SUZANA MONICA ANTUNES MONTEIRO

A IMPORTANCIA DA REGULACAO VIGENTE
PARA A OBTENCAO DE FAIXAS HORARIAS/sLOTS
AEROPORTUARIOS - CASO DE PORTUGAL

ORIENTADOR CIENTIFICO

Prof? Doutora Felipa Lopes dos Reis

UNIVERSIDADE LUSOFONA DE HUMANIDADES

E TECNOLOGIAS

Departamento de Aeronautica e Transportes

Escola de Ciéncias Econdmicas e das Organizacgdes

Lisboa 2013



Suzana Monica Antunes Monteiro, A Importancia da Regulacdo Vigente Para a Obtencéo de

Faixas Horarias/Slots Aeroportuarios — Caso de Portugal

SUZANA MONICA ANTUNES MONTEIRO

A IMPORTANCIA DA REGULACAO VIGENTE
PARA A OBTENCAO DE FAIXAS HORARIAS/sLOTS
AEROPORTUARIOS — CASO DE PORTUGAL

Dissertacdo apresentada para a
obtencdo do Grau de Mestre em Gestéo
Aeronautica, no curso de Mestrado em
Gestdo Aeronautica, especialidade de
Operadores de  Transporte  Aéreo
conferido pela Universidade Lusdfona de
Humanidades e Tecnologias.

ORIENTADOR: Professora
Doutora Felipa Lopes dos Reis.

CO - ORIENTADOR: Professor
Mestre José Vicente.

Lisboa 2013

Universidade Lusdfona de Humanidades e Tecnologia, Departamento de Aeronautica e Transportes,

Escola de Ciéncias Econémicas e das Organizagdes

Pag. 2



Suzana Monica Antunes Monteiro, A Importancia da Regulacdo Vigente Para a Obtencéo de

Faixas Horarias/Slots Aeroportuarios — Caso de Portugal

Agradecimentos

Esta dissertacdo € o resultado de um trabalho de procura, de ajuda por parte de
profissionais que me souberam explicar mais do que aquilo que eu pedi, & dedicacdo
gue me deram e carinho.

Ao Professor Luis Lima Silva da Universidade Lusofona de Humanidades e
Tecnologias, que se prontificou a ajudar na minha dissertagao, e que me deu o empurréo
para o inicio de trabalho.

A Dr2. Alexandra Joaquim da Coordenacdo Nacional de Slots.
A Dr? Isabel Cysneiros, Head of Slots Coordination Portugal.
Ao Dr. Alexandre Coutinho, Head of Schedule Plan and Distribution, Tap.

Ao Eng° José Antonio Azevedo, Chefe da Torre de Controlo de Cascais — NAV
Portugal, E.P.E.

A Professora Doutora Felipa Lopes dos Reis.
Ao Professor Mestre José Vicente
A minha familia que me apoiou nos momentos mais criticos, pacientemente.

A todos os que contribuiram de forma directa ou indirecta para o meu trabalho.

Universidade Lusdfona de Humanidades e Tecnologia, Departamento de Aeronautica e Transportes,
Escola de Ciéncias Econémicas e das Organizagdes

Pag. 3



Suzana Ménica Antunes Monteiro, A Importancia da Regulagdo Vigente Para a Obtencéo de Faixas

Horérias/Slots Aeroportuarios — Caso de Portugal

Resumo
Este trabalho discute a liberalizacdo do transporte aéreo no mercado Europeu, o
sucesso do trafego aéreo, e a importancia da regulacdo de slots aeroportuarios para uma

concorréncia leal.

Presentemente, dado o crescimento e a expectativa que o trafego aéreo cresca ainda
mais, 0s aeroportos e as companhias aéreas debatem-se com um problema de grande
dimensdo, que passa pela gestdo aeroportuaria de slots, uma vez que a capacidade dos

aeroportos é limitada, e a procura por estas estruturas tem aumentado drasticamente.

Face aos varios aeroportos Europeus, estima-se que essa capacidade seja atingida
brevemente, fazendo com que a congestdo ndo se dé s6 apenas por um curto periodo diario,

mas que aumente ndo s6 a sua frequéncia como também a sua durac&o.

Esta congestdo pode ter efeitos sobre a concorréncia entre as companhias e entre 0s
aeroportos, o que implica que haja um impacto negativo, tanto no ambiente como na

seguranca.

O estudo terd em atencdo a capacidade do Aeroporto de Lisboa, ao pedido de slots
aeroportuarios, a legislacdo nacional e internacional, outros meios de afectacdo de slots
aeroportudrios, a posicdo da TAP relativamente a regulamentacdo existente, e aos meios
paralelos.

Palavras-chave: Regulagdo, Capacidade Aeroportudria, Faixas horérias/Slots

Aeroportuérios, Air Traffic Control Slots.
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Abstract

This paper discusses the liberalization of air transport in the European market, the

success of the air traffic, and the importance of regulation of airport slots for fair competition.

At present, given the growth and the expectation that air traffic will grow even more,
airports and airlines are struggling with a problem of large dimension, passing by the airport
management slots, since the airport capacity is limited, and demand for these structures has

increased dramatically.

In view of the various European airports, it is estimated that this capacity will be short,
so that congestion does not only give daily only for a short time but to increase not only the

frequency but also its duration.

This congestion may have effects on competition between companies and between
airports, which implies that there is a negative impact on both the environment and on safety.

The study will take into account the ability of the Lisbon Airport, the application of
airport slots, national and international legislation, other means of allocation of airport slots,

the position of TAP compared to existing regulations, and parallel means.

Keywords: Regulation, Airport Capacity, Slots / Slots airport, Air Traffic Control Slots.
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Capitulo I — Introducéo; Justificacdo do Tema; Objecto e objectivos da
Investigacao
1.1 Introducéo
Quando se estuda o plano de Aeroportos, verifica-se que devido a crescente utilizacdo
do meio de transporte a€reo, a ampla oferta de destino, a ampla oferta de companhias aéreas, e

a ampla oferta de aeroportos (contudo limitados a sua capacidade), colocam-se questdes como

a eficiéncia dos meios, em que a oferta ndo faz frente a ampla procura dos aeroportos.

Embora questdes de seguranca estejam acima das questdes econdmicas, a utilizacéo
dos aeroportos, é sobretudo visualizado como um meio de racionalizacdo dos meios

disponiveis.

A procura leva a que os meios disponibilizados nos aeroportos estejam saturados, e
para fazer frente a essa saturacdo, é necessario que exista regulacdo, de modo a que se possam

controlar os conflitos de interesses.

Um dos efeitos provocados pela saturacdo dos aeroportos € exactamente o tempo de
espera para embarque, 0s atrasos de voos e a falta de estacionamento para os avifes. Um
factor que agrava ainda mais a situacdo, é a questdo dos aeroportos se encontrarem limitados
no seu espaco. Ou lhes € impossivel, ou sendo possivel, é-lhes dificil aumentar a capacidade,
e mesmo a oferta de servicos, devido a falta de infraestruturas para que novos voos se possam

operar.

De forma a organizar toda a estrutura aeroportuaria, evitando o congestionamento e
podendo mesmo colocar um aeroporto em eficiéncia no que diz respeito a capacidade, foi
criado e implementado o sistema de slots aeroportuérios. Este € um método de regulagdo que
estabelece quais os horarios de aterragem e descolagem para as companhias aéreas e a

quantidade méxima de horarios para as companhias aéreas.

Este trabalho visa verificar quais sdo as normas que regulam o sistema de slots
Europeu, assim como se implementa, e verifica que impatos tem o sistema de slots tanto na

concorréncia do transporte aéreo como na eficiéncia aeroportuaria.
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Existe também a necessidade de distinguir slots aeroportuarios de Air Traffic Control
slots, e qual a interligacdo que tém entre si.

1.2 Justificacdo do Tema

Com a problematica da congestdo de aeroportos em todo o mundo, desenvolvem-se
estudos no sentido de maximizar a eficiéncia dos aeroportos, de modo a minimizar os atrasos
e verificar as consequéncias e custos que as transportadoras com que aéreas se deparam.

A IATA juntamente com os Estados e companhias aéreas, desenvolveram um sistema
de atribuicdo de slots nos aeroportos com nivel de congestdo elevada. Isto envolve troca de
informacdo e participacdo entre todos os envolvidos, para que a utilizacdo das faixas horarias
seja mais justa e a sua atribuigdo mais correta.

Esta dissertacdo tem como objectivo investigar os diferentes métodos de atribuicdo de
faixas horarias. Para tal, é preciso ter em conta a capacidade aeroportuaria e 0s objectivos que
cada companhia tem quando concorre a determinado aeroporto. Desta forma, tomam
conhecimento das alternativas que existem, e de todas as solucdes, qual a mais indicada para

fazer face a sua atribuicdo.
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1.3 Objecto e Objectivos da Investigacéo
O objecto de Investigacdo e objectivos, prendem-se com a questdo que se quer

investigar.

O objecto desta investigacdo liga-se a analise de pedidos de slots/faixas horérias
nomeadamente no aeroporto de Lisboa. Entender como funciona o pedido e com que bases se
regem os coordenadores para poderem atribuir o respectivo slots. Perceber também que outros
meios existem, para que uma determinada companhia aerea consiga obter o respectivo slots, e

como o pode fazer.

Com esta investigacdo procura-se responder quais 0S meios mais rentaveis de
aquisicdo de slots - os tradicionais ou adicionais. O que é mais importante - a rentabilizacdo
econdmica para um grupo reduzido de companhias, ou para um bem comum, onde todas as

companhias aereas estdo em pé de igualdade.
Quanto aos objectivos especificos pretende-se saber:

e Qual 0 meio mais transparente?

e Qual o meio que é mais eficiente?

e Qual o meio que nao descrimina?

e Qual 0 meio mais moroso?

e Qual 0o meio que tem em conta 0 mercado?

e Qual o0 meio que tende a ser mais rentavel economicamente?

e Qual 0 meio mais justo?
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1.4 Metodologia
Da metodologia do trabalho proposto fizeram parte: Investigacdo bibliografica e sua
analise; Realizacdo de entrevistas a profissionais do sector - ao Coordenador Nacional de
Slots, ao chefe do departamento de Coordenagdo e Planeamento da TAP, SGPS, SA e ao
Chefe da Torre de Controlo de Cascais NAV Portugal, EPE; Contactos e informacgoes
fornecidas pela International Air Transport Association (IATA), pela International Civil
Aviation Organization (ICAO) e também pelo coordenador de slots do Reino Unido

slotstrade.aero ACL, e sua analise.

Inicialmente serdo expostos 0s demais conceitos, as entidades que estdo envolvidas, é
feita a identificagdo da regulacdo vigente nacional e internacional, a identificacdo dos

métodos paralelos a regulagédo vigente e como estes se relacionam.
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Capitulo Il - Enquadramento Historico
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1.1 Enquadramento Historico

Com o surgimento dos meios de transporte aéreo, e a ideia que os avides poderiam ser
um meio de transporte rapido e seguro, também fez com que surgissem os primeiros conflitos
em relacdo ao espaco aéreo. Muito embora um espago que pertenca a um pais se faca por
terra, 0 espaco que o sobrepde também lhe pertence. A primeira Conferéncia de Paris teve
origem nas preocupacdes do Governo Francés relativamente ao facto de varios baldes aleméaes
sobrevoarem repetidamente o territorio Francés. Isto fez com que os dois Governos
envolvidos tentassem celebrar um acordo para resolver o problema. No entanto, ao contrario
do que se previa, a Conferéncia de Paris de 1910 ndo adaptou a teoria de liberdade do ar,
nesta altura cada Estado detinha o total poder de soberania sobre o territdrio, e as
discordancias de natureza politica levaram a que a conferéncia ndo atingisse 0s seus
objectivos. Contudo, os Estados tiveram a oportunidade de perceber que era necessario

legislar.

Mais tarde, surgiu a Convencdo de Paris de 1919, porque se deu a necessidade de
eliminarem conflitos de navegacdo aérea. Aqui a Convencdo esteve intimamente ligada a
Regulacdo Aérea, onde foram acordados os aspectos técnicos, operacionais e organizacionais
da aviacéo civil. Ou seja, foi o primeiro instrumento legal internacional sobre navegacao aérea

validada por trinta e dois Estados.

Foi formada a CINA, Comissdo Internacional de Navegacdo Aérea, cujo objectivo foi
0 de monitorizar o desenvolvimento da aviacdo civil e de propor medidas para que os Estados
permanecessem a par do desenvolvimento. Apareceu, pela primeira vez, a definicdo de
aeronave, e foram desenvolvidos os primeiros anexos de natureza técnica a Convencéo que
regulam matérias relativas a Aeronavegabilidade, Certificacdo, Competéncia das Tripulacfes

e Questdes Técnicas.

Mais tarde foi realizada a Convencdo Ibero — Americana, onde a esséncia do acordo
seria @ mesma adoptada em Paris, mas passando a ser reconhecida por varios paises da
América Latina. Foi concluida em Madrid em 1926, e em 1927 os E.U.A. deram inicio a
elaboracdo de uma Convencdo de Navegacao Aérea para as Amérias, tendo sido assinada em
Havana, em 1928.
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“Na verdade, a Convencdo Ibero-americana foi um protesto a Convencao de Paris pelo
fato dos Estados ibero-americanos ndo terem participado do supracitado tratado Esta
convencdo ndo previu uma Comissdo internacional de Navegacdo Aeérea, ndo tendo sido

uniformizada ao nivel da regulamentacio do transporte aéreo”.*

Em 1923, o Governo Francés propés um projecto com focus na Responsabilidade
Civil dos Operadores Aéreos, uma vez que nem todos os Estados confirmaram o trabalho
proposto. Foi criado o Comité Internacional de Technique D’Experts Juridiques Aériens
(CITEJA) para aperfeicoar o projecto que tinha comecado a ser desenvolvido pelo Governo
Francés, sendo terminado em 1929, ano da Convencao de Varsovia. Este foi adoptado pelos
Estados. Mais tarde, a Convencéo de Varsovia foi revogada pela Convengdo de Montreal, em
1999.

O documento ditava as regras da relacdo comercial entre o transportador aéreo e o
consumidor, as regras relativas a responsabilidade civil do transportador e as suas limitacdes.
A Convencdo uniu os Estados, definiu o transporte Internacional e o &mbito da sua aplicacéo,
definiu as regras relativas aos documentos de transporte, as regras relativas as

responsabilidades das transportadoras e seus limites, e também regras relativas a jurisdigéo.

A Convencédo tratava de assuntos praticos para o quotidiano das Transportadoras
Aéreas. Eram elas: os Bilhetes de Passagem (Art°. 3), os Boletins de Bagagem (Art°. 4°), a
Documentacdo Relativa as mercadorias (Art°. 5°), as Responsabilidades do Transportador

(Art°. 17°), e as Disposicdes Relativas aos Transportes Combinados (Art?. 329). 2

A aviacdo comercial aumentou e evoluiu, e os Estados tiveram a preocupacao de
actualizar os documentos. Surgiu a Primeira Convencéo sobre a Aviacgdo Civil Internacional
em 1944 -Convencdo de Chicago. Todas as questdes de Direito Aéreo tém implicacGes

Internacionais, nomeadamente a nivel da Soberania, Jurisdigdo, Territorio, Rela¢bes entre

! FERREIRA, Ilda; Aulas de Direito Internacional Aéreo; Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologia
2011

2 Convengdo de Varsdvia — Fonte: http://www.apoe.pt/fotos/editor2/convencao_devarsovia.pdf
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Estados e outras pessoas juridicas com personalidade internacional, Nacionalidade,
Harmonizacao do Direito Privado e Conflitos de Leis.

A Convencdo de Chicago foi a mais importante Convencao, ja que todas as anteriores
vieram a ser substituidas por esta. As regras do transporte aéreo internacional foram
padronizadas, procedimentos de regulacdo da navegacdo aérea, de registo de aeronaves, de

seguranga de voo e do trafego aéreo.

A utilizagdo de aeronaves generalizou-se. As defesas naturais dos Estados passaram a
ser postos em causa, e assim 0s Estados viram-se obrigados a alterar ou a substituir os
respectivos ordenamentos juridicos para que, de uma forma progressiva, acompanhassem a
evolucdo tecnoldgica da aviacdo em beneficio de um sistema internacional orientado para a

fluidez no trafego e do comércio.

“O Direito Internacional Aéreo nao resolve todos os conflitos que existem, contudo a
cooperacao internacional entre Estados é uma atitude que melhor serve os interesses dos

Estados e pode garantir um transporte aéreo seguro”.

A Convencao sobre a Aviacdo Civil Internacional - Conferéncia de Chicago teve como
resultado a realizacdo de varios documentos aprovados, em que 0s mais importantes foram: a
Convencao de Chicago e o Acordo relativo ao Transito dos Servi¢os Aéreos Internacionais. A
acta final da Convencdo foi assinada por cinquenta e dois paises, onde vincula o maior
numero de Estados do sistema das Na¢des Unidas, por conter o principio fundamental de

soberania nacional sobre o espaco aéreo de cada pais.

A Convencdo assumiu uma natureza politica, no entanto também teve um papel
importantissimo no que diz respeito a seguranca aérea. Foi criada uma entidade internacional,
a ICAO -International Civil Aviation Organization, e adaptados sistemas normativos através

dos anexos a Convencao.

* FERREIRA, llda; Aulas de Direito Internacional Aéreo; Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologia
2011
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Capitulo 111 - Organizag6es
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I11.1 ICAO - International Civil Aviation Organization
A ICAO por sua vez é uma agéncia especializada das Nac¢6es Unidas, em que a sua
principal funcdo é a de regular o transporte aéreo internacional, desenvolvendo principios e
técnicas de navegacdo internacional. A seguranca é o principal objectivo de todos os

operadores, assim como a economia que engloba o desenvolvimento dos servicos aéreos.

A ICAO estabelece principios e regulamentos necessarios para a aviagdo a nivel de
“safety e security”, eficiéncia e regulacdo, mas também para a proteccdo ambiental e
desenvolvimento sustentdvel do transporte aéreo. A organizacdo abrange um férum de

cooperacdo em todos os campos de aviagéo civil entre os 191 Estados Membros.

Toda a assisténcia é prestada através de um trabalho de campo de assisténcia técnica,
dando assisténcia aos servicos de infra-estrutura aeronautica nos paises em desenvolvimento,
através de equipas de especialistas, enviados aos diversos paises para organizar e orientar a

operacéo dos servicos técnicos indispensaveis & aviaco civil®.

A Convencdo Internacional de Chicago, estabeleceu fins e objectivos para a

organizacéo, s&o eles”:

a) Assegurar um crescimento seguro e ordenado de aviacao civil
internacional pelo mundo.

b) Encorajar para que a construcdo de aeronaves e a sua operagao
tenha um fim de paz.

C) Encorajar o desenvolvimento de aerovias, aeroportos, e
navegacao aérea para a aviagdo civil internacional.

d) Ir de encontro as necessidades dos povos, de maneira a que se dé
um transporte aereo seguro, regular, eficiente e economicamente rentavel.

e) Prevenir que ndo haja desperdicio econémico devido a uma

competicdo despropositada.

* http://www.icao.int/about-icao/Pages/default.aspx
> http://www.icao.int/publications/Documents/7300_cons.pdf - artigo 44° da Convencao de Chicago
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f) Assegurar que os direitos dos Estados Contratantes sao
respeitados e que todos os Estados Contratantes tém a mesma oportunidade de
operar empresas de transporte internacional.

9) Evitar a discriminacédo entre Estados Contratantes.

h) Promover voos seguros em navegacao internacional.

) Promover de uma forma geral todos os aspectos de aeronautica

civil.

Paralelamente foi criada a International Air Transport Association em Havana, Cuba
em 1945, sendo responsavel pela promocgdo da seguranca, confianca e servigcos aéreos. No
inicio da sua criacdo, a IATA tinha cinquenta e sete membros de trinta e uma nagdes, hoje em

dia tem duzentos e quarenta membros de cento e dezoito nagdes globalmente.
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I11.2 IATA - International Air Transport Association
A IATA “Associacdo Internacional de Transporte Aéreo”, é uma associacdo criada em
1945 em Havana Cuba, com o0 objectivo de facilitar o transporte aéreo seguro, regular e

econdmico, de forma a criar valor no sector do Transporte Aéreo Civil.

E reforcado o entendimento entre decisores das companhias aéreas, para que a
consciéncia e os beneficios que a aviacao civil traz a nivel nacional e as economias globais
crescam. Luta pelos interesses das companhias aéreas a nivel global, tenta fazer com que os
reguladores dos diversos paises tenham em conta tais beneficios e que a regulagdo esteja de

acordo com as necessidades das companhias.

A IATA e a ICAO complementam-se, uma vez que 0s objectivos da IATA estdo

ligados ao desenvolvimento do transporte aéreo seguro, regular e econémico.

A IATA tenta que as companhias se autos regulem, simplificando os processos e
aumentando os passageiros, reduzindo custo e melhorando a eficiéncia, tendo sempre em que

o principal meio de actuacgdo é sobre a Seguranca - esta é a principal prioridade.

A IATA tem como estipulado o objectivo de melhorar continuamente os padrbes de
seguranca, minimizando o impacto do transporte aéreo no ambiente. Isto é, a IATA é o 6rgéo
responsavel pela auto regulacdo a nivel comercial (técnica, legalizacdo, financeira, servigos de

trafego) e coordenacdo de tarifas.

A IATA assegura que as pessoas e 0s bens possam movimentar em todas as redes
aéreas globais, de uma forma simples. Aliado a isto, fornece um apoio profissional e essencial
em toda a industria onde as partes estdo interessadas, com uma larga gama de produtos e

servigos especializados, tais como as publicac¢Ges, formacéo e consultoria.

O sistema de financiamento da IATA também ajuda as companhias e a industria de

viagens a maximizar as suas receitas.
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111.2.1 Prioridades IATA®
As prioridades IATA séo:

. Safety and Security

. Parte Financeira

. Regulacéo

. Ambiente

. Simplificacdo do Negdcio

. Custos para as Companhias Aéreas que sejam membros.

111.2.2 Papel da IATA em relacdo as faixas horérias
O processo de coordenacéo de slots nos aeroportos congestionados € um processo que
decorre sobre uma base transparente e nao discriminatoria. A IATA em paralelo com os
coordenadores/facilitadores e também com as companhias aéreas, publicam as WSG -
Worldwide Slots Guidelines, que tém como objetivo ajudar na gestdo de faixas horérias nos

aeroportos coordenados.

E a IATA que organiza as Conferéncias Anuais — Slots Conference- que permite as
companhias aéreas e coordenadores estabelecerem e reverem os slots disponiveis em cada
aeroporto (de momento existem cento e sessenta e um aeroportos nivel trés, e cento e vinte e
cinco aeroportos nivel dois) bem como finalizar as faixas horarias para a préxima época de

operagéo.

O papel da IATA ¢é importante, na medida que regularmente se reline em comités e
grupos de trabalho através da Joint Slots Advisory Group (JSAG), de maneira a estudarem a

melhor forma de locacéo de slots, procedimentos e politicas.

® http://www.iata.org/about/Pages/priorities.aspx
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111.2.3 Areas de Actividade

. Operacdes aéreas

o Servicos de Aeroporto e Navegacao

J Carga

o Economia

o Ambiente

o Passageiros

o Legais, de Governo e de inddstria, tais como: ICAO - International Civil

Aviation Organization; ECAC — European Civil Aviation Conference; EASA — European
Aviation Safety Agency; World Trade Organization;World Tourism Organization;
Organizacdo para a Cooperagdo e Desenvolvimento Economico; Camara Internacional de

Comércio

o Safety e Security
. Simplificacdo do Negdcio

o Viagens e Turismo

Adicionalmente, existem pontos de auto-regulacédo, que s&o:

o Conferéncias IATA, realizadas duas vezes anualmente, onde as companhias
coordenam os horarios de voos e 0s slots.

o Plano de Facturagdo e liquidacdo bancaria, permitindo que haja o
processamento de contas entre as companhias aéreas e as agéncias de viagens que emitem 0s
respectivos bilhetes.

o Plano de facturacdo e liquidagdo de contas em relacdo a carga, entre as

companhias de transporte aéreo e 0s agentes de carga.

o Sistema de localizacao de bagagens registradas.
o Acordo multilateral de trafego.
J Coordenagéo de tarifas.

Universidade Lusofona de Humanidades e Tecnologia, Departamento de Aeronautica e Transportes, Escola de
Ciéncias Economicas e das Organizacgdes

Pag. 24



Suzana Ménica Antunes Monteiro, A Importancia da Regulagdo Vigente Para a Obtencéo de Faixas

Horérias/Slots Aeroportuarios — Caso de Portugal

De uma forma geral, a IATA permite uma visdo antecipada a ICAO e a outras
organizagdes Internacionais, da politica comercial que traduz os interesses da industria. Trata-
se de um ponto importante no que diz respeito a liberalizacdo e regulacdo do Transporte
Aéreo Internacional, que requer politicas de regulacdo economica e o tratamento de questdes

comerciais, do ponto de vista das companhias aéreas’.

" FERREIRA, llda; Aulas de Direito Internacional Aéreo; Universidade Luséfona de Humanidades e

Tecnologia 2011
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I11.3 INAC - Instituto Nacional de Aviacao Civil
O Instituto Nacional de Aviacdo Civil — Inac — é o organismo representante do
Governo Portugués e responsavel pela regulacéo aeronautica civil. Foi criado em 1998 através
do Decreto de Lei 133/98 a 15 de Maio assumindo as funcdes da anterior Direcgdo Geral de
Aviacdo Civil. Em 2007 é substituido pelo Instituto Nacional Civil, Ip — INAC, IP — atraves
do Decreto de Lei 145/2007 de 27 de Abril.

Tem como funcdo regular e fiscalizar o sector de aviacdo civil bem como
supervisionar e regulamentar as actividades desenvolvidas neste sector — artigo 2° do DL
145/2007°.

Dentro das competéncias deste organismo — Artigo 3%2 alineas a) a €) — encontram-se:

. Elaboracdo de projectos de legislacdo

. Regulacéo e Fiscalizacdo de actividades de aviacéo civil

o Credenciar as entidades publicas ou privadas

. Regulacéo de seguranca do sector

. Regulacéo econdmica

. Promocdo e defesa de concorréncia no sector

o Defender os direitos e interesses legitimos dos utentes

. Promover a seguranca aérea, regulamentando, supervisionando,

inspecionando e fiscalizando as organizacdes, actividades, equipamentos e
instalacdes do sector

. Estabelecer objectivos de seguranca operacional para a operagédo
de meios aéres ou infra-estuturas de apoio a operacdo de meios aéreos

. Colaborar na definicdo das politicas de planeamento civil de
emergéncia

. Supervisao e garantia de cumprimento das normas comunitérias
que regulam o céu Unico europeu

. Certificacdo e garantia de cumprimento

. Supervisionar a gestdo do espaco aéreo

. Assegurar a representacdo do Estado Portugués nas

organizacg0es internacionais

& http://www.inac.pt/SiteCollectionDocuments/Inac/dl 145 2007.pdf
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. Regular a economia das actividades aeroportuarias de navegacao
aerea e de transporte aéreo no &mbito de aviagéo civil
. Colaborar no estabelecimento de obrigac6es de servico publico
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Capitulo IV — Faixas Horarias e Legislacdo Vigente
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IV.1 Faixas Horarias — Slots
Um slot ou faixa horaria, € uma autorizacdo concedida por um coordenador a cada
companhia aérea que pretenda operar em determinado aeroporto qualificado como aeroporto
de nivel trés por ser congestionado, e que permite usar toda a gama de infra-estruturas
aeroportuarias necessarias para chegar ou partir desse mesmo aeroporto, numa determinada

data e determinada hora especifica.

A atribuicdo de slots é realizada em aeroportos congestionados e atribuidos a voos
regulares e com operac6es planeadas, o que ndo significa que todas as outras companhias que
ndo tenham operagOes regulares ndo possam aterrar nos aeroportos. Uma transportadora
particular pode aterrar num aeroporto de nivel trés sem ser detentora de uma faixa horaria
programada, ou seja, pode efectuar o pedido ao coordenador e ser-lhe atribuida uma
autorizacdo pontual, a transportadora particular ndo necessita para isso de aceder as reunides
anuais IATA.

Para que as faixas horarias sejam controladas, cedidas as companhias aéreas de uma
forma transparente, justa e sem discriminacdo, € necessario que haja um coordenador
aeroportuario. A coordenacdo aeroportudria foi a forma encontrada para gerir toda a
capacidade aeroportuaria através de um conjunto de regras que se encontram descritas nas
Worldwide Slots Guidelines (WSG). A coordenacdo é feita de acordo com a capacidade
condicionada ou limitada a companhias aéreas ou outros operadores aéreos, € tem como

objectivo maximizar todo a utilizacdo da infra-estrutura aeroportuaria.
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A legislacdo na Europa e em Portugal que regem as faixas horarias com base nas

normativas Worldwide Slots Guidelines é a seguinte:

Legislacdo Europeia
Regulamento CEE 95/93 de 18 de Janeiro de 1993
Alterado pelos Regulamentos:
DL 894/2002 de 27 de Marco
DL 1554/2003 de 22 de Julho
DL 793/2004 de 21 de Abril — Regulamento Vigente

Legislacdo Nacional

DL 109/2008 de 26 de Junho — Neste pressuposto procedeu a alteracéo
da designacédo de aeroportos inteiramente coordenados para aeroportos
coordenados, bem como a alteracdo de aeroportos coordenados para
aeroportos com horarios facilitados.

Nomeou-se a ANA, Aeroportos de Portugal SA, como entidade
coordenadora

Institui-se um comité de Coordenacdo de Faixas Horarias.

DL 10/2004 de 09 de Janeiro — Regime de Contra OrdenagOes
Aeronauticas Civis
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V.2 Atribuicéo de Slots — Aplicagdo a Portugal
O modelo de regulacdo dos Aeroportos regido pelo regulamento da CEE 95/95,
estabelece os parametros de atribuicdo de slots aeroportudrios, uma vez que existe um
desequilibrio entre a oferta de infra - estruturas e a procura por parte dos operadores, e leva ao

congestionamento dos aeroportos.

Este regulamento identifica o Estado de cada pais como instituicdo responsavel pela
identificacdo de quais os aeroportos coordenados bem como as regras de aterragem. O Estado
designa uma entidade especializada para que possa fazer essa identificacdo, no caso de

Portugal essa funcgdo é atribuida ao INAC (Instituto Nacional de Aviacao Civil).

Nenhuma companhia regular pode aterrar sem atribuigdo prévia de uma faixa horaria
(slots).

Ja os regulamentos CEE do Parlamento Europeu e do Conselho, n® 884/2002,
1554/2003 e 793/2004 alteraram o regulamento CEE 95/93 do Conselho.

Na legislagdo nacional é o Decreto de Lei 109/2008 de 26 de Junho que estabelece as

regras para atribuicao de faixas horérias.

A coordenacdo de slots é a solucdo existente, dado que ndo existem outras solucdes.
As propostas dadas pelos Governos anteriores passavam pela construcdo de um novo

aeroporto o que néo se concretizou (exemplo novo Aeroporto de Lisboa).

As solucdes que a Ana Aeroportos apresentou para colmatar a escassez de slots foram

as seguintes®:

o Diminuicdo da distancia de seguranca entre as aeronaves (distancia de voo)
o Aeronaves com capacidade inferior serem substituidas pelas companhias por

aeronaves com capacidade superior
o Rotas ATC modificadas (autorizacdo por parte da NAV, INAC)

o Aumento das taxas em horas de ponta

° Entrevista com Alexandra Joaquim Slot Coordination Portugal, ANA, Aeroportos de Portugal
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o Aeroportos alternativos (caso de Lisboa, reencaminhamento para Beja)

o Aumentar a capacidade dos Aeroportos (esta medida é contestada por parte da
NAV™)

. Construcédo de novos Aeroportos

19 Entrevista com José Anténio Azevedo Chefe da Torre de Controlo de Cascais, NAV Portugal, EPE,
Aerédromo Municipal de Cascais, Tires — O aumento de capacidade do aeroporto ndo passa somente por uma
medida estrutural, mas sim por modificacdes na distancia de seguranca entre aviGes no ar, uma vez que a volta
do espaco aéreo de Lisboa existe 0 espaco aéreo do Aerodromo de Tires, Base Aérea 1 em Sintra, Base Aérea do
Montijo, e Base Aérea de Alverca. O que faz com que se ndo se diminui a distancia de seguranca entre avides em
Voo, 0 nimero de aeronaves por hora continua a ser 0 mesmo, trinta e oito aeronaves.
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Capitulo V - De que trata a Regulacéo sobre coordenacéo de slots e o

Motivo da Regulacéo
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Essencialmente trata da capacidade do Aeroporto, que é definido pelo numero de
passageiros e carga que um determinado aeroporto pode dispor num determinado periodo de

tempo. A regulacdo é feita de modo a ter em conta a capacidade do terminal e da pista.

A capacidade Aeroportuaria divide-se em trés niveis, sdo eles o nivel 1 (um) ou
aeroporto nao coordenado, nivel 2 (dois) ou aeroporto facilitado e nivel 3 (trés) ou aeroporto

coordenado.

O nivel 1 (um)** ou aeroporto ndo coordenado, distingue-se pelo acordo que existe
entre a transportadora aérea e o0 agente de handling para a prestacdo dos servicos de
assisténcia em escala, isto significa que a capacidade do aeroporto esta apta e disponivel para

a procura existente.

No nivel 2 (dois)* ou aeroporto facilitado, corresponde a uma procura de slots
aproximada da capacidade existente que o aeroporto disponibiliza. Para que as situacGes de
procura se resolvam, é necessario que exista uma cooperacdo entre as companhias aéreas que

operem neste tipo de aeroportos.

Nivel 3 (trés) ou Aeroporto coordenado, a procura por parte das companhias aéreas
ultrapassa a disponibilidade do aeroporto. Aqui as companhias aéreas apenas podem operar se

lhes for atribuido um slots.™
Diferenca de pedidos de slots entre aeroportos de nivel 2 (dois) ou nivel 3 (trés):

e Nivel 2 — pedido feito com “SMA” (Schedule Movement Advice)
e Nivel 3 - pedido feito com “SCR” (Slots Clearance Request/Reply).

Em Portugal ha cinco aeroportos coordenados, Lisboa, Porto, Faro, Funchal e Ponta
Delgada®. Sendo que os aeroportos de Faro, Funchal, Lishoa e Porto sio de nivel 3 (trés) e
Ponta Delgada é de nivel 2 (dois).

