiddo pode gerar ansiedade, o que pode aumentar a fadiga e diminuir os
niveis de alerta mais rapido do que em casa ou em outro local longe do
aeroporto.

b. Sobreaviso.

I.  Vantagens: o tripulante escolhe o local, podendo permanecer em casa ou um
local equivalente a uma acomodacdo para repouso (mais confortavel que
acomodacéo para reserva), em companhia de familiares e amigos, se desejar.

ii.  Desvantagens: tera de cumprir o tempo maximo de deslocamento caso seja
acionado, por isso o local de escolha ndo podera ser qualquer um. Ainda,
provavelmente tera de dirigir, o que exige atencdo e contribui para a fadiga.
O periodo do sobreaviso (se durante o dia, por exemplo), a ansiedade gerada
de um possivel acionamento e interferéncias sociais podem atrapalhar a
perspectiva de um possivel sono.

6.4.7.2. E responsabilidade do operador monitorar esses riscos potenciais e tomar decisdes sobre
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6.4.7.3.

6.4.7.4.

6.4.7.5.

6.4.7.6.

a utilizacdo do sobreaviso ou da reserva, de modo a gerenciar o risco apropriadamente.

Boas praticas

O operador oferecer oficinas com as familias dos tripulantes e promover informacdes
sobre as caracteristicas especiais das profissdes de piloto e comissarios de voo:

e Por que os horarios de trabalho séo irregulares?

e O que é uma reserva, e qual a diferenca para o sobreaviso?

e A importancia do respeito a condi¢éo de sobreaviso em casa.

e A importancia da manutencdo de um ambiente de repouso em casa.

Uma importante estratégia de gerenciamento de risco para qualquer operador, no que se
refere aos periodos de sobreaviso e reserva, é maximizar a eficicia de qualquer
oportunidade de sono / descanso que o tripulante possa ter enquanto estiver naquelas
situacdes. Isso significa reduzir o contato ao minimo e, quando pertinente, ndo incluir o
tripulante nas deliberacdes operacionais e na tomada de decisbes antes do inicio da
jornada de trabalho.

E importante que os operadores observem que, para tripulantes diferentes, podem existir
maneiras diferentes de gerenciar qualquer estresse adicional, que pode estar presente
como resultado da manutencdo de um nivel mais alto de alerta durante os periodos de
sobreaviso ou reserva. Uma estratégia que os tripulantes podem empregar envolve
atividades relacionadas a aviacdo enquanto ainda esta em estado de prontiddo. Se um
tripulante decidir realizar tarefas relacionadas ao trabalho enquanto estiver em sobreaviso
ou reserva (inteiramente por vontade propria), entdo esse tempo nédo deve ser considerado
como jornada de trabalho. Contudo, os operadores ndo podem tirar vantagem indevida
desse método de gerenciamento de estresse, ndo alocando tempo suficiente para realizar
essas tarefas, que de outra forma seriam requeridas, na jornada de trabalho subsequente.

Condicg0es para reserva.

a.  Conforme estabelecido no art. 44 da Lei n°® 13.475/17, quando prevista a reserva
por periodo superior a 3 horas, 0 operador deve assegurar ao tripulante acomodacao
adequada para seu descanso.

b. O operador deve planejar a reserva de forma que todos os tripulantes em reserva no
mesmo periodo tenham oportunidade de descansar ap6s 3 horas, salvo se houver
disposicoes diferentes em ACT ou CCT (8§ 7° do art. 43 da Lei n°® 13.475/17).

C. O descanso ndo deve ser contabilizado antes de 3 horas do inicio da reserva.
Condicoes para sobreaviso.

a.  Para casos de sobreaviso, quando o tripulante pode permanecer em local de sua
escolha aguardando um chamado, que pode ou nao acontecer, é recomendavel que
o0 operador oriente as medidas que o tripulante deve atender para se manter apto
para 0 voo.

b. Conforme o art. 43 da Lei n° 13.745/17, caput e paragrafo 1° o tempo de
apresentacdo do tripulante apds comunicagdo de nova tarefa é de 90 minutos, ou
150 quando designado para outra base em municipio ou conurbagdo com dois ou
mais aeroportos. O operador pode estimular que estas dura¢Ges sejam calculadas
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considerando-se todos os possiveis fatores de pressao de tempo e acessibilidade
para entrar e sair do local escolhido, de forma a evitar ao maximo situacGes de
estresse.

6.4.7.7. O que deve constar do MO.

a.

Os procedimentos do MO devem:

incluir um meio de fazer avaliacGes confiaveis de acomodacBes adequadas
para dormir ou descansar (na base contratual e nas bases secundarias ou
escalas) que sdo propostas para uso em periodos de sobreaviso ou reserva.
Essas avaliacbes devem ser continuas para garantir que a acomodacéo
permaneca adequada ao objetivo. Especial atencdo deve ser dada as
acomodacdes para reserva, que sao de responsabilidade do operador;

garantir que os tripulantes ndo sejam perturbados pelo contato da empresa
durante o periodo de sobreaviso ou reserva, exceto para chamar o tripulante
para uma jornada de trabalho.

Importante:

O estresse e a fadiga podem ser acelerados se o tripulante for obrigado a realizar
tarefas (por exemplo, tarefas de escritdrio) enquanto estiver em sobreaviso ou reserva.
Portanto, a realizacéo dessas tarefas ndo pode ser considerada como sobreaviso ou
reserva.

b.

Os procedimentos devem assegurar que:

um sobreaviso finalizado sem um chamado deve ser seguido por um periodo
de tempo de repouso de, pelo menos, 10 horas consecutivas;

uma reserva finalizada sem um chamado deve ser seguida por um periodo de
tempo de repouso de, pelo menos, 12 horas consecutivas;

a duracao do sobreaviso respeite o céalculo de que o sobreaviso é finalizado
quando do inicio do deslocamento do tripulante ao aeroporto (90 ou 150
minutos antes do inicio da jornada, conforme a situagdo), e ndo quando o
operador faz contato para informar sobre a jornada;

se o tripulante que compuser tripulagdo simples for acionado durante um
sobreaviso, a soma do limite maximo de jornada ao tempo de sobreaviso nao
pode ultrapassar 16 horas;

Exemplo 1: sobreaviso (simples)

Situagdo: um sobreaviso com duragdo de 10 horas € iniciado as 08:00 por um
tripulante aclimatado na sua base contratual em GRU. As 12:00 o tripulante é
informado que assumira uma jornada as 17:30. O tripulante deixa a sua residéncia
as 15:00 para dirigir-se ao local onde iniciara a sua jornada.

Calculo da duracéo do sobreaviso: considerando que o sobreaviso foi iniciado as
08:00 e o tripulante deixou a sua residéncia as 15:00, a duracéo real do sobreaviso
foi de 7 horas.
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e Tempo de translado: o tempo de translado do tripulante (150 minutos) nédo é
contado para efeito de sobreaviso.

e Duracdo maxima da jornada: 16 horas — 7 horas = 9 horas.

V.  sujeito ao item (e) abaixo, se o tripulante que compuser tripulacdo composta
ou de revezamento for acionado em até 8 horas do inicio de seu sobreaviso,
os limites maximos de jornada previstos nas respectivas tabelas sao
aplicaveis;

Exemplo 3: sobreaviso (composta — menos de 8 horas de sobreaviso)

Se um tripulante aclimatado de uma tripulacdo composta for acionado para uma
jornada com inicio as 20:00, apés 7 horas de sobreaviso, para um voo em acomodacao
Classe 2, a jornada de trabalho maxima aplicavel de 13 horas pode ser cumprida
normalmente.

vi. se o tripulante que compuser tripulacdo composta ou de revezamento for
acionado apds 8 horas de um sobreaviso, os limites de jornada previstos nas
respectivas tabelas devem ser diminuidos do valor que exceder as 8 horas de
sobreaviso;

Exemplo 4: sobreaviso (composta — mais de 8 horas de sobreaviso)

Se um tripulante aclimatado de uma tripulacdo composta for acionado para uma
jornada com inicio as 20:00, ap6s 10 horas de sobreaviso, para um voo em
acomodacdo Classe 2, a jornada de trabalho maxima aplicavel de 13 horas deve ser
reduzida em 2 horas (ou seja, para 11 horas), uma vez que o tripulante ultrapassou em
2 horas o limite de 8 horas de sobreaviso.

vii. em municipio ou conurbacdo com 2 (dois) ou mais aeroportos, o tripulante
designado para aeroporto diferente da base contratual terd prazo de 150 (cento
e cinguenta) minutos para a apresentacao, ap0s receber comunicacao para 0
inicio de nova tarefa;

viii. no periodo de sobreaviso, ndo serdo computados os periodos de deslocamento
de 150 (cento e cinquenta) minutos nos municipios / conurbacdes com 2
(dois) ou mais aeroportos ou de 90 (noventa) minutos nos demais municipios
/ conurbacgdes;

ix. o tripulante de voo ou de cabine empregado de uma empresa que opere sob 0
as regras do RBAC n° 121 tera a quantidade de sobreavisos limitada a 8 (oito)
mensais, podendo ser reduzida ou ampliada por convencgéo ou acordo coletivo
de trabalho (nesse caso, os sobreavisos derivados de atrasos ndo sao
contabilizados);

X.  aduracdo da reserva respeite o calculo de que ela termina assim que 0 voo €
iniciado, sendo que sua duracdo abate diretamente a jornada maxima
permitida;
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Exemplo: reserva

e Situagdo: uma reserva com duracdo de 6 horas € iniciada as 06:00 por um
tripulante na sua base contratual em GRU. As 09:00 o tripulante é informado que
assumira um voo as 11:00 nesse mesmo local.

e Calculo da duracgdo da reserva: considerando que a reserva foi iniciada as 06:00
e o tripulante assumiu o voo as 11:00, a duracdo da reserva foi de 5 horas.

e Célculo da jornada ap06s a reserva:
v Jornada maxima as 06:00 (tabelas B.1/ C.1 — coluna 1-2 etapas): 11 horas
v Duracéo da reserva: 5 horas
v Jornada maxima apos a reserva: 11 horas — 5 horas = 6 horas

6.4.8. Transporte dos tripulantes: alteracdes nos requisitos de repouso [117.B(k) ou

117.C(K)]

6.4.8.1.  Para apresentacdes em aeroporto diferente da base contratual, mas dentro do mesmo
municipio ou da mesma conurbagdo, os tripulantes em geral se utilizam de transporte

fornecido pelo operador para o deslocamento do aeroporto de base contratual até o

aeroporto onde se apresentardo para a jornada.

6.4.8.2.  Adicionalmente, para ndo correrem o risco de atraso, os tripulantes devem considerar
varios fatores, tais como:

a. tais traslados podem durar cerca de uma hora ou mais;

b.  devem se ajustar aos horérios de partida dos dnibus do aeroporto de base contratual;
e

c. devem prever uma antecedéncia minima para chegada ao aeroporto onde se
apresentardo para a jornada.

6.4.8.3. O mesmo tipo de situacdo pode ocorrer ao final de uma jornada.

6.4.8.4.  Em consequéncia dos itens acima, 0s requisitos de repouso desta IS devem ser alterados
nos casos onde a base contratual do tripulante é situada em municipio ou conurbacgdo
dotada de dois ou mais aeroportos, como abaixo mostrado:

a.  no caso de viagem que se inicie em aeroporto diferente do definido como base
contratual, e distante até 50 (cinquenta) quilébmetros da base, 0 repouso minimo
regulamentar anterior a jornada seré acrescido de, no minimo, uma hora;

b.  no caso de viagem que finalize em aeroporto diferente do definido como base
contratual e distante até 50 (cinquenta) quildmetros da base, 0 repouso minimo
regulamentar apos a jornada sera acrescido de, no minimo, uma hora; e

c.  quando ndo houver disponibilidade de transporte ao término da jornada, o periodo
de repouso serd computado a partir da colocagdo do mesmo a disposicdo da
tripulacéo.

6.4.8.5. O que deve constar do MO.

a.  Apéndices B e Cdo RBAC n° 117:
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I. 0 MO deve conter procedimentos para alterar os requisitos de repouso do
tripulante sempre que a sua base contratual for situada em municipio ou
conurbacéo dotada de dois ou mais aeroportos.

Exemplo:

e Situacdo: Um tripulante (aclimatado) termina uma jornada de 10 horas em
Congonhas. A base contratual do tripulante é o aeroporto de Guarulhos.

e Determinacdo do repouso minimo: como o tripulante esta aclimatado e a sua
jornada foi inferior a 12 horas, o repouso minimo regulamentar sera de 12 horas.

e Alteracdo do repouso minimo: como o aeroporto de Congonhas fica localizado em
uma conurbacéo dotada de dois ou mais aeroportos distantes entre si menos de 50
km, e o tripulante € baseado em Guarulhos, o periodo de 12 horas deve ser
acrescido de 1 hora, resultando em um repouso minimo de 13 horas.

6.4.9. Periodos de repouso [117.B(l) ou 117.C(I)]
6.4.9.1.  E essencial que o operador e o tripulante compartilhem o conceito de que o repouso é um
periodo livre de todos os deveres e servigcos associados ao trabalho. Isso significa que o
tripulante ndo pode simplesmente ser incumbido de tarefas de solo durante seus periodos
de repouso minimo obrigatorios e ndo pode ser escalado para outra jornada de trabalho
até que os requisitos minimos de repouso tenham sido atendidos.
6.4.9.2.  Com base na funcdo que o repouso desempenha, existem trés grandes categorias de
requisitos para repouso:
a.  aqueles que abordam a fadiga aguda (isto &, a exigéncia de um repouso ap6s uma
jornada); e
b.  aqueles que abordam a fadiga acumulada (isto é, a exigéncia de folgas periddicas,
como previstas na Secdo X (arts. 50 até 54) da Lei n® 13.475/17); e
c. aquelas que abordam a fadiga relacionada ao cruzamento de fusos horarios (séo
previstos para aclimatar um tripulante a hora local, isto €, a exigéncia de periodos
de adaptacéo).
6.4.9.3.  Abordando a fadiga aguda.
a. O operador deve ter em mente que os periodos de repouso atribuidos devem ser
longos o suficiente para fornecer:
I. a oportunidade de sono exigida (8 horas);
ii. tempo para atender as necessidades fisiologicas e preparacdo do tripulante
(em geral 2 horas); e
iii.  tempo suficiente para o transporte de e para o local de repouso.
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Exemplo:

Se 0 tempo de deslocamento entre o aeroporto e o hotel em um determinado local for
de 15 minutos, o operador deve garantir que o0 repouso permita:

Deslocar-se de e para a acomodacao para repouso (neste caso, 30 minutos no
total);

Um periodo suficiente para se alimentar, comer, beber, ir ao banheiro, lavar-se e
vestir-se (2 horas podem ser apropriados); e

A oportunidade minima de sono exigida (8 horas).

Em geral, os requisitos de repouso minimo preveem tempo suficiente para garantir a
oportunidade de sono, os deslocamentos e a preparacdo do tripulante. Entretanto,
havera casos em que serdo necessarios periodos mais longos de repouso, como quando
o tempo de deslocamento for maior, quando houver periodos estendidos de check-in
ou check-out do hotel ou desembaraco aduaneiro, por exemplo.

6.4.9.4.  Abordando a fadiga acumulada.

a.

Em todos os Apéndices devem ser seguidas as regras de folga periddica previstas
na Secdo X (arts. 50 até 54) da Lei n® 13.475/17.

Uma consideracdo importante é que, para iniciar uma jornada, um tripulante deve
manter o atendimento aos requisitos mesmo ao final desta mesma jornada.

Isso significa que um operador deve estar constantemente levando em consideragéo
o0 historico do tripulante para determinar se ele pode ser designado para uma
jornada.

Ao término do repouso minimo, o tripulante deve obter o nimero minimo de folgas
previstas.

6.4.9.5.  Abordando a fadiga relacionada ao cruzamento de fusos horarios.

a.

Para os Apéndices A e B do RBAC n° 117, cruzar mais de trés fusos horéarios
aumenta o repouso minimo requerido apds a jornada de trabalho.

No caso do Apéndice B do RBAC n° 117, caso o tripulante aclimatado ao ponto de
origem da jornada cruze mais de trés fusos durante esta mesma jornada, presume-
se que seu reldgio bioldgico migre para longe da hora local do ponto de origem.
Apbs 36 horas do inicio da jornada, o seu relégio biolégico ja ndo estd
suficientemente alinhado para ser classificado como aclimatado ao ponto de
origem. Neste momento, o tripulante é considerado em um estado desconhecido de
aclimatacdo e requer um periodo de adaptacdo para ser aclimatado a algum local.