Y http://www.iata.org/policy/slots/Documents/wsg-5-portuguese.pdf - pag. 11

12 http://www.iata.org/policy/slots/Documents/wsg-5-portuguese.pdf - pag. 11

13 http://www.iata.org/policy/slots/Documents/wsg-5-portuguese.pdf - pag. 11

1 http://slotsportugal .ana.pt/en-US/main/airports/Pages/default.aspx
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A distribuicdo de capacidade de cada aeroporto € feita da seguinte forma, de acordo
com os dados fornecidos pela Coordenagéo de slots - Aeroporto de Lisboa:

Winter 2012 (W3] Summer 2013 [(513] Winter 2013 [W13])

Total par 180 minutes
Arrtval per 180 minutes
Departure per 180 minutes
Total per Edminutes
Armtval per &0 minutes
Departure per 50 minutes
Total per 30 minutes
Arrtval per 30 minutes
Departure per 30 minutes
Total par 15 minutes
Arrtval per 15 minutes

D=parture per 15 minutes

Ay Dep per &0 minutes Schengen

Ay Dep per &0 minutes Non Schengen

Tabela | - Capacidade do Aeroporto de Lisboa - Fonte ANA Aeroportos™®

O aeroporto de Lisboa estd limitado ao nimero de movimentos entre as 00h00 e as
06h00, regido pela Portaria 259/2005 de 16 de Margo.

Aeroporto do Porto:

Phttp://slotsportugal.ana.pt/en-US/main/airports/lisboa/capacity/Pages/default.aspx Regulamento Geral do
Ruido em Anxo. A portaria 259/2005 de 16 de Margo procede a algumas alteragBes da portaria 303A/2004 de
22 de Margo, contudo mantem-se que no Aeroporto de Lisboa o trafego nocturno é estringido entre as 00h00 e
as 06h00, o nimero de movimentos aéreos permitidos por semana ndo pode exceder o limite total de 91
movimentos.
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Winter 2012 (W12} Summer 2013 (513) Winter 2013 (W13)

Total per 60 minutes
Arrival per 60 minutes
Departure per 60 minutes
Total per 15 minutes
Arrival per 15 minutes

Departure per 15 minutes

Paxs flow Arrival/Departure per 60 minutes

Tabela Il - Capacidade do Aeroporto do Porto — Fonte: Slots coordination Portugal

O aeroporto do Porto estd limitado ao nimero de movimentos entre as 00h00 e as
06h00, regido pela Portaria 831/2007 de 01 de Agosto™®.

'® http://slotsportugal.ana.pt/en-US/main/airports/lisboa/capacity/Pages/default.aspx - Regulamento geral do
Ruido em anexo. A portaria 831/2007 de 01 de Agosto, restringe as operacgdes entre as 00h00 e as 06h00, nao
sdo permitidos movimentos aéreos nédo relacionados com aviagdo comercial ou trabalho aéreo. O nimero
maximo de movimentos aéreos permitidos para esse periodo sdo de 11 movimentos diarios, 70 semanais e 2100
anuais.
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Aeroporto de Faro:

Winter 2012 (W12)  Summer 2013 (S13) Winter 2013 {W13)

Total per 60 minutes
Arrival per 60 minutes
Departwre per 60 minutes
Total per 15 minutes
Arrival per 15 minutes

Departure per 15 minutes

Paxs flow Arrival/Departure per 60 minutes

Tabela Il - Capacidade do Aeroporto de Faro. Fonte: Slots coordination Portugal’

O aeroporto de Faro esta encerrado entre 23h50 e as 06h00 hora local.

17 http://slotsportugal.ana.pt/en-US/main/airports/faro/capacity/Pages/default.aspx
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Aeroporto do Funchal:

Winter 2012 (W12)  Summer 2013 (513)  Winter 2013 [W13)

Total per 60 minutes
Aurival per 60 minutes
Departwre per 60 minutes
Total per 15 minutes
Arrival per 15 minutes

Departwre per 15 minutes

Aur/ Dep per 60 minutes Non-Schengen

Tabela IV - capacidade do Aeroporto do Funchal. Fonte: Slots coordination Portugal

O Aeroporto do Funchal estd limitado nimero de movimentos entre as 00h00 e as
06h00 regido pela portaria 69/2007 de 13 de Julho.™®

'8 http://slotsportugal.ana.pt/en-US/main/airports/madeira/capacity/Pages/default.aspx - Regulamento geral do
Ruido em anexo. A portaria69/2007 de 13 de Julho, restringe as operaces entre as 00h00 e as 06h00 a um
nimero de movimentos 80 movimentos semanais, sendo que diariamente ndo pode ultrapassar os 31
movimentos. A excepcao prende-se com as épocas festivas, como o Natal, Fim de ano, Pascoa e Festa da Flor,
neste periodo o nimero de movimentos semanais é de 134, e 0 maximo estipulado para movimentos diarios é de
52 movimentos.
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Aeroporto de Ponta Delgada:

Winter 2012 (W12) Summer 2013 (513) Winter 2013 [W13)

Total per 60 minutes
Arrival per 60 minutes
Departure per 60 minutes
Total per 15 minutes
Arrival per 15 minutes

Departure per 15 minutes

Paxs flow Arrival per 60 minutes
Paxs flow Departure per 60 minutes

MNon-schengen

Tabela V - Capacidade do Aeroporto de Ponta Delgada. Fonte: Slots coordination Portugal19

O Aeroporto de Ponta Delgada encerra entre as 00h00 e as 06h00 hora local.

19 http://slotsportugal.ana.pt/en-US/main/airports/pontadelgada/capacity/Pages/default.aspx
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O regulamento Europeu para atribuicdo das faixas horarias vigente é o regulamento
793/2004 do Parlamento e do Conselho, 0 mesmo tinha alterado o regulamento CEE 95/93 do
Conselho, que outrora ja tinha sofrido algumas emendas.

A legislacdo nacional vigente remete para o DL 109/2008 de 26 de Junho, que diz
respeito a atribuicdo dos Aeroportos Portugueses coordenados.

Decreto de Lei 293/2003 de 19 de Novembro estabelece as regras e os procedimentos
relativos as restricdes de operacéo relacionados com o ruido nos aeroportos.

Portaria 303-A/2004 de 22 de Marco. Introduz restricdes de operacdo relacionadas
com o ruido estabelecidas para o Aeroporto de Lisboa.

A portaria 259/2005 de 16 de Marco, que procede a algumas alteracdes e revogacao de
alguns nimeros da portaria 303-A/2004 de 22 de Marco.

A ANA SA é a entidade responsavel pela gestdo, operacdo e desenvolvimentos dos

aeroportos de Lisboa, Porto, Ponta Delgada, Santa Maria e Flores.

V.2 Por que existe a atribuicéo de slots?

Para poder atribuir uma faixa horaria a cada companhia, de modo a que o aeroporto
seja eficiente e possa existir uma minimizagéo de ineficiéncia e injusticas, a distribuicio deve

ser justa, transparente e nao discriminatdria.
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Capitulo VI — Procedimento
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V1.1 Funcionamento do pedido de slots
O pedido de slots aeroportuarios é realizado através das Worldwide Scheduling
Guidelines (WSG), inicialmente publicadas pela IATA, que € um forum que permite facilitar
0 planeamento de operacdes nos aeroportos de nivel 2 (dois) e 3 (trés) e a gestdo
aeroportuéria. A WSG sao procedimentos internacionais, sendo que as entidades envolvidas
nas Worldwide Scheduling Guidelines sdo a IATA, as companhias aéreas, e 0s 6rgdos de

gestao aeroportuaria de todo o mundo.

De acordo com a IATA, as normas apresentadas resultam na melhor prética
desenvolvida para coordenar os slots, contudo também adverte que ndo é a solucdo para o

problema de falta de capacidade aeroportuéria.”

O documento Worldwide Scheduling Guidelines é revisto periodicamente por cada
entidade gestora de slots de aeroportos coordenados. As reunides anuais ou conferéncias de
slots servem para acordar os slots disponibilizados para cada transportadora em cada pais.
Embora sejam documentos para serem estabelecidos mundialmente, cada pais adapta os

documentos a sua realidade.

As Worldwide Scheduling Guidelines sdo supervisionadas por um grupo criado pela
IATA, de maneira a obter transparéncia no procedimento, designado por Joint Slots Advisory

Group (JSAG), também composto por companhias aéreas e coordenadores aeroportuarias.

A nivel da Comunidade Europeia, 0 acesso a um aeroporto coordenado s6 é possivel
mediante a atribuicdo de uma faixa horéria, de acordo com o Regulamento CEE n° 95/93 do
Conselho, de 21 de Abril alterada pelo Regulamento 793/2004 do Parlamento Europeu do

Conselho.

E a atribuicdo das faixas € feita nos termos do artigo 8° do Regulamento 793/2004 do

Parlamento Europeu e do Conselho, sendo atribuidos por um coordenador num aeroporto de

2% http://www.iata.org/policy/slots/Documents/wsg-5-portuguese.pdf - pagina 8, ponto 1.1.2
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nivel trés a uma companhia aérea ou a outro operador. Esta atribuicdo deve ser anterior ao
inicio da operacdo, com a excepcdo dos voos estatais, humanitarios ou em aterragem de

urgéncia.

De acordo com o artigo 8° do presente Regulamento, estabelecem-se algumas
prioridades nomeadamente no que diz respeito a atribuicdo de faixas horarias, isto é, a sua

precedéncia histdrica.

Para que uma determinada companhia aérea tenha acesso ao mesmo slots na época
seguinte, tera que cumprir pelo menos 80% dos voos operados no slots que lhe fora atribuido

na epoca presente, de acordo com o artigo 8°1 e 2 do Regulamento 793/2004.

Caso a companhia aérea cumpra no minimo 80% (oitenta porcento) da série de slots,
é-lhe garantido o direito a usufruir da mesma faixa horaria na época seguinte. Os slots
atribuidos ndo sdo um direito de propriedade real das transportadoras, sdo sim um
empréstimo. Se as transportadoras ndo utilizarem as faixas horérias de forma devida terdo que
devolvé-las, para que as mesmas voltem a entrar na reserva. Desta forma, outras companhias
poderdo usufruir das mesmas. O objectivo da coordenacdo de faixas horarias passa pelo

problema de capacidade de cada aeroporto assim com pela maximizacédo dos espacos.

Os slots historicos ou habitualmente conhecidos por grandfather rights, tém prioridade
sobre novos pedidos de transportadoras, e 0s slots ndo podem ser retirados das transportadoras
jaem uso, com a excepcdo de ma utilizacdo por parte das transportadoras.

O coordenador para além dos slots atribuidos as companhias regulares podera atribuir
faixas isoladas para qualquer tipo de aviacdo, restando para esse efeito slots atribuidos a

novos operadores — artigo 10° do Regulamento 793/2004.

Uma companhia que detenha slots pode, contudo, transferi-las ou troca-las com outras
transportadoras, mas deve informar o coordenador. Sé apos confirmacao deste é que as podera

transferir.

As companhias aéreas detém os slots por um determinado periodo. Caso néo os utilize
ou decida nao utiliza-los, no final da época devolve-os. Ndo fica detentora dos mesmos, ou
seja 0 Regulamento 793/2004 estabelece que os slots sdo um direito que as companhias aérea
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tém para utilizar as infra estruturas aeroportuarias necessarias para poderem operar € nao uma

propriedade de cada companhia aérea — artigo 2°.

Algumas faixas horérias estdo reservadas a obrigacdes de servico publico, o que faz
com que ndo entrem no procedimento normal de pedido de slots. Existem sim concursos
publicos para o preenchimento desses percursos. Os Estados Membros podem reservar num
aeroporto coordenado as faixas horérias necessarias para as operagdes previstas nessa rota —
artigo 9° do Regulamento 793/2004.

As reunides IATA (IATA Slots Conference) sdo um férum organizado pela IATA de
forma a facilitar o planeamento de opera¢des nos aeroportos de nivel 2 e 3 e que acontecem

duas vezes por ano para as estacdes de Verao

Cada conferéncia é relativa apenas a uma estacdo IATA. Isto significa, por exemplo,
que na passada conferéncia de Junho 2013 foram coordenados os slots referentes a estacao de
Inverno de 2013, que comegard apenas no proximo Outubro. Na conferéncia que se realizara

em Novembro de 2013 serdo coordenados os slots referentes a estacdo de Verdo de 2014.

Ter participado ou ndo na conferéncia de Junho ndo obriga ou impede uma companhia
de operar no proximo Inverno. Da mesma forma que se uma companhia decidir iniciar a sua
operacdo para um dos aeroportos coordenados ou facilitados ainda neste Verdo S13 (época
2013) pode fazé-lo sem ter participado na conferéncia relativa a esta estacdo que decorreu em
Novembro Gltimo. Relativamente aos slots aeroportuarios € sempre possivel um operador
entrar em contacto com a coordenacao de Slots e fazer o seu pedido, que serd analisado de
acordo com a capacidade disponivel no momento de forma a ser-lhe atribuido o slots pedido

ou ser-lhe feita uma oferta 0 mais proxima possivel.
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A coordenacao de slots € realizada de acordo com o seguinte calendario:

| warz2c de Inverno da

2014 21415
ACTIVIDADE Dalas fipicas Estsgiodo | Estagho do

ano ang

| | BCH3 | BG4

Prazo SHL 3C -59 days 18 58p 2013 14 Apr 2014
Prazo Acordado para [ ] T
Histaricas S -4Z days 30ct2093 | 1 May 2014
Confirmagdo oos parameins & -
detalhes te coordenacdn fnals S0 -42 days S e e ?IT:;FEEEEFE

da capacidade dispanieel
Prazo iniclal para Submilgslo SC-35 oays 10 Ot 2013 8 May 2014

Calkendaria de reunibes abena
[D&rg 98 Coordenadones
agendarem reuniBas com as
campanhlas a&na3s

SC -16 days 25001 2013 27 May 2014

- I O male tardar O male tandar
Prazo SAL SC-14 gays 231 0ct 2013 | & 29 May 2014
Cakendarios de reunides

aberta para as comganhias

atreas aqentdarem reuriies SC -13 days 1 Mow 20132 30 May 2014
oM 0f coordenadones

Confaréncla de Slots da Cpens mikd-

IATA [2C, 1ATA Slot November (summery | 300 oY | JEiZdun

Confarencs) and mic-June [winery

15 January (summer)
and 15 Jan 20114 15 Aug 2014
15 August {winter)
31 January {summer)
and 31 Jamn 2014 31 Aug 2014
31 August {winber)

Last sunday In March
[summer)
Inicio da Estagao do Ao And 30 Mar 2014 26 oct 2014
Last Sunday In
Ceclobar [winlery

Prazo para Devoluglo de
Slote

Data de Refaréncla das
Higtdricas

Tabela VI - Calendario das Actividades de Coordenagdo — IATA*

21 www.iata.org/policy/slots/Documents/wsg-5-portuguese.pdf - pagina 3

| verzo de

2015
Estagho do
ane

| sC135

15 Sep 2014

2 Oct 2014

2 mals @ndar
a 20ctzlig

3 Oct 2014

28 0ot 2014

0 mals tardar
a 30 Oct 2014

3122014

11-14 How
24

15 Jan 2015

31 Jan 2015

23 Mar 2015
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Capitulo VII — Desenvolvimento do Regulamento 793/2004
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V11.1 Regulamento 739/2004

Artigo 1° remonta a regulacdo aplicavel aos aeroportos comunitarios.

Artigo 2° Determina o significado de faixa horaria, qualifica novos operadores,
transportadora aérea e tipos de aeroportos (coordenados, horarios facilitados). Qualifica
também os voos privados das empresas.

Uma transportadora pode ser considerada como novo operador se obedecer a um dos

seguintes critérios:

. Caso disponha de menos de cinco faixas nesse mesmo aeroporto
e dia, ou;
. Se existirem no maximo duas outras transportadoras a realizar o

mesmo trajecto pretendido e que seja no mesmo dia. Se for aceite, ndo podera
ter mais de cinco faixas horarias nesse mesmo aeroporto nesse mesmo dia, ou;
. Uma transportadora que faca o pedido de slots, e que ndo exista
nenhuma outra companhia que faca esse percurso nesse dia entre esses
aeroportos, e caso seja aceite ndo podera ter mais de 5 (cinco) faixas horarias

para esse Servico.

Uma companhia aérea que tenha mais de cinco porcento do total de faixas horarias
disponiveis num dado dia e num dado aeroporto, ou mais de quatro porcento do total de faixas
horérias disponiveis nesse dia num sistema de aeroportos de que esse aeroporto faca parte,

néo é considerado novo operador — artigo 2%b, iii) parte final.

As transportadoras aéreas deverdo ser titulares de uma licenca de exploracdo valida,
antes que comece cada época IATA, se ndo dispuserem de uma licenca valida ndo poderdo
operar na época seguinte, e nos aeroportos coordenados é sempre obrigatério que tenham

faixas horarias, a excepcao sao as emergéncias, voos estatais e humanitarios.

As faixas horarias quando sdo pedidas em séries significam que sdo pelo menos cinco
faixas horérias pedidas para um periodo de programacdo regularmente & mesma hora no

mesmo dia de semana.

Caso um aeroporto demonstre ter problemas de capacidade durante pelo menos um

periodo de programacdo, o estrado membro deve garantir que sera atribuido a designacédo de
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aeroporto coordenado caso as limitagOes sejam graves e ndo possam ser evitados atrasos
importantes no aeroporto e nédo existir qualquer possibilidade de resolver os problemas a curto

prazo.

Em Portugal o Estado nomeou a Ana Aeroportos S.A. como coordenador facilitador, e
este mesmo coordenador facilitador deve garantir que actua de forma independente, imparcial
e ndo discriminatoria. Esta participa nas conferéncias internacionais e aconselha outros
horarios quando alguns ndo sdo possiveis. E o coordenador o Unico responsavel pela
atribuicdo de faixas horarias, e deve também fiscalizar as operagdes das transportadoras
aéreas para saber se estas estdo conformes com os horarios atribuidos. O Procedimento € feito
em cooperacdo com a entidade gestora do aeroporto e com as autoridades de controlo de
trafego aéreo.

O artigo 4° trata também das fun¢des do coordenador e facilitador de horérios. Como
coordenador, é responsavel pela atribuigdo de slots (de acordo com o respectivo regulamento),

em caso de urgéncia pode atribuir slots fora de horas de expediente.

Como facilitador poderd propor diferentes horarios, na existéncia de horarios
incompativeis -art4%7 do regulamento 793/2004.

O coordenador é tambem responsavel pela fiscalizagdo de todas as opera¢Ges a que
forem atribuidas os slots. Fiscaliza para que assim possa contabilizar o nimero de slots
efectivamente utilizados para contagem na préxima atribuicdo de faixas horarias.

O coordenador deve também fornecer as companhias os slots historicos, pedidos
iniciais, slots pendentes, slots disponiveis e quais 0s critérios utilizados na sua atribuicao -
artigo 4°/8 do regulamento 793/2004.

Devera existir um comité de coordenacdo, estabelecido pelo artigo 5° do regulamento
793/2004, no qual podem participar as transportadoras aéreas que utilizam os aeroportos
regularmente, a entidade gestora do aeroporto, autoridades competentes de controlo de trafego

aéreo e representantes da aviacao geral, que utilizem regularmente o aeroporto.

O comité de Coordenacao consiste em fazer prestar ou aconselhar o coordenador e/ou
0 Estado-membro relativamente a- artigo 5%/1 do Regulamento 793/2004:

o Aumento de capacidade do aeroporto/melhoramento de utilizagéo
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o Parametros de coordenacéo

o Métodos de Fiscalizacdo das faixas horarias

o Orientac0es locais

o Melhoria das condicdes de trafego

o Dificuldades encontradas pelos novos operadores
J Questdes de capacidade aeroportuaria

Cada Estado — Membro é responsavel e deve definir os pardmetros para atribuicdo de
faixas horarias, deve fazé-lo duas vezes por ano, baseando-se no trafego aéreo e no
congestionamento, e fornecé-los antes da atribuicdo inicial de faixas horarias — artigo 6° do
Regulamento 793/2004.

Todas as transportadoras que tenham intencdo de operar terdo que fornecer todas as
informacdes que o facilitador de horarios pedir e especificar se beneficiam ou ndo de estatuto
de novo operador. As informacGes devem ser apresentadas num ambito de boa-fé, sem falsas
declaracbes. Caso a transportadora ndo dé a devida informacdo, o coordenador guarda o
direito de ndo considerar o pedido da transportadora - Artigo 7° relativo as informacGes a

fornecer ao facilitador de horarios e ao coordenador.

As faixas horérias sdo atribuidas a partir da reserva as transportadoras, ap0s esse
periodo sdo devolvidas a reserva. Se uma transportadora utilizar pelo menos oitenta porcento
das séries de faixas horérias, é-lhe conferido o direito @ mesma série de faixas horérias no
proximo periodo de programacdo equivalente. E se uma transportadora pedir uma
determinada faixa horarias e ndo for possivel ser-lhe concedida, o coordenador informa a
transportadora sugerindo as opgOes alternativas - Artigo 8°, relativo ao procedimento de
atribuicdo de faixas horarias.

As faixas horérias podem ser transferidas ou trocadas entre transportadoras aéreas, ou
dentro da mesma transportadora aérea. Contudo as transportadoras tém que informar primeiro
0 coordenador, e sO depois de receberem uma confirmagéo expressa € que podem proceder a

mobilidade de faixas horarias.

Déo-se 0s casos possiveis - Artigo 8°A relativo a mobilidade de faixas horarias:
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o Um transportador que tenha ganho um concurso de servico
publico, sé pode transferir a faixa horaria num periodo de programacéo
equivalente caso se dé uma transferéncia entre sociedade-mae e as suas filiais,
ou entre filiais da mesma sociedade, ndo o pode fazer duas vezes. A excepcao
da-se quando se trata de uma aquisicdo legalmente autorizada das actividades
de uma empresa falida.

o Se se der o caso de um novo operador ganhar um concurso
publico para operar (se for considerado como novo operador pelo artigo 2°/b i)
e ii), ndo poderd transferir para outra ligagdo como previsto na alinea a) do
nimero 1 do artigo 8°A durante dois periodos de programacdo de horéarios
equivalentes.

o Se a um novo operador for atribuida a prestacdo de um servico
publico, ndo as pode transferir entre transportadoras aéreas durante dois
periodos de programacgdo horaria equivalente, com uma excepcdo, O

melhoramento de horérios em relacéo ao inicialmente adquirido.

O direito a ter uma série de faixas (concedidas pelo artigo 2°) ndo concede as
companhias aéreas o direito de pedir indemnizacdo caso o Estado entenda que uma
determinada transportadora deve alterar a sua faixa. O Regulamento 793/2004 ndo prejudica a
faculdade de as autoridades publicas assim o exigirem - Artigo 8° B, relativo a exclusdo dos
pedidos de indemnizagéo.

Caso sejam impostas obrigacfes de servico publico, nos termos do artigo 4° do
Regulamento CEE 2408/92, os Estados Membros podem reservar nos aeroportos coordenados
as faixas aereas necessarias para as operacfes nessa rota. Caso nao sejam utilizadas, essas
faixas regressam a reserva, e/ou, ficam reservadas para outra rota de obrigacdo publica. Muito
embora as companhias que efectuem o servigo publico também usufruam de slots, existe um
namero reservado para esse fim, ficando protegido o interesse publico - Artigo 9° é relativo as

obrigacdes de servico publico.

A Reserva de faixas horérias realiza-se, caso nédo se verifique o artigo 82 e 4 bem

como o artigo 3%3. O artigo 8°/2caso a transportadora ndo utilize uma série de faixas para a
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exploracdo de servigos regulares e caso a transportadora ndo utilize no minimo oitenta

porcento das faixas que Ihe forem atribuidas

E de acordo com o artigo 3°3 do Regulamento 793/2004, toda a nova capacidade que
for encontrada, isto é, cada Estado Membro deve fazer uma analise extensiva de capacidade
nos aeroportos que nao foram designados ou nos aeroportos com horarios facilitados de

maneira a encontrar novas faixas horarias.

Caso uma transportadora ndo realize no minimo oitenta por cento dos voos, por culpa
ndo lhe imputavel, a mesma terd que provar a sua inculpabilidade. Caso se tratem de
circunstancias imprevisiveis e inevitaveis alheias a capacidade de intervencdo da
transportadora aérea, que tenham levado a imobilizacdo da aeronave geralmente tida para o
Servigo aéreo em causa, ao encerramento de um aeroporto ou espacgo aereo, a perturbacdes de
operagdes efectuadas nos aeroportos em causa, a interrupcdes, a dificuldades financeiras
graves de transportadora aérea em causa, que tenha a concessdo de uma licenca temporaria
enguanto aguardam a reestruturacdo financeira da transportadora, ou mesmo accdes judiciais,

esses dados ndo serdo contabilizados para a contagem.

As faixas aéreas colocadas em reserva serdo distribuidas pelas transportadoras aéreas
requerentes, cinquenta porcento dessas faixas em reserva devem ser atribuidas a novos
operadores, a ndo ser que os pedidos apresentados por novos operadores sejam menos de
cinguenta porcento. O coordenador tratara esses pedidos de novos operadores com equidade.
Se um novo operador recusar uma série de faixas antes ou depois da que lhe tenha sido
proposta, deixara de ser considerado como novo operador para esse periodo de programagao -
Artigo 10° Reserva de faixas horarias.

O Regulamento 793/2004 também trata de questdes relacionadas com a
descriminacdo, caso se verifiquem, os Estados Membros podem tomar medidas como a
suspensdo total ou parcial do Regulamento as transportadoras ou transportadora desse pais
terceiro, de forma a pdr fim ao tratamento discriminatorio — artigo 12° relativo a Relagdes

com paises terceiros.

Caso ndo seja atribuida uma faixa horaria a uma companhia aérea, o plano de voo

pode ser recusado - O artigo 14° é relativo a execucao.
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Se a empresa ndo é titular de licenga de exploragdo ou equivalente até 31 de Janeiro
(periodo para o programa de Verdo) ou 31 de Agosto (periodo para o programa de Inverno), o
coordenador retirara a série de faixas horarias provisoriamente atribuidas e coloca-las-a na

reserva — artigo 14°/3.

Casa a transportadora receba uma faixa horaria na sequéncia do nimero 1, alinea c),
do artigo 8°A, contudo ndo as utilize como previsto, o coordenador retira as séries de faixas

horérias.

Se a transportadora ndo utilizar no minimo oitenta porcento (80%) definidos no artigo
8°/2, o coordenador podera retirar séries de slots. E caso ocorra um determinado periodo de
tempo sem utilizacdo de vinte por cento (20%) das faixas horarias, o coordenador pode retirar

as mesmas - Artigo 14°/6 alinea a) e b).

Se as transportadoras utilizarem repetidamente e intencionalmente outros horarios que
ndo aquele que lhes for atribuido, e que com isso resultam prejuizos para as operagdes
aeroportuérias ou de trafego aéreo, perdem o estatuto referido no artigo 8%2 ou seja a
precedéncia histérica. O coordenador pode retirar os slots até ao termo do periodo de

programacao de horarios.

Relativamente ao artigo 9° onde descreve que existem obrigacdes de servi¢o publico, a

partir do aeroporto de Lisboa, estdo garantidos os seguintes trajectos®:

Subsidio ao preco do bilhete:

e Lisboa/Ponta Delgada/Lisboa

o Lishoa/Terceira/Lishoa

e Lisboa/Horta/Lishoa

e Funchal/Ponta Delgada/Funchal
e Porto/Ponta Delgada/ Porto

e Lisbhoa/Santa Maria/Lisboa

http://www.inac.pt/vPT/Generico/RegEconomica/ObrigacoesServicoPublico/Paginas/ObrigacoesdeServicoPub
lico.aspx
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e Lisboa/Pico/Lishoa

e Porto/Terceira/Porto

Compensacao financeira a atribuir as transportadoras aéreas:

> Funchal/Porto Santo/Funchal
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Capitulo VIII - Legislacdo Nacional
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Apo6s o regulamento 95/93 do Conselho (que j& fora alterado), que estabelece as
principais regras na atribuigdo de slots, coube ao Estado analisar e atribuir as designagdes de
cada aeroporto, sendo que desta forma impede que determinada companhia possa aterrar a sua
aeronave sem slots previsto. Cabe também ao Estado elaborar um Decreto-lei que com base

nos regulamentos adapte a legislacéo as condi¢Oes apresentadas em territério Nacional.

Como tal, através do Decreto-lei 109/2008, de 26 de Junho, o Estado nomeia a Ana
Aeroportos de Portugal, S.A. como a entidade coordenadora nacional do processo de

atribuicéo de slots.

Estabelece o Instituto Nacional de Aviacdo Civil (INAC), como entidade reguladora
do sector da aviacdo civil, e como organismo responsavel pela fiscalizagdo da gestdo do

processo de atribuicdo de faixas horarias.

E criada uma taxa que permita cobrir a prestacdo do servico das faixas horérias que

fora criada juntamente com as taxas de aterragem e descolagem.

A taxa é cobrada da seguinte forma: 50% pelas entidades gestoras de aeroportos
coordenados ou facilitados, e os outros 50% pelas transportadoras ou operadores aéreos que

operem nos aeroportos coordenados e facilitados.

O DL 109/2008 de 26 de Junho também tem programada a revisdo da designacdo dos

aeroportos coordenados e com horarios facilitados.

O DL 109/2008 de 26 de Junho institui o Comité de Coordenacdo como Orgao
consultivo coordenador, nos aeroportos coordenados, estando de acordo com o Regulamento
95/93, do Conselho alterado pelo Regulamento (CEE) numero 793/2004 do Parlamento e do
Conselho, de 21 de Abril.

O DL 109/2008 toma atencdo a aplicacdo do DL 52/2003 de 25 de Marc¢o atendendo
as dificuldades de aplicacdo no que diz respeito as contra-ordenacgdes e ja fora alterado pelo
DL 208/2004 de 19 de Agosto relativamente as contra ordenacdes.

O DL 109/2008 revoga o DL 52/2003 e revoga também o artigo 15° do DL 208/2004.
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Compete ao INAC a superviséo e fiscalizagdo do processo de atribuicdo de faixas
horérias e a fiscalizacdo da sua utilizacdo por parte das transportadoras aéreas, de acordo com
0 artigo 8°1 do DL 109/2008 de 26 de Junho.

Relativamente as contra-ordenacBes, cabe ao INAC atribui-las. As mesmas sdo
distinguidas em Muito graves (artigo 991 do DL 109/2009 de 26 de Junho) e Graves (artigo
9°/2 do DL 109/2009 de 26 de Junho), remetendo para a aprovacdo do DL 10/2004 de 9 de

Janeiro.
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VI111.1 Decreto-lei 10/2004 de 09 de Janeiro

Relativamente as contra ordenacgdes, uma vez que compete ao INAC a fiscalizacao,
tanto das transportadoras aéreas como da entidade coordenadora (ANA Aeroportos, SA;

ANAM), poderéo incorrer em incumprimentos, como tal poderdo ser sancionadas.

O artigo 9° do Decreto-Lei 10/2004 adapta o regime geral das contra ordenagOes
aprovadas pelo Decreto-Lei 433/82 de 27 de Outubro com as alteracfes pelos Decreto-Lei
356/89 de 17 de Outubro e 244/95 de 14 de Setembro e pela lei 109/2001 de 24 de Dezembro.

Este regime especifico responsabiliza factos praticados em nome ou por conta de
outrem, estabelecendo as diferencas entre contra ordenacdes leves, muito graves e graves,

onde a coima varia em funcdo do grau de culpa.

Este diploma diz respeito a um regime especifico de contra ordenagdes aeronauticas
civis e compete ao INAC instaurar, instruir e decidir os processos de contra ordenagéo da sua

competéncia e quais as coimas e sancdes a aplicar.

Uma contra ordenacdo aeronautica civil é todo o facto ilicito e censuravel que
preenche um tipo legal correspondente a violagdo de disposicdes legais relativas a aviagao
civil, para o qual se comine uma coima, de acordo com o artigo 1° do Decreto — Lei 10/2004

de 9 de Janeiro.

As contra ordenagdes alvo no Decreto-Lei em causa aplicam-se a todas as aeronaves
que se encontrem em territorio portugués, independentemente de terem registo em Portugal ou
ndo, a bordo de aeronaves registadas no Estado Portugués e também a bordo de aeronave com

ou sem tripulacdo se alugada a operador com sede em Portugal.

A excepcdo do diploma das contra ordenacdes é relativamente as aeronaves do Estado,

isto é, servigcos militares, aduaneiros e policiais.

Para que o INAC possa determinar o tipo de coima, tera que ter atencdo a

determinados requisitos, sdo eles:

2 Artigo 62/2 do Decreto-Lei 10/2004 de 09 de Janeiro
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a) O perigo ou dano causado

b) Se ainfraccdo € ocasional ou reiterada

c) Se existem actos de forma a oculta factos ou dificultar a
descoberta da infraccao

d) Se na existéncia da infraccdo o agente tente reparar danos

As contra ordenacgdes serdo consideradas graves caso se verifique o incumprimento de

instrugcdes ou mandados legitimos da parte do INAC.

Contudo se mesmo apés a recepcdo de instrugdes por parte do INAC, a companhia
mantiver a postura de incumprimento a contra-ordenacéo aplica-se uma coima correspondente

a contra-ordenacdo muito grave - artigo 7°/1 do Decreto-Lei 10/2004 de 09 de Janeiro.

Os montantes das coimas encontram-se descriminados no artigo9° do Decreto-Lei
10/2004 (em anexo).
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V111.2 Decreto-Lei 293/2003
Para além dos contributos enunciados para a aplicacao de slots, existem ouros factores
que influenciam as faixas horérias. Um deles € o ruido, uma vez que ndo é permitido realizar
ruido a partir de determinado periodo diario. O que faz com que os horarios disponiveis, para

pedido de slots seja inferior.

A legislacdo Portuguesa que estabelece parametros de ruido encontra-se no Decreto-
Lei 293/2003 e Portarias 303-A/2004 e 259/2005, que contribui para impedir que o ambiente
sonoro agrave, e tiveram como base a directiva namero 2002/30CE, do Parlamento Europeu e
do Conselho de 26 de Margo.

Na hipdtese de ndo se dar o respeito pelo Decreto-Lei, a consequéncia sera a
atribuicdo de san¢fes pecuniarias.

As excepcOes relacionam-se com aeronaves do Estado, voos de Emergéncia,

bombeiros e de Chefes de Estado.

A portaria 303/2005 estabelece para o aeroporto de Lisboa, restricdes entre as 00h00 e

as 06h00 de um limite total de 91 movimentos aéreos semanais.
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Capitulo IX — Air Traffic Control Slots
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IX.1 Air Traffic Control Slots

Os slots sdo horarios estimados que estdo sempre dependentes e que trabalham em
interligacdo com as capacidades do espaco aéreo envolvente. O aeroporto tem um espago
aéreo envolvente, e tem um sector de aproximacdo. Se a capacidade do espaco aéreo for
limitada, por muita expansdo que se pretenda fazer ao aeroporto em termos de placas de
estacionamento, aumentar a capacidade do aeroporto, toda ela tem que ser conjugada com a
melhoria do espago aéreo. Por exemplo, a melhoria do espaco aéreo de Lisboa, que envolve o
aeroporto, tem os constrangimentos de existirem bases militares e outros aerédromos, que
face ao nimero de aeronaves que voam a volta, limita a capacidade de quem esta a controlar o
trafego de aproximacdo ao aeroporto de Lisboa. Por exemplo a base aérea de Sintra, do
Montijo, de Alverca, o aerodromo de Cascais, e todo o trafego estranho ao aeroporto de
lisboa, que faz diminuir a capacidade do aeroporto de Lisboa. Se sO existisse 0 aeroporto de
Lisboa, Lisboa tinha um espaco aéreo maior, e permitiria que tivesse mais capacidade, logo
mais trafego. Ou seja, tanto o espaco aéreo como a capacidade aeroportuaria complementam-

SE.

No que se refere a capacidade aeroportuaria tem que ver também com a rapidez com
que o0 servigo é prestado ao aeroporto, em termos de handling (capacidade de fornecimento de
alimentos, combustivel, etc, a bordo, capacidade de gerir o trafego das placas (por exemplo, 0
trafego que chega tem que estar pronto em 40 minutos). Quanto menos tempo a rotagdo de

uma aeronave, maior € a capacidade do aeroporto.

Como tal, ndo basta que haja a construcdo de placas, uma vez que podem existir placas
e mangas de acesso aos avides, mas se 0 servi¢o for muito lento, faz com que aumente o
tempo de permanéncia da aeronave no chdo, portanto como tal vao diminuir o nimero de

slots. Os slots vao ser maiores para 0s outros operadores.

Quanto mais expedito for o aeroporto e mais automatizados forem o0s servigos

prestados, maior € a capacidade do aeroporto.

Outra questdo que condiciona a utilizacdo do aeroporto € o numero de pistas. A maior
parte dos aeroportos, com muito movimento, optam por ter duas pistas uma para aterrar e

outra para descolar. Porque se estiverem muitos avides a aterrar e a descolar, penalizam-se os
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gue estdo no chdo, aumentando o nimero de aeronaves que vao descolar, uma vez que
enquanto aterra uma aeronave, tem que estar outro avido pronto para descolar. O que cria

condicionantes a utilizacdo do aeroporto.
Os slots atc variam sempre em funcéo de:
- Espaco aéreo envolvente

- De toda a gestdo aeroportudria (ser expedito ou nao).

No que se refere ao espaco aéreo, os slots funcionam também com outras questdes:
- Condigdes meteoroldgicas
- Greves (eventualmente)
- O caso do vulcdo (Islandia 2011)

- Se houver um tipo de nuvens perigosas que criem instabilidade, faz com que
0 numero de aeronaves que possa sobrevoar naquele espago aereo reduza. O Aeroporto pode
continuar com capacidade, mas o espaco aéreo onde normalmente podem sobrevoar 38 (trinta

e oito) avides (espaco aéreo de Lisboa), reduz para 30 (trinta) ou 25 (vinte e cinco).
- Restrigdes a nivel de seguranca nacional (ex. visitas chefes de estado)
- Exercicios aéreos
H& uma grande envolvente que condiciona os diversos sectores.

Por exemplo, um voo que tenha uma rota Lisboa Paris, se em determinado momento
existir actividade militar a meio da rota, em Espanha, os slots serdo aplicados em todos os
setores até Paris. Ndo é condicionado em Portugal, mas essa condicionante faz com que o
aeroporto em Portugal diminua a sua capacidade, uma vez que tem avides estacionados a

ocupar um espago que deveria ter uma determinada rotacao.

Em todos os paises existe um Flow Management, que é a gestdo dos fluxos de trafego,

onde as companhias depositam planos de voo, e estes entram num sistema automatico, que em
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funcdo do numero de planos de voo existente, serdo distribuidos pelas horas do dia.
Imaginando que existem 300 (trezentos) planos de voo entre as 09h00 e as 10h00, mas entre
as 10h00 e as 11h00 sé existem 100 (cem) planos de voo. O sistema vai colocar 150 (cento e
cinguenta) desses planos de voo, e vai passa-los para aquela hora. H4 uma linha vermelha e
uma linha verde, e o sistema Flow Management diz qual a melhor hora para que o0 avido possa

voar.

Esta gestdo cria os slots, a nivel do espaco aéreo. Cada gestor que esta nesse sistema,
atribui uma determinada hora. As companhias aéreas normalmente tém a sua operagédo
regular, que funcionam naquele horéario e sé é alterado se houver problemas de mau tempo,
problemas de espago aéreo em rota, no destino. Imaginando que existe um avido que pretenda
ir para Paris. Se ndo for operador regular, ira ser penalizado. O sistema atribui uma hora sobre
0 qual o avido possa descolar para ndo ter que sobrecarregar determinada hora. Imaginando
gue a companhia aérea queria descolar as 10h00, e como existem muitos voos naguela hora, o
sistema diz que a transportadora ndo pode descolar naquela hora, mas sim as 10h55. Aqui é
aplicado um slots para que tenha que descolar naquela hora de forma a ndo coincidir com a

carga de trafego no momento, isto €, com 0s voos regulares.

Por sua vez em slots aeroportuario uma companhia aérea, quer operar em Lisboa.
Tem que fazer um pedido a ANA Aeroportos S.A., e esse slot é-lhe concedido. A
transportadora apresenta um plano de voo a NAV, com autorizacdo para operar das 14h00 as
15h00 (é negociado anualmente nas reunides IATA), contudo por algum motivo a NAV néo
autoriza a descolar aquela hora, ou seja atribui um slots. Para a NAV, um slot é uma
penalizacdo do voo. As companhias estabelecem os seus horarios consoante a disponibilidade

no momento.

Uma companhia aérea opera um voo regular, que sai todos os dias a determinada hora.
A companhia consegue cumprir os horarios todos os dias, mas havera um dia, que por
qualquer razdo recebe um SLOT através do Eurocontrol, é-lhe atribuido internacionalmente
(os planos de voo s@o depositados internacionalmente no mesmo local). Se a companhia for
informada que ndo pode descolar a hora prevista, mas 15min mais tarde. Isso é uma
penalizagdo (um slot), nesse dia. No dia seguinte, se ndo houver nada contra, a companhia

opera a hora estabelecida em plano de voo regular.
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Slots aeroportuario é a autorizagdo que é necesséria para determinada companhia
poder operar em determinado aeroporto. A empresa gestora de slots aeroportuarios, terd que
trabalhar consoante a sua capacidade/disponibilidade do aeroporto. No aeroporto de Lisboa
existe trafego elevado entre as 09h00 e as 10h00, por exemplo. Se uma transportadora quiser
operar em Lisboa, atribuir-se-a um determinado slot aeroportuério, a transportadora negoceia
com o coordenador aeroportudrio que gere o aeroporto uma porta/um slot com que possa
operar sem constrangimentos. Depois existem os slots de espaco aéro. Imaginando que essa
transportadora possa operar a partir das 10h00, mas se infelizmente a partir das 10h00 existem
sempre problemas na rota, actividades que condicionem o0 voo, 0 avido pode estar preparado
para sair, com 0s motores ligados, mas pode surgir um slot, de meia hora ou mais. O slot pode
ser pela origem, pela rota ou pelo destino. O seu atraso pode ser, porque a hora que ira

sobrevoar Madrid existem diversos avides a sobrevoar, entre outros exemplos.

Os planos de voo sdo enviados para Bruxelas, onde s3o processados. As vezes o avido
sabe que tem determinado slot, pode voar, mas sabe que tem que ficar no ar, 0 que as
companhias ndo querem, porque é uma grande despesa. Um slot € uma penalizacdo em rota.

Pode ser de meia hora, ou de algumas horas.

Como exemplo de motivo pelos quais pode ser atribuido um slot atc pode ser um
acidente na pista, avides que estejam no ar e podem divergir. Existe sempre um aeroporto

divergente. O combustivel colocado no avido, tem isso em atencao.

Pode surgir um slot também por outros motivos, um passageiro que nao tenha
aparecido, mas as malas ja tinham entrado no pordo do avido, como tal tem que se retirar as

malas; A tripulagdo ndo comparece; No caso de avaria, fazer uma vistoria ao aviao.

Os slots, podem ser de espaco aéreo ou aeroportuario, mas acabam por se
complementar. S6 que uma vez que seja aplicado um slots pelo espaco aéreo, o avido sé
descola com autorizacdo do Controlo de Trafego Aéreo, dependendo de alguns factores.
Imaginando gue ha um passageiro que se atrasa e o controlo de trafego aéreo diz que o avido
tem que descolar até as 10h05. Se o avido ndo conseguir descolar as 10h05, o controlo de

trafego aéreo vai aplicar um slot, porque perdeu o anterior. E pode acontecer que uma vez ndo
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saindo as 10h05, s6 possa sair as 12h. Isto é um slot de controlo, provocado por um atraso
aeroportudrio, ou seja tudo estd interligado. Mas uns sdo diferentes dos outros. Um slot
aeroportuario tem que ver sempre com capacidade aeroportuaria. Para o Controlo de Trafego

Aéreo ja ndo € slot, € um atraso a hora do plano de voo.

A capacidade do aeroporto de Lisboa € de 38 (trinta e oito) aviGes por hora. Tudo o
que for acima disto ndo tem lugar, portanto o que vai acontecer a partir dai € um slot. A nivel
do espaco aéreo, tem muitas condicionantes — factores externos, movimentos. Contudo os 38
(trinta e oito) avides que podem sobrevoar o espago aéreo de Lisboa, ndo significa que todos
se dirijam para o aeroporto de Lisboa, podem sobrevoar em determinada hora pelo espaco
aéreo de Lisboa mas dirigirem-se para o aerodromo de Tires, Alverca, Montijo ou Sintra. Por
muito que o aeroporto de Lisboa queira aumentar a sua capacidade, ela esta sempre

dependente do espaco aéreo envolvente.

O slot aeroportuario significa a “porta” para uma determinada companhia poder
utilizar o aeroporto. A companhia negoceia que gostava de operar diariamente das 14h00 as
16h00, mas a entidade gestora de slots aeroportudrios diz que s6 pode operar entre 13-14h.
Isto é, 0 aeroporto negoceia com as companhias. Esta gestdo é feita pela entidade que gere o

aeroporto. N&o é punicdo, é s6 um intervalo que a companhia pode operar.

Um slot na aviacdo é diferente, implica que a rota do destino ndo pode ser aquela

hora, mas tera que ser mais tarde.

Se ndo existirem condicionantes do espago aéreo, 0 aeroporto pode ter vinte placas,

capacidade para 200 (duzentos) avides por hora e consegue dar espaco para todos 0s avides.

Mas se por acaso fizerem mais quatro placas onde se possam colocar mais vinte avides
por hora no aeroporto de Lisboa, ndo serve de nada. Contudo se se colocar outra pista, ai a
entidade gestora do espagco aéreo consegue aumentar a capacidade, porque o numero de
movimentos por hora estd condicionado pela distancia entre aviGes. A distancia neste
momento na zona de aproximacéo a Lisboa € de cinco milhas (dez quilometros) entre avido. E
toda a capacidade do espaco aéreo é estudada em funcdo desta distancia. Ora se existir um
espaco Xx, certa distancia entre avido, serdo trinta e oito movimentos por hora. Se se reduzir a

distancia entre avides, é possivel colocar mais avides no espago aéreo, aumentando assim a
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capacidade de movimentos. Reduzindo a distancia entre aeronaves, é possivel aumento a
capacidade de trinta e oito para quarenta avides. Nao é possivel aumentar mais, uma vez que
0S aeroportos proximos continuam a existir, e 0s constrangimentos ja existiam. O ideal seria a
capacidade do espaco aéreo ser superior a capacidade aeroportudria, porque permite uma

expansao e da mais movimento aos aeroportos.

Fala-se em aumentar a capacidade do aeroporto de Lisboa (e 0 que aconteceu a pouco
tempo). Pode-se utilizar o aeroporto militar para outro tipo de trafego, aumentando assim a
capacidade. Esta gestdo vai aumentar a capacidade do aeroporto, em conjugacdo com quem

gere o espaco aéreo.

Quem negoceia os slots aeroportuarios, terd que ter isto em consideracdo, sabendo que
tem capacidade para x movimentos. E complexo, a gestdo e atribuicdo de slots, tem que ver
com a capacidade do aeroporto. A capacidade do aeroporto tem que ver por sua vez com a
gestdo da capacidade do espaco aéreo, e a capacidade do espago aéreo estd condicionada por
uma serie de factores, como a propria Carta de Portugal, o Espaco aéreo de Lisboa, Espaco

aéreo de Cascais, Espaco aéreo do Montijo. Tem que se ter em consideracao estes espagos.

Avibes pequenos podem voar em espaco aéreo ndo controlado, por conta propria, mas

tém que andar abaixo de determinada altitude.

O espaco aéreo militar € o espaco que circunda as bases militares, e 0 espaco
negociado pela NAV, que gere o espaco aéreo em Portugal, em que sdo criadas areas para

treino militar, aeroportos, geridos por militares.

A actividade militar, tendo em conta a Seguranca Nacional, pode fechar tudo,

em caso de urgéncia.

O espaco aéreo militar é separado do civil, excepto em aeroportos que é uma
mescla, com é o caso da Base Aérea das Lajes, que tem uma parte civil, mas o espaco aéreo é

militar.

O problema do aeroporto de Beja, é que se trata de uma placa que contém uma
aerogare. Encontra-se dentro de uma base militar, uma companhia tem que estar condicionada

a quem “manda”.
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Um slot no aeroporto de Beja esta dependente de autorizacdo militar. Contudo este
aeroporto fecha as 17h00. Portanto, quem pretende operar, ndo pode. Para se operar em Beja
ndo se pede um slot aeroportudrio, mas sim uma autorizacdo ao comandante da base. SO
qguando o aeroporto for transformado em aeroporto civil e os militares sairem de 14, é que sera

possivel proceder ao respectivo pedido de slots.

Quando mais eficiente for um aeroporto, mais avides conseguem aterrar. Quanto mais
automatizado o sistema de bagagens, mais depressa é feita a rotacdo. Quantas mais
companhias charter funcionarem no aeroporto, mais rapido é o aeroporto. As companhias
charter demoram no maximo 40 (quarenta) minutos a fazer a rotacdo. Quanto menos tempo
0s avides estiverem no chdo, menos taxas pagam. Se um aeroporto tiver mais charters a

operar, mais rentavel é.

Se houver atraso num avido no aeroporto de destino, o atraso recai no de origem

(slots) — comeca o efeito bola de neve.

Factores aeroportuarios — conflitos/ambiente/biolégica/actividades militardes, guerra,

etc, que afectam o espaco aéreo envolvente.

Existem dois tipos de slots ATC— Os pontuais, causados por condicionantes, e slots

atribuidos a utilizacdo do préprio aeroporto durante um determinado periodo de tempo.

Os pontuais sdo provocados por condices que tem a ver com 0 espaco
aéreo/envolvente, e depois os slots negociados para a utilizacdo do espaco do ar. Um
operados/avido que quer ir ao aeroporto de Lisboa, que ndo seja regular, coloca o plano de
voo. E se for numa hora em que haja muito trafego, recebe um slots. Nao precisa de ir as

reunides anuais IATA (caso dos executivos).

Contudo um privado executivo estd condicionado a utilizacdo das companhias

regulares.

Uma companhia que acorde um determinado horario, em que lhe seja atribuido um
slot aeroportuario, terd que cumprir um determinado horério. A operacdo regular envolvida

por uma determinada companhia, tem um determinado horério.
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Se 0 aeroporto de Lisboa construir mais uma pista, podera dar resposta a uma
demanda de 70 (setenta) 100 (cem) avides por hora, e esse € 0 problema uma vez que 0
aeroporto esta condicionado esta apertado Podem ser melhoradas as placas, mas enquanto ndo
forem solucionados os problemas estruturais, dificilmente se consegue melhorar o nimero de

V0O0s por hora.

Atraves do sistema de flow management de espaco aéreo, € possivel entender uma vez
que se coloca o plano de voo em sistema, perceber se existe algum atraso. Ex, um voo que
saia de Lisboa para Paris, mas o trafego em Paris estd condicionado por um problema de
bagagens, e que provoca um atraso de uma hora, 0 que acontece nos aeroportos de origem?
Ficam congestionados, comega uma bola de neve. Estes s&o os slots aplicados em fungéo do
constrangimento. Os slots negociados anualmente, sdo os slots negociados para a utilizagdo de

um aeroporto durante um determinado periodo de tempo, mas também se qualificam de slots.

Os quadros abaixo representados, demonstram a area de controlo de trafego aéreo por
zonas. Cada torre de Controlo de Trafego Aéreo é responsavel por uma determinada area,
motivo pelo qual existe um ndmero restrito de avides a sobrevoar cada area. A area a que
corresponde o aeroporto de Lisboa, é circundada pela Base aérea N° 1 em Sinta, pelo
Aerddromo de Tires, Pelo Aerodromo de Alverca e pela Base aérea do Montijo, 0 que faz

com que haja um namero limitado a 38 (trinta e oito) avides por hora.
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Carta de Aproximacao Visual do Aeroporto de Lisboa
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Figura 1 - Carta de Aproximagao visual Lisboa — Fonte: NAV?

2% http://www.nav.pt/ais/VFRS/LISBOA.pdf - pagina 9.
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Carta de Aproximacdo Visual de Aerédromo de Cascais
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Figura 2 - Carta de Aproximacao visual Cascais — Fonte: NAV?®

% http://www.nav.pt/ais/\VVFRs/CASCAIS.pdf - pagina 7.
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Carta de Aproximacéao Visual Geral
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Figura 3 - Aproximagao visual Controlo de Trafego Aéreo — Fonte Eurocontro

%% http://www.ead.eurocontrol.int/eadbasic/pamslight-
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Capitulo X — Outros meios de Afectacdo de slots
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X.1 Primary Trading e Secondary Trading
O problema que se pde na afectacdo de slots, é que as procuras de servi¢os aéreos nao
crescem paralelamente com o crescimento da capacidade aeroportuéria, por essa razdo muitos

aeroportos a volta do mundo tém pouca capacidade relativamente a procura.

Existem diversas formas de “lidar” com a capacidade ou excesso de procura, uma das
formas é afectar a capacidade, na base de quem chegou primeiro utilizou primeiro, em que as
companhias aéreas fazem fila no acesso a runway — de Acordo com o estudo da NECAR,
muitos aeroportos nos Estados Unidos da América fazem este procedimento. O acesso a um
determinado slot é realizado através da hora de chegada sem outro critério, como
consequéncia ha lugar a concorréncia entre novas companhias aéreas e muito frequentemente

existem problemas de congestéo.

A congestdo dos aeroportos pode ser gerida através do sistema de slots ou atraves do
preco. Se a gestdo for feita com base no preco, a afectacdo da capacidade do aeroporto baseia-
se no valor que as transportadoras estdo dispostas a pagar, se for através da afectacéo de slots,

baseia-se na regulacio econémica, como tem vindo a ser tratado. 2’

Através de um estudo realizado pela NERA Economic Consulting, empresa
especializada em estudos econdmico financeiros e na aplicacdo de principios em negdcios e
questdes legais, € possivel conhecer outras formas de alocacdo/afectacdo de slots. Esse estudo
foi realizado a pedido da comissdo Europeia, de forma a poder tomar conhecimento e

comparar os diferentes esquemas de afectagéo de slots.

A NERA estudou outras possibilidades, tais como os Mecanismos de Mercado — em
que o objectivo é a promocao mais eficiente das infra-estruturas. Teoricamente espera-se que
a companhia que adquire o slot mais rentavel seja capaz de fazer o uso mais eficiente do
recurso, isto é, cada companhia paga pelo uso eficiente de determinado slot e pelas
externalidades causadas as outras companhias. Isso faria com que tivesse um incentivo a

operar de forma mais eficiente. Quanto mais eficiente, menos teria que pagar.

27 CZERNY, Achim, I; FORSYTH, Peter; GILLEN, David; NIEMEIR, Hans-Martin; Airport Slots, International
Experiences and Options for Reform; GARS 2008
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Contudo, o mecanismo de mercado na afectacdo de slots, reflecte-se numa
complexidade de constrangimentos de capacidade de cada aeroporto, uma vez que existem
situacbes em que para uma companhia ter um determinado slot para aterrar, terd que ter
também para descolar, bem como ter slots que sejam adequados no destino. Podera estar
associado ao direito de aceder a um determinado terminal com uma aeronave especifica e um
estacionamento especifico. Enquanto houver flexibilidade em relacdo algumas especificagdes,
0 grau de diferenciacdo poderad fazer com que a aplicacdo de mecanismos de mercado seja

mais complicado do que parece.?®

De uma forma geral, os mecanismos de mercado funcionam de acordo com a vontade
gue as companhias tém para pagar por um slot, ou faixas de slots, e ndo noutros critérios
como os procedimentos administrativos em que se tem em conta os critérios de utilizacdo
historica de faixas horarias. Os mecanismos de mercado conseguem melhorar a eficiéncia
comparado com outros mecanismos, contudo, a vontade que uma companhia tenha para pagar
pelas faixas horéarias, pode ndo corresponder ao valor que outra companhia esteja disposta a
pagar, o que faz entdo que as transportadoras que mais pagam tenham acesso privilegiado as

faixas horarias.

Dentro dos mecanismos de mercado a NERA considera dois tipos, distinguindo um

mecanismo de mercado primario e um mecanismos de mercado secundario.

Nos mecanismos de mercado primario, sdo considerados para a parte activa o
Governo, um aeroporto ou aeroporto coordenador, e a parte passiva as companhias aéreas.
Nos mecanismos de mercado secundario, estes podem ser usados apds 0 mecanismo de
mercado primario ter sido concluido, e as companhias serem detentoras de faixas horarias,

aqui as companhias podem vender ou proceder ao leasing dos seus slots a outras companhias.

Estes mecanismos de mercado sdo efectuados através de uma espécie de leildes de

precos mais elevados publicados.

28 NERA Economic Consulting — Study to Assess the effects of different slot allocation schemes. Fonte:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/studies/doc/airports/2004_01 slot allocation_schemes.pdf pagina 65.
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Existe ainda um terceiro tipo de mecanismo que fica entre estes dois mecanismos, mas
com negociagdes directas entre o corpo que é responsavel pela afectacdo de slots e as
companhias aereas, significa que este tipo de mecanismo tera que identificas as companhias
que estdo dispostas a pagar mais. A NERA aponta os problemas para este tipo de estratégia

como a falta de transparéncia.

A NERA defende que o mecanismo de mercado primario tem um fim comum, que é
encontrar um valor de mercado que coincida a procura de slots com a oferta disponivel. Desta
forma o mecanismo procura identificar as companhias que estdo dispostas a pagar mais por
um determinado slot, ficando de fora as companhias que também precisem da mesma faixa
horaria, mas que ndo estdo dispostas a pagar um valor elevado, ficando em desvantagem.
Pode ser usado para determinar um processo inicial de locacao de slots entre as companhias.

A parte que vende, aqui pode ser um representante do Estado ou um coordenador.

O mecanismo de mercado secundario ocorre depois do mecanismo de mercado
primario ter ocorrido, o que significa que as companhias estdo dependentes umas das umas
outras para obter determinado slot, ou seja, da-se um processo de vendedores potenciais e
compradores potenciasi 2 . Caso estes mecanismos fossem utilizados, o mecanismo
administrativo seria colocado de parte. Aqui sdo as companhias que vendem (ou procedem ao

leasing) os slots, e normalmente tanto o vendedor como o comprador sao companhias aéreas.

Nos aeroportos com excesso de procura nas horas de pico, podera significar que os
precos sejam mais elevados do que nas horas normais. As companhias aéreas com menos
Capital Econdmico ndo estdo a altura, e acabam por diminuir as suas operacdes, ou alteram as
rotas para rotas menos comerciais, € muitas vezes as companhias ndo tém muita flexibilidade
para modificar a sua operacdo, ficando limitadas as horas de pico. Isto faz com que o maior
namero de slots fique na posse das companhias com vantagem economica, levando a que a
competicdo aumente entre as companhias, e seja facil para uma companhia nova entrar no

mercado.

> NERA Economic Consulting — Study to Assess the effects of different slot allocation schemes. Fonte:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/studies/doc/airports/2004_01 slot_allocation_schemes.pdf pagina 66 a
69.
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“Mas se houver uma alianga entre companhias, e se estas deixarem de competir entre

si, significa que ganham terreno no mercado e ai se complique a entrada de novas

130

companhias”®, como no caso da Europa.

A NERA defende que em “territério Europeu, se se introduzir um mecanismo de
mercado para afectar a capacidade (que ndo seja o regulamento vigente) pode-se esperar que
em média, apenas tera efeitos menores na estrutura do mercado aéreo europeu, 0 que manteria

0s aeroportos muito concentrados”".

3% http://ec.europa.eu/transport/modes/air/studies/doc/airports/2004_01_slot_allocation_schemes.pdf péagina 112,
ponto 6.7.1

3! http://ec.europa.eu/transport/modes/air/studies/doc/airports/2004_01_slot_allocation_schemes.pdf pagina 114
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- Regulacao Actual Primary Trading Siﬁ:g?na;y

Transparente;

Normas que tém como objectivo,
incentivar ao bom uso dos SIOtS;

Eficiéncia do Aeroporto;

Pontos
Fortes

N3o descriminagao;
Minimizagdo de Ineficiéncias;

Grand Father Rights como
seguranga/confianga, uma vez que
envolve um planeamento por parte

das companhias e do coordenador. E
ddo a certeza para o futuro.

Processo Administrativo longo;

Processo de cedéncia de SIOtS n3o
tem em conta o procedimento de
mercado;

N3do se baseia na vontade que as
companhias tém para pagar por um

determinado SIOtS;
Pontos

Fracos Grand Father rights por outro lado

leva a pouca flexibilidade;

Reserva de SIOtS tem poucos slots
que sejam atractivos para a sua
distribuicao;

Custo elevado imposto as
companbhias aéreas para o uso das
infra estruturas aeroportuarias nao

promove um uso eficiente.

Tabela VIl - Quadro Comparativo

Melhorar a eficiéncia de

alocagdo de slots,
assegurando que mais

slots sao disponibilizados
aos utilizadores que mais

valorizem;

Tentam encontrar precos
que coincidam com a

procura de SIOtS com o
que esta disponivel;

Procura identificar as

companhias com a vontade

mais elevada de pagar por
um conjunto particular de

Slots, e assegurar que de

uma forma geral os SIOtS
sdo alocados a essas
companbhias.

Valor que as companhias
estdo dispostas a pagar
pode ndo corresponder ao
verdadeiro valor associado;

Valor muito elevado pelo

S|OtS, uma vez que as
companhias pretender
continuar com a presenga
nos aeroportos.

Pode melhorar a
eficiéncia permitindo
alteragdes futuras
apos ter sido
determinadas as
alocagGes primarias;

As companhias gozam
de operagoes
priveligiadas em vez
de uma administragdo

formal sobre os SIOtS;

Compensagoes
monetdrias avultadas.

Valor muito elevado

pelo S|OtS, uma vez
gue as companhias
prentendem
continuar com a sua
presenga no
aeroporto, de
maneira a eliminar a
concorréncia;

Pode levar a
ineficiéncias, a
vontade de pagar é
efectada pelos
objectivos das
companhias
Comportamento anti
competitivo;

Falta de
transparéncia;

Venda de SIOtS que
Ihes sdo atribuidos
de forma gratuita,

principio de injustica

para outras
companhias com
menos poder de

mercado.

Mercado pequeno
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Capitulo XI - Concluséo
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A regulacdo de slots aeroportuarios € um problema complexo, uma vez que existem
interesses por parte das companhias de obterem os melhores horéarios com vista a satisfazerem
0s seus objectivos econdmicos. E também é um problema de cada Estado, uma vez que n&o
conseguindo fazer face a procura excessiva, tém que controlar a entrada de aeronaves.

Contudo, também é do interesse de cada Estado o uso aeroportuario.

Havendo interesses tanto do lado das companhias como do lado de cada Estado, é
dificil obter uma solucdo que satisfaca todas as partes interessadas na regulacdo de slots

aeroportuarios.

Na Europa apenas no Reino Unido ha conhecimento de se proceder ao Secondary
Trading (ndo sdo leildes mas sim Secondary Trading) e essas trocas sao feitas entre as
companhias aéreas com valores monetarios muito elevados, o que faz com que o mercado
disponivel também seja baixo. Em contrapartida, as companhias que tém acesso aos slots
através do sistema de regulacdo estabelecido ndo tém preco fixado e aqui existe um mercado
muito superior, uma vez que todas as companhias tém acesso. Este sistema de Secondary
Trading é possivel uma vez que o regulamento 793/2004 prevé que possa haver a troca de
slots. Fora este sistema de Secondary Trading, o Reino Unido baseia-se no Regulamento
7993/2004.

Os coordenadores aeroportuérios nao conseguem gerar mais slots do que a capacidade
que cada aeroporto tem, sendo essa capacidade utilizada da forma mais eficiente possivel. As
companhias tém dificuldades para entrar no sistema e fazer frente as companhias que ja estdo
estabelecidas, ou pelo menos obter um lugar significativo. E esta congestdo vai tendo

tendéncia para aumentar com o passar dos anos.

Existem muitos problemas criticados nos procedimentos de alocagdo de slots. Os
grandfather rights fazem com que haja pouca flexibilidade, mas a compra e venda de slots
também ndo beneficia a entrada de novos operadores devido aos precos elevados. Por outro
lado as reservas de slots ndo tém os slots mais atractivos, uma vez que esses sdo 0S que se
encontram nas horas de pico, em que para muitas transportadoras esses sdo 0s horarios que
permitem um maior proveito econdmico, e as transportadoras que sdo detentoras de slots ndo

querem abdicar desses slots.
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O uso de grandfather rights parece ser uma das formas mais eficientes, ja que a
obrigacdo que as companhias tém para cumprir os requisitos e o “medo” de falhar os horérios
provoca sanc¢des. Assim, as transportadoras tém que adequar os seus planos de voo e manté-
los. Isto € um incentivo ao cumprimento, uma vez que se ndo houver cumprimento ha risco de
perda de slots e na época seguinte od slots sdo-lhes retirado (“principio do use it or lose it”).
Isto garante uma certeza sobre o que acontece na época seguinte, se é ou nao benéfico e a
gestdo de investimento por parte das transportadoras é mais adequada a actualidade. Tanto

envolve um planeamento por parte das transportadoras como por parte dos coordenadores.

Se a politica de gestdo for alterada e houver um fim ao principio de grandfather rights,
corre-se 0 risco de saber se o sistema Primary Trading e Secondary Trading por si s6 ndo

falham, e para o caso de falharem como é que se resolve?

E se a utilizagdo Unica destes sistemas ndo € mais injusto para as companhias com
menos capacidade econdémica. Na realidade, € mais injusto, j& que uma companhia pequena
para além de usufruir do mesmo direito a aceder aos slots, pode fazé-lo ha mais tempo do que

uma companhia que tenha maior capacidade monetaria mas que s6 agora entre no mercado.

Por outro lado, o presente regulamento que regula a atribuicdo de slots aeroportuarios
é uma questdo de Direito Internacional, mais precisamente na Europa, trata-se de uma questao
de Direito Subsidiario. Os paises que aderem aos tratados devem cumpri-los através do
Principio de Pacta Sunt Servanda. Por outras palavras, todos os tratados em vigor vinculam as
Partes e devem ser por elas cumpridas de boa-fé. A forma como esse principio se manifesta a
nivel da Unido Europeia, € através do cumprimento de Regulamentos do Parlamento Europeu
e do Conselho.

A utilizacdo destes mecanismos de mercado ndo sdo justos, uma vez que algumas
transportadoras trocam as faixas horarias que lhes foram concedidas de uma forma gratuita
por se tratar de um bem pudblico, e com esse bem, consigam obter enormes quantias
monetarias tdo s6 porque a quem vendem esses slots ndo teve a oportunidade igualitaria de
concorrer anteriormente ao mesmo slot. Para a transportadora que compra, € uma necessidade
e pode estar disposta a pagar 0 que seja necessario por aquela faixa horaria, e para a
transportadora que vende, € um bom negocio uma vez que pode retirar grandes quantias

monetarias, e aqui isto pode levar a um mercado secundario onde a transparéncia nao seja um
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factor comum. Ha riscos de abuso, as proprias transportadoras podem conspirar sobre 0s
precos, e podem conspirar contra outras transportadoras de modo a exclui-las do mercado.

Havera sempre a necessidade de assegurar 0 acesso ao mercado de novos operadores,
e havera sempre a necessidade de assegurar que existe um controlo e uma monitorizacédo de
todo o uso de faixas horarias e com o poder de sancionar. San¢des que permitam impor um

comportamento competitivo e ndo anti competitivo.

O objectivo de regular tem que ver com o impacto na independéncia do coordenador,
com o melhoramento na transparéncia de informacao de slots, fazer com o que o sistema de
slots e monitorizacdo seja mais eficiente, fazer com que seja mais facil a entrada de novos
operadores e aumentar o numero de slots a utilizar. Mas este objectivo terd que ser compativel
com um melhoramento de infra-estruturas, como por exemplo o nimero de pistas, e também o

melhoramento de espaco aéreo.

“Relativamente ao caso Portugués, mais propriamente em relacdo a companhia aérea
TAP, a mesma nunca participou em qualquer leildo, de forma que todos os slots sdo

negociados de acordo com as recomendacdes IATA/WSG.