Em estado desconhecido de aclimatacdo, o tripulante ndo é impedido de trabalhar,
mas a jornada méxima deve ser diminuida em 1 hora. Se for entendido que esta
diminuigdo ndo atendera a necessidade do operador, ele devera garantir um periodo
de adaptacéo do tripulante no novo local.
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Exemplo:

O tripulante aclimatado a S&o Paulo iniciou uma jornada de 14 horas para Paris
(quatro fusos de diferenca). Nesta cidade ele deve cumprir um repouso minimo de 18
horas, de acordo com o paragrafo (1)(3)(i) do Apéndice B do RBAC n° 117 [12 + 2*
(2) + 2* (1)=18]. Supondo que, por algum motivo, ele somente consiga iniciar o seu
retorno para Sao Paulo apds 5 horas do final do repouso, ele terd passado 37 horas
desde o inicio da jornada anterior, passando a estar em um estado desconhecido de
aclimatacgéo.

6.4.9.6. O que deve constar do MO.

a.

Apéndice B do RBAC n° 117.
I. Fadiga aguda.

A. O operador deve incluir no seu manual os periodos de repousos
minimos que serdo aplicados aos seus tripulantes. Esses periodos ndo
podem ser inferiores aos exigidos pelo paragrafo (1) do Apéndice B do
RBAC n° 117, podendo ser maiores caso as circunstancias assim o
requeiram e ainda permitir uma oportunidade de oito horas de sono.

ii.  Fadiga cumulativa.

A. Para lidar com a fadiga cumulativa, antes de iniciar uma jornada, o
tripulante deve, pelo menos, ter cumprido os requisitos de folga
periddica previstos na Secdo X (arts. 50 até 54) da Lei n°® 13.475/17.

B. O operador deve inserir no seu MO procedimentos sobre tais requisitos.
E importante que os limites constantes da Secdo X da Lei n° 13.475/17
sejam transcritos para aquele Manual.

iii. Cruzamento de fusos horarios.

A.  Se houver cruzamento de 3 ou mais fusos horarios, o operador deve se
atentar para trés condic@es: a quantidade de fusos cruzados, a duracao
da jornada e o estado de aclimatacédo dos tripulantes.

B. Se ajornada se mantiver em menos de 3 fusos em relacdo ao local de
origem, ndo sera considerada a diferenca entre eles para calculo de
repouso (por exemplo: Porto Alegre — Manaus, diferenca de 1 fuso;
Brasilia — Rio Branco, diferenca de 2 fusos; S&o Paulo — Lima,
diferenca de 2 fusos; Rio de Janeiro — Nova lorque, diferenca de 2 fusos;
Séo Paulo — Miami, diferenca de 2 fusos).

C. Entretanto, se a jornada cruzar 3 ou mais fusos, o operador deve
considerar a diferenca entre os fusos do local de origem e destino para
0 célculo do repouso posterior, dependendo se o tripulante estiver
aclimatado ou em estado desconhecido de aclimatacdo. Nao sdo
consideradas diferencas devido ao horério de verdo ou inverno da
origem ou do destino.
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Sdo Paulo

Brasilia
Recife
Rio de Janeiro

(uTc -3)

Destino

LESTE (UTC 0)
Portugal
Inglaterra
Irlanda
Marrocos ...

OESTE (UTC -6)
Cidade do
México

Dallas

Chicago
Winnipeg ...

A/ED

Aclimatado*

Calculo do repouso

Para jornadas de até 12 horas
Ex.: 12 horas: 12 horas + 2*(3-2) = 14 horas

Para jornadas de mais de 12 horas.
Ex.: 14 horas: 12 + [2*(14-12)] + 2*(3-2) = 18
horas

Estado
desconhecido
de aclimatagao

Para jornadas de até 12 horas
Ex.: 12 horas: 14 + (2*3) = 20 horas

Para jornadas de mais de 12 horas
Ex.: 14 horas: 14 + [2*(14-12)] + (2*3) = 24 horas

LESTE (UTC +1)
Espanha
Franga
Alemanha
Italia ...

OESTE (UTC-7)
Denver

Para jornadas de até 12 horas
Ex.: 12 horas: 12 + [2*(4-2)] = 16 horas

Aclimatado* Para jornadas de mais de 12 horas
Ex.: 14 horas: 12 + [2*(14-12)] + [2*(4-2)] = 20
horas
Para jornadas de até 12 horas

Estado

desconhecido
de aclimatagao

Ex.: 12 horas: 14 + (2*4) = 22 horas

Para jornadas de mais de 12 horas
Ex.: 14 horas: 14 + [2*(14-12)] + (2*4) = 26 horas

LESTE (UTC +2)
Turquia
Finlandia

OESTE (UTC -8)
Cidades do
estado da
Califérnia
(EUA)
Vancouver
(CAN)

Para jornadas de até 12 horas
Ex.: 12 horas: 12 + [2*(5-2)] = 18 horas

Aclimatado* Para jornadas de mais de 12 horas
Ex.: 14 horas: 12 + [2*(14-12)] + [2%(5-2)] = 22
horas
Para jornadas de até 12 horas

Estado Ex.: 12 horas: 14 + (2*5) = 24 horas

desconhecido
de aclimatagdo

Para jornadas de mais de 12 horas
Ex.: 14 horas: 14 + [2*(14-12)] + (2*5) = 28 horas

* para ndo haver davidas, os célculos para tripulantes aclimatados consideram a diferenca de fusos
acrescidas de 2 horas, a partir do entendimento de que a diferenca resultante em zero se tornasse 1.

Tabela 7. Exemplos de calculo de repouso apés cruzamento de fusos.

iv. As tabelas abaixo ilustram de dura¢Ges minimas de repouso no Apéndice B
do RBAC n° 117 (para ndo haver duvidas, os célculos para tripulantes
aclimatados consideram a diferenca de fusos acrescidas de 2 horas, a partir
do entendimento de que a diferenca resultante em zero se tornasse 1):
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Repouso apds uma jornada - tripulantes aclimatados

Repouso em horas
Duragdo da Jornada =

(h) Fusos horarios cruzados

lou2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
1 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
2 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
3 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
4 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
5 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
6 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
7 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
8 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
9 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
11 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
12 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
13 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34
14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36
15 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
16 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40
17 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42
18 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44

Tabela 8. Repouso apds uma jornada - tripulantes aclimatados (Apéndice B do RBAC n° 117).

Repouso apds uma jornada - tripulantes em estado desconhecido de aclimatagdo

Repouso em horas
Duragéo da Jornada (h) Fusos horarios

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
1 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
2 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
3 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
4 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
5 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
6 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
7 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
8 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
9 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
10 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
11 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38
13 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40
14 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42
15 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44
16 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46
17 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46 48
18 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46 48 50

Tabela 9. Repouso apds uma jornada - tripulantes em estado desconhecido de aclimatacdo (Apéndice B
do RBAC n° 117).

b.  Apéndice C do RBAC n° 117.
I. Fadiga aguda.

A. O operador deve incluir no seu manual os periodos de repousos
minimos que serdo aplicados aos seus tripulantes. Esses periodos ndo
devem ser inferiores aos exigidos pelo paragrafo (I) do Apéndice C do
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6.4.9.7.

6.4.10.

6.4.10.1.

6.4.10.2.

RBAC n° 117, podendo ser maiores caso as circunstancias assim o
requeiram e ainda permitir uma oportunidade de oito horas de sono.

ii.  Fadiga cumulativa.

A. Para lidar com a fadiga cumulativa, antes de iniciar uma jornada, o
tripulante deve, pelo menos, ter cumprido os requisitos de folga
periddica previstos na Secdo X (arts. 50 até 54) da Lei n® 13.475/17.

B. O operador deve inserir no seu MO procedimentos sobre tais requisitos.
E importante que os limites constantes da Secéo X da Lei n® 13.475/17
sejam transcritos para aquele Manual.

iii. A tabela abaixo ilustra exemplos de durages minimas de repouso no
Apéndice C do RBAC n° 117:

Repouso apds uma jornada
Duragdo da Repouso (h)
Jornada (h)

1 12
2 12
3 12
4 12
5 12
6 12
7 12
8 12
9 12
10 12
11 12
12 12
13 14

Tabela 10. Repouso apds uma jornada (Apéndice C do RBAC n° 117).

Para que ndo haja davidas, nos casos de repouso reduzido previstos nos paragrafos (1)(2)
e (I)(4) dos Apéndices B e C do RBAC n° 117, e na determinacéo do periodo de adaptacao
previsto em 117.5(e)(2), a condicao relativa a noites locais deve preservar o periodo entre
22:00 e 08:00 (hora local) integralmente. Assim, uma jornada ndo podera ser finalizada
depois das 22:00, nem a seguinte ser iniciada antes das 08:00, independentemente da
duracdo do periodo de repouso, para que seja caracterizada uma noite local. Por exemplo:
uma jornada finalizada as 18:30, seguida de 12 horas de repouso, devera ter seu repouso
estendido até as 08:00 para garantir a noite local.

Limites de tempo de voo acumulados

O limite de tempo de voo acumulado em periodos de médio e longo prazo é um meio de
gerir a fadiga cumulativa, reduzindo a possibilidade de um operador escalar um tripulante
de forma intensiva durante um longo periodo.

O tempo de voo acumulado significa o total progressivo de tempo de voo acumulado pelo
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tripulante ao agir como um membro da tripulacdo a bordo de qualquer aeronave, mas
excluindo o tempo de voo acumulado durante operacgdes privadas recreativas.

6.4.10.3. Para que um operador gerencie o tempo de voo cumulativo, ele deve rastrear o tempo de
voo registrado pelo tripulante ao voar em suas operac¢des durante o periodo em questdo e
0 tempo de voo que os tripulantes acumulam durante voos néo recreativos durante esse
mesmo periodo.
Nota: voos recreativos sdo voos conduzidos por um tripulante a titulo pessoal e durante
0 periodo de lazer do tripulante. Um voo conduzido por um tripulante como uma
operacdo privada ndo é considerado recreativo se ocorrer para, ou em nome de, uma
entidade, independentemente de a entidade ser ou ndo detentora de um COA ou
detentor de uma licenca sob 0 RBAC n° 141.
6.4.10.4. Para que este limite seja aplicado com precisdo, o operador deve registrar o tempo de voo,
de acordo com a definigdo do tempo de voo no RBAC n° 117, o que significa, no caso de
uma aeronave de asa fixa, o periodo compreendido entre o inicio do deslocamento, com
0 intuito de iniciar um voo, até 0 momento em que se imobiliza a aeronave na posicdo de
estacionamento (calgo-a-calgo).
6.4.10.5. Os apéndices B e C do RBAC n° 117 tém os mesmos limites cumulativos de tempo de
VOO:
a.  paraavioes a jato:
I. 90 horas durante qualquer periodo de 28 dias consecutivos; e
ii. 900 horas durante qualquer periodo de 365 dias consecutivos;
b.  paraavides turboélice:
i. 95 horas durante qualquer periodo de 28 dias consecutivos; e
ii. 950 horas durante qualquer periodo de 365 dias consecutivos;
c.  paraavides convencionais:
I. 96 horas durante qualquer periodo de 28 dias consecutivos; e
ii. 960 horas durante qualquer periodo de 365 dias consecutivos.
6.4.10.6. Quando o tripulante operar diferentes tipos de aeronaves, o limite inferior deve ser
respeitado.
6.4.10.7. O que deve constar do MO.
a. O MO do operador deve incluir:
I. procedimentos para o rastreamento e analise do tempo de voo acumulado de
cada tripulante;
ii.  um meio de monitorar o tempo de voo de cada tripulante, garantindo assim
gue qualquer tripulante ndo exceda os limites aplicaveis;
Origem: SPO 771129

(‘RA NAGC it



Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020 IS n° 117-003

Revisdo B

6.4.11.

6.4.11.1.

6.4.11.2.

6.4.11.3.

6.4.11.4.

6.4.11.5.

iii.  diretrizes em formato claro e prontamente disponiveis para os funcionarios
do operador envolvidos nas atividades de escala e para os tripulantes.

b.  Pode haver necessidade de procedimentos para tripulantes que voam para outro
operador. Se um tripulante voar para outro operador, serdo necessarios
procedimentos para considerar essas horas de voo ao avaliar se o tripulante esta
dentro dos limites de tempo de voo acumulados.

c.  Pode ser necessario haver procedimentos para os tripulantes incluirem em seu
registro de voo acumulado qualquer voo particular em atividades n&o recreativas.

d. O MO néo deve permitir que um tripulante exceda os limites acumulados de tempo
de voo especificados nos parégrafos B(m) dos Apéndices B e C do RBAC n° 117,
conforme aplicavel.

Limites de jornada acumulados

O limite de jornada acumulado em periodos de médio e longo prazo € um meio de gerir
a fadiga cumulativa, reduzindo a possibilidade de um operador escalar um tripulante de
forma intensiva durante um longo periodo.

O limite de jornada acumulado de um tripulante significa o total progressivo das jornadas
de trabalho do tripulante ao realizar qualquer trabalho para um operador, incluindo, além
das jornadas de voo e periodos de sobreaviso e reserva, periodos de trabalho nos
escritdrios do operador, reunides, treinamentos de solo ou de voo.

Os apéndices B e C do RBAC n° 117 tém os mesmos limites de jornada acumulados:

a. 60 horas durante qualquer periodo de 7 (sete) dias consecutivos, mediante
convencao ou acordo coletivo de trabalho;

b. 100 horas durante qualquer periodo de 14 (quatorze) dias consecutivos;
c. 176 horas mensais; e
d. 176 horas durante qualquer periodo de 28 (vinte e oito) dias consecutivos.

Para que ndo haja duvidas, em relagdo aos itens “c” e “d” acima, se o limite de 176 horas
for atingido em 28 dias, os dias que representam a diferenca para o final do més calendario
devem ser livres de qualquer servigo.

O que deve constar do MO.
a. O MO do operador deve incluir:

I. procedimentos para o rastreamento e analise dos tempos totais de jornada
acumulada de cada tripulante;

ii.  um meio de monitorar os limites de jornada de cada tripulante, garantindo
assim que qualquer tripulante ndo exceda os limites aplicaveis;

iii.  diretrizes em formato claro e prontamente disponiveis para os funcionarios
do operador envolvidos nas atividades de escala, treinamento e para 0s
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tripulantes.

b.  Pode haver necessidade de procedimentos para tripulantes que voam para outro
operador. Se um tripulante voar para outro operador, Serdo necessarios
procedimentos para considerar essas horas trabalhadas ao avaliar se o tripulante esta
dentro dos limites de tempo de jornada acumulados.

c.  Pode ser necesséario haver procedimentos para os tripulantes incluirem em seu
registro de voo acumulado qualquer voo particular em atividades nédo recreativas.

d. O MO néo deve permitir que um tripulante exceda os limites acumulados de tempo
de voo especificados nos paragrafos B(n) dos Apéndices B e C do RBAC n° 117,
conforme aplicével.

Limites em operagdes na madrugada

Operacao na madrugada significa uma jornada que compreenda o periodo transcorrido,
total ou parcialmente, entre 00h00 e 06h00, hora legal onde o tripulante est aclimatado.

Ressalta-se que 0 RBAC n° 117 utiliza a defini¢@o de “operagdo na madrugada”, a qual é
diferente da definicdo de madrugada da Lei n°® 13.475/17, como acima sublinhado.

A fim de minimizar a fadiga em operacdes na madrugada, os Apéndices B e C contém a
exigéncia de que o operador aéreo ndo pode escalar um tripulante para um voo cuja
jornada se inicie entre 06:00 e 08:00 se este tripulante tiver realizado duas operacfes
consecutivas na madrugada nas 48 horas anteriores a esta jornada.

Boas préticas
e Prever folgas, preferencialmente 2 ou mais, apds trabalho noturno,
principalmente apds operagdes na madrugada.
e Finalizar jornadas noturnas até as 06:00 parece ser melhor do que a partir
deste horério, para garantir que a pessoa se desloque ainda no escuro e nao se
exponha a luz, o que favorecera seu sono matinal.

Em relacdo ao item 6.3.12.3, o operador pode escolher atrasar o horario de inicio da
jornada apds uma ou duas madrugadas para proteger melhor a noite de sono de seus
tripulantes, permitindo que acordem mais tarde (iniciar jornadas a partir das 10:00, por
exemplo), e/ou diminuir a duracdo da jornada posterior, que devera inevitavelmente
acabar antes das 00:00 para ndo caracterizar a terceira operacdo na madrugada
consecutiva. O GAGEF podera propor testar diferentes configuracdes levando em conta
estas observacGes em interacdo com 0s conceitos de noite, noite local e duracdo da
jornada, buscando minimizar os riscos advindos das combinagdes de jornadas (diurnas,
noturnas e na madrugada) ao longo de periodos de 168 horas ou 28 dias, por exemplo.