A posicdo da companhia vai de contra a existéncia de tais leildes, e a imposi¢ao de
clausulas financeiras para aceder as faixas horarias vai contra o principio de igualdade de

acesso aos mercados™2,

De facto, esta ldgica ird beneficiar as transportadoras que tém uma parte financeira
mais robusta independentemente se cumprem com um bom uso ou mau uso de um recurso
que é publico. Ou seja esta generalizacdo beneficia sempre as grandes transportadoras em
detrimento das pequenas e médias transportadoras. O sistema que se encontra vigente coloca
énfase no bom uso das faixas horarias e confere aos Coordenadores a capacidade de

monitorizacdo e imposicdo de sancoes.

De uma forma geral e respondendo as perguntas que se propuseram na definicdo de
objectivos deste trabalho, cabe responder, que embora 0s métodos Primary Trading e

%2 Informagao cedida por Dr. Alexandre Coutinho, Head of Schedule Plan and Distribution, Tap
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Secondary Trading possam ter um papel mais rentavel para determinadas transportadoras, o
que é facto é que estes métodos incentivam a medidas discriminatdrias, isto €, uma
transportadora que seja financeiramente mais rentavel por motivos obvios conseguira afastar
toda a concorréncia que tenha as contas mais baixas, e pelo facto de ser economicamente mais
baixa ndo significa que deixe de ser um potencial concorrente uma vez que o mercado

funciona melhor se houver concorréncia.

Ora se essa transportadora que tenha uma saude financeira superior, ao pagar valores
avultosos por um determinado slots estd a afastar um concorrente que assim o €
legitimamente, e isto leva a posic¢des de hierarquia que vao contra os valores que a IATA e 0s
seus participantes defendem, que é o livre comércio por parte de todas as transportadoras.
Essas posicOes de hierarquia fazem com que seja necessario fixar uma ordem de modo a
controlar o comportamento de todos os intervenientes e que 0 mesmo seja disciplinado por
regras de organizacdo e conduta. Por sua vez ao descriminar transportadoras, faz com que
estes sistemas de mercado sejam muito rentaveis ja que as transportadoras irdo fazer a venda
de um bem que obtiveram de forma gratuita por valores muito elevados. Para o vendedor é
um método muito rentavel, mas para o comprador podera nédo ser rentavel, ou mesmo que as
transportadoras adquiram slots por valores muito elevados, podera ser com o unico objectivo
de eliminar a concorréncia sem que facam bom uso dos slots. Logo a descriminagdo podera

estar ligada a rentabilidade.

De facto, 0s meios que sdo mais transparente sdo as recomendacdes IATA, traduzidas
e aplicadas na Comunidade Europeia através do Regulamento 793/2004 - a atribuicdo de
faixas horarias implica a cedéncia de todas as informacdes por parte dos Coordenadores a
todas as transportadoras que estejam interessadas em saber quais sdo os slots disponiveis,
quais sdo os slots utilizados e como se comportam as outras transportadoras a nivel de
cumprimento da regra oitenta/vinte (80/20). Caso haja a ndo transparéncia de dados, ou se
algum dos intervenientes verifique que existe descriminacdo, é susceptivel de aplicacdo de

sancoes.

Ja no caso em que existem trocas nos métodos de mercado, ndo existe transparéncia,

uma vez que a venda de um slots a uma determinada transportadora ndo implica que seja o
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mesmo valor que se aplicard a outra transportadora, o que faz com que o método mais

transparente seja o actual.

Embora a regulacéo vigente possa ser um processo moroso, o que é facto é que é um
processo que é realizado com algum tempo de antecedéncia, faz com que todo o planeamento
seja tomado antecipadamente e tanto as transportadoras como 0s coordenadores possam

prever alguns riscos e planear as operagdes com antecipagéo.

De uma forma geral, é de entendimento que o procedimento mais justo é o que esta
actualmente em vigor. E contudo de notar que os procedimentos podem modificar, e que
mesmo o que se encontra a vigorar podera ser modificado no futuro, caso toda a envolvéncia

dos aeroportos congestionados modifique.

Alguma formas de modificar essa envolvéncia seria a construcao de novos aeroportos,
a construcdo de novas pistas, por exemplo no Aeroporto de Lisboa para a aterragem e
descolagem simulténea, a diminuicdo de distancia entre aeronaves no espago aéreo permitindo
que mais aviGes sobrevoem o espaco aéreo, a transferéncia de alguns voos para outros
aeroportos (mas poderia levar novamente a problemas de descriminacdo), a utilizacdo do

Aeroporto de Beja.

Este problema € actual, e é algo que predominara e tenderd a aumentar com o passar

do tempo.
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O Regulamento (CEE) n.° 95/93, do Conselho, apro-
vado em 18 de Janeiro de 1993, estabeleceu as principais
normas comuns a aplicar a atribuicdo de faixas horarias
nos aeroportos comunitarios, tendo por base o desequili-
brio crescente entre a expansdo do sistema de transportes
aéreos e a disponibilidade de infra-estruturas adequadas a
fazer face a crescente procura, havendo, assim, um numero
crescente de aeroportos congestionados.

Nos termos do mencionado regulamento, cabe ao Es-
tado, apos ter procedido a analise exaustiva da capacidade
dos aeroportos nacionais e ponderadas as possibilidades de
adequagdo das respectivas capacidades a procura, proceder
a designacao dos aeroportos como inteiramente coorde-
nados, impedindo, assim, que nestes uma aeronave possa
aterrar ou descolar sem que previamente tenha sido atri-
buida uma faixa horaria a transportadora aérea.

Neste pressuposto, o Decreto-Lei n.° 52/2003, de 25 de
Margo procedeu a designacao dos aeroportos inteiramente
coordenados, actualmente designados aeroportos coorde-
nados, dentro do territorio portugués.

Entretanto, os Regulamentos (CE), do Parlamento
Europeu e do Conselho, n.” 1554/2003 e 793/2004, pu-
blicados, respectivamente, em 22 de Julho e em 21 de
Abril, vieram alterar o Regulamento (CEE) n.° 95/93, do
Conselho. O primeiro, atendendo ao circunstancialismo
da guerra do Iraque e as suas consequéncias nas opera-
¢oes de transporte aéreo; o segundo surgiu no sentido
de reforcar o disposto no Regulamento (CEE) n.® 95/93,
do Conselho, garantindo uma utilizagdo mais completa
e mais flexivel das capacidades limitadas nos aeroportos
congestionados e ainda com o intuito de ser adoptada
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terminologia internacional para a designagdo dos men-
cionados aeroportos.

De entre essas alteragoes, destaca-se, a titulo de exem-
plo, a alteracdo da designacao dos aeroportos inteiramente
coordenados para aeroportos coordenados, bem como a
alteracdo da designacdo de aeroportos coordenados para
aeroportos com horarios facilitados.

Decorridos que sdo quase quatro anos desde a entrada
em vigor do Decreto-Lei n.° 52/2003, de 25 de Margo, ¢
perante a evolugdo quer legislativa, quer conjuntural na
matéria em causa, tornou-se necessaria uma alteracao do
referido diploma legal.

Além disso, e tendo em conta que desde a data da pu-
blica¢do do Regulamento (CEE) n.° 95/93, do Conselho, o
Estado Portugués ndo havia nomeado, por via legislativa,
um coordenador responsavel pela gestdo do processo de
atribuigdo de faixas horarias, conforme imposi¢do daquele
diploma comunitario, encontrando-se a coordenagao a
ser feita de facto pela ANA, Aeroportos de Portugal, S.
A., para o que dispde esta empresa de uma estrutura au-
tonoma, urge proceder a nomeagdo desta entidade como
coordenador de jure.

Desta forma, procede-se a nomeagdo da ANA, Aero-
portos de Portugal, S. A., como entidade coordenadora
nacional do processo de atribui¢do de faixas horarias e
como entidade facilitadora.

O Instituto Nacional de Aviagdo Civil, I. P., enquanto
entidade reguladora do sector da aviacdo civil, é o or-
ganismo responsavel pela supervisdo e fiscalizagdo da
gestdo do processo de atribui¢do de faixas horarias, bem
como do cumprimento das respectivas normas de atribui-
¢do por parte das transportadoras aéreas, utilizadoras das
mesmas.

A prestagdo do servigo de coordenacao de faixas ho-
rarias passa a ser suportada pela criacdo de uma taxa,
cobrada conjuntamente com as taxas de aterragem e de
descolagem, que deve cobrir todos os custos operacio-
nais, investimentos futuros previstos e custos financeiros,
devendo incluir uma margem de razoabilidade. Desta
forma, o financiamento do servi¢co de coordenagédo de
faixas horarias é suportado na percentagem de 50 % pelas
entidades gestoras de aeroportos coordenados ou com ho-
rarios facilitados, e nos restantes 50 % pela supra-referida
taxa a pagar por todas as transportadoras ou operadores
aéreos que operem nos aeroportos coordenados e nos
aeroportos facilitados.

Procede-se, também, a revisdo da designacdo dos ae-
roportos coordenados e dos aeroportos com horarios fa-
cilitados, passando o Aeroporto de Ponta Delgada e fazer
parte destes ultimos.

Institui-se, ainda, o Comité de Coordenagdo, que de-
vera coadjuvar, como 6rgdo consultivo, o coordenador,
nos aeroportos coordenados, nos termos do Regulamento
(CEE) n.° 95/93, do Conselho, de 18 de Janeiro, alterado
pelo Regulamentos (CE) n.° 793/2004, do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 21 de Abril, e aprovam-se os
respectivos estatutos de funcionamento.

Por fim, e atentas as dificuldades decorrentes da apli-
cacdo do Decreto-Lei n.° 52/2003, de 25 de Marco, em
matéria de contra-ordenacdes, procede-se a alteragdo do
regime sancionatorio previsto naquele diploma, ja, por
sua vez, alterado pelo Decreto-Lei n.° 208/2004, de 19
de Agosto.

Foram ouvidos os 6rgdos de governo proprio das Re-
gides Auténomas.
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Assim:
Nos termos da alinea a) do n.° 1 do artigo 198.° da
Constitui¢cdo, o Governo decreta o seguinte:

CAPITULO I

Disposicdes gerais

Artigo 1.°
Objecto

1 — O presente decreto-lei procede a designagdo dos
aeroportos coordenados e dos aeroportos com horarios
facilitados, dentro do territorio portugués, em conformi-
dade com o disposto no Regulamento (CEE) n.° 95/93, do
Conselho, de 18 de Janeiro, tendo em conta as alteragoes
ao mesmo, decorrentes da publicagdo do Regulamento
(CE)n.°793/2004, do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 21 de Abril.

2 — Através do presente decreto-lei procede-se, ainda,
anomeacdo da ANA, Aeroportos de Portugal, S. A., como
entidade coordenadora nacional do processo de atribuicao
de faixas horarias e como facilitador, nos aeroportos a que
se refere o nimero anterior.

3 — O presente decreto-lei institui, ainda, e em cum-
primento dos diplomas comunitarios referidos non.° 1, o
Comité Nacional de Coordenagdo, aprovando os respec-
tivos estatutos.

Artigo 2.°
Definicdes e abreviaturas

Sem prejuizo das definigdes constantes do Regulamento
(CEE) n.° 95/93, do Conselho, de 18 de Janeiro, alterado
pelo Regulamento (CE) n.° 793/2004, do Parlamento Eu-
ropeu e do Conselho, de 21 de Abril, entendem-se, ainda,
para efeitos do disposto no presente decreto-lei, por:

a) «INAC, I. P.» o Instituto Nacional de Aviagao Civil,
ILP;

b) «Periodo IATA de Inverno» o periodo de tempo de-
corrido entre o ultimo domingo de Outubro e o Gltimo
sabado de Marco;

¢) «Periodo IATA de Verdo», periodo de tempo decor-
rido entre o tltimo domingo de Margo e o ultimo sabado
de Outubro.

CAPITULO II

Designacao de aeroportos

Artigo 3.°
Aeroportos coordenados e aeroportos com horarios facilitados

1 — Para efeitos de aplicagdo do disposto no Regula-
mento (CEE) n.° 95/93, do Conselho, de 18 de Janeiro,
alterado pelo Regulamento (CE) n.° 793/2004, do Parla-
mento Europeu e do Conselho, de 21 de Abril, sdo desig-
nados como coordenados os Aeroportos de Lisboa, Porto
e Madeira.

2 — O Aeroporto de Faro ¢ designado como coordenado
no periodo IATA de Verdo e como aeroporto com horarios
facilitados no periodo IATA de Inverno.

3 — O Acroporto de Ponta Delgada ¢ designado como
aeroporto com horarios facilitados.
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CAPITULO 111

Coordenador e facilitador

Artigo 4.°
Nomeagio

Para efeitos de aplicacdo do disposto no Regulamento
(CEE) n.° 95/93, do Conselho, de 18 de Janeiro, alterado
pelo Regulamento (CE) n.° 793/2004, do Parlamento Eu-
ropeu e do Conselho, de 21 de Abril, e nos termos dos
mesmos diplomas legais, ¢ nomeada como entidade co-
ordenadora nacional do processo de atribuicdo de faixas
horarias e como facilitador a ANA, Aeroportos de Portugal,
S.A.

Artigo 5.°
Independéncia

1 — No exercicio das fun¢oes de facilitador e coordena-
dor nacional do processo de atribuicdo de faixas horarias, a
ANA, Aeroportos de Portugal, S. A., deve manter esta acti-
vidade independente, através de uma separagdo adequada,
da sua actividade de entidade gestora aeroportuaria.

2 — Para efeitos do disposto no numero anterior, a
ANA, Aeroportos de Portugal, S. A., deve garantir essa
independéncia pelo menos a nivel funcional e ainda orga-
nizar a respectiva contabilidade, efectuando uma rigorosa
separacdo contabilistica entre as actividades ligadas a co-
ordenacdo de faixas horarias e as restantes actividades.

Artigo 6.°
Atribuicdo de faixas horarias

1 — O acesso a um aeroporto coordenado s6 € possivel
mediante a atribuicdo de uma faixa horaria a transportadora
aérea, nos termos do Regulamento (CEE) n.° 95/93, do
Conselho, de 18 de Janeiro, alterado pelo Regulamento
(CE) n.° 793/2004, do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 21 de Abril, sem prejuizo das excepgdes previstas no
mesmo.

2 — A atribuig@o de faixas horarias ¢ feita nos termos
do artigo 8.° do regulamento comunitario referido no ni-
mero anterior.

3 — O coordenador pode recusar a atribui¢do de uma
faixa horaria ou de séries de faixas horarias e exigir a
restituicdo a reserva das ja atribuidas, nas situagdes em
que a transportadora aérea em causa tenha desrespeitado
de forma reiterada e intencional as normas de atribuicao
e utilizacdo de faixas horarias.

4 — Os pressupostos de aplicagdo da medida caute-
lar prevista no niumero anterior devem ser comprovados
mediante a existéncia de, pelo menos, trés condenagdes
transitadas em julgado, em processo de contra-ordenagio,
nos ultimos cinco anos, cujo objecto seja exactamente o
desrespeito intencional pelas normas referidas no ntimero
anterior, sem prejuizo dos mecanismos de reincidéncia
previstos na lei.

5 — A medida cautelar prevista no n.° 3 deve ser de
imediato comunicada pelo coordenador a transportadora
aérea, sob a forma escrita e devidamente fundamentada,
nos termos do nimero anterior.

6 — Da decisdo do coordenador, previstano n.° 3, cabe
recurso para o INAC, 1. P., devendo o mesmo ser interposto
e decidido em prazo que ndo prejudique a execugao da de-
cisdo final, sem prejuizo da aplicag¢@o dos prazos maximos
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gerais de recurso previstos no Coédigo do Procedimento
Administrativo.

CAPITULO IV

Comité Nacional de Coordenacio

Artigo 7.°
Criac¢ao

1 —E criado o Comité Nacional de Coordenagdo dos
aeroportos portugueses coordenados, que se rege pelos res-
pectivos estatutos, aprovados pelo presente decreto-lei e em
anexo ao mesmo, dele fazendo parte integrante, ¢ ainda pelo
disposto no Regulamento (CEE) n.° 95/93, do Conselho, de
18 de Janeiro, alterado pelo Regulamento (CE) n.° 793/2004,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de Abril,
e demais disposigdes legais e regulamentares aplicaveis.

2 — O Comité Nacional de Coordenagdo desempenha
fungdes consultivas e de mediagdo no que respeita a atri-
buigdo de faixas horarias nos aeroportos coordenados e
presta assessoria ao coordenador nacional.

CAPITULO V

Supervisiao, fiscalizaciio e regime sancionatério

Artigo 8.°
Supervisio e fiscalizacio

1 — Compete ao INAC, 1. P., a supervisao e a fiscali-
zagdo do processo de atribui¢ao de faixas horarias, assim
como a fiscalizagdo da sua utilizagdo por parte das trans-
portadoras aéreas.

2 — Para efeitos do disposto no numero anterior o
INAGC, L. P, pode aceder aos sistemas de informagdo im-
plementados pelo coordenador para coordenar e controlar
a programacao dos movimentos das aeronaves e solicitar
toda a informagao que considere pertinente ao coordenador
e as transportadoras aéreas.

3 — A entidade coordenadora nacional e as transpor-
tadoras aéreas ndo podem recusar a prestagcdo da infor-
magcdo referida no nimero anterior, no prazo estipulado
pelo INAC, I. P.

4 — Compete ainda ao INAC, I. P,, fiscalizar o cum-
primento das condi¢oes e requisitos de independéncia
previstos no artigo 5.°, podendo designar um auditor inde-
pendente, que verifique a inexisténcia de fluxos financeiros
entre a prestacdo de servigos de coordenacgdo de faixas
horarias e as restantes actividades.

Artigo 9.°
Contra-ordenacdes

1 — Para efeitos de aplicagdo do regime das contra-
ordenagdes aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de Janeiro, constituem contra-ordenagdes
muito graves:

a) A inexisténcia de separacdo funcional, por parte da
ANA, Aeroportos de Portugal, S. A., entre a actividade
de entidade gestora aeroportuaria e a actividade de faci-
litador e coordenador nacional do processo de atribui¢ao
de faixas horarias;

b) A inexisténcia de separacdo contabilistica, por parte
da ANA, Aeroportos de Portugal, S. A., entre as activida-
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des ligadas a coordenagdo de faixas horarias e as restantes
actividades desenvolvidas;

¢) A aterragem ou descolagem duma aeronave nos ae-
roportos coordenados sem que previamente tenha sido
atribuida uma faixa horaria a transportadora aérea;

d) A aterragem ou descolagem duma aeronave nos ae-
roportos coordenados em violagdo da data especifica da
faixa horaria atribuida, salvo se tal se dever a motivo de
forca maior ou a razdes operacionais;

e) A ndo devolugdo das faixas horarias atribuidas no
ambito de uma série de faixas horarias, pela transportadora
aérea que nao as venha a utilizar no periodo de trafego a que
respeitam, até 31 de Janeiro ou 31 de Agosto, conforme se
trate, respectivamente, do planeamento para o periodo IATA
de Verao ou para o periodo IATA de Inverno, salvo se tal
se dever aos motivos previstos no n.° 4 do presente artigo.

2 — Para efeitos de aplicagdo do regime das contra-ordena-
¢des aeronauticas civis, aprovado pelo Decreto-Lein.® 10/2004,
de 9 de Janeiro, constituem contra-ordenagdes graves:

a) A recusa ou o impedimento por qualquer meio, por
parte da ANA, Aeroportos de Portugal, S. A. do acesso a
informagdes, documentos ou instalagcdes que permitam ao
INAC, L. P, fiscalizar o cumprimento do disposto nos n.* 1
e 2 do artigo 5.%

b) A ndo devolucdo da faixa horéaria atribuida, com
uma antecedéncia minima de doze horas relativamente a
operagdo prevista, pela transportadora aérea que ndo a va
realizar, salvo se tal se dever a motivo de forga maior ou
aos motivos previstos no n.° 4 do presente artigo;

¢) A aterragem ou descolagem de uma aeronave nos aero-
portos coordenados na data para a qual foi atribuida a faixa
horéria, mas em violagdo da mesma faixa horaria, sem que
tal se deva a motivo de for¢a maior ou a razdes operacionais;

d) A transferéncia de faixas horarias em violagdo do
disposto nas alineas a), b) e ¢) do n.° 3 do artigo 8.>-A do
Regulamento (CEE) n.° 95/93, do Conselho, aprovado em
18 de Janeiro de 1993;

e) A recusa de prestacdo de informacao por parte da en-
tidade coordenadora nacional e das transportadoras aéreas,
nos termos do n.° 3 do artigo 8.°

3 — Para efeitos de aplicag@o do regime das contra-or-
denagdes aeronduticas civis, aprovado pelo Decreto-Lei n.°
10/2004, de 9 de Janeiro, constitui contra-ordenagdo leve a
prestacdo de informagdo prevista no n.° 3 do artigo 8.° por
parte da entidade coordenadora nacional e das transporta-
doras aéreas em violacao do prazo ai referido.

4 — Para efeitos do disposto nas alineas ¢) don.’ 1 e b)
do n.° 2, sdo considerados os seguintes motivos:

a) Circunstancias imprevisiveis e inevitaveis alheias a
capacidade de intervengdo da transportadora aérea, que
tenham levado:

i) A imobilizagio do tipo de aeronave geralmente uti-
lizado para o servico aéreo em causa;

if) Ao encerramento de um aeroporto ou espago aéreo;

iii) A sérias perturbacdes de operagdes efectuadas nos
aeroportos em causa, incluindo nas séries de faixas em
outros aeroportos comunitarios que tenham sido afectadas
por tais perturbagdes durante uma parte substancial do
periodo de programacao pertinente;

b) Interrupcao dos servigos aéreos, devido a medidas
destinadas a afectar esses servigos, que tornem pratica
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ou tecnicamente impossivel a realizagdo das operagdes
planeadas pela transportadora aérea;

¢) Dificuldades financeiras graves da transportadora
aérea, que tenham determinado a concessao de uma licenga
temporaria pelo INAC, 1. P., enquanto procede a respectiva
reestruturacdo financeira, nos termos do n.° 5 do artigo 5.°
do Regulamento (CEE) n.® 2407/92, de 23 de Julho;

d) Accdes judiciais sobre a aplicagdo do artigo 9.° do
Regulamento (CEE) n.° 95/93, do Conselho, aprovado em
18 de Janeiro, com a redac¢ao dada pelo Regulamento (CE)
n.° 793/2004, de 21 de Abril, as rotas a que tenham sido
impostas as obrigacdes de servigo publico nos termos do
artigo 4.° do Regulamento (CEE) n.° 2408/92, de 23 de
Julho, que tenham como resultado a suspensao temporaria
da exploragdo dessas rotas.

5 — Para efeitos do disposto nas alineas d) don.° 1 e
¢) do n.° 2, consideram-se razdes operacionais a interrup-
¢do dos servicos aéreos, devido a medidas destinadas a
afectar esses servigos, que tornem pratica ou tecnicamente
impossivel a realizagdo das operacdes planeadas pela trans-
portadora aérea.

6 — Para efeitos do disposto nas alineas d) don.° 1 e b)
e c¢) do n.° 2, consideram-se casos de for¢ca maior:

a) Aeronaves que se encontrem em situagdes urgentes,
tendo em conta razdes meteoroldgicas, de falha técnica ou
de seguranga de voo;

b) Alteracao horaria imprevista provocada por uma anor-
mal perturbacdo no controlo de trafego aéreo;

c¢) Alteragdo horaria imprevista provocada por atrasos
ndo imputaveis a entidade gestora aeroportuaria ou a trans-
portadora aérea;

d) Alteragdo horaria imprevista provocada por razdes
meteorologicas.

7 — Quando a transportadora aérea incumpra o disposto
nos n.” 1 e 2, por razdes que ndo lhe sdo imputaveis e
que s3o subsumiveis aos casos de for¢a maior ou a ra-
z0es operacionais previstos nos n.” 4 e 5, deve, no prazo
de setenta e duas horas, comunicar tais factos a entidade
coordenadora, comprovando e fundamentando as razdes
operacionais ou os casos de for¢a maior.

8 — A entidade coordenadora deve, de imediato, dar
conhecimento ao INAC, 1. P., da fundamentacédo da trans-
portadora aérea prevista no nimero anterior.

9 — A entidade coordenadora nacional de faixas horarias
e as entidades gestoras aeroportudrias sdo competentes para
fiscalizar e denunciar ao INAC, 1. P., os comportamentos
previstos nos n.” 1 e 2, de que tenham conhecimento.

Artigo 10.°
Processamento das contra-ordenacgdes

1 — Compete ao INAC, I. P, instaurar e instruir os
processos de contra-ordenagdo relativos as infracgoes
previstas no presente decreto-lei, bem como proceder a
aplicagdo das respectivas coimas e sangdes acessorias a
que haja lugar.

2 — A punic¢do por contra-ordenagdo pode ser publici-
tada, nos termos previstos no artigo 13.° do Decreto-Lei
n.° 10/2004, de 9 de Janeiro.

3 — A punigao por contra-ordenagdo deve ser comuni-
cada pelo INAC, I. P, a entidade coordenadora nacional,
para efeitos do disposto no n.° 4 do artigo 6.°
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4 — A afectacdo do produto das coimas previstas no
presente diploma rege-se pelo disposto no artigo 32.° do
Decreto-Lei n.° 10/2004, de 9 de Janeiro.

CAPITULO VI

Disposicoes finais

Artigo 11.°
Taxas

1 — Pela prestag@o do servigo de coordenag@o e atribui-
¢do de faixas horarias e como contrapartida da respectiva
utilizagdo ¢ devida uma taxa de atribuicdo de slot, cobrada
simultaneamente com as taxas de aterragem e de desco-
lagem, por movimento, a fixar por portaria do ministro
responsavel pelo sector da aviagdo civil.

2 — O procedimento de aprovacao da taxa referida
no nimero anterior segue o regime legal que se encontra
previsto para as taxas de aterragem e de descolagem, de-
vendo o respectivo quantitativo ser fixado apos parecer
prévio do INAC, . P.

3 — A taxa referida no n.° 1 constitui receita da ANA,
Aeroportos de Portugal, S. A.

Artigo 12.°

Norma revogatéria

Sao revogados o Decreto-Lei n.° 52/2003, de 25 de
Margo e o artigo 15.° do Decreto-Lei n.° 208/2004, de 19
de Agosto.

Artigo 13.°

Entrada em vigor

O presente decreto-lei entra em vigor no dia seguinte
ao da sua publicagdo.

Visto e aprovado em Conselho de Ministros de 10 de
Abril de 2008. — José Socrates Carvalho Pinto de Sou-
sa — Fernando Teixeira dos Santos — Alberto Bernardes
Costa — Mario Lino Soares Correia.

Promulgado em 6 de Junho de 2008.
Publique-se.

O Presidente da Republica, ANiBAL CAVACO SILVA.
Referendado em 11 de Junho de 2008.

O Primeiro-Ministro, José Socrates Carvalho Pinto
de Sousa.

ANEXO

ESTATUTOS DO COMITE NACIONAL DE COORDENAGAO
CAPITULO I

Disposicdes gerais

Artigo 1.°
Denominacio

1 — O Comité Nacional de Coordenacdo, abreviada-
mente designado por CNC, ¢ o Comité Nacional dos ae-
roportos portugueses coordenados.

2 — O CNC rege-se pelos presentes estatutos, pelo Re-
gulamento (CEE) n.° 95/93, do Conselho, de 18 de Janeiro,
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relativo as normas comuns aplicaveis a atribuicdo de fai-
xas horarias nos aeroportos da comunidade, alterado pelo
Regulamento (CE) n.° 793/2004, do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 21 de Abril, e pelas demais disposigdes
legais e regulamentares aplicaveis.

Artigo 2.°
Objecto

1 — O CNC desempenha fungdes consultivas e de
mediagdo no que respeita a atribui¢do de faixas horarias
nos aeroportos coordenados e presta assessoria a entidade
coordenadora nacional.

2 — O CNC exerce as suas competéncias no territorio
nacional, sem prejuizo da participacdo dos seus membros
em reunides internacionais.

Artigo 3.°
Sede

O CNC tem a sua sede no Aeroporto de Lisboa, po-
dendo a mesma ser alterada por deliberacdo da assembleia
geral.

Artigo 4.°

Duracio

O CNC ¢ constituido por tempo indeterminado.

Artigo 5.°
Abreviaturas
Para efeitos dos presentes Estatutos, entende-se por:

a) «<ANA, S. A.» a ANA, Aeroportos de Portugal, S. A.;

b) «<ANAM)» a Aeroportos e Navegacao da Madeira,
S.A.;

¢) «<APORTAR» a Associagdo Portuguesa de Transpor-
tadores Aéreos;

d) «CNC» o Comité Nacional de Coordenagio;

e) «IACA» (International Air Charter Association) a As-
sociagdo Internacional de Transporte Aéreo ndo Regular;

f) «IATA» (International Air Transport Association) a
Associagdo Internacional de Transporte Aéreo;

g) «INAC, 1. P.» o Instituto Nacional de Aviagéo Civil,
ILP;

h) «NAV, E. P. E.» a NAV Portugal, E. P. E;

i) «\RENA» a Associacdo Representativa das Empresas
de Navegacao Aérea.

Artigo 6.°
Atribuicdes

1 — Compete ao CNC apresentar propostas e dar pa-
recer junto da entidade coordenadora nacional, relativa-
mente a:

a) Parametros de coordenagio;

b) Métodos de fiscalizacao de utilizacdo das faixas ho-
rarias atribuidas;

¢) Melhorias na utiliza¢ao e capacidade do aeroporto
coordenado;

d) Orientagdes locais para atribui¢@o de faixas horarias;

e) Fiscalizacdo da utilizagdo das faixas horarias atribu-
idas, tendo em conta, nomeadamente, eventuais preocu-
pacdes ambientais;

/) Melhoria das condi¢des de trafego existentes no ae-
roporto coordenado;
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2) Dificuldades enfrentadas pelos novos operadores;
h) Todas as questoes relativas a capacidade do aeroporto
coordenado.

2 — Compete, ainda, ao CNC estabelecer formas de
mediacdo entre todas as partes envolvidas, no que respeita
a reclamacoes relativas a atribui¢cdo de faixas horarias.

Artigo 7.°
Deveres
Sdo deveres do CNC:

a) Elaborar circulares com vista a prestar esclarecimen-
tos acerca da sua actividade;

b) Manter actualizado e disponivel para divulgagio o
registo das suas actividades;

c) Apresentar aos seus membros as informacgdes e es-
tudos por si realizados.

CAPITULO I

Composiciao

Artigo 8.°
Membros permanentes
1 — O CNC ¢ composto pelos seguintes membros:

a) ANA, S. A., na qualidade de entidade gestora aero-
portuaria;

b) ANAM, S. A.;

¢) APORTAR;

d) IACA;

e) [ATA;

HNAV,E.P.E,;

2) RENA;

h) As transportadoras aéreas que utilizem com regula-
ridade os aeroportos coordenados;

i) As duas maiores empresas de prestagcdo de servigos
de assisténcia em escala a terceiros, quanto ao volume de
trafego relativo aos ultimos dois anos;

j) As duas maiores empresas de operadores de voos
privados com maior nimero de voos assistidos.

2 — Para efeitos do disposto na alinea /) do nimero an-
terior serdo apenas consideradas transportadoras aéreas que
utilizem com regularidade os aeroportos coordenados as
que tenham obtido, a data de 31 de Janeiro de cada ano em
curso, pelo menos uma série de faixas horarias, conforme
definicdo constante da alinea k) do artigo 2.° do Regula-
mento (CE) n.° 793/2004, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 21 de Abril, para o periodo IATA de Inverno
em curso ou para o periodo IATA de Verdo seguinte.

Artigo 9.°
Integracio de novos membros

1 — As transportadoras aéreas que utilizem com re-
gularidade os aeroportos coordenados, mas que ndo se
incluam na alinea /) do artigo 8.°, podem também ser
membros do CNC.

2 — As transportadoras aéreas referidas no nimero
anterior que pretendam constituir-se membro do CNC
devem submeter, por escrito, o pedido ao presidente do
comité executivo do CNC, identificando, desde logo, o
seu representante.
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3 — O representante autorizado deve ser o responsavel
da transportadora aérea para os assuntos de planeamento
de horarios, preferencialmente, o chefe da delegacdo da
transportadora aérea as conferéncias de horarios IATA.

4 — O novo membro, depois de aceite em assembleia
geral, é registado no CNC.

Artigo 10.°
Direitos dos membros
Constituem direitos dos membros do CNC:

a) Participar na elei¢o dos titulares dos 6rgaos do CNC;

b) Representar o CNC, com objectivos definidos para
cada acto de representacdo;

¢) Ser informados em tempo 1til das actividades do
CNC;

d) Examinar a qualquer altura as actas e informagdes
relativas aos objectivos e actividades do CNC;

e) Participar nas assembleias, através dos seus repre-
sentantes;

f) Fazer parte de comissdes e grupos de trabalho nas
areas de interesse do CNC;

g) Expressar livremente opinides em matéria de in-
teresse e apresentar propostas ao presidente do comité
executivo do CNC.

Artigo 11.°
Deveres dos membros
Constituem deveres dos membros do CNC:

a) Cumprir os Estatutos e acordos validamente celebra-
dos pelos 6rgdos competentes;

b) Apoiar directa ou indirectamente as actividades do
CNC;

¢) Manter a colaborag@o necessaria ao bom funciona-
mento do CNC;

d) Participar nas actividades do CNC, nomeadamente,
nas eleigdes dos seus membros para os respectivos cargos.

Artigo 12.°

Membros nio permanentes

1 — S&do membros ndo permanentes do CNC, o INAC,
I. P., e a entidade coordenadora nacional.

2 — Os membros ndo permanentes tém o estatuto de
observadores, ndo lhes sendo aplicavel o disposto nos
artigos 9.° a 11.° dos presentes estatutos.

CAPITULO 111

Organizacio e estrutura

SECCAO1

Disposigoes gerais

Artigo 13.°
Orgios do Comité Nacional de Coordenacio

O CNC realiza os seus fins ¢ atribui¢des através dos
seguintes 0rgaos:

a) Assembleia geral;
b) Comité executivo.
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Artigo 14.°
Duracio dos mandatos

1 — A duragdo do mandato dos titulares dos 6rgaos do
CNC é de trés anos.

2 — Nenhum membro podera ser simultaneamente
eleito para mais de um cargo nos 6rgaos do CNC.