Da mesma forma, o operador deveria proteger a jornada anterior a operacdo na
madrugada, aplicando a mesma regra contida no regulamento ou estabelecendo outra
ainda mais restritiva, conforme o exemplo acima. O objetivo é evitar que um tripulante
acorde ou esteja acordado em mais de duas madrugadas na sequéncia. Se sua jornada
anterior, contudo, iniciar antes das 08:00, muito provavelmente seu despertar ocorrera
antes ou muito préximo das 06:00.

Mesmo jornadas iniciadas fora do horario da madrugada (a partir de 06:01), exigem que
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6.4.12.6.

0 acordar ocorra na madrugada, por necessidade de preparacdo e deslocamento. O
operador deveria levar isso em conta ao planejar jornadas consecutivas de inicio cedo ou
operacdes na madrugada sucedidas ou precedidas de inicio cedo.

Atencgao:

O tripulante tem base contratual em Congonhas e apresentacdo para iniciar sua
jornada em Guarulhos as 06:30. As opg¢des de dnibus saindo de Congonhas com
destino a Guarulhos séo as 05:00/ 05:10 / 05:30 / 06:00 / 06:10. Como é sabido, o
tempo do trajeto demora em media uma hora, por isso, o tripulante ir4 se programar
para pegar o 6nibus das 05:00 ou 05:10.

Apesar de a apresentacdo se dar em periodo fora do horario da madrugada, o

tripulante acordara dentro do periodo da madrugada.

O que deve constar do MO.

a. O operador deve desenvolver diretrizes e procedimentos de escala de tripulantes
que claramente exijam o rastreamento de jornadas em operacdes na madrugada
durante periodos consecutivos de 168 horas. Esses procedimentos também devem
identificar e rastrear as jornadas que se tornam opera¢es na madrugada devido a
reprogramacao ou extensdo, ou operagdes consecutivas com inicio cedo (antes das
10:00).

b. O MO deve conter procedimentos e diretrizes para:
I. gerenciar adequadamente os limites da escala em opera¢des na madrugada;

ii.  identificar o potencial de uma operacdo na madrugada limitar a futura
atribuicédo de jornadas a um tripulante.

c. Ao escalar tripulantes para uma jornada (mesmo que ndo seja na madrugada), o
namero de operacdes na madrugada realizadas no periodo de 168 horas em que ela
ird ocorrer precisa ser considerado.

d.  Jornadas realizadas por um tripulante em estado desconhecido de aclimatacéo néo
contam como operagdes na madrugada (independente do horario na qual séo
conduzidas), uma vez que no estado desconhecido de aclimatacdo ndo se consegue
definir os horarios de inicio e término da madrugada para o tripulante.

Boas préticas

Em estado desconhecido de aclimatacdo, para maior prote¢do do tripulante, o
operador pode aplicar as regras de restricdo de operacéo na madrugada normalmente
em seu MO, ou mesmo restringi-las ainda mais, dado que a condicdo para que
aconteca exija o cruzamento de 3 ou mais fusos horarios — 0 que potencialmente afeta
0 estado de alerta.

e.  Deve haver evidéncia de procedimentos que exijam que 0 operador aéreo ndo tenha
escalado um tripulante aclimatado para um voo cuja jornada se inicie entre 06:00 e
08:00 se este tripulante tiver realizado duas operac¢fes consecutivas na madrugada
nas 48 horas anteriores a esta jornada.
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7.1
7.1.1.

7.1.1.1.

7.1.1.2.

7.1.1.3.

7.1.14.

7.1.1.5.

7.1.1.6.

7.1.1.7.

7.1.2.

7.1.2.1.

OBRIGACOES INDIVIDUAIS DOS TRIPULANTES
Aptidéo para o trabalho
Aspectos gerais

Conforme estipulado no paragrafo 117.21(a) do RBAC n° 117, 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.

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.

SituacBes 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 7.2 desta IS.

Pode ser dificil ao tripulante avaliar se esta fatigado ou ndo. Embora o treinamento
oferecido pelo operador preveja o ensino de identificacdo e técnicas para administra-la, a
principal chave do gerenciamento é o autoconhecimento. Observar-se cuidadosamente,
prestar atencdo aos prdprios habitos e necessidades, experimentar novas situacées 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 € 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
atencdo, 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 fécil acesso a acomodacéo para repouso, de forma
gue o 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.

Atencao especial deve ser dada ao sobreaviso diurno, cujo acionamento pode resultar em
uma jornada noturna. Para tanto, o tripulante deve se manter preparado durante o dia para
ficar acordado mais do que esperado, utilizando adequadamente horarios propicios ao
cochilo (por exemplo, a janela de sono da tarde) e evitando atividades e tarefas que
exijam o cognitivo, 0 emocional ou o fisico em demasia. Avisar a familia sobre esta
condicéo antecipadamente pode ajudar a manter o ambiente adequado.

Medicao individual de alerta

Determinar a aptiddo para o trabalho sempre foi uma tarefa complexa e desafiadora, tanto
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7.1.2.2.

7.1.2.3.

7.1.24.

7.1.2.5.

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 os 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 informacdes de varias fontes. Embora nenhuma
ferramenta ou método esteja livre de limitacdes na medicdo, € mais provavel que a
obtencdo de informagfes 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 avaliacdo 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 histérico 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 pontuagdes 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 € 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 medicéo incorretamente.

A comunicacdo sobre a intensidade de sua fadiga pode nédo 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 serd menos
efetivo ao:

a.  determinar formas eficazes de gerenciar a fadiga;
b.  abordar questdes de alerta; e

c.  identificar potenciais riscos e perigos.
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7.1.3.

7.1.3.1.
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7.1.4.

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 aptiddo para o trabalho.

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

a.  historico de sono;

b.  alteragbes no ritmo circadiano;
C.  risco operacional; e

d.  ahorada operacdo proposta.

O Apéndice D desta IS fornece um exemplo de um método util 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 ndo tem certeza por
quanto tempo permanecerd com um nivel razoavel de alerta.

E importante que os operadores e funcionarios entendam que a ferramenta no Apéndice
D néo pretende fornecer um resultado "apto ou ndo-apto". Havera também situacdes em
que os tripulantes precisardo iniciar as operacgdes e gerenciar seu risco de fadiga por meio
do uso de outras contramedidas (por exemplo, rodizio de tarefas ou cochilos em solo).

Note que a ferramenta apresentada no Apéndice D € 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 aptiddo 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) € por meio de um reporte formal. Dedicar um tempo e esforco
para preencher os dados pode gerar um resultado importante para a segurancga 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 deve ser analisado pelo
operador, e um feedback formal deve ser fornecido ao tripulante que gerou o reporte.

As obrigacdes de identificacdo de perigos dos operadores dependem de reportes de
tripulantes quando eles acreditam que a fadiga levou a uma reducdo nas margens de
seguranca, ou que levaria a uma reducdo nas margens de seguranca se alguma acgao
mitigadora ndo tivesse sido tomada. Ressalta-se que os operadores devem envidar todos
os esforcos por meio do treinamento de fadiga para destacar a importancia do relato
voluntério preciso. De um modo geral, ha quatro casos em que o relato de fadiga é
essencial para a identificacdo efetiva de perigos (vide item 6.3.5.4 e consulte 0 Anexo A
desta IS para um exemplo de um reporte de ocorréncia de fadiga).

Salde e bem-estar
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7.15.3.

7.1.5.4.

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

a.  problemas de salude a curto prazo (agudos) ou crénicos;
b.  predisposicdes genéticas;

C.  nutricdo;

d.  hidratacdo; ou

e.  distdrbios do sono.

H& uma ampla gama de distarbios do sono que podem gerar fadiga, afetando as funcdes
circadianas, a quantidade 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 disturbios do sono variam em gravidade, desde ocasionais e inconvenientes (por
exemplo, jet lag) até crdénicos 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 méedico. 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 nao afetem
a seguranca das operacoes.

Carga de Trabalho

Um dos tdpicos principais ao considerar os fatores humanos e o desempenho humano nos
sistemas de aviacdo € o gerenciamento da carga de trabalho. Embora existam vérias
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 consideracéo de:
a.  quanto a tarefa demanda de atencao;

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

c.  se hétarefas duplas ou mdaltiplas 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 ¢ provavel que a carga de trabalho e a natureza das tarefas
realizadas afetem a fadiga da tripulacéo. 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 consideracao 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
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etapas, maior a carga de trabalho) e a duragdo da jornada (neste caso, especialmente as
maiores de 8 horas).

7.1.5.5.  Técnicas tipicas para gerenciar a carga de trabalho enquanto em servico incluem:

a.  diminuicdo de tarefas;

b.  priorizacdo de tarefas;

c.  delegacéo de tarefas;

d.  rotacdo de tarefas; e

e.  rotacdo de pessoal.

7.1.5.6.  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 relagdo ao estresse entendendo que as pessoas reagem
diferentemente a situacdes estressantes (por exemplo, emergéncias);

c.  usar comunicacao eficaz com os colegas; e

d.  monitorar e observar comportamentos que possam indicar uma mudanc¢a no nivel
de carga de trabalho de uma pessoa (por exemplo, segurar os controles com firmeza,
fixacdo no horizonte artificial, tnel com foco em uma tela).

7.15.7. A carga de trabalho também €é um fator cada vez mais importante para modelos
biomatematicos de previsdo de desempenho. Varios 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.

7.1.5.8. No geral, os dados existentes sugerem que as relagcbes 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 relagédo
de interacdo que pode estar presente entre eles.

7.1.6. Estratégias de mitigacao da fadiga

7.1.6.1.  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 é 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 horarios para comer em funcéo do horério para dormir (de modo
que a digestdo da refeigdo ndo interfira no sono e que ndo seja necessario levantar
para comer);
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7.1.6.3.

7.1.6.4.

7.1.6.5.

c.  tentando realizar uma atividade tranquila antes de dormir;
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, nédo
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 aerdbicos 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 avaliacdo demanda autoconhecimento. De qualquer forma, ndo se
deve acreditar que logo depois de uma atividade fisica, especialmente aerébica, 0 sono
sera propiciado rapidamente.

Nutricdo e hidratacdo adequadas também sdo importantes para o 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 refeicdes 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
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7.1.6.6.

7.1.6.7.

7.1.6.8.

7.1.7.

7.1.7.1.

7.1.7.2.

efeito e pode durar até 5 horas; no entanto, € importante considerar que existem diferencas
individuais em termos dos efeitos da cafeina, que a tolerdncia e a abstinéncia podem se
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 acomodac¢es para repouso em sua casa.

Fusos horarios e aclimatacao

A responsabilidade de gerenciar os efeitos das mudancas de fuso horario e de aclimatacéo
é compartilhada entre o operador e o tripulante. O operador deve fornecer condicdes de
repouso e periodos de adaptacdo necessarios, bem como oferecer treinamento sobre o
assunto, ensinando ferramentas de avaliacdo de estado de alerta e contramedidas de
fadiga.

Por sua vez, o tripulante tem a obrigacao de aplicar essas informagdes a sua situagao ao
decidir sua aptidao para o trabalho. Os tripulantes devem estar cientes de seus requisitos
de adaptacdo de fuso horario pessoal. Estes podem diferir do que o RBAC n°® 117
especifica. Caso um tripulante sinta que nao esta apto para o trabalho apds um periodo de
folga ou apds o cruzamento de fusos horarios, deve relatar tal fato ao operador para que
este possa avaliar se suas limitagdes e politicas de fadiga sdo adequadas.
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7.1.8.

7.1.8.1.

7.1.8.2.

7.2

7.2.1.

7.2.1.1.

71.2.2.

7.2.2.1.

Tripulacdes compostas e de revezamento

Com as instala¢des adequadas de descanso em voo, a tripulagdo pode revezar os periodos
de descanso e compartilhar acomodac@es para gerenciar sua fadiga. E importante que as
tripulacbes considerem que, com uma equipe aumentada (tripulagdo composta ou de
revezamento), havera variabilidade em termos de alerta e ajuste circadiano (ou seja, fuso
horério / reldgio bioldgico) entre os tripulantes. Além disso, todos eles terdo diferentes
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.

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 operacoes de voo (vide 6.4.4.3).

Informacoes 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 condi¢Bes potencialmente
problematicas precisam ser informadas ao operador se elas tiverem, ou provavelmente
virem a ter, um impacto no desempenho operacional.

Moradia
A escolha 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 néo 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 situacdes de vida Unicas podem melhorar o
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 relacéo a qualquer impacto que possa ter sobre seu estado
de alerta. Se surgirem situacdes potencialmente problematicas, isso precisa ser
informado ao operador.

Emprego externo e outras atividades

Os tripulantes tém a obrigacao de gerenciar quaisquer atividades externas pessoais para
garantir que ndo afetem seus niveis de fadiga durante as operagdes. Atividades externas
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7.2.3.

7.2.3.1.

7.2.3.2.

7.2.3.3.

como:
a.  obrigacfes domésticas;

b.  atividades de lazer;

c.  segundo emprego ou outras atividades;

d.  obrigac6es 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;

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 realizados em operacgdes ndo recreativas. As
operacdes de voo particulares cobrem uma ampla gama de atividades. Para fins de
gerenciamento de fadiga, essas atividades podem ser divididas em:

a.  operacOes 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.
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7.24.

7.24.1.

9.1
9.1.1.

9.2
9.2.1.

9.2.1.2.

Cultura de seguranca operacional

A fim de manter uma cultura de seguranca operacional aberta e justa, os tripulantes
precisam divulgar quaisquer situacbes que os estejam afetando, ou possam afeté-los no
futuro, seu estado de alerta e conformidade com 0 RBAC n° 117. A divulgacdo também
é consistente com as melhores préaticas dos principios de seguran¢a e gerenciamento de
riscos. Os tripulantes tém a obrigacdo de contribuir para essa cultura de seguranca
saudavel e manter uma forte cultura de elaboracéo 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 informagoes e discutir com o operador situagdes que possam gerar
fadiga e afetar o estado de alerta em um ambiente aberto, comunicativo e confidencial,
sem sentir medo de penalidade.

NECESSIDADE DE IMPLANTAR UM SGRF PARA UM OPERADOR DO GRF.

Sempre que um operador do GRF 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.

PROCEDIMENTOS DE CERTIFICAC}AO
Geral

Cada detentor que conduza suas operagdes segundo 0s RBAC n° 121 ou 135 e desejar ter aprovado
um GRF deve cumprir os requisitos contidos na Subparte A, na Subparte B, na Se¢do 117.61 e
nos Apéndices B ou C (conforme aplicavel) do RBAC n° 117 (vide Tabela 1).

Procedimentos especificos para operadores do GRF

Detentores de certificado que desejem conduzir operaces no GRF devem enviar a ANAC
0s seguintes documentos:

a.  revisdo do MO com alteracdes requeridas pelas se¢des 117.19 e 117.61 e Apéndices
B ou C;

b.  revisdo do PTO com alteracbes requeridas pelas secBes 117.19 e 117.61 para
aprovacao;

c. nome do representante do SNA junto ao operador, incluindo o documento de
indicacdo emitido pelo SNA.

A revisdo do MO requerida pela se¢do 117.19 do RBAC n° 117 pode ser feita tanto por
alteracdo direta do MGO, quanto pelo desenvolvimento de um manual especifico para
fadiga, o qual serd um dos anexos do MGO. O operador ird escolher o0 método que mais
Ihe convier.

a.  Em funcdo do tamanho e da complexidade do operador, 0 MGO pode ser composto
por um volume principal e complementado por publica¢Bes produzidas por outras
organizagOes (governamentais ou comerciais) e por outros manuais ou trechos de
manuais publicados pelo operador.

b.  Nos casos em que manuais e documentos que compdem o MGO tenham sido
desenvolvidos separadamente, o operador deve elaborar o volume principal do
MGO de forma a manter a estrutura de capitulos e secOes estabelecida na sec¢éo 5.2
da IS n° 121-005A ou da IS n° 135-002D e indicar no local correspondente onde a
informacdo esta disponivel no documento ou manual complementar.
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Opcdo 1 de alteracdo do MO: alteracdo direta do MGO. As informacdes requeridas
pelo Apéndice A desta IS devem ser inseridas nos seguintes capitulos do MGO:

I. no Capitulo 7 — Gerenciamento da fadiga humana, previsto na IS n° 121-
005A, para um operador certificado segundo as regras do RBAC n° 121; ou

ii. na Secdo 5 — Procedimentos para cumprimento da jornada de trabalho,
previsto na IS n°® 135-002D, para um operador certificado segundo as regras
do RBAC n° 135;

Opcao 2 de alteragdo do MO: emissdo de um manual especifico para fadiga, embora
anexo ao MGO. Nesta situacdo, tal manual deve ser referenciado no Capitulo 7 do
MGO (RBAC n°121) ou na Se¢do 5 do MGO (RBAC n° 135). O manual especifico
deve ser levado a bordo da aeronave, uma vez que se trata de um anexo ao MGO.