Artigo 15.°
Extincao do mandato

1 — S&o causas de extingdo do mandato dos titulares
dos orgéos do CNC:

a) A perda da qualidade de membro do CNC;

b) A falta, sem motivo justificado, a trés reunides se-
guidas ou seis interpoladas;

¢) O pedido de demissdo, devidamente fundamen-
tado.

2 — Nas situacdes previstas na alinea ¢) do nimero
anterior, o pedido de demissédo apenas produz efeitos apos
a substituicdo do membro demissionario.

SECCAO II

Assembleia geral

Artigo 16.°
Assembleia geral

A assembleia geral é o 6rgdo méaximo do CNC.

Artigo 17.°
Constituicao

1 — A assembleia geral € constituida por todos os
membros do CNC que estejam no pleno gozo dos seus
direitos.

2 — Cada membro indica o seu representante para a
assembleia geral.

3 — Os membros do CNC podem fazer-se representar
na assembleia geral por outro membro que, no entanto,
ndo podera representar mais de um membro.

4 — Para efeitos do disposto no numero anterior, € su-
ficiente, como instrumento de representagdo voluntaria,
a apresentacdo de uma declarag@o escrita dirigida ao pre-
sidente da mesa, assinada pelo representado, sendo a sua
qualidade certificada através dos meios em uso no CNC.

5 — As declaragdes a que se refere o nlimero anterior
devem ficar arquivadas no CNC durante cinco anos.

6 — Nas assembleias gerais destinadas a eleger os mem-
bros dos 6rgaos do CNC no ¢ permitida a representagdo
voluntaria.

7 — Tém assento na assembleia geral um representante
da entidade coordenadora nacional e um representante do
INAC, 1. P, na qualidade de observadores, sem direito a
voto.

Artigo 18.°
Competéncias

Compete a assembleia geral:

a) Dar cumprimento as atribuigdes do CNC previstas
no artigo 6.° dos presentes Estatutos;
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b) Eleger e destituir os titulares dos 6rgdos do CNC;

¢) Deliberar sobre quaisquer propostas de alteragao
aos estatutos;

d) Efectuar recomendagdes ao comité executivo;

e) Pronunciar-se sobre qualquer assunto que lhe seja
proposto nos termos dos presentes estatutos;

/) Deliberar sobre a constitui¢do e extingdo dos comités
locais de performance;

g) Aprovar os estatutos dos comités locais de perfor-
mance;

h) Aprovar o seu regulamento interno e respectivas
normas de funcionamento, em complemento dos presentes
estatutos.

Artigo 19.°
Mesa da assembleia geral

1 — A mesa da assembleia geral é composta por um
presidente, um vice-presidente e dois secretarios, todos
eleitos em assembleia geral.

2 — Incumbe ao presidente da mesa:

a) Convocar as reunides e dirigir os trabalhos;

b) Elaborar e assinar as actas;

¢) Dar posse aos membros eleitos para os orgdos do
CNC;

d) Despachar e assinar o expediente que diga respeito
a mesa.

3 — No impedimento do presidente da mesa, desempe-
nha as respectivas fungdes o vice presidente.

4 — Compete aos secretarios desempenhar as fungdes
que lhes forem atribuidas pelo presidente da mesa.

Artigo 20.°
Assembleias ordinarias e extraordinarias

1 — A assembleia geral reune em sessao ordinaria:

a) No decurso do 1.° trimestre de cada ano;

b) Trienalmente, no 2.° semestre, funcionando como
assembleia eleitoral, para a elei¢@o dos titulares dos 6rgaos
do CNC.

2 — A assembleia geral reune extraordinariamente, por
iniciativa do presidente da mesa ou sempre que tal lhe
for solicitado pelo comité executivo ou por um minimo
de dois tercos dos membros do CNC no pleno gozo dos
seus direitos, s6 podendo, neste Ultimo caso, reunir se
estiverem presentes, pelo menos, trés quartos dos re-
querentes.

Artigo 21.°
Convocacao

1 — A assembleia geral deve ser convocada pelo pre-
sidente da mesa, por comunica¢do directa aos membros
do CNC, sendo sempre afixados avisos convocatorios na
sede deste.

2 — A convocagdo da assembleia geral serd feita com
um minimo de 15 dias de antecedéncia e nela constara a
indicagdo do local, dia e hora da assembleia, assim como
a ordem dos trabalhos.

3 — Em situagdes excepcionais, devidamente justifica-
das, a convocacdo da assembleia geral pode ser feita com
um minimo de oito dias de antecedéncia.
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Artigo 22.°

Quérum

1 — A assembleia geral pode deliberar, em primeira
convocagdo, quando esteja presente ou representada a
maioria de dois ter¢os dos membros do CNC.

2 — Em segunda convocagdo, a assembleia geral pode
deliberar seja qual for o nimero de membros presentes ou
representados.

3 — Na convocatoria de uma assembleia geral pode
ser logo fixada uma segunda convocagdo, para uma hora
depois, caso a assembleia ndo possa reunir na primeira hora
marcada por falta do nimero de membros exigido.

Artigo 23.°
Deliberagoes

1 — As deliberagdes da assembleia geral s3o tomadas
por maioria de votos dos membros presentes e represen-
tados, nos termos dos presentes estatutos, de acordo com
a seguinte distribuicdo de votos entre os seus membros,
num total de 1000 votos:

a) As transportadoras aéreas membros do CNC parti-
cipam com 600 votos, cabendo a cada uma o nimero de
votos proporcional ao niimero de faixas horarias constan-
tes da listagem referida no n.° 3 deste artigo, sob reserva
de que o limite por transportadora aérea ou conjunto de
entidades controladas por uma mesma transportadora
aérea ndo poderd exceder 40 % dos votos desta quota,
sendo, nesse caso, os votos redistribuidos pelas restantes
transportadoras;

b) As organizacdes representativas das transportadoras
aéreas participam com 100 votos, divididos de forma igual
pela RENA e pela APORTAR;

¢) As duas empresas de prestacdo de servicos de as-
sisténcia em escala participam com 150 votos, sendo o
numero de votos de cada uma proporcional ao trafego
que assistem;

d) ANAV, E. P. E., participa com 25 votos;

e) AANA, S. A., participa com 100 votos;

) AANAM participa com 25 votos.

2 — As transportadoras aéreas que sejam membros,
mas que efectuem menos de 52 movimentos por ano, ndo
terdo direito de voto.

3 — No dia 31 de Janeiro de cada ano o coordenador
nacional devera fornecer ao presidente da mesa, o nt-
mero total de faixas horarias do periodo IATA de Inverno
corrente e do periodo IATA de Verdo seguinte por cada
transportadora aérea.

4 — A assembleia geral s6 pode deliberar sobre os as-
suntos constantes da respectiva ordem de trabalhos, sendo
nulas as deliberagdes sobre outros assuntos que ndo cons-
tem da respectiva convocatoria e, bem assim, as que con-
trariem a lei e os presentes Estatutos.

SECCAO III

Comité executivo

Artigo 24.°
Comité executivo

O comité executivo dirige a actividade do CNC.
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Artigo 25.°
Composicao

O comité executivo € composto por um representante
de cada um dos seguintes membros do CNC:

a) ANA, S. A,;

b) ANAM;

¢)NAV,E.P.E.;

d) As trés transportadoras aéreas detentoras de um maior
numero de faixas horarias nos aeroportos portugueses
coordenados, nos ultimos trés anos;

e) As duas maiores empresas de operadores de voos
privados com maior ntimero de voo assistidos, nos tltimos
trés anos.

Artigo 26.°
Competéncia
1 — Compete ao comité executivo:

a) Dirigir a actividade do CNC, de acordo com as deli-
beragdes e as recomendacdes da assembleia geral;

b) Informar periodicamente todos os membros do CNC
das actividades desenvolvidas, decisdes e acordos elabo-
rados nas respectivas reunioes;

¢) Executar todas as decisdes tomadas em assembleia
geral;

d) Zelar pelo cumprimento dos estatutos e das delibe-
ragdes da assembleia geral;

e) Propor a assembleia geral a constitui¢do dos comi-
tés locais de performance e a aprovagdo dos respectivos
estatutos;

f) Aconselhar e supervisionar os comités locais de per-
formance;

g) Mediar nas reclamagdes/queixas apresentadas por
parte de algum dos membros do CNC contra outro mem-
bro.

2 — Compete, ainda, ao comité executivo, na impossi-
bilidade de se realizar uma assembleia geral extraordinaria,
e quando ocorram circunstancias excepcionais, assumir
plenos poderes para agir em qualquer actividade plane-
ada pelo CNC, sem prejuizo dos actos que carecerem de
ratificag@o na assembleia geral seguinte.

Artigo 27.°
Funcionamento

1 — O comité executivo reune ordinariamente de trés
em trés meses e sempre que, por motivo justificativo,
seja convocada uma reunido extraordindria pelo seu pre-
sidente.

2 — As deliberacdes do comité executivo sdo tomadas
por maioria simples, sendo que em caso de empate o pre-
sidente detém voto de qualidade.

3 — Cada membro do comité executivo tem direito a
um voto.

Artigo 28.°
Cessacao de funcdes do comité executivo

O comité executivo cessara as suas fungdes antes do
prazo previsto no artigo 14.°, quando a sua actividade for
considerada ineficaz ou contraria aos presentes Estatutos,
por deliberagdo de dois ter¢os dos membros da assembleia
geral.
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Artigo 29.°
Presidente do comité executivo

O presidente do comité executivo é responsavel pela
actividade do CNC e do comité executivo.

Artigo 30.°
Competéncias
Compete ao presidente do comité executivo:

a) Garantir a representacdo do CNC;

b) Organizar e coordenar as actividades do CNC e do
comité executivo;

¢) Comunicar a entidade coordenadora nacional de fai-
xas horarias as sugestdes, os pareceres e recomendacdes
do CNC;

d) Coordenar as relagdes com as autoridades compe-
tentes;

e) Praticar todos os demais actos que lhe estdo atribuidos
por lei ou regulamento.

Artigo 31.°
Vice-presidente

1 — O vice-presidente do comité executivo substitui o
presidente na sua auséncia, desempenhando as fung¢des que
estatutariamente estdo atribuidas a este ultimo.

2 — O vice-presidente do comité executivo ¢é eleito
conjuntamente com o presidente, em assembleia geral.

CAPITULO IV

Comités locais de performance

Artigo 32.°
Finalidade

Com a finalidade de cumprir os objectivos do CNC,
podem ser criados comités locais de performance, nos
aeroportos coordenados, tendo como sede o proprio ae-
roporto.

Artigo 33.°
Constituicao

Quaisquer entidades referidas no artigo 8.° dos presentes
estatutos podem apresentar ao comité executivo, proposta
de constituigdo de um comité local de performance devida-
mente fundamentada, sempre que no aeroporto em causa
ndo exista ja um comité local de performance.

Artigo 34.°

Estatutos

Os comités locais de performance devem ter estatutos
proprios, ndo podendo ser contrarios ou conflituar com os
presentes estatutos, nem com o0s principios € objectivos
do CNC.

Artigo 35.°

Direitos e obrigacdes dos membros

Todos os membros dos comités locais de performance
tém as mesmas obrigacdes e direitos que os membros do
CNC.
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Artigo 36.°
Extincao

Os comités locais de performance sdo extintos quando
a sua actividade for considerada ineficaz ou contraria aos
presentes estatutos, por deliberagdo de dois tergos dos
membros da assembleia geral.

CAPITULO V

Alteracées estatutarias

Artigo 37.°
Propostas dos membros

1 — Os membros interessados em eventuais alteragoes
aos presentes estatutos enviam, por escrito ao presidente
da mesa da assembleia geral uma notificag¢do, contendo as
propostas de alteragdo que pretendam.

2 — O presidente da mesa da assembleia geral comu-
nica, com uma antecedéncia minima de 15 dias, relativa-
mente a data designada para a assembleia seguinte, aos
seus membros as propostas referidas no nimero anterior,
para serem submetidas a apreciagdo e aprovagao.

3 — Qualquer proposta de alteracdo estatutaria deve ser
aprovada em assembleia geral por maioria de dois tergos
dos seus membros.

4 — As propostas de alteracao estatutdria, aprovadas nos
termos do nimero anterior devem ser submetidas ao INAC,
I. P., que por sua vez as remete ao ministro responsavel
pelo sector da aviagdo civil.

SUPREMO TRIBUNAL ADMINISTRATIVO

Acordao do Supremo Tribunal Administrativo
n.° 2/2008

Processo n.° 78/08

Acordam, em conferéncia, na Sec¢do de Contencioso
Tributario do Supremo Tribunal Administrativo:

I — Terminus — Acabamentos de Peles, L., com sede
em Guimaraes, interpos recurso para o TAF de Braga das
decisdes do chefe de finangas de Guimaraes 2 que a con-
denaram no pagamento de varias coimas por ndo ter apre-
sentado as declaragdes de IVA relativas a varios meses de
2003, 2004 e 2005, acompanhadas dos respectivos meios
de pagamento, infrac¢des previstas e puniveis pelos arti-
£0s 26.° ¢ 40.° do CIVA e 114.° do RGIT.

Por sentenga da M.™ Juiza do TAF de Braga, foi o
recurso julgado parcialmente procedente e a recorrente
condenada na coima unitaria de € 25 000.
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Inconformada com tal decisdo, dela vem agora a recor-
rente interpor recurso para este Tribunal, formulando as
seguintes conclusdes:

1.* O douto Tribunal a quo violou o disposto nos arti-
g0s 25.°do RGIT e 19.° do Decreto-Lei n.° 433/82, de 27
de Outubro, aplicavel ao caso ex vi artigo 3.° do RGIT;

2.* Uma vez que considerou que «a cumulagdo material
concretiza-se na aplicagdo de uma Unica coima, corres-
pondente a soma das coimas aplicadas por cada uma das
contra-ordenagdes que integram o concursoy;

3.* Quando esta se calcula de outra forma, tendo de
se considerar o disposto no artigo 19.° do Decreto-Lei
n.° 433/82, de 27 de Outubro, aplicavel por for¢a do dis-
posto no artigo 3.° do RGIT,;

4.* A cumulagdo material opera-se através de um con-
junto de operagdes sequenciais que, passo a passo, visam
estabelecer, antes de mais, os limites minimo ¢ maximo
da coima unica a aplicar, conforme se explicou supra no
paragrafo nono das alegagdes;

5.2 Aquele limite maximo corresponde, neste caso, ao
dobro da coima abstractamente aplicavel mais elevada, de
entre todas as que foram aplicadas, ou seja, € 46 997,96, ¢
aquele limite minimo corresponde a coima concreta mais
elevada, de entre todas as que foram aplicadas a recorrente
pela administracdo tributéria, ou seja, € 4991,19;

6.% Assim, salvo o devido respeito por opinido diversa,
a coima unica a aplicar pelo concurso de infrac¢des sub
Jjudice deve ser fixada entre o valor minimo de € 4991,19
e 0 maximo de € 46 461,89;

7.2 E, para a sua determinagéo, deve ser atendido o disposto
no artigo 27.° do RGIT e, ainda, o disposto no artigo 32.° do
mesmo diploma legal, em face da matéria de facto provada
e do reduzido grau de culpa da recorrente, bem como o
facto de esta ja ter regularizado integralmente a situagéo;

8.% Pelo que, tal como em todas as instancias anteriores,
administracdo fiscal e o douto Tribunal a quo, a coima
unica concreta a fixar deve ser igual ou muito préoxima do
limite minimo da moldura legal, os referidos € 4991,19,
ndo excedendo, em caso algum, um quinto do limite ma-
ximo aplicavel (€ 46 461,89), ou seja, € 9292,38, assim
se fazendo justica.

O agente do MP junto do TAF de Braga veio dizer que
a decisdo recorrida ndo merece, em seu entender, qualquer
censura, devendo, por isso, ser confirmada.

O Ex.™ PGA no STA emite parecer no sentido de que
o recurso deve ser julgado improcedente.

Colhidos os vistos legais, cumpre decidir.

II — Mostram-se provados os seguintes factos:

1) Foram levantados os seguintes autos de noticias a
arguida, imputando-se-lhe, no essencial, a pratica de in-
fracgdo pela ndo entrega nos cofres do Estado do IVA,
em contraven¢do ao disposto no n.° 1 do artigo 26.° e na
alinea a) do n.° 1 do artigo 40.° do Codigo do Imposto
sobre o Valor Acrescentado (IVA) e punivel pelo n.° 2 do
artigo 114.° do RGIT, a saber:

Mapa resumo

N Data do auto IVA ndo . Data Coima Data da Notificacdo Data de~
tmero do processo de noticia entregue Feriodo de pagamento (euros) decisdo da decisdo apresentagao
(euros) do recurso
499/06.01 ............... 19-6-2005 23 498,98 3-2005 10-5-2006 | 4 991,19 2-2-2005 10-2-2006 15-3-2006
1415/06.6 ... ............ 17-6-2006 20 378,49 3-2006 10-5-2006 | 4 538,29 | 23-8-2006 1-9-2006 21-9-2006
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REGULAMENTO (CE) N.° 793/2004 DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

de 21 de Abril de 2004

que altera o Regulamento (CEE) n.° 95/93 do Conselho, relativo as normas comuns apliciveis a
atribuicdo de faixas horérias nos aeroportos da Comunidade

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA
UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado que estabelece a Comunidade Euro-
peia, nomeadamente o n.° 2 do artigo 80.°,

Tendo em conta a proposta da Comissio (1),

Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e Social
Europeu (?),

Deliberando nos termos do artigo 251.° do Tratado (%),
Considerando o seguinte:

(1) Na sequéncia das conclusdes do Conselho Europeu reali-
zado em Estocolmo em 23 e 24 de Margo de 2001, o
presente regulamento constitui um primeiro passo de
um processo global de revisio. Para que seja tida em
conta a evolugdo no que respeita, nomeadamente, aos
novos operadores e as questdes de acesso ao mercado, o
presente regulamento deverd ser revisto apds um deter-
minado periodo de aplicagdo.

(2) A experiéncia revelou que o Regulamento (CEE) n.
95/93 do Conselho (*) deve ser reforcado, a fim de
garantir a utilizagdo mais completa e mais flexivel das
capacidades limitadas nos aeroportos congestionados.

(3)  Assim sendo, é necessdrio alterar o citado regulamento,
nos termos do seu artigo 14.°, e clarificar algumas das
suas disposicdes.

4 E desejavel seguir a terminologia internacional e, por
isso, empregar as expressdes «aeroporto com hordrios
facilitados» e «aeroporto coordenado» em vez de «coor-
denado» e «inteiramente coordenado», respectivamente.

() JO C 270 E de 25.9.2001, p. 131.

() JO C 125 de 27.5.2002, p. 8.

(}) Parecer do Parlamento Europeu de 11 de Junho de 2002 (JO C
261E de 30.10.2003, p. 116), posigio comum do Conselho de 19
de Fevereiro de 2004 (ainda ndo publicada no Jornal Oficial) e posi-
¢do do Parlamento Europeu de 1 de Abril de 2004 (ainda ndo
publicada no Jornal Oficial).

() JO L 14 de 22.1.1993, p. 1. Regulamento com a dltima redac¢io
que lhe foi dada pelo Regulamento (CE) n.° 1554/2003 do Parla-
mento Europeu e do Conselho (JO L 22 de 4.9.2003, p. 1).

)

Os aeroportos com sérias limitagdes de capacidades
devem ser designados «coordenados», com base em crité-
rios objectivos, depois de realizada uma andlise da capa-
cidade. Em relagdo aos aeroportos coordenados sio
necessdrias normas pormenorizadas para garantir o res-
peito integral dos principios da transparéncia, imparcia-
lidade e ndo discriminacdo. As actividades especificas,
como as operacdes de helicdptero, ndo devem estar
sujeitas as regras em matéria de atribuicdo de faixas
hordrias sempre que estas ndo sejam necessdrias.

Nos aeroportos com horarios facilitados, o facilitador de
hordrios deverd agir de forma independente. Nos aero-
portos coordenados, o coordenador tem um papel ful-
cral no processo de coordenagio, pelo que os coordena-
dores devem estar numa posi¢do totalmente indepen-
dente, e as suas responsabilidades devem ser especifica-
das em pormenor.

E necessario especificar o papel do comité de coordena-
¢do estabelecido para desempenhar fungdes consultivas
e de mediagio no que respeita a atribuicdo de faixas
hordrias. Para as reunides do comité de coordenacio
deverdo ser convidados representantes dos Estados-Mem-
bros, com o estatuto de observadores sem direito a voto.
Este estatuto ndo deverd prejudicar a possibilidade de
esses representantes poderem presidir as reunides do
comité. E importante garantir que o comité de coorde-
nagdo ndo possa tomar decisdes que sejam obrigatdrias
para o coordenador.

E igualmente necessdrio esclarecer que a atribuigio de
faixas hordrias deve ser considerada como conferindo as
transportadoras aéreas permissio de aceder as instala-
¢des do aeroporto para aterrar e descolar em datas e
horérios especificos, enquanto decorrer o prazo para o
qual essa permissdo foi concedida. Deverd ser analisada
a necessidade de criar regras e procedimentos para a
coordenacdo das faixas hordrias dos aeroportos e dos
corredores aéreos.

No entanto, no interesse da estabilidade das operagdes,
o sistema actual prevé a reatribuicdo de faixas hordrias
com precedéncias historicamente estabelecidas («direitos
adquiridos») as transportadoras aéreas titulares. Para
encorajar as operagdes regulares nos aeroportos coorde-
nados, é necessdrio prever que os direitos adquiridos
digam respeito a séries de faixas hordrias. Ao mesmo
tempo, os Estados-Membros, ao determinarem os para-
metros de capacidade, deverdo poder ter em considera-
¢do os condicionalismos de cardcter operacional e
ambiental.



30.4.2004 Jornal Oficial da Unido Europeia L 138/51
(10)  As faixas hordrias com precedéncia histérica deverdo ADOPTARAM O PRESENTE REGULAMENTO:

(11)

(12)

(14)

(16)

(17)

respeitar o célculo de utilizagdo, bem como as demais
disposi¢oes pertinentes do Regulamento (CEE) n.° 95/93,
para que as transportadoras aéreas possam continuar a
exigir estas faixas para o equivalente periodo de progra-
magdo seguinte. A situa¢do dos direitos adquiridos no
caso de exploragdes conjuntas, acordos de partilha de
c6digos ou de franquia, deve ser clarificada.

As operagdes regulares num determinado aeroporto
devem ter prioridade, que deverd ser gerida de modo
estrito, sem distingdo entre servicos regulares e ndo
regulares.

A defini¢do de novo operador deve reforcar a disponibi-
lidade de servigos aéreos adequados as regides e possibi-
litar o aumento da concorréncia nas rotas intra-comuni-
tarias.

De maneira a melhor garantir que, nomeadamente, os
paises terceiros oferecam um tratamento semelhante as
transportadoras comunitdrias, deve ser estabelecido um
processo que permita 3 Comunidade tomar mais eficaz-
mente medidas contra paises terceiros que ndo confiram
tratamento idéntico aquele que é conferido na Comuni-

dade.

As medidas necessarias a execucdo do presente regula-
mento serdo aprovadas nos termos da Decisio do Con-
selho 1999/468/CE, de 28 de Junho de 1999, que fixa
as regras de exercicio das competéncias de execucdo
atribuidas & Comissdo (1).

Nos aeroportos coordenados, o acesso de uma transpor-
tadora aérea apenas é possivel se tiver sido atribuida
uma faixa hordria, pelo que deverdo ser introduzidas
medidas destinadas a assegurar a aplicagdo do presente
regulamento, nomeadamente quando as transportadoras
aéreas desrespeitem repetida e intencionalmente as nor-
mas de atribui¢do de faixas horérias.

Deverd ser previsto um processo de recurso das decisdes
tomadas pelo coordenador.

Para evitar dividas, deverd especificar-se que a aplicacdo
do presente regulamento ndo prejudica as normas de
concorréncia do Tratado, nomeadamente os seus artigos
81.° ¢ 82.°, e o Regulamento (CEE) n.° 4064/89 do Con-
selho, de 21 de Dezembro de 1989, relativo ao controlo
das operagdes de concentracdo de empresas (3),

() JO L 184 de 17.7.1999, p. 23.

(®) JO L 395 de 30.12.1989, p. 1. Regulamento com a tltima redaccdo
que lhe foi dada pelo Regulamento (CE) n.° 1310/97 (JO L 180 de
9.7.1997, p. 1).

Artigo 1.°

O Regulamento (CEE) n.° 95/93 ¢ alterado do seguinte modo:

1.

O n.° 1 do artigo 1.° passa a ter a seguinte redaccio:

«1.

O presente regulamento é aplicdvel aos aeroportos

comunitarios.».

O artigo 2.° é alterado do seguinte modo:

a)

As alineas a) e b) passam a ter a seguinte redacgdo:

«a) “Faixa hordria™ a autorizagdo, dada por um coorde-
nador, nos termos do presente regulamento, para
utilizar toda a gama de infra-estruturas aeroportud-
rias necessdrias para explorar um servico aéreo
num aeroporto coordenado numa data e hordrio
especificos, para efeitos de descolagem ou aterra-
gem nas condi¢des atribuidas por um coordenador
nos termos do presente regulamento;

b) “Novo operador”™:

i) uma transportadora aérea que solicite, como
parte de uma série de faixas, que lhe seja atri-
buida uma faixa hordria num aeroporto para
um determinado dia e que, caso o seu pedido
seja aceite, disponha no total de menos de
cinco faixas hordrias nesse mesmo aeroporto e
nesse mesmo dia; ou

ii) uma transportadora aérea que solicite uma
série de faixas hordrias para um servi¢o regular
de transporte de passageiros sem escala entre
dois aeroportos comunitdrios quando duas
outras transportadoras, no maximo, exploram
o mesmo servico regular sem escalas entre
esses aeroportos ou sistemas de aeroportos
nesse mesmo dia, e que, caso o seu pedido seja
aceite, disponha de menos de cinco faixas horé-
rias nesse MmeSmMO aeroporto € nesse mesmo
dia, para esse servico sem escalas; ou

ili) uma transportadora aérea que solicite uma
série de faixas hordrias num aeroporto para um
servico regular de passageiros sem escalas entre
esse aeroporto e um aeroporto regional, caso
nenhuma outra transportadora explore um ser-
vico regular directo de passageiros entre esses
aeroportos ou sistemas de aeroportos nesse
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mesmo dia, e que, caso o seu pedido seja acei-
te, disponha de menos de cinco faixas hordrias
nesse mesmo aeroporto e nesse mesmo dia,
para esse servico sem escalas.

Uma transportadora aérea que detenha mais de 5 %
do total de faixas hordrias disponiveis num dado
dia e num dado aeroporto, ou mais de 4 % do total
de faixas hordrias disponiveis nesse dia num sis-
tema de aeroportos de que esse aeroporto faga par-
te, ndo serd considerada novo operador nesse aero-
porto.»;

b) As alineas f) e g) passam a ter a seguinte redacgio:

«) i) “transportadora aérea”: uma empresa de trans-
porte aéreo titular de uma licenga de explora-
¢do valida ou equivalente, 0 mais tardar em 31
de Janeiro para a época de Verdo seguinte ou
em 31 de Agosto para a época de Inverno
seguinte. Para efeitos do disposto nos artigos
4°, 8.°, 8.°A ¢ 10.% a definicio de transporta-
dora aérea incluird também os operadores de
voos privados de empresas, sempre que operem
servicos regulares; para efeitos dos artigos 7.0 e
14.° a defini¢do de transportadora aérea tam-
bém incluird todos os operadores de aeronaves
civis,

ii) “grupo de transportadoras aéreas” duas ou
mais transportadoras aéreas que, entre si, reali-
zem operagdes conjuntas, operacdes de fran-
quia ou de partilha de cédigos para efeitos de
operagio de um servico aéreo especifico;

g) “Aeroporto coordenado”: qualquer aeroporto onde,
para aterrar ou descolar, uma transportadora aérea
ou qualquer outro operador aéreo necessite da atri-
buicio de uma faixa hordria por um coordenador,
com excep¢do dos voos estatais, das aterragens de
emergéncia e dos voos humanitarios;»;

¢) Sdo aditadas as seguintes alineas:

d) “Aeroporto com horérios facilitados”: um aeroporto
com riscos potenciais de congestionamento em cer-
tos perfodos do dia, da semana ou do ano, que
poderdo ser resolvidos através da cooperagdo
voluntdria entre as transportadoras aéreas, e onde
foi designado um facilitador de hordrios para facili-
tar as operagdes das transportadoras aéreas que
operam ou tencionam operar servicos nesse aero-
porto;

j) “Entidade gestora de um aeroporto™ a entidade
que, de modo exclusivo, ou a par de outras activi-
dades, tem, nos termos da legislagio ou regulamen-
tagdo nacional em vigor, por missio administrar e
gerir as infra-estruturas aeroportudrias e coordenar

e controlar as actividades dos diversos operadores
presentes no aeroporto ou no sistema de aeropor-
tos em causa;

k) “Série de faixas hordrias” pelo menos cinco faixas
hordrias que tenham sido pedidas para um periodo
de programagdo regularmente a mesma hora, no
mesmo dia da semana, e atribuidas de acordo com
o pedido ou, se tal ndo for possivel, num hordrio
aproximado;

) “Voos privados das empresas™ o sector da aviacdo
geral que diz respeito a exploragdo ou a utilizagdo
de aeronaves pelas empresas para o transporte de
passageiros ou de mercadorias no exercicio das
suas actividades, realizando-se os voos para fins
geralmente considerados nido acessiveis ao publico,
sendo pilotados por individuos que possuem, no
minimo, uma licenga de piloto comercial de avides,
vélida com qualificagdo de voo por instrumentos;

m) “Parametros de coordenagdo”: a expressdo, em ter-
mos operacionais, de toda a capacidade disponivel
de atribuicdo de faixas hordrias num aeroporto
durante cada periodo de coordenagdo, que tem em
conta todos os factores técnicos, operacionais e
ambientais que afectam o desempenho da infra-es-
trutura aeroportudria e os seus vdirios subsiste-
mas.».

,

3. O artigo 3.° ¢ alterado do seguinte modo:

a)

b)

O n.° 1 passa a ter a seguinte redaccio:

«1. a) Os Estados-Membros nio serdo obrigados a
designar um aeroporto como aeroporto com
horérios facilitados ou aeroporto coordena-

do, salvo em aplicagdo do presente artigo.

b) Os Estados-Membros s6 designardo um aero-
porto como aeroporto coordenado nos ter-
mos do n.° 3.;

O termo «aeroporto coordenado» no n.° 2 é substituido
por «aeroportos com hordrios facilitados.»;

O n.° 3 passa a ter a seguinte redaccio:

«3. O Estado-Membro responsivel deve garantir que
a entidade gestora do aeroporto, ou qualquer outro
organismo competente, efectue uma andlise extensiva
da capacidade nos aeroportos que nio tenham sido
designados ou nos aeroportos com hordrios facilitados,
sempre que os Estados-Membros o considerem necessé-
rio, apds decorridos seis meses:

i) apdés um pedido por escrito das transportadoras
aéreas que representem mais de metade das opera-
¢des de um aeroporto ou da entidade gestora do
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aeroporto quando considerem que, em certos
periodos, a capacidade é insuficiente para as opera-
¢Oes existentes ou previstas; ou

ii) a pedido da Comissdo, nomeadamente no caso de
um aeroporto ser de facto unicamente acessivel a
transportadoras aéreas as quais tenham sido atri-
buidas faixas hordrias ou quando as transportado-
ras aéreas e, em particular, os novos operadores,
tenham sérias dificuldades em garantir a possibili-
dade de aterragem e descolagem no aeroporto em
causa.

A referida andlise, efectuada de acordo com métodos
geralmente reconhecidos, deverd determinar os proble-
mas de capacidade, tendo em conta as restri¢des
ambientais aplicdveis ao aeroporto em causa. A andlise
deverd determinar as possibilidades de ultrapassar as
referidas limitaces através de novas infra-estruturas ou
da transformagdo das infra-estruturas existentes ou de
alteragBes operacionais ou de outro tipo, bem como o
prazo previsto para resolver os problemas. A andlise
serd actualizada caso tenha sido invocado o disposto
no n° 5, ou sempre que se registem alteragdes no
aeroporto em causa com efeitos considerdveis na sua
capacidade e utilizagdo. Tanto a andlise como a meto-
dologia seguida serdo facultadas as partes que solicita-
ram a realizacdo da andlise, bem como a outras partes
interessadas, a pedido destas. A andlise serd simultanea-
mente comunicada a Comissdo.»;

O n.° 4 ¢ substituido pelos seguintes nimeros:

«4.  Com base na referida andlise, os Estados-Mem-
bros devem consultar a entidade gestora do aeroporto,
as transportadoras aéreas que utilizam regularmente o
aeroporto, as suas organizagOes representativas, o0s
representantes da aviacdo geral que utilizam regular-
mente o aeroporto e as autoridades de controlo do tra-
fego aéreo, sobre a situagio do aeroporto em termos
de capacidade.

5.  Sempre que ocorram problemas de capacidade
durante, pelo menos, um periodo de programacio, o
Estado-Membro garantird que s6 seja atribuida ao aero-
porto a designagio de “coordenado” para os periodos
relevantes se:

a) As limitagdes forem de natureza de tal modo grave
que ndo possam ser evitados atrasos importantes
no aeroporto; e

b) Nido houver possibilidade de resolver estes proble-
mas a curto prazo.

6. Em derrogacio do n.° 5, os Estados-Membros
podem, em circunstincias excepcionais, atribuir a
designagdo de “coordenados” aos aeroportos afectados
durante o periodo adequado.»;

O actual n.° 5 passa a ser 0 n.° 7 € 0 termo «aeroporto
inteiramente coordenado» é substituido por «aeroporto
coordenado».

4. O artigo 4.° é alterado do seguinte modo:

a)

O titulo passa a ter a seguinte redacgdo: «Facilitador de
horérios e coordenador;

Os n.” 1 a 6 passam a ter a seguinte redacgdo:

«1. O Estado-Membro responsavel por um aeroporto
com horiérios facilitados ou por um aeroporto coorde-
nado garantird a nomeagio de uma pessoa singular ou
colectiva qualificada para o cargo, respectivamente, de
facilitador de hordrios ou de coordenador do aeroporto
apds consulta das transportadoras aéreas que utilizam
o aeroporto regularmente, das organizagdes que as
representam, da entidade gestora do aeroporto e do
comité de coordenacio, caso este exista. Um mesmo
facilitador de hordrios ou coordenador pode ser
nomeado para mais do que um aeroporto.