Nas duas opcOes acima, a alteracdo do MO deve ser enviada a ANAC como uma
revisdo do MGO.

9.2.1.3.  Em qualquer das opc¢0es, a revisdo do MGO sera aceita pela ANAC.

9.2.1.4. O envio da documentacdo especificada no item 9.2.1 deve ser feito de acordo com 0s
procedimentos contidos nos seguintes documentos:

a.

operadores certificados segundo as regras do RBAC n° 121:

. MGO: IS n°® 121-005A (ou sua revisdo mais recente): encaminhado a ANAC
por um FOP 107, incluindo em anexo o nome e documento de indicagdo do
representante do SNA,;

ii. PTO: IS n°121-006A (ou sua revisdo mais recente): encaminhado a ANAC
por um FOP 107,

operadores certificados segundo as regras do RBAC n° 135;

i. MGO: IS n° 135-002D (ou sua revisdo mais recente): encaminhado a ANAC
por um FOP 207, incluindo em anexo o nome e documento de indicacdo do
representante do SNA,

ii. PTO: IS n° 135-003C (ou sua revisao mais recente): encaminhado a ANAC
por um FOP 207.

Os 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° 119-001F) ou 5 (Formularios da 1S n°® 119-004E) na referida
pagina a fim de baixar o formulario adequado.

9.2.1.5. O marco temporal para o inicio das operacdes sob um GRF sera 30 dias ap0s a data na
qual a proposta de revisdo do MO deu entrada na ANAC.

10. DISPOSICOES FINAIS
10.1 Os casos omissos serdo dirimidos pelo Superintendente da SPO.
Origem: SPO 91/129

(‘RA NAC e


http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/empresas/acesso-rapido/modelos-e-formularios
http://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/empresas/acesso-rapido/modelos-e-formularios

Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020 IS n° 117-003

Revisdo B

APENDICE A. CONTEUDO DO MANUAL DO OPERADOR DE GRF.

Al Geral

A.1.1l. Este Apéndice apresenta o conteudo minimo que deve ser inserido no MO que tenha um
GRF aprovado. Aplica-se apenas aos operadores dos RBAC n° 121 ou 135 (vide item 6.1
desta IS).

A.1.2.  Determinagdo dos apéndices a serem utilizados pelo operador (consulte o item 5.2 desta
IS): confirme quais operacdes o operador estd autorizado a conduzir e, portanto, 0s
apéndices disponiveis. Um operador do GRF deve, no minimo, utilizar o Apéndice B ou o
Apéndice C do RBAC n° 117, conforme aplicavel.

A.1.3.  Todos os procedimentos e limites operacionais devem ser documentados no MO. A ANAC
deve estar convencida de que os limites e procedimentos operacionais a serem introduzidos
no MO razoavelmente garantem que os tripulantes ndo excedam niveis seguros de fadiga
durante a operacdo de uma aeronave.

A.2. Contetildo minimo a ser inserido no manual do operador

A2l Devem ser incluidos no MO todos os topicos abaixo.

a.  Ambiente operacional da empresa aérea.

. Descrever o ambiente operacional da empresa aérea que ira afetar o
gerenciamento de risco da fadiga (voos nacionais e/ou internacionais,
cruzamento de fusos horéarios, voos de curta duracdo e/ou de longa duracéo,
operacéo diurna e/ou noturna / madrugada, operagédo de passageiros e/ou de
carga etc.).

ii.  Incluir, em destaque, no seu MO as informagdes abaixo:

A. indicacdo de que o operador esta autorizado a conduzir suas operagoes
sob um GRF;

B. indicacdo de qual Apéndice (B ou C, conforme o caso) o operador ira
atender.

iii.  Aindicacdo acima deve ser feita da seguinte forma:

A. caso seja adotada a opgdo constante do item 9.2.1.2.c: incluir as
informagdes na primeira pagina do Capitulo 7 ou Secdo 5, conforme
aplicavel;

B. caso seja adotada a opgdo constante do item 9.2.1.2.d: incluir as
informacbes na primeira pagina do manual especifico para o
gerenciamento da fadiga.

b.  Politicas do operador sobre gestdo da fadiga.

I. Politica de ndo-utilizacdo dos tripulantes que ndo estejam aptos ao trabalho
(vide item 6.2.2 desta 1S).
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ii.  Politica de seguranca operacional (vide itens 6.3.10 e 7.2.4 desta IS).

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

Limites operacionais.

I. Indicacdo de que todas as operacGes do operador devem ser realizadas
segundo o Apéndice B ou Apéndice C do RBAC n° 117.

ii.  Os limites maximos e minimos advindos do cumprimento do Apéndice B ou
do Apéndice C do RBAC n° 117 para cada tripulante (vide os itens 6.3 e 6.4
desta IS e as secdes dos Apéndices B ou C que contém limitagdes de jornada
de trabalho, tempo de voo e de repouso antes ou apos a jornada).

iii.  Para os tripulantes conduzindo uma dada operacédo: cada limite mencionado
no paragrafo anterior como alterado pelo operador para os tripulantes e para
a operacdo, desde que ndo exceda os limites maximos, ou reduza os limites
minimos, especificados no Apéndice B ou no Apéndice C do RBAC n° 117
(vide itens 6.3.6, 6.4.2,6.4.3,6.4.4,6.4.7,6.4.8,6.4.9,6.4.9.7,6.4.11 e 6.4.12
desta IS).

Responsabilidade dos funcionarios do operador.

I. Cada operador deve incluir no seu manual as responsabilidades para o
gerenciamento da fadiga e gerenciamento de risco da fadiga (vide o item
6.3.1.10 desta IS).

Registros.

I. Procedimentos utilizacdo e conservagédo de registros, incluindo reportes de
ocorréncia de fadiga (vide item 6.2.5 desta IS).

Procedimentos operacionais.

i. Procedimentos para retirar do voo tripulantes que se declarem inaptos para o
voo por motivo de fadiga. Vide o item 6.2.2 desta IS.

ii.  Procedimentos para selecionar os locais para repouso dos tripulantes (quando
fora da base contratual). Vide o item 6.2.3 desta IS.

iii.  Procedimentos de descanso para tripulacbes compostas e de revezamento (se
aplicavel). Vide o item 6.4.4 desta IS.

iv.  Procedimento para analise de reportes (tempo maximo), tipos de mitigacdes
e tempo méaximo para feedback ao tripulante. Vide o item 6.3.4.17 desta IS.

v.  Procedimentos de extensdo de jornada devido a circunstancias operacionais
imprevistas. Vide o item 6.4.6 desta IS.

vi.  Procedimentos para determinacdo da base contratual do tripulante. Vide o
item 6.2.6 desta IS.
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Vii.

viii.

Xi.

Xii.

Xiii.

Xiv.
XV.

XVi.

XVil.

XViii.
XiX.
XX.

XXI.

XXil.

Procedimentos para a disponibilizacdo de refei¢bes para os tripulantes. Vide
0 item 6.2.4 desta IS para maiores detalhes.

Procedimentos para a elaboracdo e publicacdo de escalas. Vide o item 6.2.7
desta IS.

Procedimentos para atender aos requisitos de gerenciamento de risco de
fadiga (vide itens 6.3.3.2,6.3.4.17,6.3.6, 6.3.7 € 6.3.8 , além da Figura 1 desta
IS).

Procedimentos para o estabelecimento de limitagOes levando em conta os
perigos (vide item 6.3.6 desta IS).

Procedimentos para atender aos requisitos de operacbes em multiplos
apéndices (vide o item 6.3.3 desta IS).

Procedimentos para o desenvolvimento e manutencdo de uma cultura de
seguranca operacional positiva (vide itens 6.3.10 e 7.2.4 desta IS).

Procedimentos para garantir oportunidade de sono a tripulacdo anterior a
jornada (vide item 6.4.1 desta IS).

Procedimentos de determinacédo da aclimatacédo (vide item 6.3.9 desta 1S).
Procedimentos para jornada interrompida (vide item 6.4.3 desta IS).

Procedimentos de operagcdo com tripulagbes compostas e de revezamento
(vide item 6.4.4 desta 1S).

Procedimentos a seguir no caso de atraso ou cancelamento na apresentacao
(vide item 6.4.5 desta 1S).

Procedimento para reprogramacao e extensdo (vide item 6.4.6 desta IS).
Procedimentos de sobreaviso e reserva (vide item 6.4.7 desta IS).
Procedimentos para repouso (vide itens 6.4.8 e 6.4.9 desta IS).

Procedimentos para cumprimento de jornada de trabalho e tempo de voo
acumulados (vide itens 0 e 6.4.11 desta IS).

Procedimentos para operacdo na madrugada (vide item 6.4.12 desta IS).
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APENDICE B. CONTEUDO MINIMO DO CURRICULO DE TREINAMENTO INICIAL

A tabela abaixo apresenta o conteudo e a duracdo sugerida de cada aula (1 hora) de um curriculo de
treinamento para 0 GRF (vide item 6.3.1 desta IS)

Fadiga

1)

Conceitos bésicos relativos a fadiga:
a) Definir fadiga: Definir os termos relativos a ciéncia da fadiga;
b) Entenda os tipos de fadiga: Descrever a fadiga transitdria e acumulativa.

Aula 1l

2)

Identificar os principais fatores que afetam a fadiga, incluindo:
a) Horas do dia (efeitos do ritmo circadiano);

b) Quantidade e qualidade de sono recentes;

c) Tempo acordado;

d) Tempo na tarefa;

e) Natureza das tarefas;

f) CondicBes ambientais;

g) Hidratacéo;

h) Exercicios fisicos;

i) Refeicgbes;

j)  Trabalho noturno e por turno;

k) Carga de trabalho;

[) Jornadas acumuladas;

m) Influéncia do &lcool e nicotina antes de dormir; e
n) Mudancas de longitude e fusos horarios.

Aula 1l

3)

Sinais e sintomas de fadiga:

a) Identifiqgue a gama de sinais e sintomas associados a fadiga, incluindo:
i) Fisicos;
ii) Mentais; e
iii) Emocionais.

Aula 1

4)

Os efeitos da fadiga na seguranga operacional:
a) Compreender o impacto da fadiga no desempenho efetivo das tarefas.
i) Erros de julgamento;
ii) Perda de consciéncia situacional;
iii) Atencdo reduzida;
iv) Degradacdo da comunicacéo;
v) Degradacdo do desempenho;
vi) Aumento do tempo de reacdo (teorica); e
vii) Diminuicdo da memoria.
b) Entender os efeitos da fadiga como resultado de deslocamento de tripulante (commuting):
i) Compreender o que é um deslocamento responsavel e as boas préticas de
deslocamento;
ii) Identificar a necessidade de estar suficientemente descansado para assumir uma
jornada de trabalho;
iii) ldentificar as consequéncias de atrasos de viagem; e
iv) Identificar as consequéncias da auséncia de repouso adequado.

Aula 2

5)

Situaces de alto risco de fadiga:
a) Apresentar as areas de desempenho humano mais afetadas pela fadiga:
i) Entender os tipos de tarefa mais sensiveis a diminuicdo do desempenho pelo
aparecimento de fadiga.
b) Compreender os ambientes e horarios do dia em que a fadiga é mais provavel de ocorrer
ou se desenvolver mais rapidamente.

Aula 2

6)

A contribuicdo da fadiga em acidentes:
a) Entender a contribuicio da fadiga para incidentes e acidentes no ambiente de aviacéo.
b) Analisar estudos de casos internacionais e brasileiros sobre o impacto da fadiga em

Aula 2

Origem: SPO
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7) Recuperagdo da fadiga:
a) Entender que o sono € a Gnica maneira de se recuperar da fadiga: Aula 2
i) Desenvolver a compreensdo do tempo médio necessario para recuperar a fadiga
transitéria e a fadiga cumulativa.
Sono
1) A psicologia do sono
a) Compreender a necessidade fisioldgica do sono:
i) Descrever o processo do acimulo de "pressdo do sono™ enquanto estiver acordado.
ii) Desenvolver consciéncia das necessidades minimas médias e individuais de sono. Aula 3
b) Descrever o processo normal de sono:
i) Compreender os ciclos e estrutura do sono.
c) Desenvolver uma compreensdo da necessidade de sono de qualidade:
i) Descrever o impacto do sono fragmentado na qualidade do sono.
2) Ritmos circadianos
a) Descrever os ritmos circadianos:
i) Compreender os ritmos biol6gicos que afetam o estado de alerta e sonoléncia. Aula 3
i) Compreender termos como "periodo do sono" e "janela do ciclo de baixa’;
iii) Entender o impacto da luz do dia ao ajustar ou redefinir os ritmos circadianos.
3) Desordens do sono:
a) Desenvolver consciéncia dos distlrbios comuns que podem afetar a qualidade ou a
quantidade do sono, incluindo:
i) Insbnia; Aula 3
i) Apneia do sono;
iii) Sindrome da “perna inquieta”; e
iv) Transtornos de humor relacionados a insonia.
4) Débito de sono e recuperagdo
a) Desenvolver uma compreensdo de como uma divida de sono pode ocorrer:
i) Descrever a ligacao entre repetidas pequenas perdas de sono e o débito substancial de
sono. Aula 4
b) Descrever como o débito do sono deve ser recuperado:
i) Desenvolver consciéncia da necessidade de varias noites de recuperacdo do sono para
recuperar o desempenho ideal.
5) Trabalho noturno e por turnos (night and shift work)
a) Entender o impacto do trabalho por turnos no sono e no desempenho:
i) Descrever como o trabalho por turnos pode afetar a quantidade e a qualidade do sono; Aula 4

ii) Compreender como o trabalho por turnos pode resultar em trabalhar em periodos de
baixa circadiana.

6) JetlLag
a) Entender como o voo transmeridiano pode perturbar os ritmos circadianos:
i) Descrever como as viagens internacionais podem deixar os ritmos bioldgicos de um
individuo fora de alinhamento com o dia local (disritmia circadiana);
ii) Descrever os efeitos fisicos decorrentes da atividade laboral sob miltiplas longitudes.
b) Desenvolver uma consciéncia da velocidade em que os individuos se adaptam as

Aula 4 (opcional
para operadores
do Apéndice C

o do RBAC n°
mudancas de fuso horario: 117)
i) Entender o efeito potencial do jet lag no desempenho antes / durante a adaptacéo;
ii) Entender o efeito de operacBes em direcdo Leste ou Oeste;
iii) Entender a aclimatacéo.
Contramedidas
1) Adaptando o ambiente do sono:
a) Descrever a configuragcdo de um quarto ou de uma local para dormir de forma a alcangar Aulas
um sono de qualidade.
b) Descrever os costumes da vida familiar que podem diminuir ou aumentar a fadiga.
Origem: SPO 96/129
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2) Gerenciando habitos de sono: Aulas
a) Entender como desenvolver habitos benéficos para um sono de qualidade.
3) Cochilando em solo:
a) Descrever os beneficios do cochilo.
b) Desenvolver uma compreensdo de como cochilar pode reduzir o impacto da fadiga durante Aulas
as tarefas.
c) Descrever técnicas de cochilo eficazes.
d) Entender o controle da duragdo do cochilo para reduzir a inércia do sono.
4) Exercicios fisicos
a) Descrever como exercicios fisicos habituais podem ajudar a mitigar o impacto da fadiga.
b) Descrever como o aumento da aptidao fisica pode melhorar a resisténcia individual ao Aula 5
inicio da fadiga.
c) Esclarecer que praticar exercicios fisicos pouco antes de dormir pode prejudicar o sono.
5) Nutri¢do e hidratacéo
a) Descrever como a nutricdo e a hidratagdo adequadas podem auxiliar na mitigacdo da
fadiga. Aula 5
b) Descrever como (e quais) os tipos de alimentos e estratégias de nutricio mantém a energia
sem causar sonoléncia indevida.
6) Cafeina
a) Informar quais alimentos e bebidas contém cafeina.
b) Descrever o efeito da cafeina no estado de alerta.
¢) Compreender os beneficios e limitagdes do uso estratégico da cafeina para atenuar a Aula 6
fadiga.
d) Esclarecer os perigos do uso indiscriminado da cafeina (por exemplo, aumento da
tolerancia e perda de eficécia).
7) Prevencdo do uso de &lcool antes de dormir
a) Compreender o impacto do alcool na qualidade do sono. Aula b
b) Compreender como o consumo adequado de alcool pode limitar o impacto na qualidade
do sono.
8) Uso de auxiliares de sono
a) Descrever remédios comuns usados para auxiliar o sono;
b) Compreender o uso, limitagdes e riscos associados ao uso de auxiliares de sono: Aula 6
i) Compreender os efeitos para a sadde do uso de auxiliares de sono.
ii) Descrever o conceito de tempos de liberacéo associados ao uso de auxiliares de sono.
9) Evitar a nicotina
a) Conscientizar os alunos de que a nicotina é um estimulante que pode afetar a capacidade Aula 6
de dormir.
10) Mantendo um registro de sono
a) Discutir as limitagdes do rastreamento informal da quantidade e qualidade do sono:
i) Desenvolver uma consciéncia do potencial de superestimar o sono.
b) Discutir o uso de um registro de sono estruturado para registrar com precisao a quantidade
e a qualidade do sono: Aula
i) Identificar a estrutura e o conteddo de um registro apropriado para ajudar a registrar
as informacdes do sono.
ii) Desenvolver uma apreciagdo dos beneficios de um registro do sono na identificacdo
de héabitos negativos ou pequenos déficits de sono repetidos e na formacdo de habitos
de sono benéficos.
Compreender o gerenciamento de fadiga do operador
1) Compreender a estrutura das normas envolvidas com a Fadiga:
a) Lein®13.475, de 28/08/17;
b) RBAC n° 117 e suas Instrucfes Suplementares; e Aula7
C) Procedimentos de Gestdo de Fadiga do operador aéreo envolvido em atividades sob os
Apéndices B ou C do RBAC n° 117.
2) Discutir as responsabilidades do operador aéreo na gestao da fadiga:
a) Identificar as operagdes sujeitas a adogdo do apéndice B ou C do RBAC n° 117, Aula7
b) Entender os limites de jornada e tempo de voo relacionados as operacdes pretendidas;
Origem: SPO 97/129
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c)

d)
e)

f)

9)
h)

Entender os limites operacionais em operacdes sob mais de um apéndice do RBAC n® 117
e como é feito o seu gerenciamento;

Entender os requisitos de descanso e repouso relativos as operagdes pretendidas;
Entender a politica de reporte de fadiga, sua importancia e procedimentos, processos e
formulérios envolvidos;

Entender a politica e procedimentos de mitigacdo da fadiga; e

Entender a organizacdo do GRF, incluindo a descricdo do GAGEF.

Informar a quem e como reportar ddvidas e reportes de ocorréncia de fadiga.

3) Discutir as responsabilidades do operador aéreo para garantir repouso adequado e aptiddo para
o trabalho de sua tripulacdo:

a)
b)
c)
d)
e)

f)

Entender a responsabilidade na aptiddo para o trabalho;

Conhecer os procedimentos de reporte de fadiga;

Conhecer as acdes cabiveis no caso de reporte de fadiga;

Entender os procedimentos de escala;

Conhecer os procedimentos operacionais a serem seguidos nos casos em que um tripulante
detecta fadiga em si ou nos colegas; e

Incorporar as licGes aprendidas em relacdo aos efeitos da fadiga e iniciativas de mitigacéo
nas operagdes aéreas do operador.

Aula 8

4) Discutir as responsabilidades da tripulacdo para assegurar repouso adequado e aptiddo para o
trabalho:

a)
b)
c)
d)
e)
f)
9)

Conhecer as responsabilidades do tripulante de voo e de cabine;

Conhecer a responsabilidade pela declaracéo de aptiddo para o trabalho;

Entender a necessidade de obtencdo de repouso com qualidade;

Conhecer as estratégias pessoais para prevengao e gerenciamento dos riscos da fadiga;
Entender a responsabilidade no reporte de fadiga; e

Reconhecer e auto avaliar a fadiga em si mesmo.

Como identificar os sinais de fadiga em outras pessoas, e formas de abordar e dar este
feedback ao colega.

Aula 8

Origem: SPO ¥
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APENDICE C. DETERMINACAO DA ACLIMATACAO

C.1. Exemplos de determinacdo da aclimatacdo, jornadas de trabalho e duracédo do
repouso dentro de viagens de um tripulante.

C.1.1. Os tripulantes e operadores devem se referir a secdo 117.5 do RBAC n° 117, que
orienta a determinacdo da aclimatacdo de um tripulante. Os cenarios a seguir sao
exemplos de como essas determinagdes se aplicam.

C.1.2. Esses cenarios sdo hipotéticos. Os repousos sdo exemplos, ndo necessariamente o
repouso minimo requerido, que é determinado pelo Apéndice B do RBAC n° 117.
Os cenarios ndo consideram os limites de jornada e tempos de voo cumulativos ou
paradas intermediarias em cada jornada. A duragdo do repouso seré sempre maior
gue o da Tabela 8 ou da Tabela 9 desta IS.

C.2. Exemplo 1: voos domésticos, dentro da América do Sul, Caribe e Costa Leste dos
EUA.

C.2.1. Pressupostos:

a.  base contratual do tripulante é o aeroporto de Guarulhos (GRU);
b.  tripulante est4 aclimatado & Guarulhos no inicio da primeira jornada da viagem;
c.  voo comercial doméstico de passageiros;
d.  tripulagdo simples; e
e.  empresa conduz suas operacOes de acordo com os Apéndices B do RBAC n° 117.
Resumo da chave de voo:

Inicio Jornada: Duracio Final Jornada: Duracio do

Origem Destino Hora Local na dc h Hora Local no § h

Origem (hh:mm) Jornada (h) Destino (hh:mm) Repouso (h)
Guarulhos Cuiaba 10:30 3,5 13:00 15,5
Cuiaba Rio Branco 4:30°M) 4,0 7:30 19,0
Rio Branco Manaus 2:30(0M) 3,0 6:30 (minimo de 12)
OM: operagdo na madrugada
C.2.2. Analise das jornadas do Exemplo 1.
a.  Determinacdo da aclimatacéo.

I. O tripulante inicia uma jornada de 3,5 horas aclimatado a Guarulhos (local
original), terminando-a em Cuiaba (novo local), onde um repouso de 15,5
horas comeca. No inicio do repouso o tripulante fica aclimatado a Cuiaba,
pois a diferenga de 1 fuso entre Guarulhos e Cuiaba é menor que 3 fusos [vide
Paragrafo 117.5(b)].

ii.  Noinicio da proxima jornada, Cuiaba passa a ser o local original. A duracao
da jornada é de 4 horas e termina em Rio Branco (novo local, um fuso a oeste
de Cuiabd), onde um repouso de 19 horas comega. No inicio do repouso o
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tripulante fica aclimatado a Rio Branco, pois a diferenca entre Cuiaba (local
original) e Rio Branco (novo local) € menor que 3 fusos [vide Paragrafo
117.5(b)].

iii. No inicio da proxima jornada, Rio Branco passa a ser o local original. A
duracdo da jornada é de 3 horas e termina em Manaus (um fuso a leste de Rio
Branco). No inicio do repouso o tripulante fica aclimatado & Manaus, pois a
diferenca entre Guarulhos (local original) e Manaus (novo local) € menor que
3 fusos [vide Paragrafo 117.5(b)].

C.2.3. Notas sobre o Exemplo 1.

a.  Como pode ser notado neste exemplo, para jornadas domésticas, o tripulante nunca
entrara em estado desconhecido de aclimatacdo. O mesmo ocorre para jornadas
inteiramente realizadas entre os fusos GMT-3 e GMT-5 (isto €, dentro da América
do Sul, Caribe e Costa Leste dos EUA).

b.  Nesta chave de voo o tripulante j& realizou duas operagdes seguidas na madrugada.
Desta forma, a proxima jornada somente poderia ser iniciada a partir das 08:01,
conforme o item 6.4.12.3 desta IS.

C.3. Exemplo 2: ida e volta para a costa Oeste dos EUA.
C.3.1. Pressupostos:
a.  base contratual do tripulante é o aeroporto de GRU,;
b.  tripulante est4 aclimatado & Guarulhos no inicio da primeira jornada da viagem;
c.  voo comercial doméstico de passageiros:
d.  tipo de tripulagdo: composta;

e.  classes de acomodacéo dos tripulantes de voo e de cabine: 2 e 3, respectivamente;
e

f. empresa conduz suas operacdes de acordo com o Apéndice B do RBAC n° 117.

Resumo da chave de voo:

Inicio Jornada: Duracio Final Jornada: Duragdo do
Origem Destino Hora Local na | dc h Hora Local no Repouso
Origem (hh:mm) ornada (h) Destino (hh:mm) (horas)
Guarulhos Cidade do 23:000M 11 7:00 18
México
Cidade do México = Los Angeles 1:00©°M) 5 4:00 12
Los Angeles Cidade do 16:00 5 23:00 18
Meéxico
Cidade do México = Guarulhos 17:00 11 7:00 (Minimo de 20)
OM: operagdo na madrugada
C.3.2. Analise das Jornadas do Exemplo 2.
a.  Determinacdo da aclimatacéo.
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O tripulante inicia uma jornada de 11 horas aclimatado a Guarulhos (local
original), terminando-a na Cidade do Meéxico (trés fusos a oeste de
Guarulhos), onde um repouso de 18 horas comeca. No inicio do repouso o
tripulante permanece aclimatado a Guarulhos, pois, embora a diferenca entre
Guarulhos (local original) e Cidade do México (novo local) seja de 3 fusos, o
tripulante estd a menos de 36 horas do inicio da jornada em Guarulhos [vide
Paragrafo 117.5(c)].

No inicio da préxima jornada na Cidade do México, se passaram 29 horas (11
+ 18) desde o inicio da jornada em Guarulhos. Deste modo, o tripulante
continua aclimatado a Guarulhos [vide Paragrafo 117.5(c)]. A duracdo da
jornada é de 5 horas e termina em Los Angeles (cinco fusos a oeste de
Guarulhos), onde um repouso de 12 horas se inicia. Na chegada em Los
Angeles se passaram 34 horas (29 + 5) desde o inicio da jornada em
Guarulhos e, portanto, o tripulante continua aclimatado & Guarulhos no inicio
do repouso [vide Paragrafo 117.5(d)].

No inicio da préxima jornada em Los Angeles, passaram-se 46 horas (34 +
12), ou seja, mais de 36 horas desde o inicio da viagem em Guarulhos e foram
cruzados mais de 3 fusos. Deste modo, o tripulante entra em um estado
desconhecido de aclimatacao [vide Paragrafo 117.5(d)]. A duracédo da jornada
é de 5 horas e termina na Cidade do México (trés fusos a oeste de Guarulhos),
onde um repouso de 18 horas se inicia. Na chegada, como o tripulante ndo
usufruiu de um periodo de adaptacdo em Los Angeles, ele continua em um
estado desconhecido de aclimatacdo no inicio do repouso [vide Paragrafo
117.5(d)].

iv. No inicio da proxima jornada na Cidade do México, o tripulante permanece
em um estado desconhecido de aclimatagdo [vide Paragrafo 117.5(d)]. A
duracdo da jornada € de 11 horas e termina em Guarulhos, onde o operador é
obrigado a aclimatar o tripulante, uma vez que este ja realizou duas etapas em
estado desconhecido de aclimatacéo [vide Paragrafo 117.B(e)(3)].
Tempo Tripulante Tempo
tl’al'TS(EO.rl'ldO passou’por Situagﬁo de tI’aI’TS(EO.rI’IdO Situa;ﬁo de
do inicio da um periodo . ~ do inicio da . =
. . . , o aclimatagao . J aclimatagao
Origem Destino viagem até de adaptacdo . viagem até o L.
L . no inicio da L no inicio do
o inicio da no final da inicio do
. etapa. repouso.
jornada etapa repouso
(horas) anterior? (horas)
Guarulhos Cida,d? do 0 - Aclimatado 11 Aclimatado
México
Cida,d‘.e do Los Angeles 29 Nao Aclimatado 34 Aclimatado
México
Los Angeles Cidald'_e do 46 Ndo Desconhecido 51 Desconhecido
México
Cida,d(.e do Guarulhos 69 Nao Desconhecido 80 Desconhecido
México
b.  Determinacdo da duracdo maxima de cada jornada.
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A duracdo maxima de cada jornada sera dada pelas tabelas B.2 (tripulante de
voo) e B.3 (tripulante de cabine), onde a “hora aclimatada referente ao inicio
da jornada” ¢é dada pela “hora do local onde o tripulante esteve por ultimo
aclimatado” [vide Paragrafo 117.B(e)(2)]. Neste exemplo, Guarulhos é o
local onde por ultimo o tripulante foi aclimatado.

A duragdo méaxima das jornadas previstas nas tabelas B.2 e B.3 deve ser
diminuida em 1 hora quando o tripulante esteve em um estado desconhecido
de aclimatacdo [vide Paragrafo 117.B(e)(1)].

Diferenga de Inicio

fusos entre a Inicio jornada: hora
. Jornada Jornada
origemeo Jornada: no local onde . . L .
. . . Maxima Maxima
Origem Destino local onde o Hora Local o tripulante
. . . . L TabelaB.2 Tabela B.3
tripulante foi na Origem foi por ultimo (horas) (horas)
por ultimo (hh:mm) aclimatado
aclimatado (hh:mm)
Guarulhos Cidadedo 5 coij GRU) 23:00 23:00 13 13
México
Cidade do México = Los Angeles 3 (MEX-GRU) 1:00 4:00 13 13
Los Angeles Cidadedo o\ \y Gru) 16:00 21:00 14-1=13 14-1=13
México
Cidade do México Guarulhos 3 (MEX-GRU) 17:00 20:00 14-1=13 14-1=13

C.

Determinacdo do repouso minimo de cada jornada e do periodo de aclimatacdo em

Guarulhos.

A duracdo minima do repouso ser& dada considerando a duracdo da jornada
anterior, o estado de aclimatacdo e o numero de fusos cruzados, como
calculado nas Tabelas 8 e 9 desta IS.

Duragdo da Estado de Nimero de Repouso
. . . R o Fusos Cruzados . .
Origem Destino Jornada Anterior Aclimatagao Minimo
(horas) do Tripulante em cada (horas)
Jornada
Guarulhos Clda,d.e do 11 Aclimatado 3 14 (Tabela 8)
Meéxico
Cidade do México Los Angeles 5 Aclimatado 2 12 (Tabela 8)
Los Angeles Clda,d.e do 5 Desconhecido 2 18 (Tabela 9)
Meéxico
Cidade do México Guarulhos 11 Desconhecido 3 20 (Tabela 9)

A duracdo minima do periodo de adaptacdo em Guarulhos sera dada de
acordo com o previsto no paragrafo 117.5(f), como se segue:

A.  maior diferenca de fusos na viagem: 5 (entre Guarulhos e Los Angeles);
B. sentido da jornada: oeste (de Guarulhos para Los Angeles);
C. periodo de adaptacdo segundo a Tabela 1 do RBAC n° 117: 48 horas.

Desta forma, o tripulante deve usufruir de um periodo minimo de 48 horas
livre de qualquer servigo em Guarulhos, ao final do qual ficara aclimatado a
esta cidade.
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C.3.3. Notas sobre o Exemplo 2.

a.

As duas primeiras jornadas sdo operacbes na madrugada com o tripulante
aclimatado.

Na ultima jornada o tripulante estd em um estado desconhecido de aclimatacao.
Deste modo, essa jornada ndo € considerada como sendo uma operagdo na
madrugada [vide 117.B(0)(5)].

A adaptacdo ¢ feita apds a ultima jornada considerando a maior diferenca de fusos
na viagem [vide 117.5(f)(2)] e o sentido em que ocorre [vide 117.5(f)(4)].

Todas as consultas as tabelas B.2 e B.3 sdo feitas utilizando-se a hora local de
Guarulhos (coluna 1 das duas tabelas), uma vez que:

I. nas duas primeiras jornadas o tripulante ainda esta aclimatado a Guarulhos; e

ii.  nas duas Gltimas jornadas Guarulhos é o ultimo local onde o tripulante foi
aclimatado.

C.A4. Exemplo 3: “bate e volta” para a Europa.

CA4.1. Pressupostos:

a.

b.

e.

base contratual do tripulante é o aeroporto de GRU,;
voo comercial internacional de passageiros:
tripulagcdo composta;

classes de acomodacao dos tripulantes de voo e de cabine: 2 e 3, respectivamente;
e

empresa conduz suas operacdes de acordo com o Apéndice B do RBAC n° 117.

Resumo da chave de voo:

Origem Destino Hora Local na

Inicio Jornada: . Final Jornada:
Duragao
Jornada (h) Hora Local no
Destino (hh:mm)

Duragdo do

Origem (hh:mm) Repouso (h)

Guarulhos Lisboa 16:00 12 7:00 26

Lisboa Guarulhos 9:00 12 18:00

C.4.2. Analise das Jornadas do Exemplo 3.
a.  Determinacdo da aclimatacéo.