2. O Estado-Membro responsavel por um aeroporto
com hordrios facilitados ou por um aeroporto coorde-
nado deve garantir que:

a) Nos aeroportos com horérios facilitados, o facilita-
dor actue nos termos do presente regulamento e de
forma independente, imparcial e ndo discriminat6-
ria;

b) A independéncia do coordenador num aeroporto
coordenado separando o coordenador a nivel fun-
cional de qualquer parte interessada singular. O sis-
tema de financiamento das actividades do coorde-
nador serd de molde a garantir o estatuto de inde-
pendéncia do coordenador;

¢) O coordenador desempenhe as suas funcdes de
acordo com o presente regulamento e de forma
imparcial, ndo discriminatéria e transparente.

3. O facilitador de hordrios e o coordenador partici-
pardo nas conferéncias internacionais de programagio
de hordrios das transportadoras aéreas que sejam per-
mitidas pela legislacio comunitdria.

4. O facilitador de hordrios aconselhard as transpor-
tadoras aéreas e recomendard hordrios alternativos de
chegada efou partida, quando houver probabilidade de
congestionamento.

5. O coordenador serd o Gnico responsdvel pela atri-
buicio de faixas hordrias. Atribuird as faixas de acordo
com o disposto no presente regulamento e assegurard
que as faixas possam também, em situa¢des de urgén-
cia, ser atribuidas fora das horas de expediente.

6. O facilitador de hordrios fiscalizard a conformi-
dade das operagdes das transportadoras aéreas com os
horérios que lhes forem recomendados. O coordenador
fiscalizard a conformidade das operagdes das transpor-
tadoras aéreas com as faixas hordrias que lhes forem
atribuidas. A verificagdo dessa conformidade serd efec-
tuada em estreita cooperagio com a entidade gestora
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do aeroporto e as autoridades de controlo do trifego
aéreo e terd em conta pardmetros temporais e outros
pardmetros relevantes relativos ao aeroporto em ques-
tdo. O coordenador deve apresentar, a pedido, aos Esta-
dos-Membros em causa e a Comissdo um relatorio de
actividade anual designadamente sobre a aplicagdo dos
artigo 8.°A e 14.°, bem como sobre quaisquer reclama-
¢Oes relativas a aplicagdo dos artigos 8.° e 10.° apresen-
tadas ao comité de coordenacdo e sobre as iniciativas
tomadas para a sua resolucéo.

7. Todos os facilitadores de hordrios e coordenado-
res cooperardo para detectarem eventuais incompatibi-
lidades de hordarios.»;

¢) O actual n.° 7 passa a ser o n.° 8 e a parte introdutdria
passa a ter a seguinte redaccio:

«O coordenador deve, a pedido e dentro de um prazo
razodvel, facultar gratuitamente, por escrito ou noutro
formato facilmente acessivel, as partes interessadas,
especialmente aos membros ou observadores do comité
de coordenacdo, as seguintes informagdes para aprecia-
cdow;

d) O actual n.° 8 passa a ser o n.° 9 e a ter a seguinte
redacgio:

«9.  As informagdes a que se refere o n.° 8 serdo
facultadas o mais tardar por ocasido das conferéncias
pertinentes de programagio de hordrios e, se necessé-
rio, durante as conferéncias, e posteriormente. A pedi-
do, o coordenador fornecerd essas informac¢des numa
forma resumida. Pode ser cobrada uma taxa relativa
aos custos do fornecimento dessas informacdes resumi-
das.»;

e) E aditado um novo nimero:

«10.  Caso existam normas relevantes e geralmente
aceites para as informagdes sobre horarios, o facilitador
de hordrios, o coordenador e as transportadoras aéreas
devem aplicé-las, desde que sejam conformes com a
legislagdo comunitaria.».

5. Os artigos 5.° a 9.° passam a ter a seguinte redaccio:

«Artigo 5.°

Comité de coordenacio

1. Os Estados-Membros responsdveis devem assegurar
que, nos aeroportos coordenados, seja instituido um
comité de coordenacio. Um mesmo comité de coordena-
¢do pode ser designado para mais do que um aeroporto. A
participagdo neste comité estard aberta pelo menos as
transportadoras aéreas que utilizam o aeroporto regular-

mente e as organizacdes que as representam, a entidade
gestora do aeroporto em causa, as autoridades competentes
de controlo do trifego aéreo e aos representantes da avia-
cdo geral que utilizem regularmente o aeroporto.

As atribui¢des do comité de coordenagdo consistem em:

a) Fazer propostas ou aconselhar o coordenador efou o
Estado-Membro relativamente:

— as possibilidades de aumentar a capacidade do
aeroporto, determinada em conformidade com o
artigo 3.°, ou de melhorar a sua utilizagdo;

— aos pardmetros de coordenagdo a determinar de
acordo com o artigo 6.°%

— aos métodos de fiscaliza¢do da utilizacdo das faixas
horérias atribuidas;

— a orientacdes locais para atribui¢do de faixas hora-
rias ou a fiscalizacio da utilizacdo das faixas hora-
rias atribuidas, tendo em conta, nomeadamente,
eventuais preocupacdes ambientais, tal como pre-
visto no n.° 5 do artigo 8.

— a melhoria das condigdes de trifego existentes no
aeroporto em questio;

— a sérias dificuldades enfrentadas pelos novos opera-
dores, tal como previsto no n.° 9 do artigo 10.%

— a todas as questdes relativas a capacidade do aero-
porto;

b) Servir de mediador entre todas as partes envolvidas no
que respeita a reclamacdes relativas a atribuicio de fai-
xas hordrias, nos termos do artigo 11.°

2. Os representantes do Estado-Membro e o coordena-
dor serdo convocados, na qualidade de observadores, para
as reunides do comité de coordenagio.

3. O comité de coordenacio elaborard por escrito o
regulamento interno, que deverd contemplar, nomeada-
mente, a participagdo, as elei¢des, a periodicidade das reu-
nides e a(s) lingua(s) utilizada(s). Qualquer participante no
comité de coordenagdo pode propor orientagdes locais, tal
como previsto no n.° 5 do artigo 8.° A pedido do coorde-
nador, o comité de coordenagdo discutird as orientagdes
locais sugeridas para a atribuicdo das faixas hordrias, bem
como as sugeridas para a fiscalizacdo da utilizagdo das fai-
xas hordrias atribuidas. Serd enviado ao Estado-Membro
em causa um relatério dos debates do comité de coordena-
cdo, com a indicagdo das respectivas posi¢des dentro do
comité.
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Artigo 6.°

Parimetros de coordenagio

1. Num aeroporto coordenado, o Estado-Membro res-
ponsével deve assegurar a defini¢do dos pardmetros para a
atribuicdo de faixas hordrias, duas vezes por ano, tendo em
conta todos os condicionalismos relevantes de cardcter téc-
nico, operacional e ambiental, bem como as eventuais alte-
ra¢des dos mesmos.

Esse exercicio deverd basear-se numa andlise objectiva das
possibilidades de receber o trifego aéreo, tendo em conta
os diversos tipos de trdfego desse acroporto, o congestiona-
mento do espago aéreo que possa ocorrer durante o
periodo de coordenagdo e a situagdo respeitante a capaci-

dade.

Os pardmetros serdo fornecidos em devido tempo ao coor-
denador do aeroporto, antes da atribui¢do inicial de faixas
hordrias, para as conferéncias de programagdo de hordrios.

2. Para efeitos do exercicio referido no n.° 1, sempre
que tal ndo seja determinado pelo Estado-Membro, o coor-
denador deve definir os intervalos relevantes do tempo de
coordenagdo, apds consulta ao comité de coordenacio e
em conformidade com a capacidade estabelecida.

3. A determinagdo dos pardmetros e a metodologia utili-
zada, bem como quaisquer altera¢des destes, serdo discuti-
das em pormenor no comité de coordenacio, de modo a
aumentar a capacidade e o nimero de faixas hordrias dis-
poniveis para atribui¢do, antes de ser adoptada uma deci-
sdo final sobre os parametros de atribui¢do das faixas hord-
rias. Todos os documentos pertinentes serdo colocados a
disposi¢do das partes interessadas que o solicitarem.

Artigo 7.°

Informacgdes a fornecer ao facilitador de hordrios e ao
coordenador

1. As transportadoras aéreas que operam ou pretendem
operar num aeroporto com hordrios facilitados ou num
aeroporto coordenado devem transmitir, respectivamente,
ao facilitador de hordrios e ao coordenador todas as infor-
magdes relevantes por eles solicitadas. As informagdes em
causa devem ser apresentadas no formato e no prazo espe-
cificados pelo facilitador de horérios ou pelo coordenador.
No que respeita, nomeadamente, as faixas hordrias solicita-
das, as transportadoras aéreas devem comunicar ao coorde-
nador, na altura do pedido de atribuigdo, se beneficiam ou
ndo do estatuto de novo operador tal como previsto na ali-
nea b) do artigo 2.°

Relativamente a todos os demais aeroportos sem designa-
¢do especial, a entidade gestora do aeroporto fornecerd ao

coordenador todas as informagbes que possuir sobre os
servicos programados das transportadoras aéreas sempre
que este as solicite.

2. Caso uma transportadora aérea ndo forneca as infor-
magdes referidas no n.° 1, a menos que possa satisfatoria-
mente demonstrar que existem circunstancias atenuantes,
ou fornega informacdes falsas ou enganosas, o coordenador
ndo terd em consideracio o pedido ou pedidos de faixas
hordrias apresentados pela transportadora aérea a que
dizem respeito as informagdes em falta ou as informagdes
falsas ou enganosas. O coordenador dard a transportadora
aérea em questio a oportunidade de apresentar as suas
observagdes.

3. O facilitador de horédrios ou o coordenador, a enti-
dade gestora do aeroporto e as autoridades de controlo do
trifego aéreo devem partilhar todas as informagdes neces-
sdrias ao exercicio das respectivas fungdes, nomeadamente
os dados de voo e as faixas hordrias.

Artigo 8.°

Procedimento de atribuicio de faixas hordrias

1. As séries de faixas hordrias sdo atribuidas a partir da
reserva as transportadoras requerentes como autorizagdes
para utilizar as instalagdes aeroportudrias para efeitos de
aterragem ou descolagem durante o periodo de programa-
¢do para o qual foram pedidas, devendo, apds o termo
deste periodo, ser devolvidas a reserva nos termos do
artigo 10.°

2. Sem prejuizo do disposto nos artigos 7.%, 8.°A, e 9.°,
no n.° 1 do artigo 10.° e no artigo 14.° o n.° 1 do pre-
sente artigo ndo serd aplicavel quando se verificarem as
seguintes circunstancias:

— uma transportadora aérea utilizou uma série de faixas
hordrias para a exploracdo de servigos aéreos regulares
e de servicos aéreos ndo regulares programados, e

— essa transportadora aérea deu prova bastante ao coor-
denador de que as séries de faixas hordrias em questdo
foram exploradas, nos termos em que foi autorizado
pelo coordenador, durante pelo menos 80 % do tempo

durante o periodo para o qual as faixas lhe foram atri-
buidas.

Neste caso, essa série de faixas hordrias conferird a trans-
portadora aérea em causa o direito 2 mesma série de faixas
horérias no préximo periodo de programacio equivalente,
se tal for solicitado por essa transportadora aérea dentro
do prazo referido no n.° 1 do artigo 7.°

3. Sem prejuizo do disposto no n.° 2 do artigo 10.°,
caso nenhum pedido de faixas hordrias possa ser satisfeito
a contento das transportadoras aéreas em causa, serd dada
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preferéncia aos servicos aéreos comerciais e, em especial,
aos servicos regulares e aos servicos ndo regulares progra-
mados. No caso de pedidos concorrentes dentro da mesma
categoria de servigos, serd dada prioridade as opera¢des
previstas para todo o ano.

4. A reprogramagdo da série de faixas hordrias antes da
atribuicio das faixas ainda disponiveis na reserva referida
no artigo 10.° a outras transportadoras aéreas candidatas
apenas sera aceite por motivos operacionais ou se a pro-
gramacdo das faixas hordrias das transportadoras aéreas
candidatas melhorar em relagdo aos hordrios inicialmente
solicitados. Ndo produz efeitos antes da confirmagio
expressa do coordenador.

5. O coordenador terd igualmente em conta as demais
regras e directrizes estabelecidas pelo sector dos transportes
aéreos a nivel mundial ou a nivel comunitdrio e as directri-
zes locais propostas pelo comité de coordenagio e aprova-
das pelos Estados-Membros ou por quaisquer outros orga-
nismos competentes responsaveis pelos aeroportos em cau-
sa, desde que tais regras e directrizes ndo afectem o esta-
tuto de independéncia do coordenador, sejam conformes a
legislacio comunitdria e tenham por objectivo aumentar a
eficiéncia da utilizagdo da capacidade aeroportudria. Os
Estados-Membros devem comunicar essas regras a Comis-
sdo das Comunidades Europeias.

6. Caso um pedido de faixa hordria ndo possa ser satis-
feito, o coordenador informard a transportadora aérea
requerente dos fundamentos da decisdo e indicard a faixa
hordria alternativa disponivel mais préxima.

7. Para além da atribuicdo de faixas hordrias planeada
para o periodo de programagdo hordria, o coordenador
procurard satisfazer os pedidos de faixas isoladas para qual-
quer tipo de aviacdo, incluindo a aviagdo geral, apresenta-
dos em cima do prazo. Para este efeito, podem ser utiliza-
das as faixas hordrias ainda disponiveis na reserva referida
no artigo 10.° depois de concluida a distribuicdo pelas
transportadoras candidatas, bem como as faixas hordrias
recentemente disponibilizadas.

Artigo 8.°A

Mobilidade das faixas hordrias

1. As faixas hordrias podem ser:

a) Transferidas por uma transportadora aérea de uma liga-
¢do ou tipo de servico para outra ligagdo ou tipo de
servi¢o explorados pela mesma transportadora;

b) Transferidas

i) entre uma sociedade-mie e as suas filiais, e entre
filiais da mesma sociedade-mie;

ii) como parte da aquisi¢gdo do controlo do capital de
uma transportadora aérea;

ili) no caso de uma aquisi¢do total ou parcial quando
as faixas hordrias estdo directamente relacionadas
com a transportadora aérea adquirida;

¢) Trocadas, numa base individual, entre transportadoras
aéreas,

2. As transferéncias ou as trocas referidas no n.° 1 serdo
notificadas ao coordenador e ndo produzirdo efeitos antes
da confirmagdo expressa deste dltimo. O coordenador
recusar-se-d a confirmar as transferéncias ou trocas se nio
estiverem em conformidade com os requisitos do presente
regulamento e se ndo tiver a confirmagio de que:

a) As operacdes aeroportudrias ndo serdo prejudicadas,
tendo em conta todos os condicionalismos de ordem
técnica, operacional e ambiental;

b) Os limites impostos em conformidade com o artigo 9.°
sdo respeitados;

¢) A transferéncia de faixas hordrias ndo é abrangida pelo
ambito de aplicacdo do n.° 4;

3. a) As faixas hordrias atribuidas a um novo opera-
dor, na acep¢do da alinea b) do artigo 2.° do
presente artigo, ndo podem ser transferidas,
como previsto na alinea b) do n.° 1, durante dois
periodos de programagdo hordria equivalentes,
excepto no caso de uma aquisi¢do legalmente

autorizada das actividades de uma empresa fali-
da.

b) As faixas hordrias atribuidas a um novo opera-
dor, na acep¢do das subalineas ii) e iii) da alinea
b) do artigo 2.° do presente artigo, ndo podem
ser transferidas para outra ligacdo, como pre-
visto na alinea a) do n.° 1, durante dois periodos
de programacgio hordria equivalentes, a menos
que o novo operador tenha sido tratado com a
mesma prioridade na nova ligacdo que na liga-
¢do inicial.

¢) As faixas hordrias atribuidas a um novo opera-
dor, na acepgdo da alinea b) do artigo 2.° do
presente artigo, ndo podem ser transferidas,
como previsto na alinea ¢) do n.° 1, durante dois
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periodos de programagio hordria equivalentes,
excepto para melhorar os hordrios das faixas
destes servicos em relagdo aos hordrios inicial-
mente requeridos.

Artigo 8.°B

Exclusdo dos pedidos de indemnizacio

O direito a uma série de faixas hordrias, referido no n.° 2
do artigo 8.°, ndo confere o direito a nenhum pedido de
indemnizac¢io relativo a uma limitacio, restri¢io ou elimi-
nagdo desse direito imposta pelo direito comunitdrio,
nomeadamente em virtude da aplicagdo das disposi¢des do
Tratado sobre transporte aéreo. O presente regulamento
ndo prejudica a faculdade de as autoridades publicas exigi-
rem a transferéncia de faixas hordrias entre transportadoras
aéreas e determinarem a forma da respectiva atribuicio
nos termos da legislacio nacional em matéria de concor-
réncia ou dos artigos 81.° ou 82.° do Tratado CE ou do
Regulamento (CEE) n.° 4064/89 do Conselho, de 21 de
Dezembro de 1989, relativo ao controlo das operacdes de
concentragdio de empresas (¥). Estas transferéncias s6
podem ser realizadas a titulo gratuito.

Artigo 9.°

Obrigacdes de servico piiblico

1.  Caso tenham sido impostas obrigacdes de servico
publico numa rota, nos termos do artigo 4.° do Regula-
mento (CEE) n.° 2408/92, os Estados-Membros podem
reservar, num aeroporto coordenado, as faixas hordrias
necessarias para as operagdes previstas nessa rota. No caso
de as faixas hordrias reservadas para as rotas em questio
ndo serem utilizadas, essas faixas serdo postas a disposi¢do
de outra transportadora aérea interessada em explorar as
rotas de acordo com as obrigagdes de servi¢o publico nos
termos do n.° 2. Se nenhuma outra transportadora estiver
interessada em explorar as rotas e o Estado-Membro em
causa ndo lancar um concurso ptblico nos termos do n.°
1, alinea d) do artigo 4.° do Regulamento (CEE) n.°
2408/92, as faixas ficardo reservadas para outra rota sujeita
a obrigacdes de servico ptiblico ou serdo devolvidas a
reserva.

2. Se mais do que uma transportadora aérea comunité-
ria estiver interessada em explorar uma rota e ndo tiver
conseguido a atribui¢do, pelo coordenador, de faixas hora-
rias no periodo compreendido entre a hora que antecede e
a hora que se segue aos hordrios solicitados, aplicar-se-d o
procedimento de concurso previsto nas alineas d) a g) do
n.° 1 do artigo 4.° e no n.° 1, alinea i), do artigo 4.° do
Regulamento (CEE) n.° 2408/92.

() JO L 395 de 30.12.1989, p. 1. Regulamento com a
ultima redaccdo que lhe foi dada pelo Regulamento
(CEE) n.° 1310/97 (JO L 180 de 9.7.1997, p. 1). Nova
publicacdo (texto integral): JO L 257/90.».

6. O artigo 10.° passa a ter a seguinte redacgio:

«Artigo 10.°

Reserva de faixas hordrias

1. O coordenador constituird uma reserva que incluird
todas as faixas hordrias ndo atribuidas em conformidade
com os n.°° 2 e 4 do artigo 8.° Toda a nova capacidade de
faixas hordrias, determinada nos termos do n.° 3 do artigo
3.9, serd colocada na reserva.

2. As séries de faixas hordrias atribuidas a uma trans-
portadora aérea para exploracdo de um servi¢o regular ou
de um servico ndo regular programado nio conferem a
essa transportadora aérea quaisquer direitos a mesma série
de faixas hordrias durante o préximo periodo de programa-
¢do equivalente, a ndo ser que a transportadora faga prova
bastante ao coordenador que as explorou, tal como autori-
zado pelo coordenador, durante, pelo menos, 80 % do
periodo para o qual foram atribuidas.

3. As faixas hordrias atribuidas a uma transportadora
aérea antes de 31 de Janeiro para a época de Verdo seguin-
te, ou antes de 31 de Agosto para a época de Inverno
seguinte, mas que sejam devolvidas ao coordenador para
fins de reatribuicio antes dessas datas, ndo serdo tidas em
conta para efeitos do célculo de utilizagdo.

4. Se nido puder ser demonstrada a utilizagio em 80 %
da série de faixas, todas as faixas que constituem essa série
serdo colocadas na reserva, a menos que a nio utilizagdo
possa ser justificada com base num dos seguintes funda-
mentos:

a) Circunstancias imprevisiveis e inevitdveis alheias a
capacidade de intervencdo da transportadora aérea, que
tenham levado:

— & imobiliza¢do do tipo de aeronave geralmente uti-
lizado para o servigo aéreo em causa;

— ao encerramento de um aeroporto ou espago
aéreo;

— a sérias perturbacdes de operagdes efectuadas nos
aeroportos em causa, incluindo nas séries de faixas
em outros aeroportos comunitdrios que tenham
sido afectadas por tais perturbagdes durante uma
parte substancial do periodo de programagido per-
tinente;

b) Interrupgio dos servicos aéreos, devido a medidas des-
tinadas a afectar esses servigos, que tornem pratica efou
tecnicamente impossivel a realizacdo das operagdes pla-
neadas pela transportadora aérea;
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¢) Dificuldades financeiras graves da transportadora aérea
comunitdria em causa, que tenham determinado a con-
cessio de uma licenca tempordria pelas autoridades
competentes enquanto aguardam a reestruturagdo
financeira da transportadora aérea, nos termos do n.° 5
do artigo 5.° do Regulamento (CEE) n.° 2407/92;

d) Acces judiciais sobre a aplicagdo do artigo 9.° as rotas
a que tenham sido impostas as obrigagdes de servico
publico nos termos do artigo 4.° do Regulamento
(CEE) n.° 2408/92, que tenham como resultado a sus-
pensdo tempordria da exploragdo dessas rotas.

5. A pedido de um Estado-Membro ou por sua prépria
iniciativa, a Comissdo examinard a aplicacdo do n.° 4 pelo
coordenador de um aeroporto abrangido pelo presente
regulamento.

A Comissdo tomard uma decisio no prazo de dois meses
ap6s a recepcdo de um pedido nos termos do procedi-
mento previsto no n.° 2 do artigo 13.°

6.  Sem prejuizo do n.° 2 do artigo 8.° do presente regu-
lamento e do n.° 1 do artigo 8.° do Regulamento (CEE) n.°
2408/92, as faixas hordrias colocadas na reserva devem ser
distribuidas pelas transportadoras aéreas requerentes. 50 %
dessas faixas serdo atribuidas em primeiro lugar aos novos
operadores, a menos que os pedidos apresentados pelos
novos operadores representem menos de 50 %. O coorde-
nador tratard os pedidos de novos operadores e de outras
transportadoras com equidade, de acordo com os periodos
de coordenagio de cada dia de programagio hordria.

Nos pedidos dos novos operadores, serd dada preferéncia
as transportadoras aéreas candidatas ao estatuto de novo
operador nos termos das subalineas i) e ii) da alinea b) do
artigo 2.° ou das subalineas i) e iii) da alinea b) do artigo
2.°

7. Um novo operador ao qual tenha sido oferecida uma
série de faixas hordrias para uma hora antes ou depois do
hordrio pedido e que ndo tenha aceite essa oferta ndo man-
terd o estatuto de novo operador para esse periodo de pro-
gramacao.

8. No caso de os servicos serem explorados por um
grupo de transportadoras aéreas, s6 uma das transportado-
ras aéreas desse grupo pode requerer as faixas hordrias
necessdrias. A transportadora aérea que explorar este ser-
vico assume a responsabilidade pelo cumprimento dos cri-
térios de exploragio exigidos para manter a precedéncia
histérica referida no n.° 2 do artigo 8.°

As faixas hordrias atribuidas a uma transportadora aérea
para sua exploracio podem ser utilizadas por outra ou
outras transportadoras aéreas do grupo para exploracido
conjunta, desde que o cédigo de identificagdo da transpor-

tadora aérea a qual as faixas foram atribuidas se mantenha
no voo partilhado para fins de coordenacio e acompanha-
mento. Terminadas essas operagdes, as faixas hordrias
assim utilizadas mantém-se afectas a transportadora aérea a
qual foram inicialmente atribuidas. As transportadoras
aéreas que participam em operagdes de exploragdo conjun-
tas informardo os coordenadores dos pormenores dessas
operacdes antes do seu inicio.

9.  Se os novos operadores continuarem a ter sérias difi-
culdades, o Estado-Membro assegurard a convocagio de
uma reunido do comité de coordenacio do aeroporto desti-
nada a estudar as possibilidades de resolver a situacdo. A
Comissdo serd convidada a participar nessa reunido.».

O artigo 11.° passa a ter a seguinte redacg¢do:

«Artigo 11.°

Reclamagdes e direito de recurso

1. Sem prejuizo dos direitos de recurso nos termos da
legislagdo nacional, as reclamacdes relativas a aplicagio do
n.° 2 do artigo 7.°, dos artigos 8.°, 8.°-A e 10.° e dos n.*8 1
a 4 e 6 do artigo 14.°, devem ser apresentadas ao comité
de coordenagio. Este deve examinar o assunto no prazo de
um més a contar da apresentacio da reclamacio e, se pos-
sivel, fazer propostas ao coordenador para resolucdo dos
problemas. Caso ndo possa ser dada satisfagdo as reclama-
cdes, o Estado-Membro responsdvel poderd, no periodo
suplementar de dois meses, prever a mediagio de uma
organizagdo representativa das transportadoras aéreas ou
dos aeroportos ou ainda de terceiros.

2. Os Estados-Membros tomario medidas apropriadas,
de acordo com a legislacdo nacional, para proteger os coor-
denadores relativamente ao pagamento de indemnizacoes
por danos relativos as suas funcdes nos termos do presente
regulamento, excepto em casos de negligéncia grave ou de
conduta dolosa.».

O titulo e 0 n.° 1 do artigo 12.° passam a ter a seguinte
redacgio:

«Relagdes com paises terceiros

1. Sempre que se verifique que, no que se refere a utili-
zagdo das faixas hordrias nos seus acroportos, um pais ter-
ceiro:

a) Nio concede as transportadoras aéreas comunitdrias
tratamento compardvel ao concedido pelo presente
regulamento as transportadoras aéreas desse mesmo
pais, ou
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b) Nio confere “de facto” as transportadoras aéreas comu-
nitdrias 0 mesmo tratamento que confere as transporta-
doras aéreas nacionais; ou

¢) Confere a transportadoras aéreas de paises terceiros tra-
tamento mais favordvel que o concedido as transporta-
doras aéreas comunitdrias,

a Comissdo poderd, em conformidade com o procedimento
previsto no n.° 2 do artigo 13.°, decidir que um ou mais
Estados-Membros tomem medidas, incluindo a suspensdo
total ou parcial da aplicagio do presente regulamento a
transportadora ou transportadoras desse pais terceiro, com
vista a por fim ao tratamento discriminatdrio por parte do
pais terceiro em causa.».

Os artigos 13.° e 14.° passam a ter a seguinte redaccdo:

«Artigo 13.°

Procedimento de comité

1. A Comissdo é assistida por um comité.

2. Sempre que se faga referéncia ao presente ndmero,
aplicam-se os artigos 5.° e 7.° da Decisdo 1999/468/CE do
Conselho, de 28 de Junho de 1999, que fixa as regras de
exercicio das competéncias de execucdo atribuidas a
Comissdo (*), tendo-se em conta o disposto no seu artigo
8.°

O prazo previsto no n.° 6 do artigo 5.° da Decisdo
1999/468|CE ¢ de trés meses.

3. A comissio pode ainda consultar o comité sobre
quaisquer questdes respeitantes a aplicacdio do presente
regulamento.

4. O comité aprovard o seu regulamento interno.

Artigo 14.°

Execucdo

1. O plano de voo de uma transportadora aérea pode
ser rejeitado pelas autoridades competentes em matéria de
gestdo do trifego aéreo se essa transportadora tencionar
aterrar ou descolar num aeroporto coordenado, durante os
periodos em que é coordenado, sem que lhe tenha sido
atribuida uma faixa hordria pelo coordenador.

2. Se em 31 de Janeiro ou 31 de Agosto a empresa nio
for titular de uma licenga de exploragio ou equivalente ou

se ndo for declarado pela autoridade licenciadora compe-
tente que é provavel que uma licenca de exploragio ou
equivalente seja emitida antes do inicio do periodo de pro-
gramacdo pertinente, o coordenador retirar-lhe-d a série de
faixas hordrias provisoriamente atribuidas a transportadora
aérea durante o periodo de estabelecimento e colocd-las-4
na reserva, respectivamente, para a época do Verdo ou do
Inverno seguintes.

3. O coordenador retirard as séries de faixas hordrias de
uma transportadora aérea e colocd-las-4 na reserva se a
transportadora as tiver recebido na sequéncia de uma troca
nos termos do n.° 1, alinea c), do artigo 8.°A e ndo as tiver
utilizado como previsto.

4. As transportadoras aéreas que repetida e intencional-
mente explorem servicos aéreos em hordrios significativa-
mente diferentes das faixas atribuidas como parte de uma
série de faixas hordrias ou utilizem faixas hordrias de um
modo  significativamente diferente do indicado no
momento da atribui¢do, dai resultando prejuizos para as
operagdes aeroportudrias ou de trafego aéreo, perdem o
estatuto referido no n.° 2 do artigo 8.° Apds ter ouvido a
transportadora aérea em causa e lhe ter enviado um tnico
aviso, o coordenador pode decidir retirar, até ao termo do
periodo de programacio, as séries de faixas hordrias em
questdo desta transportadora e coloci-las na reserva.

5. Os Estados-Membros devem garantir a existéncia de
sangdes efectivas, proporcionadas e dissuasivas ou de medi-
das equivalentes para os casos de exploracdo repetida e
intencional de servicos aéreos em hordrios significativa-
mente diferentes das faixas hordrias atribuidas ou de utili-
zagdo de faixas aéreas de um modo significativamente dife-
rente do indicado no momento da atribui¢do em que tais
causas prejudiquem as operacdes aeroportudrias ou de trd-
fego aéreo.

6. a Sem prejuizo do n.° 4 do artigo 10.°, se uma
transportadora aérea ndo conseguir atingir a
taxa de utilizacdo de 80 % definida no n.° 2 do
artigo 8.°, o coordenador pode, apds ouvir a
transportadora aérea em causa, decidir retirar a
série de faixas desta transportadora aérea até ao
final da época de programagio e colocd-las na
reserva.

b) Sem prejuizo do n.° 4 do artigo 10.°, se apds
um certo tempo correspondente a 20 % do
periodo da validade da série ndo tiverem sido
utilizadas quaisquer faixas hordrias desta série, o
coordenador, apds ouvir a transportadora aérea
em questdo, colocard a série de faixas em ques-
tio na reserva para o resto do perfodo de pro-
gramagdo.

(*) JO L 184 de 17.7.1999, p. 23.».
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10. £ aditado o seguinte artigo: mente no que respeita a recolha de informagdes para o
relatério referido no n.° 1.
«Artigo 14.°A

Relatdrio e cooperagio .

Artigo 2.°
1. A Comissdo apresentard ao Parlamento Europeu e ao
Conselho um relatério sobre a aplicacio do presente regu- 1
lamento, o mais tardar trés anos apds a sua entrada em )
vigor. Este relatrio deverd abranger, nomeadamente, a
aplicagdo dos artigos 8.°, 8.°A e 10.°

O presente regulamento entra em vigor trés meses apds a
sua publicacio no Jornal Oficial da Unido Europeia.

2. O n°2doartigo 11.° e 0 n.° 5 do artigo 14.° do Regula-
2. Os Estados-Membros e a Comissdo colaborardo em mento (CEE) n.° 95/93 sdo aplicdveis a partir de 30 de Julho
matéria de aplicagdo do presente regulamento, nomeada- 2005.

O presente regulamento é obrigatério em todos os seus elementos e directamente aplicavel
em todos os Estados-Membros.

Feito em Estrasburgo, em 21 de Abril de 2004.

Pelo Parlamento Europeu Pelo Conselho
O Presidente O Presidente
P. COX D. ROCHE
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Artigo 12.°

Despesas de funcionamento

1 — Sem prejuizo do disposto no niimero seguinte,
as despesas decorrentes da instalacido e funcionamento
dos julgados de paz criados pelo presente diploma,
incluindo as relativas ao pessoal a eles afecto, sao supor-
tadas nos termos dos protocolos celebrados entre o
Ministério da Justica e os municipios referidos no
artigo 1.°

2 — As despesas com a remuneracao dos juizes de
paz e com o pagamento dos honorarios dos mediadores
sdao suportadas pelo Ministério da Justica, nos termos
a definir por portaria do Ministro da Justica.

Artigo 13.°

Instalacao

Os julgados de paz criados pelo presente diploma
entram em funcionamento na data que, para o efeito,
seja determinada na portaria que, nos termos do n.° 3
do artigo 3.° da Lei n.° 78/2001, de 13 de Julho, proceda
a respectiva instalagao.

Visto e aprovado em Conselho de Ministros de 31
de Outubro de 2003. —José Manuel Durdo Bar-
roso — Maria Manuela Dias Ferreira Leite — Maria
Celeste Ferreira Lopes Cardona.

Promulgado em 22 de Dezembro de 2003.
Publique-se.
O Presidente da Republica, JORGE SAMPAIO.

Referendado em 29 de Dezembro de 2003.

O Primeiro-Ministro, Jos¢é Manuel Durdo Barroso.

MINISTERIO DAS 0BRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES E HABITAGAO

Decreto-Lei n.° 10/2004

de 9 de Janeiro

O Instituto Nacional de Aviacdo Civil (INAC) é um
instituto publico dotado de personalidade juridica, auto-
nomia administrativa e financeira e patriménio préprio,
criado pelo Decreto-Lei n.° 133/98, de 15 de Maio, alte-
rado pelo Decreto-Lei n.° 145/2002, de 21 de Maio,
tendo por finalidade supervisionar, regulamentar e ins-
peccionar o sector da aviagao civil.

Considerando que as atribui¢oes do INAC consistem,
nomeadamente, nos correspondentes poderes de ins-
peccao e de fiscalizacao do cumprimento das leis, regu-
lamentos, normas e requisitos técnicos aplicidveis no
ambito dessas mesmas atribuigdes, incumbe-lhe, desig-
nadamente, instaurar, instruir e decidir os processos de
contra-ordenacdo da sua competéncia e aplicar as res-
pectivas coimas e sangdes acessorias.