I. O tripulante inicia uma jornada de 12 horas aclimatado a Guarulhos (local
original), terminando-a em Lisboa (trés fusos a leste de Guarulhos), onde um
repouso de 26 horas comecga. No inicio do repouso o tripulante permanece
aclimatado a Guarulhos, pois, embora a diferenca entre Guarulhos (local
original) e Lisboa (novo local) seja de 3 fusos, o tripulante esta a menos de
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36 horas do inicio da jornada em Guarulhos [vide Paragrafo 117.5(c)].

ii.  No inicio da proxima jornada em Lisboa, ja se passaram 38 horas (12 + 26),
ou seja, mais de 36 horas desde o inicio da jornada em Guarulhos. Deste
modo, o tripulante entra em um estado desconhecido de aclimatacdo [vide
Paragrafo 117.5(d)]. A duracdo da jornada é de 12 horas e termina em

Guarulhos.
Tempo Tripulante Tempo
t i ~ t i . ~
rar?sgo.rrndo passou’por Situagdo de rarfsclo_rrldo Situagdo de
do inicio da um periodo X - do inicio da X -
. . X . N aclimatagao . J aclimatacgao
Origem Destino viagem até o  de adaptagdo L viagem até o L
L " no inicio da L no inicio do
inicio da no final da inicio do
. etapa. repouso.
jornada etapa repouso
(horas) anterior? (horas)
Guarulhos Lisboa 0 - Aclimatado 12 Aclimatado
Lisboa Guarulhos 38 Nao Desconhecido 50 Desconhecido

b.  Determinacdo da duracdo maxima de cada jornada.

. A duracdo maxima de cada jornada sera dada pelas tabelas B.2 (tripulante de
vo0) e B.3 (tripulante de cabine), onde a “hora aclimatada referente ao inicio
da jornada” ¢ dada pela “hora do local onde o tripulante esteve por tltimo
aclimatado” [vide Paragrafo 117.B(e)(2)]. Neste exemplo, Guarulhos é o
local onde por ultimo o tripulante foi aclimatado.

ii. A duracdo maxima das jornadas previstas nas tabelas B.2 e B.3 deve ser
diminuida em 1 hora na etapa Lisboa — Guarulhos, uma vez que ela foi
realizada com o tripulante em um estado desconhecido de aclimatacéao [vide
Paragrafo 117.B(e)(1)].

Diferenca de Inicio jornada:
fusos entre a Inicio hora no local
. Jornada Jornada
origeme o Jornada: onde o s .
Origem Destino local onde o Hora Local tripulante foi Maxima Maxima
& . . . P L TabelaB.2 TabelaB.3
tripulante foi na Origem por ultimo (h) (h)
por ultimo (hh:mm) aclimatado
aclimatado (hh:mm)
Guarulhos Lisboa 0 (GRU —GRU) 16:00 16:00 14 14
Lisboa Guarulhos 3 (LIS—GRU) 9:00 6:00 14-1=13 14-1=13

c.  Determinagdo do repouso minimo de cada jornada e do periodo de aclimatacdo em
Guarulhos.

I. A duracdo minima do repouso serad dada considerando a duracdo da jornada
anterior, o estado de aclimatagdo e o nimero de fusos cruzados, como previsto
no paragrafo 117.B(1)(1)(i).

Duragdo da Estado de Numero de Repouso
Origem Destino Jornada Anterior  Aclimatagdo Fusos Cruzados Minimo
(horas) do Tripulante = em cada Jornada (horas)
Guarulhos Lisboa 12 Aclimatado 3 14 (Tabela 8)
Lisboa Guarulhos 12 Desconhecido 3 20 (Tabela 9)
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ii. A duracdo minima do periodo de aclimatacdo em Guarulhos serd dada de
acordo com o previsto no paragrafo 117.5(f), como se segue:
A. maior diferenca de fusos na viagem: 3 (entre Guarulhos e Lisboa);
B. sentido da jornada: leste (de Guarulhos para Lisboa);
C. periodo de adaptacdo segundo a Tabela 1 do RBAC n° 117: 45 horas.
iii. Desta forma, o tripulante deve usufruir de um periodo minimo de 45 horas

livre de qualquer servico em Guarulhos, ao final do qual ficara aclimatado a
esta cidade.

C.4.3. Notas sobre o Exemplo 3.

a.  Foi utilizado o sentido leste para o célculo do periodo de adaptacdo, uma vez que
foi para este sentido que o tripulante se deslocou de forma a perder sua aclimatacao
a Guarulhos.
b.  Este exemplo ¢ ilustrativo de qualquer voo que seja um “bate e volta” para a Europa,
em que o tripulante entre em um estado desconhecido de aclimatagéo.
C.5. Exemplo 4: trés escalas na Europa.

C.5.1. Pressupostos:

a.

b.

e.

base contratual do tripulante é o aeroporto de GRU;
voo comercial internacional de passageiros:
tripulacdo de revezamento;

classes de acomodacao dos tripulantes de voo e de cabine: 2 e 3, respectivamente;
e

empresa conduz suas operacdes de acordo com o Apéndice B do RBAC n° 117.

Resumo da chave de voo:

Inicio Jornada Hora Duragdo Final Jornada Duragdo do
Origem Destino Local na Origem Jornada Hora Local no Repouso
(hh:mm) (horas) Destino (hh:mm) (horas)
Guarulhos Lisboa 16:00(°M) 12 7:00 26
Lisboa Moscou 9:00 7 19:00 25
Moscou Mildo 20:00 5 23:00 (minimo de 18)
OM: operagdo na madrugada
C.5.2. Andlise das Jornadas do Exemplo 4.
a.  Determinacédo da aclimatacéo.

I. O tripulante inicia uma jornada de 12 horas aclimatado a Guarulhos (local
original), terminando-a em Lisboa (trés fusos a leste de Guarulhos), onde um
repouso de 26 horas comeca. No inicio do repouso o tripulante permanece
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Origem

Guarulhos
Lisboa

Moscou

aclimatado a Guarulhos, pois, embora a diferenca entre Guarulhos (local
original) e Lisboa (novo local) seja de 3 fusos, o tripulante esta a menos de
36 horas do inicio da jornada em Guarulhos [vide Paragrafo 117.5(c)].

No inicio da proxima jornada em Lisboa, ja se passaram 38 horas (12 + 26),
ou seja, mais de 36 horas desde o inicio da jornada em Guarulhos. Deste
modo, o tripulante passa a estar em um estado desconhecido de aclimatagéo
[vide Paragrafo 117.5(d)]. A duracdo da jornada € de 7 horas e termina em
Moscou (seis fusos a leste de Guarulhos), onde um repouso de 25 horas se
inicia. Como o tripulante ndo usufruiu de um periodo de adaptacdo em Lisboa,
ele permanece em um estado desconhecido de aclimatacdo no inicio do
repouso [vide Paragrafo 117.5(e)].

No inicio da préxima jornada em Moscou, como o tripulante ndo passou por
um periodo de adaptacdo nessa cidade, ele continua em um estado
desconhecido de aclimatagdo no inicio da jornada [vide Paragrafo 117.5(e)].
A duracdo da jornada € de 5 horas e termina em Mildo (quatro fusos a leste
de Guarulhos). Neste ponto, o operador é obrigado a adaptar o tripulante, uma
vez que este ja realizou duas jornadas em estado desconhecido de aclimatagéo
[vide Paragrafo 117.B(e)(3)].

Tempo Tripulante Tempo
transcorrido do  passou por um Situacdo de transcorrido do Situagdo de
. inicio da periodo de aclimatagao inicio da aclimatacao
Destino . . ~ L . . oo
viagem até o adaptagdo no no inicio da viagem até o no inicio do
inicio da final da etapa etapa. inicio do repouso.
jornada (horas) anterior? repouso (horas)
Lisboa 0 - Aclimatado 12 Aclimatado
Moscou 38 Nao Desconhecido 45 Desconhecido
Mildo 70 Nao Desconhecido 75 Desconhecido

b.  Determinacdo da duracdo maxima de cada jornada.

A duracdo maxima de cada jornada sera dada pelas tabelas B.2 (tripulante de
v00) e B.3 (tripulante de cabine), onde a “hora aclimatada referente ao inicio
da jornada” ¢ dada pela “hora do local onde o tripulante esteve por Ultimo
aclimatado” [vide Paragrafo 117.B(e)(2)]. Neste exemplo, Guarulhos é o
local onde por ultimo o tripulante foi aclimatado.

A duracdo maxima das jornadas previstas nas tabelas B.2 e B.3 deve ser
diminuida em 1 hora nas jornadas Lisboa — Moscou e Moscou — Mildo, uma
vez que elas foram realizadas estando o tripulante em um estado
desconhecido de aclimatacdo [vide Paragrafo 117.B(e)(1)].

Diferenca de Inicio jornada:

fusos entre a .J::':a_ hora no local Jornada Jornada

Origem Destino origem e o local I:ora Ioca-l onde o tripulante maxima maxima
g onde o tripulante . foi por ultimo Tabela B.2 Tabela B.3

. L na origem .
foi por ultimo aclimatado (horas) (horas)
R (hh:mm)
aclimatado (hh:mm)
Guarulhos Lisboa 0 (GRU-GRU) 16:00 16:00 16 16
Lisboa Moscou 3 (LIS-GRU) 9:00 3:00 14-1=13 14-1=13
Moscou Mildo 6 (SVO-GRU) 20:00 16:00 17-1=16 17-1=16
Origem: SPO 106/129

(‘RA NAC e



Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020 IS n° 117-003
Reviséo B

c.  Determinacédo do repouso minimo de cada jornada e do periodo de aclimatagdo em
Mildo.

I. A duracdo minima do repouso sera dada considerando a duracdo da jornada
anterior, o estado de aclimatagdo e o nimero de fusos cruzados, como previsto
no paragrafo 117.B(1)(1)(i).

Duragdo da Estado de Numero de Fusos Repouso

Origem Destino Jornada Anterior Aclimatagdo do Cruzados em cada Minimo

(horas) Tripulante Jornada (horas)
Guarulhos Lisboa 12 Aclimatado 3 14 (Tabela 8)
Lisboa Moscou 7 Desconhecido 3 18 (Tabela 9)
Moscou Mildo 5 Desconhecido 2 18 (Tabela 9)

ii. A duracdo minima do periodo de adaptacdo em Mildo sera dada de acordo
com o previsto no paragrafo 117.5(f), como se segue:

A. maior diferenca de fusos na viagem: 6 (entre Guarulhos e Moscou);
B. sentido da jornada: leste (de Guarulhos para Moscou);
C. periodo de adaptacdo segundo a Tabela 1 do RBAC n° 117: 60 horas.

iii. Desta forma, o tripulante deve usufruir de um periodo minimo de 60 horas
livre de qualquer servico em Mil&o, ao final do qual ficara aclimatado a esta
cidade.

C.5.3. Notas sobre o Exemplo 4.

a. Nas duas altimas jornadas, o tripulante estd em um estado desconhecido de
aclimatacdo. Deste modo, deve-se reduzir a jornada maxima das tabelas B.2 e B.3
em uma hora, conforme prescrito no paragrafo 117.B(e)(1). Adicionalmente, ndo é
possivel continuar a viagem apds Mildo, uma vez que ja foi atingido o limite de
duas jornadas em estado desconhecido de aclimatagdo [vide 117.B(e)(3)].

b.  Na segunda jornada o tripulante esta em um estado desconhecido de aclimatagédo
no inicio do repouso no destino (Moscou). Deste modo, 0 seu repouso minimo deve
ser aumentado, como mostrado no exemplo.

c.  Aadaptacdo é realizada na ultima etapa considerando a maior diferenga de fusos na
viagem [117.5(f)(2)] e o sentido em que ocorre [117.5(f)(4)].

d. Todas as consultas as tabelas B.2 e B.3 sdo feitas utilizando-se a hora local de
Guarulhos (coluna 1 das duas tabelas), uma vez que:

I. na primeira jornada, o tripulante estd aclimatado ao fuso horério de
Guarulhos; e

Ii.  nas duas ultimas jornadas, Guarulhos é o ultimo local onde o tripulante foi
aclimatado.

e.  Apo0s o periodo de adaptacdo em Mildo, as demais jornadas terdo suas duracoes
maximas utilizando-se a hora local de Mildo (coluna 1 das tabelas B.2 e B.3), uma
vez que o tripulante foi por ultimo aclimatado ao fuso horario desta cidade.

(‘RA NAC e
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APENDICE D. FERRAMENTA DE AUXILIO PARA AUTOAVALIACAO DA FADIGA

D.1.

D.1.1.

D.1.2.

D.1.3.

D.2.

D.2.1.

D.2.2.

(FAPA) 1
Geral

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

A FAPA envolve responder a trés perguntas relacionadas a percepcédo de alerta
(Q1), sono prévio (Q2) e horéario da jornada (Q3). Para a pergunta sobre o nivel de
risco genérico associado a jornada (Q4), o tripulante deve recorrer a secdo do
manual de SGSO que possui informacdes sobre o risco das operacdes da empresa.

As respostas sao codificadas e combinadas para permitir que o tripulante determine
0 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 é adequado para a
jornada e considerar como o risco pode ser efetivamente mitigado.

Instrugdes 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 opcbes 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 estara acordado ao
final da jornada, descontado de qualquer tempo alocado para repouso ou descanso
a bordo. Os pontos sdo somados para produzir uma pontuacdo final, que é
categorizada em termos de risco baixo, moderado ou elevado.

b.  Se o resultado for de risco elevado, o tripulante deve considerar discutir isso com
0os 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 de descanso prolongados ou rotagdo de tarefas). Se uma decisdo for

! 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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tomada para continuar com a jornada, prossiga para a Questédo 3.

Nota:

A contagem das Gltimas 48 horas sdo usadas nesta tabela porque ela foca quase
inteiramente na fadiga aguda ou transitoria, e a suposi¢do é 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 aumentara 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 Questéo 1) e
adotar uma abordagem mais conservadora em relagdo a qualquer risco elevado
identificado pela utilizacdo dessa tabela.

D.2.3. Questao 3: A que horas ocorre a presente jornada?

a.

b.

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.

Continua-se entdo para a Questéo 4.

D.24. Questdo 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.

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.

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.

Em relacdo ao risco de fadiga, o tripulante deve considerar quais fatores estéo
associados as tarefas a eles alocadas antes de se apresentar como apto para o
trabalho. Isso ocorre porque é bem documentado o fato de que a reducédo 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 espago aéreo;
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iii.  consideracGes meteoroldgicas;
iv. demandas do aeroporto; e
v. facilidade de manutencdo das aeronaves.

e.  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.

f. 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.

D.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.

b. Se o tripulante decidir que ndo esta apto ao trabalho, ele deve preencher a tltima
secdo do formulério, indicando a sua preferéncia por uma das trés opcdes
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 nocéo de sono adequado esta 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 0 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 os 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 nimeros a esquerda
também deve ser aumentado em 1 hora.

Para realizar esta alteragéo é preciso entender o quanto de sono é necessario para se
sentir bem descansado. Isso pode ser verificado apés 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. Ap6s 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 reducao deste valor (0s
nameros pintados de azul na FAPA, bem como os demais numeros 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¢éo
deve ser considerada significativa.

Deve ser enfatizado que os numeros na Questao 2 da FAPA podem ser adaptados para
atender as necessidades individuais.
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Ferramenta de Auxilio Para Autoavaliacdo da Fadiga (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
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 despacho operacional que vocé ndo se encontra apto para o servigo.

Resultado do Risco (1)

Moderado

o bW N

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 = I R— > x: < 3h 4h Sh B%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 o
valor de ‘y”)
y= horas ~ ------- > y: <8h 9h 10h 11h 12h 13+h

Pontos: 10 8 6 4 2 0

c) Ao fim da jornada prevista, por quantas horas vocé terd permanecido acordado,
descontado qualquer tempo alocado para repouso em acomodagdo 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 nimero de pontos no campo ao | t=
lado (este € o valor de ‘t”).

Entre com o
nimero de pontos | y=_
no campo ao lado.

Some o ndmero de pontos acima (x + y + t) para determinar seu escore (Resultado do Risco (2)). Ra=__
Escore Resultado do Risco (2) Escore Resultado do Risco (2)

0-4 Baixo

5-8 Moderado

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

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 tripulagdo,

caracteristicas e operacionalidade da aeronave e condicées 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

W e e

Resultado dos riscos Consideracoes 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 combinacdo 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 hidratacdo e alimentacéo).

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 reducdo do nivel de alerta e a degradagdo 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 desighado(a);

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

() Alocacdo em atividade de rotacéo 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 GAGEF:
Evento discutido na reunido de: [

Data de recebimento pelo GAGEF em: [/

Providéncias:

Responsavel pelo tratamento do dado no GAGEF (nome e rubrica):
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APENDICE E. INFORMACOES E DADOS OPERACIONAIS (DO)

E.l O operador aéreo pode tomar por base os dados listados abaixo para realizar coleta a
intervalos periodicos, estabelecidos pelo seu GAGEF.

E.2. Informacdes e dados que devem ser coletados (DO = Dado Operacional).

E.2.1. Relatos da tripulacéo.
a. (DO0.1.1) Reclamacdes de fadiga de tripulagdes;
b. (DO.1.2) Numero de reportes de fadiga de tripulantes.

E.2.2. O operador aéreo e seus NUMeros.

a. (D0O.2.1) Namero de operacdes realizadas pelo operador utilizando tripulacdes
simples, compostas e de revezamento.

b. (D0.2.2) Tipos de acomodacdo a bordo e respectivas matriculas de aeronaves em
operacéo (informacdo inicial fornecida no primeiro reporte do GAGEF e sempre
que houver mudanca).

E.2.3. Escala de voos.

a. (D0.3.1) Percentual de uso do tripulante em reserva na malha mensal, relativo a
cada tipo de tripulante no total (CMTE, COPIL, CMS).

b. (D0.3.2) Percentual de uso do tripulante em sobreaviso na malha mensal, relativo
a cada tipo de tripulante no total (CMTE, COPIL, CMS).

E.2.4. Dias de folga.

a. (D0.4.1) Namero médio de folgas de 24 horas (monofolga) na escala mensal por
tipo de tripulacéo.

b.  (D0.4.2) Numero de faltas (média de vezes e duragcdo média) por tipo de tripulacdo.

E.25. Jornadas.

a. (DO.5.1) Numero de ocorréncias de escala durante a janela de baixa do alerta do
ciclo circadiano em relacdo a tripulacdo total de uma dada operacdo (jornadas em
inicio e em final de madrugada, jornadas noturnas programadas e realizadas).

b. (DO.5.2) Numero médio de dias de folga entre jornadas.

c.  (D0.5.3) Numero médio de etapas por dia (programadas x realizadas).

d. (DO.5.4) Numero médio de dias de jornadas consecutivas.

e. (DO.5.5) Cruzamento de 3(trés) ou mais fusos horarios: percentual desta operacédo
na malha aérea por periodo definido e percentual da tripulacéo total.

f. (DO.5.6) Duragdo média da conex@o em outra base por periodo definido.
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g. (DO.5.7) Média de tempo dispendido entre o aeroporto/hotel/aeroporto.

E.2.6. Planos de contingéncia.
a. (D0.6.1) Namero médio e percentual de acionamentos de reserva sobre operacdes
diérias previstas.
b. (D0O.6.2) Numero médio e percentual de acionamentos de sobreaviso sobre
operagOes diarias previstas.
c. (D0O.6.3) Tempo medio entre um acionamento de sobreaviso e a respectiva
apresentacéo para o voo.
E.2.7. Escala planejada versus escala realizada.
a.  (DO0.7.1) Percentual de discrepancia entre escalas planejadas versus realizadas por
dia.
E.2.8. Base contratual.
a.  (D0.8.1) Quantitativo de tripulantes por tipo por base contratual.
b. (D0.8.2) Média mensal de tripulantes que mudam de base por interesse do operador
aereo.
E.2.9. Dados mensuraveis e reportaveis.
a. (D0.9.1) Reportes de incidentes relacionados a fadiga.
b. (D0.9.2) Numero médio de registros oriundos de sistemas de reporte de eventos de
seguranca operacional (RELPREYV e outros).
c. (D0.9.3) Numero de simulacdes de fadiga por meio de modelos biomatematicos a
intervalos definidos pelo GAGEF.
d.  (DO.9.4) Frequéncia de producdo de modelagens de chaves de voo, de acionamento
e respectivos tempos de voo e jornadas de trabalho.
E.2.10.  Acg0es internas.
a. (D0.10.1) Tempo médio de reunides e respectiva frequéncia mensal do pessoal do
GAGEF.
b. (D0.10.2) Namero médio de pesquisas sobre fadiga em um dado periodo definido.
c. (DO0.10.3) Reportes de incidente/acidente do operador aéreo por periodo definido.
d. (D0.10.4) Relatdrios externos, estudos, analises e relatorios de acidente/incidente
de outros operadores aéreos.
E.2.11. Coleta planejada de dados.
a. (DO0.11.1) Frequéncia de coleta de dados de sono por tipo de tripulagéo.
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b. (DO0.11.2) Frequéncia de coleta de dados oriundos de estudos de desempenho
cognitivo de sono por tipo de tripulacéo.
c. (DO0.11.3) Frequéncia de coleta de dados oriundos de voos (FOQA).
d. (DO.11.4) Frequéncia de coleta de dados da escala de voo por tipo de tripulante.
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APENDICE F. INDICADORES DE DESEMPENHO OPERACIONAL (10)

F.1. Ap0s a ocorréncia da coleta de dados conforme indicado no Apéndice | desta IS, podem
ser produzidos os seguintes indicadores de desempenho, 0s quais servirdo para a analise
dos riscos e ameacas e sua respectiva mitigagdo. Os dados coletados servem de base para
a producao de, mas ndo limitados a, os indicadores abaixo.

F.1.1. Relatos da tripulacéo.

a.

(10.1.1) Correlagédo dos relatos de fadiga por chave de voo - A empresa devera
identificar mensalmente todas as combinagdes de jornadas em que foram colhidos
relatos de fadiga pelos tripulantes e ranquear aquelas que sdo mais criticas. Analise
qualitativa.

(10.1.2) Perfil de jornadas de trabalho nas 24 horas anteriores ao relato de fadiga -
Deve ser indicada qual era a condi¢édo de trabalho ou repouso do tripulante que se
declara fatigado e fez o relato neste intervalo de tempo. Andlise qualitativa.

(10.1.3) Perfil de jornadas de trabalho nas 72 horas antes do relato de fadiga - Deve
ser indicada qual era a condicdo de trabalho ou repouso do tripulante que se declara
fatigado e fez o relato neste intervalo de tempo. Analise qualitativa.

(10.1.4) Correlacdo dos relatos de fadiga com perfil de folga ou repouso nas 72
horas anteriores - Ao analisar este perfil, 0o GAGEF tem condi¢des de avaliar o nivel
de comprometimento do tripulante com a administracdo do tempo fora da jornada
de trabalho. Andlise qualitativa.

(10.1.5) indice de evolucao dos relatos de fadiga na tripulagéo - Este indice permite
analises de tendéncia em relacdo a uma dada rota tida ou ndo como fatigante.

(10.1.6) indice comparativo de evolucio dos relatos de fadiga entre tripulantes de
voos com limites no apéndice A e voos com limites dentro dos apéndices B e C do
RBAC n° 117 - Este indice permite ao GAGEF avaliar se as acGes mitigatdrias nas
operacOes sob os apéndices B e C estdo sendo eficazes. Analise qualitativa.

F.1.2. O operador aéreo e seus NUMeros.

a.

(10.1.2) Correlacéo entre relatos de fadiga e operagdes aéreas por aerodromos com
conexdo - Esta andlise permite inferir quais o0s aeroportos de conexdo que possuem
maior propensdo a fadiga. Analise qualitativa.

(10.2.2) indice de evolucdo do quantitativo da tripulacdo em funcio da oferta de
voos por sazonalidade - Pretende-se correlacionar a relagéo tripulante X operagdes
aéreas em funcdo da flutuacdo da malha ao longo do ano com relatos de fadiga.

(10.2.3) Correlagéo do indice acima com relatos de fadiga - O GAGEF pode avaliar
os indices de 10.2.2 com os relatos de fadiga e avaliar a necessidade de propor agdes
corretivas e preventivas. Analise qualitativa.

(10.2.4) Correlacéo dos relatos de fadiga por tipo de tripulagéo - Avaliar a evolugéo
(ou reducéo) dos relatos de fadiga por tipo de tripulagdo ao longo do tempo.

F.1.3. Escala de voos.
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(10.3.1) indice de cumprimento da escala realizada x escala planejada - Esta
correlacdo permite avaliar se as discrepéncias neste indice exercem impacto sobre
os tripulantes e eventuais relatos de fadiga.

(10.3.2) Correlagdo entre relatos de fadiga ou absenteismo e pernoites nao
programados nas Gltimas 72 horas - Este indice vai indicar para 0 GAGEF o quanto
esses eventos operacionais afetam a fadiga, a satide do tripulante.

(10.3.3) indice de relatos de fadiga de pessoal em reserva acionado nas ultimas 72
horas - Permite correlacionar o percentual de acionamento de pessoal em reserva
com eventuais relatos de fadiga.

(10.3.4) indice de relatos de fadiga de pessoal em sobreaviso acionado nas Gltimas
72 horas - Permite correlacionar o percentual de acionamento de pessoal em
sobreaviso com eventuais relatos de fadiga.

(10.3.5) indice de extrapolacio de jornada por quinzena/28 dias/més - O
acompanhamento deste indice permite avaliar possivel correlacdo com eventos
ligados a fadiga.

(10.3.6) Correlacéo entre relatos de fadiga e jornadas estendidas - Permite ao
GAGEF correlacionar os indices de jornadas estendidas com relatos de fadiga e, a
partir dai, propor a respectiva mitigacgao.

(10.3.7) Correlacao entre relatos de fadiga e tempos de voo estendidos - Permite ao
GAGEF correlacionar os indices de voos estendidos com relatos de fadiga e, a partir
dai, propor a respectiva mitigacao.

F.1.4. Dias de folga.

a.

(10.4.1) Perfil de folga/repouso nas 168 horas anteriores ao relato de fadiga dos
tripulantes - Permite a avaliacdo da qualidade do repouso do tripulante que relata
fadiga. Analise qualitativa.

(10.4.2) Correlagdo entre folgas de 24 horas nos 30 dias anteriores a um relato de
fadiga - Este indice apresenta correlacdo entre as chamadas monofolgas sobre a
fadiga acumulada dos tripulantes. Analise qualitativa.

(10.4.3) Correlacdo entre faltas, seus respectivos tempos de duracdo e eventual
relato de fadiga - Este indice permite avaliar o impacto da fadiga acumulada e a
indisposicao para cumprimento da escala. Analise qualitativa.

F.1.5. Jornadas.

a.

C.

(10.5.1) Percentual de atendimento a escala de madrugada da tripulacdo, més a més
- Este indice permite identificar quais tripulantes mais atendem a voos no horario
da madrugada e eventual relato de fadiga.

(10.5.2) Correlacao entre relatos de fadiga e operacfes que iniciem ou encerrem no
horario da madrugada - Este indice permite abordar o perfil de atendimento a escala
de tripulantes que margeiem atividades laborais na madrugada.

(10.5.3) Correlagdo entre absenteismo e nimero de atendimentos a operagdes que
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comecaram ou se encerraram de madrugada - Este indice oferece a possibilidade de
andlise de faltas decorrentes de escalas na madrugada em quantidade acima do
aceitavel para um dado tripulante.

(10.5.4) Correlagdo entre numero médio de etapas voadas e relatos de
fadiga/ocorréncia de absenteismo nas 72 horas antes do evento - Este indice permite
a analise da quantidade média de etapas de voo concluidas nas 72 horas antes do
relato de fadiga ou absenteismo. No caso de auséncia, 0 GAGEF deve checar se ha
correlacdo com fadiga. Analise qualitativa.

(10.5.5) Correlacdo entre jornadas estendidas e relatos de fadiga/ocorréncia de
absenteismo nas 72 horas antes do evento - Este indice permite a analise da
quantidade média de horas de jornada estendida nas 72 horas antes do relato de
fadiga ou absenteismo. No caso de auséncia, 0 GAGEF deve checar se ha correlacéo
com fadiga. Analise qualitativa.

(10.5.6) Correlacdo entre o nimero médio de horas de jornada de um tripulante e
relatos de fadiga/ocorréncia de absenteismo nas 72 horas antes do evento - Este
indice permite a analise da quantidade média de horas de jornada nas 72 horas antes
do relato de fadiga ou absenteismo. No caso de auséncia, 0 GAGEF deve checar se
ha correlacdo com a fadiga. Anélise qualitativa.

(10.5.7) Correlacédo entre numero médio de cruzamentos de 3 (trés) ou mais fusos
horarios nas 168 horas anteriores a um relato de fadiga/absenteismo - O GAGEF
deve considerar a base contratual do tripulante que faz os cruzamentos de 3 ou mais
fusos na ida e na volta para poder avaliar o nimero médio e os relatos de
fadiga/absenteismo. Analise qualitativa.

(10.5.8) Correlacéo entre o nimero médio de conexdes ocorridas com um tripulante
e eventual relato de fadiga/absenteismo nas 168 horas anteriores ao evento - Este
indice permite a analise da quantidade média de conexdes realizadas nas 168 horas
antes do relato de fadiga ou absenteismo. No caso de auséncia, 0 GAGEF deve
checar se ha correlagdo com a fadiga. Andlise qualitativa.

(10.5.9) Correlacdo entre o numero de horas de conexdo e eventuais relatos de
fadiga / absenteismo nas 168 horas anteriores ao evento - Este indice permite a
analise da quantidade média de horas de conexao realizadas nas 168 horas antes do
relato de fadiga ou absenteismo. No caso de auséncia, 0 GAGEF deve checar se ha
correlacdo com a fadiga. Analise qualitativa.

Planos de contingéncia.

(10.6.1) Correlacao entre eventuais voos com atraso superior a 30 minutos e relatos
de fadiga/ocorréncia de absenteismo nas ultimas 72 horas - Avaliar se e por quanto
tempo um tripulante que relata fadiga ficou exposto a atrasos superiores a 30
minutos em uma semana, més ou outro periodo definido pelo GAGEF.

Escala planejada versus escala realizada.

(10.7.1) Estudo regular sobre discrepancias em escalas de tripulantes com eventuais
relatos de fadiga - Este indice pretende avaliar se um relato de fadiga tem correlacéo
com a quantidade e tipo de alteracdo de escala do tripulante a que foi sujeito em um

F.1.6.

a.
F.1.7.

a.
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dado intervalo de tempo. Analise qualitativa.

F.1.8. Base contratual.

a.

(10.8.1) Analise mensal dos tripulantes que assumem jornadas de trabalho em base
diversa da sua base contratual e relatos de fadiga - Este indice avalia se a mudanca
de base contratual para cumprir uma jornada de trabalho tem influéncia sobre
eventual relato de fadiga. E obtido a partir da listagem dos tripulantes que atendem
a demanda do operador aéreo como denominador e os relatos de fadiga como
numerador.

(10.8.2) Correlacéo entre relatos de fadiga e tripulantes que mudaram de base por
determinacdo do operador aéreo nos 3 (trés) meses anteriores a ocorréncia do evento
- Este indice avalia se a mudanca de base contratual por determinacdo do operador
aereo tem influéncia sobre eventual relato de fadiga.

F.1.9. Dados mensuraveis e reportaveis.

a.

(10.9.1) Andlise dos fatores contribuintes e causais para incidentes graves e
acidentes relacionados a fadiga - Este indice deve ser obtido a partir dos relatorios
de andlise de incidentes graves e acidentes ocorridos na empresa em intervalos
definidos pelo GAGEF. Anélise qualitativa.

(10.9.2) Anélise da evolucdo/involucdo nos reportes de eventos de seguranca
operacional com a¢des concretas do GAGEF relativamente a um GRF - Este indice
demonstra a efetividade das acdes do GAGEF relativamente aos eventos de
seguranca operacional como um todo. Andlise qualitativa.

(10.9.3) Estudo de correlacdo entre relatos de fadiga e simulagdo em modelos
biomatematicos - A adoc¢do deste indice esta diretamente relacionada ao uso de
modelos biomatematicos para analisar chaves de voo que possam potencializar
fadiga na tripulacdo e oferecer subsidios para a acdo do GAGEF. Anélise
qualitativa.

(10.9.4) Estudo critico de chaves de voo com eventuais relatos de fadiga - A partir
dos indices obtidos em 10.9.3, 0 GAGEF pode propor alteracdes ou contramedidas
para chaves de voo reconhecidamente potencializadoras de fadiga. Analise
qualitativa.

F.1.10. [Reservado].

F.1.11. Coleta planejada de dados.

a.

(10.11.1) Apresentacdo mensal do percentual de coleta de dados de sono na
tripulacdo sujeita ao GRF - Este indice oferece uma série de dados que servem como
variavel para integrar analises mais robustas por parte do GAGEF na gestdo da
fadiga humana nas operacdes sob o GRF.