A aviac@o civil constitui um sector de actividade eco-
noémica em constante evolu¢ao e de complexidade cres-
cente, 0 que impde, para ser eficaz, a necessidade de
um regime de contra-ordenagoes proprio.

Acresce que a liberalizacdo dos mercados e a liber-
dade de circulacdo das pessoas e dos equipamentos

obriga a um esforco dos meios, por parte do Estado,
para a prevencao e sancdo dos multiplos ilicitos sus-
ceptiveis de ocorrerem no sector da aviagao civil.

Neste sentido, cria-se o regime das contra-ordenacoes
aeronduticas civis.

O regime agora aprovado adapta o regime geral das
contra-ordenagdes, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 433/82, de 27 de Outubro, com as alteragdes que
lhe foram introduzidas pelos Decretos-Leis n.*® 356/89,
de 17 de Outubro, e 244/95, de 14 de Setembro, e pela
Lei n.° 109/2001, de 24 de Dezembro, as normas legais
e regulamentares especificas do sector da aviacao civil,
de modo que a garantia do respeito pelas mesmas e
o fim de prevengao geral sejam assegurados por um
regime sancionatdrio adequado, respondendo assim as
necessidades préprias do sector.

Deste modo, cria-se um regime especifico de atri-
buicdo da responsabilidade por factos praticados em
nome ou por conta de outrem, sem que o mesmo exclua
a responsabilidade das pessoas individuais.

Cria-se ainda uma regra de atribuigdo de responsa-
bilidade para os titulares do 6rgdo de administracio
e responsaveis pela direc¢ao ou fiscalizacao de areas
de actividade de pessoas colectivas ou equiparadas que
nio cumpram o dever de por termo aos ilicitos de mera
ordenacao social que sejam praticados na sua area de
intervencdo funcional.

O presente diploma procede ainda a uma clara dis-
tingdo entre contra-ordenacoes muito graves, graves €
leves, a cada uma das quais corresponde uma coima
variavel, em fungao do grau de culpa e consoante sejam
praticadas por pessoa singular ou colectiva, e, neste
altimo caso, consoante a sua dimensao, tendo as res-
pectivas molduras penais minimas e méximas sido ele-
vadas relativamente ao regime geral das contra-or-
denagoes.

Determina-se ainda que se 0 mesmo facto constituir
simultaneamente crime e contra-ordenaciao, deve o
arguido ser sempre responsabilizado por ambas as
infraccdes, instaurando-se, para o efeito, processos dis-
tintos a decidir pelas respectivas autoridades compe-
tentes.

Além disso, € dada a possibilidade ao INAC de aplicar
medidas cautelares de suspensdo preventiva, no todo
ou em parte, das actividades ou fung¢des exercidas pelos
arguidos ou, ainda, a sujeigdo do exercicio de fungoes
ou actividades a condicOes especificas necessarias para
o exercicio idoneo da actividade ou fungdo em causa.

Finalmente, o prazo de prescri¢ao do procedimento
pelas contra-ordenacoes é alargado para os cinco anos,
sujeitando-se a0 mesmo prazo a prescricao das respec-
tivas sancoes.

Foram ouvidos os 6rgaos de governo préprio das
Regides Auténomas.

Assim:

No uso da autorizacao legislativa concedida pela Lei
n.° 104/2003, de 9 de Dezembro, e nos termos das ali-
neas a) ¢ b) do n.° 1 do artigo 198.° da Constituicao,
o Governo decreta o seguinte:

CAPITULO I
Da contra-ordenacao aeronautica civil
Artigo 1.°
Ambito

1 — O presente diploma estabelece o regime aplicavel
as contra-ordenacOes aeronauticas civis.
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2 — Constitui contra-ordenagao aeronautica civil
todo o facto ilicito e censuravel que preencha um tipo
legal correspondente a violagao de disposig¢oes legais
relativas a aviacdo civil, para o qual se comine uma
coima.

3 — O presente diploma apenas se aplica ao exercicio
das actividades e funcdes de natureza civil.

4 — As aeronaves do Estado estao excluidas do
ambito de aplicacao do presente diploma.

5 — Para efeitos do niamero anterior, sio conside-
radas aeronaves do Estado as utilizadas nos servicos
militares, aduaneiros e policiais.

Artigo 2.°
Aplicacao no espaco

Salvo tratado ou convencao internacional em con-

trario, o presente diploma € aplicavel aos factos pra-
ticados:

a) Em territério portugués, independentemente da
nacionalidade do agente;

b) A bordo de aeronave registada no Estado
Portugués;

¢) A bordo de aeronave alugada, com ou sem tri-
pulagao, a um operador que tenha a sua sede
em territorio portugués.

Artigo 3.°

Responsabilidade pelas contra-ordenacoes

1 — Sem prejuizo do disposto nos niimeros seguintes,
a responsabilidade pela violacdo das disposicoes legais
relativas a aviagdo civil recai no agente que praticou
o facto constitutivo do tipo legal.

2 — Os instrutores e examinadores sao responsaveis
pelos actos praticados pelos instruendos e examinandos,
salvo se os mesmos resultarem de desobediéncia as indi-
cagoes da instrucao e do exame.

3 — As coimas podem ser aplicadas as pessoas colec-
tivas, independentemente da regularidade da sua cons-
tituicdo, bem como as sociedades e associacoes sem per-
sonalidade juridica.

4 — As pessoas colectivas e as entidades equiparadas
referidas no nimero anterior sao responsaveis pelas con-
tra-ordenacdes aeronduticas civis quando os factos tive-
rem sido praticados pelos titulares dos seus Orgaos
sociais, mandatarios, representantes ou trabalhadores
no exercicio das suas fungdes, em seu nome ou por
sua conta.

5 — Os titulares do 6rgio de administracao das pes-
soas colectivas e entidades equiparadas, bem como os
responsdveis pela direccao ou fiscalizagcdo de areas de
actividade em que seja praticada alguma contra-orde-
nacao, incorrem na sangao prevista para o autor, espe-
cialmente atenuada, quando, conhecendo ou devendo
conhecer a pratica da infraccio, nao adoptem as medidas
adequadas para lhe pOr termo imediatamente, salvo se
san¢do mais grave lhe couber por forca de outra dis-
posicao legal.

Artigo 4.°

Punibilidade da tentativa e da negligéncia

1 — A negligéncia nas contra-ordenagdes aeronduti-
cas civis € sempre punivel.

2 — A tentativa € punivel nas contra-ordenacdes clas-
sificadas de graves e muito graves, sendo os limites mini-
mos e méaximos da respectiva coima reduzidos a metade.

Artigo 5.°

Responsabilidade solidaria

1 — Se o infractor for pessoa colectiva ou entidade
equiparada, respondem pelo pagamento da coima, soli-
dariamente com esta, os respectivos administradores,
gerentes ou directores, se as infraccoes também lhes
forem imputéveis.

2 — Quando as infracgoes também forem imputéveis
as pessoas colectivas ou entidades equiparadas, estas
respondem solidariamente pelo pagamento das coimas,
das custas ou de outro encargo associado as sangoes
aplicadas no processo de contra-ordenacdo que sejam
da responsabilidade dos titulares dos seus 6rgaos sociais,
mandatarios, representantes ou trabalhadores.

Artigo 6.°

Determinacao da sancao aplicavel

1 — A determinagao da coima concreta e das sancoes
acessorias faz-se em funcdo da ilicitude concreta do
facto, da culpa do agente, dos beneficios obtidos e das
exigéncias de preveng¢ao, tendo ainda em conta a natu-
reza singular ou colectiva do agente.

2 — Na determinacao da ilicitude concreta do facto
e da culpa das pessoas colectivas e entidades equiparadas
atende-se, entre outras, as seguintes circunstancias:

a) O perigo ou o dano causados;

b) O carécter ocasional ou reiterado da infracgéo;

c) A existéncia de actos de ocultagdo tendentes
a dificultar a descoberta da infraccao;

d) A existéncia de actos do agente destinados a,
por sua iniciativa, reparar os danos ou obviar
aos perigos causados pela infraccéo.

3 — Na determinacao da ilicitude concreta do facto
e da culpa das pessoas singulares, atende-se, além das
referidas no nimero anterior, as seguintes circunstan-
cias:

a) Nivel de responsabilidade, ambito das funcoes
e esfera de accio na pessoa colectiva em causa;

b) Intengdo de obter, para si ou para outrem, um
beneficio ilegitimo ou de causar danos;

c) Especial dever de ndo cometer a infraccdo.

4 — Na determinacdo da sancdo aplicavel sao ainda
tomadas em conta a situacdo econdémica ¢ a conduta
anterior do agente.

Artigo 7.°

Instrucdes do INAC

1 — Constitui contra-ordenacdo grave o incumpri-
mento de instru¢des ou mandados legitimos do INAC,
transmitidos por escrito ou verbalmente, desde que pos-
teriormente confirmados por escrito aos seus desti-
natarios.

2 — Se, verificado o incumprimento a que se refere
o nimero anterior, o0 INAC notificar o destinatério para
cumprir a instru¢do ou o mandado e aquele continuar
a ndo cumprir, é aplicdvel a coima correspondente as
contra-ordenacdes muito graves, desde que a notificacao
do INAC contenha a indicacdo expressa de que ao
incumprimento se aplica esta sancao.



108 DIARIO DA REPUBLICA — I SERIE-A

N.27—9de Janeiro de 2004

CAPITULO II

Das coimas e sancdes acessorias
SECCAO I

Coimas

Artigo 8.°

Classificacao das contra-ordenacoes

Para determinagdo da coima aplicavel e tendo em
conta a relevancia dos interesses violados, as contra-
-ordenacoOes classificam-se em leves, graves e muito
graves.

Artigo 9.°

Montantes das coimas

1— A cada escaldao de gravidade das contra-orde-
nacdes aeronauticas civis corresponde uma coima varia-
vel em fung¢ao do grau de culpa, consoante seja praticada
por pessoa singular ou colectiva e, neste dltimo caso,
consoante a sua dimenséo.

2 — As contra-ordenacdes leves sao puniveis com as
seguintes coimas:

a) Se praticadas por pessoa singular, coima minima
de € 150 e maxima de € 300, em caso de negli-
géncia, e coima minima de € 300 e maxima de
€ 1000, em caso de dolo;

b) Se praticadas por microempresa, pequena ou
média empresa, coima minima de €350 e
maxima de € 700, em caso de negligéncia, €
coima minima de € 500 e maxima de € 2000,
em caso de dolo;

c¢) Se praticadas por grande empresa, coima mi-
nima de € 500 ¢ maxima de € 1500, em caso
de negligéncia, e coima minima de € 1000 e
maxima de € 3000, em caso de dolo.

3 — As contra-ordenacdes graves sio puniveis com
as seguintes coimas:

a) Se praticadas por pessoa singular, coima minima
de € 250 e maxima de € 500, em caso de negli-
géncia, e coima minima de € 500 e mixima de
€ 1500, em caso de dolo;

b) Se praticadas por microempresa, coima minima
de € 400 e maxima de € 1000, em caso de negli-
géncia, e coima minima de € 800 e maxima de
€ 2000, em caso de dolo;

¢) Se praticadas por pequena empresa, coima
minima de € 1000 e maxima de € 2000, em caso
de negligéncia, e coima minima de € 2500 e
maxima de € 4000, em caso de dolo;

d) Se praticadas por média empresa, coima minima
de € 1500 e maxima de € 2500, em caso de
negligéncia, e coima minima de € 3000 e
maxima de € 5000, em caso de dolo;

e) Se praticadas por grande empresa, coima minima
de € 2000 e maxima de € 5000, em caso de negli-
géncia, e coima minima de € 5000 e maxima de
€ 10 000, em caso de dolo.

4 — As contra-ordenagdes muito graves sao puniveis
com as seguintes coimas:

a) Se praticadas por pessoa singular, coima minima
de € 1000 e maxima de € 2500, em caso de

negligéncia, e coima minima de € 2000 e
maxima de € 4000, em caso de dolo;

b) Se praticadas por microempresa, coima minima
de € 1500 e maxima de € 4000, em caso de
negligéncia, e coima minima de € 4000 e
maxima de € 10 000, em caso de dolo;

¢) Se praticadas por pequena empresa, coima
minima de € 2500 e maxima de € 8000, em caso
de negligéncia, e coima minima de € 8000 e
maxima de € 20 000, em caso de dolo;

d) Se praticadas por média empresa, coima minima
de € 4500 e maxima de € 15 000, em caso de
negligéncia, e coima minima de €15 500 e
maxima de € 45 000, em caso de dolo;

e) Se praticadas por grande empresa, coima minima
de €10 000 e maxima de € 30 000, em caso
de negligéncia, ¢ coima minima de € 100 000
e maxima de € 250 000, em caso de dolo.

5 — Para efeitos do presente artigo entende-se por:

a) «Microempresa» a que empregar menos de
10 trabalhadores;

b) «Pequena empresa» a que empregar menos de
50 trabalhadores, tiver um volume de negdcios
anual que ndo exceda 7 milhdes de euros ou
um balanco total anual que nao exceda
5 milhdes de euros e que cumpra o critério de
independéncia definido na alinea seguinte;

¢) «Média empresa» a que empregar menos de
250 trabalhadores, tiver um volume de negdcios
anual que nao exceda 40 milhdes de euros ou
um balanco total anual que nao exceda
27 milhdes de euros e que cumpra o critério
de independéncia, segundo o qual 25 % ou mais
do seu capital social ou dos seus direitos de
voto nao sejam detidos, directa ou indirecta-
mente, por uma grande empresa ou conjunto
de médias empresas;

d) «Grande empresa» a que empregar mais de
250 trabalhadores e tiver um volume de negdcios
anual que exceda 40 milhdes de euros ou um
balango total anual que exceda 27 milhdes de
euros.

6 — O limiar do critério de independéncia definido
na alinea ¢) do nimero anterior pode ser excedido nos
dois casos seguintes:

a) Se a empresa for propriedade de sociedades
publicas de investimento, sociedades de capital
de risco ou investidores institucionais, desde que
estes ultimos nao exercam, a titulo individual
ou conjuntamente, qualquer controlo sobre a
empresa;

b) Se o capital se encontrar disperso de maneira
que nao seja possivel determinar quem o detém
e se a empresa declarar que pode legitimamente
presumir que 25 % ou mais do seu capital social
ou dos seus direitos de voto nio sao detidos,
directa ou indirectamente, por uma grande
empresa ou conjunto de médias empresas.

Artigo 10.°

Cumprimento do dever omitido

Sempre que a contra-ordenagio aerondutica civil con-
sista na omissdo de um dever, o pagamento da coima
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e a execucao de sangdes acessdrias nao dispensa o infrac-
tor do seu cumprimento, se este ainda for possivel.

Artigo 11.°
Reincidéncia

1 — E punido como reincidente quem cometer uma
infraccdo grave praticada com dolo ou uma infraccao
muito grave, depois de ter sido condenado por outra
infrac¢do grave praticada com dolo ou infraccdo muito
grave, se entre as duas infraccoes nao tiver decorrido
um prazo superior ao da prescri¢cdo da primeira.

2 —Em caso de reincidéncia, os limites minimo e
maximo da coima sao elevados em um terco do res-
pectivo valor, nao podendo esta ser inferior ao valor
da coima aplicada pela infrac¢ao anterior, desde que
os limites minimo e maximo desta nao sejam superiores
aos daquela.

Artigo 12.°

Concurso de infraccoes

1—Se o mesmo facto constituir simultaneamente
crime e contra-ordenacdo aerondutica civil, o arguido
¢ responsabilizado por ambas as infrac¢des, instauran-
do-se, para o efeito, processos distintos a decidir pelas
autoridades competentes, sem prejuizo do disposto no
nimero seguinte.

2 — A decisao do INAC que aplique uma coima ou
uma san¢ao acessoria caduca quando o arguido venha
a ser condenado em processo criminal pelo mesmo facto.

SECCAO II

Sangoes acessorias

Artigo 13.°
Publicidade

1 — Quando a lei determinar a publicidade da puni-
¢ao por contra-ordenacio, pode a mesma consistir na
publicacdo de um extracto com a caracterizagdo da
infracgfo e a norma violada, a identificagao do infractor
e a sanc¢ao aplicada:

a) Num jornal didrio de ambito nacional e numa
publicacdo periddica local ou regional da drea
da sede do infractor, a expensas deste;

b) Na 2.2 série do Didrio da Republica, no dltimo
dia 1til de cada trimestre;

¢) Na pagina electrénica que o INAC detém na
Internet.

2 — As publicagdes referidas no nimero anterior sao
promovidas pelo tribunal competente, em relacdo as
infraccoes objecto de decisdo judicial, e pelo INAC, nos
restantes casos.

Artigo 14.°

Interdicao e inibicao do exercicio da actividade

1 — Pode ser aplicada aos responséveis por qualquer
contra-ordenacao a interdi¢do temporéaria do exercicio
pelo infractor da profissaio ou da actividade a que a
contra-ordenacao respeita.

2 — Quando o infractor for pessoa colectiva ou enti-
dade equiparada pode ser aplicada a inibi¢cdo do exer-
cicio de funcdes de administragao, direccdo, chefia ou

fiscalizacao aos titulares dos respectivos cargos e ainda
a interdi¢ao temporaria do exercicio da actividade a que
respeita a contra-ordenacao.

Artigo 15.°

Efeitos da perda de objectos perigosos ou da perda do valor

O cardcter definitivo ou o transito em julgado da deci-
sdo que aplique uma sancao acessOria de perda de objec-
tos perigosos ou de perda do valor determina a trans-
feréncia da propriedade para o INAC.

Artigo 16.°

Registo individual

1— O INAC deve organizar um registo individual
dos sujeitos responsaveis pelas infraccoes da aviagao
civil, de ambito nacional, do qual devem constar as san-
¢Oes principais e acessOrias aplicadas em processos de
contra-ordenacao.

2 — Aos registos previstos no nimero anterior apli-
ca-se a lei da protecgao de dados pessoais.

SECCAO 111

Prescrigao

Artigo 17.°

Prescricao

1— O procedimento por contra-ordenacio extin-
gue-se, por efeito de prescri¢ao, logo que sobre a pratica
da contra-ordenagao tiver decorrido o prazo de cinco
anos.

2 — O prazo de prescricao das coimas e das sangoes
acessorias € de cinco anos a contar do dia em que se
torna definitiva ou transita em julgado a decisdo que
determinou a sancao.

CAPITULO 111

Do processo

SECCAO I

Competéncia

Artigo 18.°
Fiscalizacao

1—Sem prejuizo das competéncias atribuidas por
lei a outras entidades, a fiscalizacdo do cumprimento
das normas relativas a aviacao civil compete as entidades
seguintes:

a) INAG;

b) Direcgao Regional dos Aeroportos da Madeira,
nas areas dos aer6dromos regionais cuja gestao
lhe esteja concedida;

¢) Organismo do Governo Regional dos Acores,
nas areas dos aerddromos regionais cuja gestao
lhe esteja concedida;

d) Directores de aer6dromos e responsaveis pelas
entidades que tenham a seu cargo a gestdo e
o controlo das infra-estruturas aeroportudrias
nas respectivas areas de competéncia;
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e) A Guarda Nacional Republicana, a Policia de
Seguranca Publica e os 6rgaos da autoridade
maritima.

2 — Compete ao INAC proceder a aplicacao das coi-
mas e das sancoes acessorias.

SECCAO II

Processamento

Artigo 19.°

Auto de adverténcia

1 — Quando a contra-ordenaca@o consistir em irregu-
laridade sanével e da qual ndo tenha resultado prejuizo
irreparavel, o INAC pode levantar auto de adverténcia,
com a indicagdo da infraccdo verificada, das medidas
recomendadas ao infractor e do prazo para o seu
cumprimento.

2— O INAC notifica ou entrega imediatamente o
auto de adverténcia ao infractor para que a irregula-
ridade seja sanada, avisando-o de que o incumprimento
das medidas recomendadas determina a instauracao de
processo por contra-ordenacao e influi na determinacao
da medida da coima.

3 —Se o cumprimento da norma a que respeita a
infraccao for comprovavel por documentos, o agente
deve apresentar ao INAC os documentos comprovativos
do cumprimento, no prazo fixado por este.

4 — No caso de infracgdo nao abrangida pelo disposto
no numero anterior, o INAC pode ordenar ao infractor
que, dentro do prazo fixado, lhe comunique sob com-
promisso de honra que tomou as medidas necessérias
para cumprir a norma.

5 — Sanada a irregularidade, o processo € arquivado
e a adverténcia torna-se definitiva, como decisao con-
denatdria, ndo podendo o mesmo facto voltar a ser apre-
ciado como contra-ordenacao.

6 — O desrespeito das medidas recomendadas no
auto de adverténcia é ponderado pelo INAC ou pelo
tribunal, em caso de impugnacao judicial, designada-
mente para efeitos de verificacao da existéncia de con-
duta dolosa.

Artigo 20.°

Auto de noticia ou participacao

1 — Sem prejuizo do disposto no artigo anterior, qual-
quer das entidades referidas no artigo 18.° levanta auto
de noticia quando verifique ou comprove, pessoal e
directamente, ainda que por forma nao imediata, qual-
quer contra-ordenagao aerondautica civil.

2 — Relativamente as infraccoes de natureza contra-
-ordenacional cuja verificacdo ndo foi comprovada pes-
soalmente, qualquer das entidades referidas no
artigo 18.° elabora participacdo instruida com os ele-
mentos de prova de que disponha e acompanhada de
rol de testemunhas, limitado ao maximo de trés tes-
temunhas por cada infraccio.

Artigo 21.°

Elementos do auto de noticia e da participacao

1— O auto de noticia e a participacdo referidos no
artigo anterior devem conter os seguintes elementos:

a) Os factos que constituem a infraccao;
b) O dia, a hora, o local e as circunstancias em
que a infraccéo foi cometida;

¢) Todos os elementos que possam ser averiguados
acerca da identificagao e residéncia dos infrac-
tores;

d) Nome, categoria e assinatura do autuante ou
participante;

e) Quando se trate de participagao, a identificacdo
e residéncia das testemunhas.

2 — Quando o responsavel pela infraccao for uma
pessoa colectiva ou entidade equiparada, deve indi-
car-se, sempre que possivel, a identificagao e residéncia
dos respectivos administradores, gerentes ou directores.

3 — O auto de noticia ou a participa¢io é remetida
ao INAC no prazo méaximo de oito dias tuteis.

SECCAO III

Instrucéao

Artigo 22.°

Entidade instrutora

1 — A instrucdo dos processos de contra-ordenacoes
aeronduticas civis compete ao INAC, nos termos dos
respectivos estatutos.

2 — O autuante ou o participante nao podem exercer
fungdes instrutdrias no mesmo processo.

3 — O prazo para a instrucao é de 90 dias.

4 — Se a instrucao nao puder ser concluida no prazo
indicado no nimero anterior, o INAC pode, sob pro-
posta fundamentada do instrutor, prorrogar o prazo por
um periodo até 30 dias.

Artigo 23.°

Tramitacao do auto

O auto de noticia, depois de confirmado pelo INAC,
¢ notificado ao infractor para, no prazo de 15 dias tteis,
apresentar resposta escrita, devendo juntar os documen-
tos probatérios de que disponha e arrolar testemunhas,
até ao méaximo de trés por cada infraccdo, ou compa-
recer, para ser ouvido, em dia a designar pelo INAC.

Artigo 24.°

Falta de comparéncia de testemunhas e peritos

1 — As testemunhas e aos peritos que nio compa-
recerem no dia, hora e local designados para a diligéncia
do processo, nem justificarem a falta no acto ou nos
cinco dias uteis imediatos, ¢ aplicada pelo INAC uma
sancao pecunidria até 10 unidades de conta.

2 — O pagamento ¢ efectuado no prazo de 10 dias
uteis a contar da notificacio, sob pena de se proceder
a cobranga coerciva.

Artigo 25.°

Auséncia do arguido

A falta de comparéncia do arguido nao obsta a que
0 processo de contra-ordenagido siga os seus termos.

Artigo 26.°

Notificacoes

1 — Asnotificagdes em processo de contra-ordenacao
sao feitas por carta registada com aviso de recepcao,
dirigida para a sede ou para o domicilio dos destinatdrios
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e dos seus mandatarios judiciais, ou pessoalmente, se
necessario, através das autoridades policiais.

2 — A notificac@o ao arguido do acto processual que
lhe impute a prética de contra-ordenacao, bem como
da decisao que lhe aplique coima, san¢ao acesséria ou
alguma medida cautelar, é feita nos termos do nimero
anterior ou, quando o arguido nao seja encontrado ou
se recuse a receber a notificacdo, por antncio publicado
num dos jornais da localidade da sua sede ou da tltima
residéncia conhecida no Pais ou, no caso de ai nao haver
jornal ou de o arguido nao ter sede ou residéncia no
Pais, num dos jornais diarios de Lisboa.

Artigo 27.°

Medidas cautelares

1 — Quando se revele necessario para a instrucao do
processo ou para a defesa da seguranca da aviacao civil,
o INAC pode determinar uma das seguintes medidas:

a) Suspensdo preventiva de alguma ou algumas
actividades ou funcoes exercidas pelo arguido;

b) Sujeicao do exercicio de fungdes ou actividades
a determinadas condigbes, necessarias para esse
exercicio, nomeadamente o cumprimento de
deveres de informacao.

2 — A determinacdo referida no ndmero anterior
vigora, consoante 0s casos:

a) Até a sua revogacio pelo INAC ou por decisao
judicial;

b) Até ao inicio do cumprimento da sangao aces-
sOria aplicada nos termos do artigo 14.°

3 — Quando seja determinada a suspensao total das
actividades ou das fung¢oes exercidas pelo arguido e este
venha a ser condenado, no mesmo processo, em sangao
acessoria que consista em interdi¢ao ou inibigao do exer-
cicio das mesmas actividades ou funcoes, ¢ descontado
por inteiro no cumprimento da sancao acessoria o tempo
de duracao da suspensao preventiva.

4 — A determinagao de suspensao preventiva pode
ser publicada pelo INAC.

Artigo 28.°

Apreensao cautelar

1 — O INAC pode determinar, nos termos do regime
geral das contra-ordenacdes, a apreensao provisoria dos
seguintes bens e documentos:

a) Aeronaves;

b) Licencas, certificados, autorizagdes, aprovacoes,
permissoes, guias de substituicao e outros docu-
mentos equiparados.

2—No caso de apreensao cautelar de aeronaves,
pode o seu proprietério, ou quem o represente, ser desig-
nado fiel depositdrio, com a obrigacao de nao utilizar
os bens cautelarmente apreendidos, sob pena de crime
de desobediéncia qualificada.

SECCAO IV
Sancao
Artigo 29.°
Suspensao da sancao

1 — O INAC pode suspender, total ou parcialmente,
a aplicacdo da sangao.

2 — A suspensao pode ficar condicionada ao cum-
primento de certas obrigacdes, designadamente as con-
sideradas necessarias para a regularizagdo de situacoes
ilegais, a reparacao de danos ou a prevencao de perigos
para a seguranca na aviagao civil.

3— O tempo de suspensdo € fixado entre dois e
cinco anos, contando-se o seu inicio a partir da data
em que se esgotar o prazo da impugnacao judicial da
decisdo condenatoria.

4 — A suspensao nao abrange custas.

5 — Decorrido o tempo de suspensao sem que O
arguido tenha praticado qualquer contra-ordenagao
aerondutica civil e sem que tenha violado as obrigagoes
que lhe hajam sido impostas, fica a condenacido sem
efeito, procedendo-se, no caso contrario, a execugao da
sangao aplicada.

Artigo 30.°

Pagamento voluntario da coima

1 — Relativamente a infraccoes leves e graves, bem
como a infracgdes muito graves praticadas com negli-
géncia, o arguido pode proceder ao pagamento volun-
tdrio da coima no prazo referido no artigo 23.°

2 —Se a infraccao consistir na falta de entrega de
documentos ou na omissao de comunicacdes obrigatd-
rias, o pagamento voluntdrio da coima s6 é possivel
se o arguido sanar a falta no mesmo prazo.

3 — A coima ¢ liquidada pelo valor minimo que cor-
responda a infraccdo praticada com negligéncia,
devendo ter em conta o agravamento a titulo de
reincidéncia.

4 — Nos casos referidos no nimero anterior, se o
infractor agir com desrespeito das medidas recomen-
dadas no auto de adverténcia, a coima € liquidada pelo
valor minimo do grau que corresponda a infrac¢do pra-
ticada com dolo.

5 — Para efeitos do n.° 1 do artigo 11.°, o pagamento
voluntario da coima equivale a condenagao e ndo exclui
a possibilidade de aplicacio de sangdes acessorias.

SECCAO V

Processo sumarissimo

Artigo 31.°

Processo sumarissimo

1 — Quando a reduzida gravidade da infraccao e da
culpa do agente o justifiquem, pode o INAC, antes de
acusar formalmente o arguido, comunicar-lhe a decisao
de proferir uma admoestacio ou de aplicar uma coima
cuja medida concreta ndo exceda o triplo do limite
minimo da moldura abstractamente prevista para a
infraccao.

2 —Pode ainda ser determinado ao arguido que
adopte o comportamento legalmente exigido dentro do
prazo que o INAC lhe fixe para o efeito.

3 — A decisdo prevista no n.° 1 € escrita e contém
a identificacdo do arguido, a descri¢cdo sumaria dos fac-
tos imputados, a mencio das disposicoes legais violadas
e termina com a admoestagdo ou a indicagdo da coima
concretamente aplicada.

4 — O arguido € notificado da decisdo e informado
de que lhe assiste o direito de a recusar, no prazo de
cinco dias, e da consequéncia prevista no nimero
seguinte.
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5 — A recusa ou o siléncio do arguido no prazo refe-
rido no nimero anterior, o requerimento de qualquer
diligéncia complementar, o incumprimento do disposto
no n.° 2 ou o niao pagamento da coima no prazo de
10 dias apds a notificagdo referida no nimero anterior
determinam o imediato prosseguimento do processo de
contra-ordenacao, ficando sem efeito a decisao referida
nosn.”*1a3.

6 — Tendo o arguido procedido ao cumprimento do
disposto no n.° 2 e ao pagamento da coima que lhe
tenha sido aplicada, a decisdo torna-se definitiva, como
decisdao condenatdria, ndo podendo o facto voltar a ser
apreciado como contra-ordenacao.

7 — As decisoes proferidas em processo sumarissimo
sdo irrecorriveis.

CAPITULO IV

Disposicoes finais

Artigo 32.°

Afectacio do produto das coimas

O produto das coimas aplicadas reverte na percen-
tagem de 60% para o Estado e nas percentagens de
30% e de 10%, respectivamente, para o INAC e para
a entidade fiscalizadora interveniente.

Artigo 33.°

Actualizagao das coimas

Os montantes minimos € maximos das coimas refe-
ridos no artigo 9.° podem ser actualizados trienalmente
e com inicio em Janeiro de 2004, com base na per-
centagem de aumento do indice de precos ao consu-
midor nos trés anos precedentes.

Artigo 34.°

Custas

1 — As decisdes do INAC sobre a matéria do pro-
cesso devem fixar o montante das custas.

2 — As custas sao suportadas pelo arguido e co-res-
ponsaveis nos termos do presente diploma, em caso de
aplicagdo de uma coima ou de uma sangao acessoria.

3 — As custas a aplicar nos processos de contra-
-ordenacao instaurados pelo INAC aplicam-se os pre-
ceitos reguladores das custas em processo criminal.

Artigo 35.°
Direito subsidiario
Em tudo o que néo for expressamente regulado no

presente diploma, aplica-se o regime geral das con-
tra-ordenacoes.

Artigo 36.°

Entrada em vigor

O presente decreto-lei entra em vigor 30 dias apds
a data da sua publicacao.

Visto e aprovado em Conselho de Ministros de 17 de
Dezembro de 2003. —José Manuel Durdo Barroso —
Paulo Sacadura Cabral Portas — Maria Celeste Ferreira

Lopes Cardona — Antonio Jorge de Figueiredo Lopes —
Anténio Pedro de Nobre Carmona Rodrigues.

Promulgado em 19 de Dezembro de 2003.
Publique-se.
O Presidente da Republica, JORGE SAMPAIO.

Referendado em 23 de Dezembro de 2003.

O Primeiro-Ministro, Jos¢é Manuel Durdo Barroso.

Decreto-Lei n.° 11/2004

de 9 de Janeiro

O Decreto-Lei n.° 102/91, de 8 de Margo, estabeleceu
a obrigatoriedade de cobranga de uma taxa de seguranca
definida como contrapartida dos servicos prestados aos
passageiros do transporte aéreo e destinada a cobertura
parcial dos encargos respeitantes aos meios humanos
e materiais afectos a seguranga da aviacdo civil, para
repressdo de actos ilicitos.

A evolucao répida do referido meio de transporte
e a sua utilizagdo por um numero cada vez maior de
passageiros em deslocacdes por motivos de trabalho ou
lazer e, a0 mesmo tempo, a constatacdo de que se pre-
filam possibilidades cada vez mais sofisticadas de amea-
cas a integridade fisica de pessoas e a seguranca das
aeronaves, que importa prevenir com adequada eficécia,
levaram a que, internacionalmente, no ambito da Con-
feréncia Europeia de Aviagao Civil (CEAC), fosse esta-
belecido o objectivo de submeter a totalidade da baga-
gem de pordo a rastreio.

Os acontecimentos de 11 de Setembro de 2001 e as
consequéncias deles resultantes para o sector da aviacao
civil vieram determinar a necessidade de dispor de meios
tecnologicamente avancados permitindo a tomada de
medidas eficazes de prevencao de actos de terrorismo.

Neste contexto, foi publicado o Regulamento (CE)
n.° 2320/2002, do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 16 de Dezembro, relativo ao estabelecimento de
regras comuns no dominio da seguranca da aviacao civil,
que se traduzem na obrigagao, entre outras, de rastreio
total da bagagem de pordo, aplicavel a todos os aero-
portos situados no territério dos Estados membros aber-
tos a operacOes comercais de transporte aéreo, sem dis-
tincao entre voos domésticos e internacionais.

O Estado Portugués est4, pois, vinculado ao estabe-
lecimento de um sistema para o rastreio total da baga-
gem de pordo nos aeroportos nacionais.