(10.11.2) Apresentacdo mensal do percentual de coleta de dados de desempenho
cognitivo na tripulacdo sujeita ao GRF - Este indice oferece uma série de dados que
servem como variavel para integrar analises mais robustas por parte do GAGEF na
gestdo da fadiga humana nas operagdes sob 0 GRF.
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(10.11.3) [Reservado].
(10.11.4) [Reservado].

(10.11.5) Analise de discrepancias no desempenho operacional em voo, oriundo da
anélise do FOQA, com perfil de folga/repouso dos tripulantes envolvidos nas 168
horas anteriores a ocorréncia da discrepancia - Este indice oferece uma série de
dados que servem como varidvel para integrar analises mais robustas por parte do
GAGEF na gestdo da fadiga humana. Analise qualitativa.

F.1.12. Outras fontes de dados.

a.  (10.12.1) NUmero médio de proposicdes do GAGEF com base em estudos e
andlises sobre fadiga por tempo definido - Indice que expressa a efetividade do
GAGEF relativamente as ac¢Oes voltadas para a gestdo da fadiga.
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Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020

APENDICE G. CONTROLE DE ALTERACOES

ALTERACOES REALIZADAS NA REVISAO B
ALTERACAO REALIZADA

ITEM

Removido.

Removido.

9.1.2
9.2.14.a.i

9.2.14.a.ii

Renumerado para 9.2.1.4.a.i e incluido o seguinte texto: «, incluindo em anexo 0 nome
e documento de indicacdo do representante do SNA”.

Renumerado para 9.2.1.4.a.ii.
Removido.

9.2.1.4.a.iii

9.2.1.4.b.i

Renumerado para 9.2.1.4.b.i e incluido o seguinte texto: *, incluindo em anexo o0 nome

9.2.1.4.b.ii

e documento de indicacdo do representante do SNA”.
Renumerado para 9.2.1.4.b.ii.

9.2.1.4.b.iii

Incluido.

Apéndice G

122/129
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ANEXO A. EXEMPLOS DE REPORTE DE OCORRENCIA DE FADIGA
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/Nao.
5 Antes da notificacéo de reprogramacéo, por quanto tempo vocé comp0s tripulacéo?
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 fungGes 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 néo, responda e va para a proxima 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 secdo.
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 Gltimas 24 horas?
5 Por quantas horas vocé voou nas ltimas 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 manutencéo ndo programada dentro das 72 horas anteriores ao evento de fadiga? Se néo, responda e va
para a préxima secao.
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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?
6 Se vocé respondeu sim a pergunta D4, quantas jornadas na madrugada vocé consecutivamente cumpriu
antes do evento de relato de fadiga?
E Tripulacdo aumentada Resposta:
1 Durante o periodo de 72 horas antes da ocorréncia de fadiga, vocé atuou como membro de uma
tripulagdo aumentada? (sim/néo). 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 Ultimas 72 horas, por quanto tempo vocé atuou como integrante da tripulagcdo aumentada?
4 Qual a classificagdo da acomodagdo a bordo utilizada por vocé no repouso? 1, 2 ou 3?
5 Como vocé avaliaria a qualidade do repouso recebido durante as Gltimas 24 horas? (boa, razoavel ou
ruim)
6 Como vocé avaliaria a qualidade do repouso recebido durante as ltimas 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?
9 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/n&o).
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 Acomodaces adequadas / Hotel Resposta:
1 Dentro das 72 horas prévias, qual tipo de acomodac&o vocé utilizou? (hotel ou residéncia)
5 Se vocé repousou em casa, houve alguma situagdo que interrompeu seu sono? (sim/ndo). Se sim, quantas
foram?
3 Os hotéis em que vocé se hospedou sdo hotéis regularmente utilizados pela sua companhia aérea?
(sim/néo)
4 Os quartos de hotel utilizados por vocé se localizavam préximos ao elevador, maquina de gelo ou area
de grande movimento?
5 Vocé experimentou incomodos ambientais que prejudicaram sua qualidade de sono tais como eventos
sociais ocorrendo no hotel, trafego de veiculos, ruidos de avides ou outros?
6 Vocé experimentou barulhos de reforma no hotel ou de construgdes proximas que possam ter
prejudicado sua qualidade de sono durante seu repouso? (sim/n&o)
G Repouso (durante as 72 horas anteriores a ocorréncia de fadiga) Resposta:
1 Qual foi a diferenga de tempo entre seu periodo de repouso programado e seu periodo de repouso
efetivo?
2 Quanto tempo durou sua oportunidade de sono durante seu periodo de repouso programado?
H Oportunidade de sono Resposta:
1 Dentro das 24 horas anteriores a ocorréncia de fadiga, por quantas horas vocé dormiu?
2 Dentro das 48 horas anteriores a ocorréncia de fadiga, por quantas horas vocé dormiu?
3 Dentro das 72 horas anteriores a ocorréncia de fadiga, por quantas horas vocé dormiu?
1 Disturbios circadianos Resposta:
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1 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/n&o). 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?
4 Dentro das 72 horas prévias a ocorréncia de fadiga, vocé atuou a bordo de aeronave durante a

madrugada? (sim/ndo). Se sim, por favor, detalhe.
J Alimentacao e hidratacdo Resposta:
1 Durante as 24 horas prévias a ocorréncia de fadiga, qual foi a qualidade de sua alimentagdo? (boa,

razoavel ou ruim)
2 Durante as 72 horas prévias a ocorréncia de fadiga, vocé teve oportunidade de se alimentar

adequadamente? (sim/néo)
3 Durante as 24 horas prévias a ocorréncia de fadiga, vocé ficou desidratado? (sim/nao)
4 Durante as 72 horas prévias a ocorréncia de fadiga, vocé teve oportunidade de hidratar-se

adequadamente? (sim/n&o)
K Fatores pessoais Resposta:
1 No presente momento, vocé esta 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/ndo). Se sim, por favor, detalhe.

Observacoes
'fg" Comentarios:
125/129
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REPORTE DE OCORRENCIA DE FADIGA

Nome: Quero que este relatorio seja confidencial
Matricula: | Funcio: | Nascimento: | Moradia: | Base:
Este formulario estd sendo preenchido por causa de fadiga relacionada a (marque um):
Relatério de incidente Uma extenséo de jornada Um evento de seguranga ndo 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?
S eI, G N° voo: Rota: Tipo de anv: Etapa:
qual voo ocorreu?

Detalhes relativos a fadiga

Descricdo

Causa

Acoes e resultados

Sugestoes

|_Fatores contribuintes (marque todos que julgar adequados)

Deslocamento (commute)

Historico do sono

Deslocamento (commute)

Jornada de Inicio cedo

Noite avancada

Jornada de término tarde

Atraso(s)

Jornada longa

Saude

Fadiga de longo prazo

Questdes domésticas

Deslocamento pelo operador
(positioning)

Repouso em casa

Escala disruptiva

Repouso em hotel

Doenca/uso de medicacdo

Periodo de repouso previsto
insuficiente

Né&o sei

Transicdo de jornada com inicio
cedo para inicio tarde

Transicéo de jornada com inicio
tarde para inicio cedo

Outro (detalhar)

Duragdo do deslocamento de
casa para a base:

horas e minutos

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

horas e minutos

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

Hora (local

Data | y7co)

Sono

Inicio

Fim

Inicio

Fim

Inicio

Fim

Inicio

Fim

Marque todos 0s 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 Memoria Aumento do risco Coordenei a Tirei um cochilo
prejudicada assumido carga de trabalho na cabine
Bocejando Dificuldade de Humor Consciéncia Aumentei a Tirei um cochilo
manter os olhos negativo situacional comunicacéo em solo
abertos prejudicada
Piscadas Cabega “caindo” Comunicagao 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) gxtrerrlamente maximo disposto concentragéo efetivamente
isposto
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ANEXO B. EXEMPLO DE UM RELATORIO PERIODICO DE DADOS E DE
INDICADORES DE DESEMPENHO

RELATORIO DE COLETA DE DADOS/APRESENTACAO DE INDICADORES DE DESEMPENHO

Nome do operador aéreo:

Documento n°:

Data:
Endereco principal / sede administrativa: CNPJ:
Tel. contato:
Dados de coleta:
(D0.1.1) Reclamacdes de fadiga de tripulacBes
(D0O.1.2) Numero de reportes de fadiga de tripulantes
(DO.2.1) Numero de operagOes realizadas pelo operador utilizando g
tripulagdes simples, compostas e de revezamento R-
. x . . Classe 1 —
(DO.2.2) Tipos de acomodagdo a bordo e respectivas matriculas de Classe 2 —
aeronaves em operagao
Classe 3 —
(D0.3.1) Percentual de uso do tripulante em reserva na malha mensal —em | PIC-
relacdo ao total de tripulantes de cada tipo SIC-
CMS-
(D0.3.2) Percentual de uso do tripulante em sobreaviso na malha mensal — | PIC-
em relacéo ao total de tripulantes de cada tipo SIC-
CMS-
(DO.4.1) NUimero médio de folgas de 24 horas (monofolga) na escala | PIC-
mensal por tipo de tripulacéo SIC-
CMS-
(DO.4.2) Numero de faltas (média de vezes e duracdo média) por tipo de | PIC-
tripulacdo SIC-
CMS-

(DO.5.1) Ndmero de ocorréncias de escala durante a baixa do ritmo
circadiano em relacdo a tripulacdo total de uma dada operacéo (jornadas em
inicio e em final de madrugada, jornadas noturnas programadas e realizadas)

Op. Inicio/término madrugada —

Jornadas noturnas -

(D0.5.2) Numero médio de dias de repouso entre jornadas PIC-
SIC-
CMS-
(D0.5.3) Numero médio de etapas por dia (programadas x realizadas) Programadas —
Realizadas -
(DO.5.4) Namero médio de dias de jornadas consecutivas PIC-
SIC-
CMS-
(D0O.5.5) Cruzamento de 3(trés) ou mais fusos horarios: percentual desta | % da malha —
operagdo na malha aérea por periodo definido e percentual da tripulagdo | PIC-
total SIC-
CMS-
(DO.5.6) Duracdo média da conexdo em outra base por periodo definido
(DO.5.7) Média de tempo dispendido entre o aeroporto/hotel/aeroporto Aeroporto/hotel —
Hotel/aeroporto -
(DO.6.1) Numero médio e percentual de acionamentos de reserva sobre | N° médio -
operacdes diarias previstas % acionamentos -
(DO.6.2) Numero médio e percentual de acionamentos de sobreaviso sobre | N° médio -

operacOes diarias previstas

% acionamentos -

(DO.6.3) Tempo médio entre um acionamento de sobreaviso e a respectiva
apresentacdo para 0 Voo

(DO.7.1) Percentual de discrepancia entre escalas planejadas versus
realizadas por dia
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(D0.8.1) Quantitativo de tripulantes por tipo por base contratual PIC-
SIC-
CMS-
(D0.8.2) Média mensal de tripulantes que mudam de base por interesse do | PIC-
operador aéreo SIC-
CMS-

(D0.9.1) Reportes de incidentes relacionados a fadiga

(D0.9.2) Nimero médio de registros oriundos de sistemas de reporte de
eventos de seguranca operacional (RELPREV e outros)

(D0O.9.3) NUmero de simulacdes de fadiga por meio de modelos
biomatematicos a intervalos definidos pelo GAGEF

(DO.9.4) Frequéncia de producdo de Chaves de voo: Acionamento:

modelagens de chaves de voo, de N° - N° -

acionamento e respectivos tempos de voo e | Tempo de voo:

jornadas de trabalho Jornadas de trabalho:

(D0O.10.1) Tempo médio de reunides e respectiva frequéncia mensal do

pessoal do GAGEF

(D0.10.2) Namero médio de pesquisas sobre fadiga em um dado periodo

definido

(D0.10.3) Reportes de incidente/acidente do operador aéreo por periodo

definido

(DO.10.4) Relatérios externos, estudos, analises e relatérios de

acidente/incidente de outros operadores aéreos

(DO.11.1) Frequéncia de coleta de dados de sono por tipo de tripulacéo PIC-
SIC-
CMS-

(DO.11.2) Frequéncia de coleta de dados oriundos de estudos de | PIC-

desempenho cognitivo de sono por tipo de tripulagdo SIC-
CMS-

(D0.11.3) Frequéncia de coleta de dados oriundos de voos (FOQA)

(DO.11.4) Frequéncia de coleta de dados da escala de voo por tipo de | PIC-

tripulante SIC-
CMS-

Dados customizados:

Indicadores de desempenho:

(10.1.5) indice de evolucéo dos relatos de fadiga na tripulaco.

Montar gréfico evolutivo.

(10.2.2) indice de evolugdo do quantitativo da tripulagio em funcio da

Montar grafico comparativo por tipo de

oferta de voos por sazonalidade. tripulacéo.
(10.2.4) Correlacéo dos relatos de fadiga por tipo de tripulacdo. Montar grafico comparativo por tipo de
tripulacéo.

(10.3.1) Indice de cumprimento da escala realizada x escala planejada.

Montar grafico comparativo por tipo de
tripulacéo.

(10.3.2) Correlagdo entre relatos de fadiga ou absenteismo e pernoites nao
programados.

Montar grafico comparativo por tipo de
tripulacéo.

(10.3.3) indice de relatos de fadiga de pessoal em reserva acionado.

Montar grafico comparativo por tipo de
tripulacéo.

(10.3.4) indice de relatos de fadiga de pessoal em sobreaviso acionado.

Montar grafico comparativo por tipo de
tripulacéo.

(10.3.5) indice de extrapolagéo de jornada por quinzena/meés.

Montar gréafico evolutivo por tipo de
tripulacéo.

(10.3.6) Correlacdo entre relatos de fadiga e jornadas estendidas.

Montar gréfico com correlacéo.

(10.3.7) Correlacdo entre relatos de fadiga e voos estendidos.

Montar gréfico com correlacéo.

Origem: SPO

128/129




Data de emissdo: 31 de janeiro de 2020

IS n°

117-003

Revisdo B

(10.5.1) Percentual de atendimento a escala de madrugada da tripulacao,
més a més.

Montar gréafico evolutivo por
tripulacdo.

tipo de

(10.5.2) Correlacdo entre relatos de fadiga e operacfes que iniciem ou
encerrem no horério da madrugada.

Montar gréfico evolutivo por
tripulacdo.

tipo de

(10.5.3) Correlagdo entre absenteismo e numero de atendimentos a
operacBes gque comecaram ou se encerraram de madrugada.

Montar gréfico evolutivo por
tripulacdo.

tipo de

(10.6.1) Correlag&o entre eventuais voos com atraso superior a 30 minutos
e relatos de fadiga/ocorréncia de absenteismo nas ultimas 72 horas.

Montar gréafico com correlagéo.

(10.8.1) Analise mensal dos tripulantes que assumem jornadas de trabalho
em base diversa da sua base contratual e relatos de fadiga.

Montar gréafico com correlagéo.

(10.8.2) Correlacédo entre relatos de fadiga e tripulantes que mudaram de
base por determinacdo do operador aéreo nos 3 (trés) meses anteriores a
ocorréncia do evento.

Montar gréafico com correlagéo.

(10.11.1) Apresentacdo mensal do percentual de coleta de dados de sono na
tripulacdo sujeita ao GRF.

Montar gréafico evolutivo por
tripulacdo.

tipo de

(10.11.2) Apresentacdo mensal do percentual de coleta de dados de
desempenho cognitivo na tripulacdo sujeita ao GRF.

Montar gréafico evolutivo por
tripulacdo.

tipo de

(10.11.3) Apresentacdo mensal do percentual de ndo coleta de dados de
sono na tripulacdo integrante do estudo de SGRF.

Montar gréafico evolutivo por
tripulacéo.

tipo de

(10.11.4) Apresentacdo mensal do percentual de ndo coleta de dados de
desempenho cognitivo na tripulacdo integrante do estudo de SGRF.

Montar gréfico evolutivo por
tripulacéo.

tipo de

(10.12.1) NUmero médio de proposi¢fes do GAGEF com base em estudos
e analises sobre fadiga por tempo definido.

Montar gréfico evolutivo.

indices de desempenho customizados:

Assinatura dos integrantes do GAGEF:

Representante alta administracéo: Nome:
Assinatura/rubrica:
Data: [/ [/
Representante dos empregados: Nome:
Assinatura/rubrica:
Data: [/ [/
Representante do Sindicato Nacional dos Aeronautas: Nome:
Assinatura/rubrica:
Data: / |/
Representante ANAC:
Nome: Assinatura/rubrica:
Data: [/ /
129/129
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