Assim, no ambito das relacoes tutelares, foi deter-
minado que a ANA — Aeroportos de Portugal, S. A.,
a quem estd cometida a concessdo do servigo publico
aeroportudrio de apoio a aviac@o civil nos aeroportos
do continente e da Regido Auténoma dos Acores, nos
termos do Decreto-Lei n.° 404/98, de 18 de Dezembro,
e a ANAM — Aeroportos e Navegagcdio Aérea da
Madeira, S. A., a qual esta cometido o estudo, planea-
mento, construgdo e exploracdo dos aeroportos da
Regido Auténoma da Madeira, nos termos do Decre-
to-Lei n.° 453/91, de 11 de Dezembro, assegurassem
a instalagdo do sistema adequado a verificagio da tota-
lidade da bagagem de pordo nos aeroportos nacionais
sob sua gestao, efectuando todos os investimentos neces-
sarios, cabendo ao Estado, através do Ministério da
Administracao Interna, assumir a responsabilidade pela
operacdo desse sistema.
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(Actos cuja publicagdo é uma condicdo da sua aplicabilidade)

REGULAMENTO (CE) N.° 1554/2003 DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO
de 22 de Julho de 2003

que altera o Regulamento (CEE) n.c 95/93 do Conselho relativo as normas comuns aplicdveis a atri-
buigio de faixas hordrias nos aeroportos da Comunidade

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia
e, nomeadamente, o n.° 2 do seu artigo 80.°,

Tendo em conta a proposta da Comisséo ('),

Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e Social
Europeu (%),

Apbs consulta do Comité das Regides,

Deliberando nos termos do artigo 251.° do Tratado (%),

Considerando o seguinte:

(1) A guerra lancada em Marco de 2003 contra o Iraque e a
evolucdo politica que se lhe seguiu, assim como o surto
de sindroma respiratéria aguda (SRA), afectaram seria-
mente as operagdes de transporte aéreo e provocaram
uma reducdo significativa da procura no inicio do
periodo de programagdo de hordrios de Verdo de 2003.

(2)  Para impedir que a ndo utilizacio das faixas hordrias
atribuidas para o periodo de 2003 conduza a perda do
direito das transportadoras aéreas as mesmas, ¢
necessario estabelecer, de forma clara e sem ambigui-
dade, que os periodos de programacgdo de hordrios em
2003 e 2004 sdo negativamente afectados pela guerra e
pelo surto de SRA.

(3)  Por conseguinte, o Regulamento (CEE) n.c 95/93 (%)
devera ser alterado em conformidade,

ADOPTARAM O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1.°

E inserido o seguinte artigo 10.°B no Regulamento (CEE) n.c
95/93 do Conselho:

«Artigo 10.°B

Para efeitos da aplicagdo do n.° 3 do artigo 10.°, os coorde-
nadores devem aceitar que as transportadoras aéreas tém
direito, no periodo de programacdo de hordrios de Verdo
de 2004, a mesma série de faixas hordrias que lhes foi atri-
buida no periodo de programagdo de hordrios de Verdo de
2003.».

Artigo 2.°

O presente regulamento entra em vigor no dia seguinte ao da
sua publicagdo no Jornal Oficial da Unido Europeia.

O presente regulamento é obrigatério em todos os seus elementos e directamente aplicdvel em

todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, em 22 de Julho de 2003.

Pelo Parlamento Europeu
O Presidente
P. COX

(') JO C 270 E de 25.9.2001, p. 131.
() JO € 125 de 27.5.2002, p. 8.
(}) Parecer do Parlamento Europeu de 19 de Junho de 2003 (ainda ndo
gublicado no Jornal Oficial) e decisio do Conselho de 15 de Julho
e 2003.

Pelo Conselho
O Presidente
G. ALEMANNO

(*) JO L 14 de 22.1.1993, p. 1. Regulamento alterado pelo Regula-

mento (CE) n. 894/2002 do Parlamento Europeu e do Conselho (JO
L 142 de 31.5.2002, p. 3).
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REGULAMENTO (CE) N.° 894/2002 DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO
de 27 de Maio de 2002

que altera o Regulamento (CEE) n.° 95/93 do Conselho relativo as normas comuns apliciveis a
atribuicio de faixas hordrias nos aeroportos da Comunidade

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO
EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia
e, nomeadamente, o n.° 2 do seu artigo 80.,

Tendo em conta a proposta da Comissdo ('),

Tendo em conta o parecer do Comité Econdmico e Social (%),

Apbs consulta ao Comité das Regides,

Deliberando nos termos do artigo 251.° do Tratado (%),

Considerando o seguinte:

ey

Os ataques terroristas perpetrados em 11 de Setembro
de 2001 nos Estados Unidos e os desenvolvimentos
politicos que se lhes seguiram afectaram seriamente as
operagdes de transporte aéreo das transportadoras
aéreas, tendo provocado uma reducdo significativa da
procura durante o resto dos periodos de programagio de
horérios de Verdo de 2001 e de Inverno de 2001/2002.

Para garantir que a ndo utilizagio das faixas hordrias
atribuidas para esses periodos ndo conduza a perda do
direito dos operadores as mesmas, parece necessirio
estabelecer de forma clara e sem ambiguidades que os
periodos de programagio de hordrios em causa foram
negativamente afectados pelos ataques terroristas de 11
de Setembro de 2001.

(3)  Por conseguinte, o Regulamento (CEE) n.° 95/93 do
Conselho, de 18 de Janeiro de 1993, relativo as normas
comuns aplicdveis a atribuicdo de faixas hordrias nos
aeroportos da Comunidade (%), deve ser alterado nesse
sentido,

ADOPTARAM O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1.°

E inserido o seguinte artigo no Regulamento (CEE) n.° 95/93:
«Artigo 10.°A
Acontecimentos de 11 de Setembro de 2001

Para efeitos da aplicagdo do n.° 3 do artigo 10.°, os coorde-
nadores devem aceitar que as transportadoras aéreas tém
direito, no periodo de programacio de hordrios de Verdo
de 2002 e no perfodo de programagio de hordrios de
Inverno de 2002/2003, a utilizar a mesma série de faixas
horédrias que, por lhes ter sido atribuida no periodo de
programagido de hordrios de Verdo de 2001 e no periodo
de programacio de hordrios de Inverno de 2001/2002,
respectivamente, utilizavam a 11 de Setembro de 2001.».

Artigo 2.°

O presente regulamento entra em vigor no dia seguinte ao da
sua publicacdo no Jornal Oficial das Comunidades Europeias.

O presente regulamento é obrigatdrio em todos os seus elementos e directamente aplicavel em

todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, em 27 de Maio de 2002.

Pelo Parlamento Europeu
O Presidente
pP. COX

() JO C 103 E de 30.4.2002, p. 350.
(%) Parecer emitido em 20 de Margo de 2002 (ainda ndo publicado

no Jornal Oficial).

(%) Parecer do Parlamento Europeu de 6 de Fevereiro de 2002 (ainda

ndo publicado no Jornal Oficial), posi¢gdo comum do Conselho de

e Marco de 2002 (ainda ndo publicada no Jornal Oficial) e

decisio do Parlamento Europeu de 15 de Maio de 2002.

Pelo Conselho
O Presidente
M. ARIAS CANETE

(" JO L 14 de 22.1.1993, p. 1.



REGULAMENTO (CEE) No 95/93 DO CONSELHO de 18 de Janeiro de 1993 relativo as normas comuns
aplicaveis a atribuicdo de faixas horarias nos aeroportos da Comunidade

O CONSELHO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Econdmica Europeia e, nomeadamente, o no 2
do seu artigo 840,

Tendo em conta a proposta da Comissao (1),
Tendo em conta o parecer do Parlamento Europeu (2),
Tendo em conta o parecer do Comité Econdmico e Social (3),

Considerando que existe um desequilibrio crescente entre a expansao do sistema de transportes
aéreos na Europa e a disponibilidade de infra-estruturas adequadas para fazer face a procura e que,
consequentemente, se verifica um nimero crescente de aeroportos congestionados na Comunidade;

Considerando que a atribuicdo de faixas horarias em aeroportos congestionados devera basear-se em
normas imparciais, transparentes e ndo discriminatdrias;

Considerando que ha uma maior garantia de imparcialidade quando a decisdo de coordenar um
aeroporto for tomada pelo Estado-membro responsavel por esse aeroporto com base em critérios
objectivos;

Considerando que, sob determinadas condi¢Ges e no intuito de facilitar as operactes, é desejavel que
os Estados-membros detenham a faculdade de designar um aeroporto como coordenado, desde que
sejam respeitados os principios da transparéncia, da imparcialidade e da ndo discriminagdo;

Considerando que o Estado-membro responsavel pelo aeroporto coordenado deve assegurar a
nomeacgado de um coordenador cuja imparcialidade seja inquestionavel;

Considerando que a transparéncia da informacdo € um elemento essencial para assegurar a
objectividade do processo de atribuicdo de faixas horarias;

Considerando que os principios por que se rege o actual sistema de atribuicdo de faixas horarias
pode constituir a base do presente regulamento, desde que este sistema evolua em consonancia com
as inovagdes introduzidas no dominio dos transportes na Comunidade;

Considerando que a politica comunitaria consiste em facilitar a concorréncia e em facultar o acesso
ao mercado, de acordo com o Regulamento (CEE) no 2408/92 do Conselho, de 23 de Julho de 1992,
relativo ao acesso das transportadoras aéreas comunitarias as rotas aéreas intracomunitarias (4), e
que estes objectivos implicam que seja concedido um forte apoio as transportadoras aéreas que
pretendem dar inicio a operagdes nas rotas intracomunitarias;

Considerando que o actual sistema dispde em relacdo aos direitos adquiridos;

Considerando que as novas disposicdes deverdo igualmente autorizar novos operadores no mercado
comunitario;

Considerando que é necessario prever disposicoes especiais, de ambito restrito, para assegurar a
prestacdo de servigos aéreos domésticos adequados as regides do Estado-membro em causa;

Considerando que € igualmente necessario evitar situagdes em que, devido a falta de faixas horarias
disponiveis, se verifique uma distribuicdo desigual dos beneficios da liberalizacdo e uma distorcdo da
concorréncia;

Considerando que é desejavel utilizar da melhor maneira as faixas horarias existentes, por forma a
respeitar os objectivos acima expostos;

Considerando que é desejavel que os paises terceiros oferecam as transportadoras comunitarias um
tratamento equivalente;

Considerando que a aplicagdo do disposto no presente regulamento ndo prejudica as regras de
concorréncia do Tratado, em especial os artigos 850 e 860;

Considerando que, em 2 de Dezembro de 1987, foram acordadas em Londres pelo Reino de Espanha
e 0 Reino Unido, numa declaragdo conjunta efectuada pelos ministros dos Negdcios Estrangeiros dos
dois paises, disposicdes que tém em vista uma maior cooperacao na utilizagdo do aeroporto de
Gibraltar e que essas disposicOes ndo entraram ainda em vigor;




Considerando que o presente regulamento devera ser revisto apds um determinado periodo de
aplicagdo, a fim de se avaliar o seu funcionamento,

ADOPTOU O PRESENTE REGULAMENTO:
Artigo 1o

Ambito de aplicacdo 1. O presente regulamento é aplicavel & atribuicdo de faixas horarias nos
aeroportos comunitarios.

2. A aplicacdo do presente regulamento ao aeroporto de Gibraltar entende-se sem prejuizo das
disposicGes juridicas do Reino de Espanha e do Reino Unido em relagdo ao diferendo a respeito da
soberania sobre o territdrio onde se encontra situado o aeroporto.

3. A aplicacdo das disposigcdes do presente regulamento ao aeroporto de Gibraltar esta suspensa até
se iniciar a aplicagdo do regime previsto na declaragdo conjunta dos ministros dos Negdcios
Estrangeiros do Reino de Espanha e do Reino Unido feita em 2 de Dezembro de 1987. Os governos
de Espanha e do Reino Unido informardo o Conselho da data de entrada em aplicacdo desse regime.

Artigo 20
DefinicGes Para efeitos do presente regulamento, entende-se por:

a) « Faixa horaria », a hora prevista de chegada ou de partida disponivel ou atribuida a um
movimento de aeronave numa data especifica num aeroporto coordenado nos termos do presente
regulamento;

b) « Novo operador »:

i) uma transportadora aérea que solicite faixas horarias num aeroporto num determinado dia e que
detenha, ou a qual tenham sido atribuidas menos de quatro faixas horarias nesse mesmo aeroporto e
nesse mesmo dia

ou

i) uma transportadora aérea que solicite faixas horarias para um servico sem escala entre dois
aeroportos comunitarios em que duas outras transportadoras, no maximo, fagam um servigo directo
entre esses aeroportos ou sistemas de aeroportos nesse mesmo dia, que detenha ou a qual tenham
sido atribuidas menos de quatro faixas horarias nesse aeroporto, nesse dia e para esse servigo.

Uma transportadora aérea que detenha mais de 3 % de todas as faixas horarias disponiveis no dia
em questdo num determinado aeroporto, ou mais de 2 % de todas as faixas horarias disponiveis no
dia em questdo num sistema de aeroportos de que esse aeroporto faca parte, ndo sera considerada
como novo operador nesse aeroporto;

c) « Servico aéreo directo », um servico entre dois aeroportos, incluindo escalas com a mesma
aeronave e 0 mesmo numero de voo;

d) « Periodo de programagdo de horarios », tanto a estacdo de Verdo como a de Inverno, tal como
constam dos horarios das transportadoras aéreas;

e) « Transportadora aérea comunitdria », uma transportadora aérea detentora de uma licenca de
exploragdo valida emitida por um Estado-membro nos termos do Regulamento (CEE) no 2407/92 do
Conselho, de 23 de Julho de 1992, relativo a concessao de licengas as transportadoras aéreas (5);

f) « Aeroporto coordenado », um aeroporto em que se tenha designado um coordenador para
facilitar as operagGes das transportadoras aéreas que nele operem ou tencionem operar;

g) « Aeroporto inteiramente coordenado », qualquer aeroporto coordenado em que, para poder
aterrar ou descolar durante os periodos em que estiver inteiramente coordenado, uma transportadora
aérea deva dispor de uma faixa horaria atribuida por um coordenador;

h) « Sistema de aeroportos », dois ou mais aeroportos agrupados que sirvam a mesma cidade ou
aglomeracao, como consta do anexo II do Regulamento (CEE) no 2408/92.

Artigo 30

CondicGes para a coordenagao dos aeroportos 1. Para além do disposto no presente artigo, os
Estados-membros ndo terdo a obrigacdo de designar um aeroporto como coordenado.

2. Os Estados-membros poderao, contudo, tomar medidas para designar um aeroporto como
coordenado, desde que sejam respeitados os principios de transparéncia, da imparcialidade e da ndao
discriminagao.




3. i) Sempre que as transportadoras aéreas que representam mais de metade das operagdes de um
aeroporto e/ou a autoridade aeroportuaria considerem que, em certos periodos, a capacidade é
insuficiente para as operacoes existentes ou previstas,

ou

i) nos casos em que os novos operadores se deparem com graves problemas de obtencao de faixas
horérias

ou
iii) sempre que os Estados-membros o considerem necessario,

os Estados-membros assegurardo que, tendo em conta a metodologia correntemente aceite, seja
feita logo que possivel uma analise exaustiva da capacidade nesse aeroporto, a fim de determinar as
possibilidades de aumentar a sua capacidade a curto prazo através de modificacGes infra-estruturais
ou operacionais, bem como o quadro temporal previsto para resolver os problemas. Essa analise sera
actualizada periodicamente. Tanto a analise como a metodologia seguida serdo facultadas as partes
interessadas.

4. Se, apos consulta das transportadoras aéreas que utilizam regularmente o aeroporto, das suas
organizagoes representativas, das autoridades aeroportuarias, das autoridades de controlo do trafego
aéreo e, caso existam, das organizagdes representativas dos passageiros, essa andlise ndo mostrar
que é possivel resolver os problemas graves a curto prazo, os Estados-membros tomardo medidas
para que o aeroporto seja designado como inteiramente coordenado durante os periodos em que
houver problemas de capacidade.

5. Quando houver capacidade suficiente para satisfazer as operagdes existentes ou previstas num
aeroporto inteiramente coordenado, ser-lhe-a retirada a designacdo de aeroporto inteiramente
coordenado.

Artigo 40

Coordenador 1. O Estado-membro responsavel por um aeroporto coordenado ou inteiramente
coordenado nomeara uma pessoa singular ou colectiva com conhecimentos profundos de
coordenacdo da programacdo de horarios das transportadoras aéreas como coordenador de
aeroporto, apds consulta das transportadoras aéreas que utilizam o aeroporto regularmente, das suas
organizagoes representativas e das autoridades aeroportuarias. O mesmo coordenador pode ser
nomeado para mais de um aeroporto.

2. O Estado-membro assegurara a independéncia do coordenador no desempenho das fungdes que
Ihe incumbem nos termos do presente regulamento.

3. O coordenador exercera as suas fungdes de acordo com o presente regulamento, de forma
imparcial, ndo discriminatoria e transparente.

4. O coordenador participara nas conferéncias internacionais de programacao de horarios das
transportadoras aéreas que sejam permitidas pela legislagdo comunitaria.

5. O coordenador sera responsavel pela atribuicdo de faixas horarias.
6. O coordenador controlara a utilizacdo das faixas horarias.

7. Sempre que sejam atribuidas faixas horarias, o coordenador deve, a pedido e dentro de um prazo
razoavel, facultar as seguintes informac0es, para apreciacdo de todas as partes interessadas:

a) As faixas horarias com direitos de anterioridade, por transportadora aérea e por ordem
cronoldgica, em relagdo a todas as transportadoras aéreas que utilizam o aeroporto;

b) As faixas hordarias requeridas (pedidos iniciais), por transportadora aérea e por ordem cronoldgica,
em relacdo a todas as transportadoras aéreas;

c) Todas as faixas aéreas atribuidas, bem como os pedidos de faixas horarias pendentes,
classificados individualmente por ordem cronoldgica e por transportadora aérea, em relagdo a todas
as transportadoras aéreas;

d) As restantes faixas horarias disponiveis;
e) Uma descrigdo pormenorizada dos critérios utilizados na atribuigdo.

8. As informagGes a que se refere o no 7 serdo facultadas o mais tardar por ocasido das conferéncias
pertinentes de programacdo de horarios e, se necessario, durante as conferéncias, e posteriormente.




Artigo 50

Comité de coordenagdo 1. Os Estados-membros devem assegurar que, nos aeroportos que tenham
sido designados como inteiramente coordenados, seja instituido um comité de coordenagdo que
coadjuvara, como drgao consultivo, o coordenador referido no artigo 4o A participagdo neste comité
estara aberta pelo menos as transportadoras aéreas e/ou as suas organizagdes representativas que
utilizem o ou os aeroportos com regularidade, bem como as autoridades aeroportuarias em causa e
aos representantes do controlo do trafego aéreo. O mesmo comité de coordenacdo pode ser
designado para mais de um aeroporto.

As atribuicdes do comité de coordenacdo consistirdo, nomeadamente, em aconselhar quanto:

- as possibilidades de aumentar a capacidade determinada de acordo com o artigo 60,

- a melhoramentos das condigdes de trafego existentes no aeroporto em questdo,

- a queixas respeitantes a atribuigdo de faixas horarias, como as referidas no no 7 do artigo 8o,
- aos métodos de controlo da utilizacdo das faixas horarias atribuidas,

- a directrizes para a atribuicdo de faixas horarias, tendo em conta as condicGes locais,

- as sérias dificuldades enfrentadas por novos operadores, como as referidas no artigo 100

2. 0 no 1 podera aplicar-se aos aeroportos designados como coordenados em conformidade com o
disposto no artigo 30

Artigo 60

Capacidade do aeroporto 1. Nos aeroportos em que se proceda a atribuicdo de faixas horarias, as
autoridades competentes determinardo duas vezes por ano a capacidade disponivel para atribuicdo
de faixas horarias, em cooperagao com representantes do controlo do trafego aéreo e com as
autoridades aduaneiras e responsaveis pela imigracdo, bem como com as transportadoras aéreas que
utilizam o aeroporto e/ou as suas organizagdes representativas e com o coordenador aeroportuario,
de acordo com a metodologia correntemente aceite. Quando as autoridades competentes ndo forem
as autoridades aeroportuarias, estas ultimas deverdo ser igualmente consultadas.

O exercicio acima descrito devera basear-se numa analise objectiva das possibilidades de acolher o
trafego aéreo, tendo em conta os diversos tipos de trafego desse aeroporto.

Os resultados deste exercicio serdo atempadamente fornecidos ao coordenador aeroportuario, antes
de se proceder a atribuicdo de faixas horarias com vista as conferéncias de programacao de horarios.

2. 0 no 1 podera ser aplicado a aeroportos designados como coordenados em conformidade com o
disposto no artigo 30

Artigo 70

Informagdo para o coordenador As transportadoras aéreas que operem ou pretendam operar num
aeroporto coordenado ou inteiramente coordenado deverao transmitir ao coordenador todas as
informagdes relevantes por ele solicitadas.

Artigo 8o

Processo de atribuicdo de faixas horarias 1. a) Sem prejuizo do disposto no artigo 100, uma faixa
horaria que tenha sido explorada por uma transportadora aérea com a aprovacao do coordenador
confere a essa transportadora o direito a mesma faixa horaria no seguinte periodo de programacao
equivalente;

b) Caso todos os pedidos de faixas horarias ndo possam ser satisfeitos a contento das
transportadoras aéreas interessadas, sera dada preferéncia aos servicos aéreos comerciais e, em
especial, aos servigos regulares e aos servigos nao regulares programados;

¢) O coordenador deve ter igualmente em conta as regras de prioridade adicionais estabelecidas pela
industria dos transportes aéreos e, se possivel, as directrizes adicionais recomendadas pelo comité de
coordenacao relativamente a condigdes locais, desde que respeitem a legislagdo comunitaria.

2. Caso o pedido de uma faixa horaria ndo possa ser deferido, o coordenador deve informar a
transportadora aérea requerente dos fundamentos da decisdo e indicar a faixa horaria alternativa
mais proxima.

3. O coordenador deve envidar todos os esforgos no sentido de deferir todos os pedidos ad hoc de
faixas horarias para qualquer tipo de aviagdo, incluindo a aviacdo geral. Para este efeito, podem ser




utilizadas as faixas horarias disponiveis na reserva referida no artigo 100 mas ainda ndo atribuidas,
bem como as faixas horarias que acabaram de ficar livres.

4. As faixas horarias podem ser livremente permutadas entre transportadoras aéreas ou transferidas
por uma transportadora aérea entre rotas ou tipos de servigo, mediante acordo mituo ou como
resultado de uma tomada de controlo total ou parcial, ou ainda unilateralmente. Essas trocas ou
transferéncias deverao ser transparentes e o coordenador tera de confirmar que sdo exequiveis e que
preenchem os seguintes requisitos:

a) As operacdes aeroportuarias ndo serdo prejudicadas;
b) As restrigdes impostas pelos Estados-membros em conformidade com o artigo 90 sdo respeitadas;
c) As mudancas de utilizacdo nao pertencem ao ambito de aplicagdo do artigo 110

5. As faixas horarias atribuidas a novos operadores que assegurem um servico entre dois aeroportos
comunitarios ndo poderdo ser permutadas ou transferidas entre transportadoras aéreas ou por uma
transportadora aérea entre rotas, como se encontra previsto no no 4, durante um periodo
correspondente a duas épocas.

6. Apos consulta das transportadoras aéreas, dos coordenadores e das autoridades aeroportuarias, a
Comissdo podera estabelecer normas recomendadas aplicaveis aos sistemas automatizados utilizados
pelos coordenadores, de modo a assegurar a correcta execucao dos artigos 40 e 70

7. No caso de haver queixas relacionadas com a atribuigdo das faixas hordarias, o comité de
coordenagdo examina-las-a e podera propor ao coordenador solucdes para os problemas levantados.

8. Se, depois de examinados pelo comité de coordenagdo, os problemas ndo puderem ser
solucionados, o Estado-membro em causa podera decidir a mediacdo de uma organizacdo
representativa das transportadoras aéreas ou de outra terceira entidade.

Artigo 90

Servicos regionais 1. Os Estados-membros podem reservar determinadas faixas horarias num
aeroporto inteiramente coordenado para servigos domésticos regulares:

a) Numa rota para um aeroporto que sirva uma regido periférica ou em desenvolvimento no seu
territério, sendo essa rota considerada vital para o desenvolvimento econdmico da regido em que se
situa o aeroporto, desde que:

i) as faixas hordrias em questdo estejam a ser utilizadas nessa rota a data de entrada em vigor do
presente regulamento,

ii) a rota esteja a ser explorada por uma Unica transportadora aérea,
iii) nenhum outro modo de transporte possa fornecer um servigo adequado,

iv) a reserva de faixas horarias termina logo que uma segunda transportadora tenha estabelecido um
servico doméstico regular nessa rota com o mesmo numero de frequéncias que a primeira
transportadora e o tenha explorado durante pelo menos uma estagao;

b) Em rotas a que tenham sido impostas obrigagdes de servico publico por forca da legislagdo
comunitdria.

2. No caso de outra transportadora aérea comunitaria pretender explorar a rota e ndo ter conseguido
que o coordenador |he atribuisse faixas horarias no periodo compreendido entre a hora que antecede
e a hora que se segue aos horarios solicitados, sera aplicavel o procedimento previsto no no 1,
alineas d) a i), do artigo 40 do Regulamento (CEE) no 2408/92.

3. Os Estados-membros comunicardo a Comissdo uma lista das rotas para as quais foram reservadas
faixas horarias, de acordo com as disposicOes supra, num aeroporto inteiramente coordenado. Essa
lista sera fornecida pela primeira vez na data de entrada em vigor do presente regulamento. A
Comissdo publicara no Jornal Oficial das Comunidades Europeias um plano relativo as rotas em
questdo, no prazo de dois meses apds a comunicagao.

Artigo 100

Reserva comum de faixas horarias 1. Nos aeroportos em que se proceda a atribuigao de faixas
horarias, deve ser constituida uma reserva comum para cada periodo coordenado agrupando as
novas faixas horarias criadas, as faixas horarias ndo utilizadas e as faixas horarias de que uma
transportadora aérea tenha desistido durante ou no final de uma estacdo, ou que tenham ficado
disponiveis por qualquer outra razdo.




2. Qualquer faixa horaria que ndo tenha sido utilizada sera retirada e colocada na reserva de faixas
horarias adequada, a menos que a sua ndo utilizagdo possa ser justificada com fundamento na
imobilizagdo de um tipo de aeronave, no encerramento de um aeroporto ou espaco aéreo ou outro
caso igualmente excepcional.

3. As faixas horarias atribuidas a uma transportadora aérea para exploragdo de um servico regular ou
de um servigo ndo regular programado numa dada altura do dia e no mesmo dia da semana durante
um periodo reconhecivel, que podera abranger todo um periodo de programacdo de horarios, ndo
conferirdo a essa transportadora aérea quaisquer direitos a mesma série de faixas horarias durante o
periodo correspondente seguinte, a ndo ser que a transportadora possa provar ao coordenador que
as explorou, tal como confirmado pelo coordenador, durante, pelo menos, 80 % do periodo para o
qual foram atribuidas.

4. As faixas horarias atribuidas a uma transportadora aérea antes de 31 de Janeiro para a estacdo de
Verdo seguinte, ou antes de 31 de Agosto para a estacdo de Inverno seguinte, que sejam devolvidas
ao coordenador antes das datas referidas para efeitos de reatribuicao ndo serdo tidas em conta para
efeitos de calculo de utilizacdo.

5. Caso ndo seja possivel provar uma utilizagdo de 80 % de uma série de faixas hordrias, todas as
faixas horarias que constituam essa mesma série serdo colocadas na reserva comum, a ndo ser que
se possa justificar a sua ndo utilizagdo com base num dos seguintes motivos:

a) Casos imprevisiveis e inevitaveis sobre os quais a transportadora aérea ndo tenha controlo, tais
como:

- imobilizagdo do tipo de aeronave geralmente utilizada no servigo em causa
ou
- encerramento de um aeroporto ou espago aéreo;

b) Problemas relacionados com o arranque de um novo servigo regular de passageiros com
aeronaves de 80 lugares, no maximo, numa rota entre um aeroporto regional e o aeroporto
coordenado, desde que a capacidade nao exceda 30 000 lugares por ano;

ou

c) Graves prejuizos financeiros para a transportadora aérea comunitaria em causa, que tenham tido
como consequéncia a concessao da licenca temporaria por parte das autoridades competentes na
pendéncia da reestruturagdo financeira da transportadora aérea em conformidade com o no 5 do
artigo 50 do Regulamento (CEE) no 2407/92;

d) Interrupcdo de uma série de servicos nao regulares devido a cancelamentos por parte de
operadores turisticos, especialmente fora do periodo normal de ponta, desde que a utilizagdo global
das faixas horarias ndo desca abaixo dos 70 %;

e) Interrupgao de uma série de servigos devido a uma acgdo destinada a afectar esses servigos, que
torna praticamente e/ou tecnicamente impossivel a transportadora aérea executar as operagdes
planeadas.

6. Se os novos operadores continuarem a ter sérias dificuldades, o Estado-membro assegurara a
convocacao de uma reunido do comité de coordenacdo do aeroporto destinada a estudar as
possibilidades de resolver a situacdo. A Comissao sera convidada a participar nessa reunigo.

7. Sem prejuizo do no 1 do artigo 8o do Regulamento (CEE) no 2408/92, as faixas horarias colocadas
nas reservas comuns serdo distribuidas pelas transportadoras aéreas requerentes. Dessas faixas
horarias, 50 % serdo atribuidas a novos operadores, a menos que o nimero de pedidos de novos
operadores seja inferior a 50 %.

8. Um novo operador que ndo pode aceitar faixas horarias nas duas horas que antecedem ou que se
seguem a hora solicitada ndo conservara o estatuto de novo operador.

Artigo 110

Mecanismo de salvaguarda 1. Sempre que ndo possa ser encontrada uma solugao nos termos do no
2 tendo em conta que ndo devem existir distorgdes de concorréncia entre as transportadoras aéreas
em causa, uma transportadora aérea ndo sera autorizada a fazer uso da flexibilidade prevista no no 4
do artigo 8o para introduzir voos suplementares numa rota entre um aeroporto inteiramente
coordenado e situado no interior da Comunidade e um aeroporto situado noutro Estado-membro,
caso outra transportadora aérea comunitaria licenciada por outro Estado-membro ndo tenha
conseguido, apesar dos seus esforcos sérios e constantes, obter faixas horarias de chegada e de




partida que possam ser razoavelmente utilizadas para estabelecer voos suplementares nessa rota no
periodo de duas horas imediatamente anterior ou posterior as horas solicitadas ao coordenador.

Esta disposicdo nao sera aplicada se a transportadora aérea que faz uso da flexibilidade prevista no
no 4 do artigo 8o ndo exceder o nimero de voos da outra transportadora aérea.

2. Tendo em conta que ndo devera haver distor¢Ges de concorréncia entre as transportadoras aéreas
envolvidas, o Estado-membro responsavel pelo aeroporto inteiramente coordenado a que se refere o
no 1 tomara medidas destinadas a facilitar um acordo entre as transportadoras aéreas em questdo.

Devera procurar-se uma solugdo alternativa para o problema, tal como:

- prever medidas destinadas a garantir que o pedido de faixas horarias por parte da transportadora
aérea licenciada pelo outro Estado-membro seja aceite,

- prever que essa transportadora utilize de um modo razoavel a flexibilidade prevista no no 4 do
artigo 8o

3. Qualquer Estado-membro interessado podera solicitar que a Comissdo investigue a aplicagdo do
presente artigo, no prazo de dois meses a contar da data em que a transportadora aérea tiver
informado o coordenador da sua intencao de fazer uso da flexibilidade prevista no no 4 do artigo 8o

Artigo 120

DisposigGes gerais 1. Sempre que se verifique que, no que se refere a atribuicdo de faixas aéreas em
aeroportos, um pais terceiro:

a) Nao confere as transportadoras aéreas comunitarias tratamento equiparavel ao concedido pelos
Estados-membros as transportadoras aéreas desse mesmo pais;

ou

b) Nao confere de facto as transportadoras aéreas comunitarias o mesmo tratamento que confere as
transportadoras aéreas nacionais;

ou

c) Confere a transportadoras aéreas de outros paises terceiros tratamento mais favoravel que o
conferido as transportadoras aéreas comunitarias,

poderdo ser tomadas medidas adequadas para resolver a situagao no que se refere ao aeroporto ou
aos aeroportos em questdo, incluindo a suspensao, total ou parcial, das obrigacdes decorrentes do
presente regulamento respeitantes a uma transportadora aérea desse pais terceiro, de acordo com a
legislacdo comunitaria.

2. Os Estados-membros informardo a Comissao de quaisquer dificuldades graves sentidas, de jure ou
de facto, pelas transportadoras aéreas comunitarias na obtengao de faixas horarias em aeroportos de
paises terceiros.

Artigo 130

Relatdrio e cooperagdo 1. A Comissdo apresentara ao Parlamento Europeu e ao Conselho um
relatorio sobre a aplicacdo do presente regulamento, no prazo de trés anos a contar da sua entrada
em vigor. Este relatdrio deverd incluir, entre outros, os seguintes elementos:

a) A estrutura da industria do transporte aéreo;
b) Os progressos realizados pela industria na reducdo da ndo utilizacdo de faixas horarias;

¢) O tamanho da reserva comum de faixas horarias, tal como definida no no 1 do artigo 100, por
estacdo em aeroportos seleccionados;

d) O volume de pedidos de faixas de horarios ndo aprovados por estacdo em aeroportos
seleccionados;

e) O nimero de novos operadores que requerem faixas horarias por estagdo em aeroportos
seleccionados;

f) A utilizacdo dos procedimentos de resolucao de litigios previstos no artigo 8o

2. Os Estados-membros e a Comissao colaborardo em matéria de execugdo do presente regulamento,
nomeadamente no que respeita a recolha de informagdes para o relatdrio referido no no 1.

Artigo 140




Revisdo O Conselho decidira da prorrogacdo ou da revisdo do presente regulamento até 1 de Julho
de 1997, com base numa proposta a ser apresentada pela Comissdo até 1 de Janeiro de 1996.

Artigo 150

Entrada em vigor O presente regulamento entra em vigor no trigésimo dia subsequente ao da sua
publicacdo no Jornal Oficial das Comunidades Europeias.

O presente regulamento € obrigatdrio em todos os seus elementos e directamente aplicavel em todos
os Estados-membros.

Feito em Bruxelas, em 18 de Janeiro de 1993.
Pelo Conselho

O Presidente

T. PEDERSEN
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