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Resumo

Esta pesquisa empirica, teoricamente orientada, sobressaiu da importancia da légica
e da coeréncia, principios epistémicos que deram consisténcia a este processo de investigacao.
Nesta perspetiva, este trabalho centrou-se no estudo do correio, transporte aéreo e seguranca,
tendo por objetivo investigar e compreender, até que ponto, a rapidez exigida pela
necessidade de comunicagdo e pela liberalizacdo fragilizou os controlos de seguranca do
correio e carga aérea, tornando mais vulneravel a seguranca do transporte aéreo.

Foram realizadas oito entrevistas a um conjunto de especialistas em seguranca da
aviacdo civil e de correios, colocando «a prova» toda a discussao tedrica e empirica sobre esta
tematica, procedendo-se de imediato a analise de conteudo das respostas dadas, conforme o
objetivo proposto. Contemplou-se, especialmente, a frequéncia das respostas similares e as
suas caracteristicas, transpondo-as para o texto como forma de completar, complementar e
consolidar as ideias posteriormente formuladas.

Constatou-se que a velocidade imprimida ao transporte aéreo obrigou ao
redimensionamento dos meios humanos e técnicos afetos aos controlos de seguranca e que a
rapidez, em vez de prejudicar a seguranca da aviacdo civil, veio sim, beneficia-la e reforca-la

ainda mais.

Palavras-chave: correio aéreo, rapidez e liberalizacdo, controlo e norma, seguranca da

aviacdo civil, transporte aéreo.
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Abstract

This empirical research, theoretically oriented, appreciated the importance of logic
and coherency, epistemic principles that gave consistency to this process of investigation. In
this perspective, this work was based on the post, air transport and security study, aiming to
investigate and understand whether the speed demanded by the need for rapid communication
and liberalization weakened the security controls for cargo and mail, making more vulnerable
to air transport safety.

Eight interviews were held to a set of experts in civil aviation security and post
office, putting «proof» all the theoretical and empirical research on this topic, proceeding
immediately to a content analysis of the answers according to the proposed objective. The
frequency of similar responses and their characteristics were specially contempled,
transposing them to the text as a way to supplement, complement and consolidate the ideas
formulated later.

It was found that the print speed to air transport forced the resizing of human and
technical resources assigned to security controls, and that the speed, rather than jeopardize the

safety of civil aviation, it benefited them and strengthened it further more.

Keywords: airmail, speed and liberalization, control and rule, civil aviation security, air

transport.
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Lista de Siglas e Abreviaturas

ANA Aeroportos e Navegagdo Aérea

AEA Associacdo Europeia de Companhias Aéreas (do inglés, Association of
European Airlines)

AESA Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviacdo

ANACOM  Autoridade Nacional de Comunicacdes

ANSAC Autoridade Nacional de Seguranca da Aviagéo Civil

APA Associacdo Americana de Psicologia (do inglés, American Psychological
Association)

CAN Correio Aéreo Nacional

CE Conselho Europeu

CEE Comunidade Econdmica Europeia

CES Conselho Econdmico e Social

CEAC Conferéncia Europeia da Aviacao Civil

CTT Correios de Portugal, SA

COM Comunicado da Comissdo das Comunidades Europeias

DHL Dalsey Hillblom and Lynn

ECAC Conferéncia Europeia da Aviacdo Civil (do inglés, European Civil Aviation
Conference)

EM Estado Membro

EMS Servico de Correio Urgente (do inglés, Express Mail Service)

EA Expedidor avencado

FEDEX Federal Express

GABFALSEC Gabinete de Facilitacdo e Seguranca da Aviacdo Civil

IATA Associacdo Internacional do Transporte Aéreo (do inglés, International Air
Transport Association)

ICAO Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (do inglés, International Civil

Aviation Organization)
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INAC
INESC
10S
IPC

OACI
ONU
PNSAC
PNCQSAC
PSAR
SMS

TNT

UE

UPU

UPS

Instituto Nacional de Aviacéo Civil
Instituto de Engenharia de Sistemas e Computadores
Instituto das Obras Sociais

Corporacdo Internacional de Correios (do inglés, International Post
Corporation)

Organizagdo da Aviacdo Civil Internacional

Organizacao das Nacdes Unidas

Programa Nacional de Seguranca da Aviacao Civil

Programa Nacional de Controlo de Qualidade da Seguranca da Aviacao Civil
Programa de Seguranca de Agente Reconhecido

Servico de Mensagens Curtas (do inglés, Short Message Service)

Thomas Nationwide Transport

Unido Europeia

Uni&o Postal Universal

United Parcel Service
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Introducao

Os atentados de 11 de setembro de 2001, nos Estados Unidos da América, acabaram
por desencadear um conjunto de estudos associados ao fenémeno do terrorismo e da sua
repercussao na seguranca da aviacdo civil, temas que serdo acompanhados ao longo deste
trabalho. Contudo, tornar-se-a pertinente entender a relagdo entre terrorismo e aviagdo civil,
analisando-se, por um lado, a importancia dos controlos de segurangca como meios
dissuasores de atos de interferéncia ilicita contra a aviagdo civil e, por outro, as respostas
dadas a este tipo de ameagas por uma complexa rede de organizages nacionais e
internacionais, apoiadas por Estados soberanos e pela for¢a normativa da legislacéo entretanto
instituida.

Neste contexto, tornar-se-a importante compreender as motivagdes que propiciam a
escolha da aviacdo civil como alvo preferencial para a pratica de atentados terroristas. No
entanto, e em primeiro lugar, nunca se pode olvidar a cobertura mediatica que é concedida a
todas as acOes de violéncia cometidas contra a aviacdo civil, principalmente, o seu impacto
psicoldgico sobre as populagdes. Em segundo lugar, para além do abalo psicoldgico sobre as
populacdes, este mediatismo podera servir de canal de propaganda terrorista, influenciando
deste modo os comportamentos mais radicais de muitos cidaddos no mundo ocidental,
culminando com a sua aceitacdo e posterior adesdo ao radicalismo terrorista. Em terceiro
lugar, um avido podera atravessar muito rapidamente varios Estados soberanos, o que
representa uma enorme mobilidade e potencial para o ataque. Por ultimo, um ato de
interferéncia ilicita contra a aviacdo civil podera materializar-se num elevado namero de
reféns que poderao ser utilizados como moeda de troca na libertacao de terroristas presos.

No entanto, a seguranca e a prevencdo de atentados contra a aviacdo civil séo
assuntos vitais para o transporte aéreo, visto que o0s acidentes de aviacdo acarretam quase
sempre a morte de seres humanos, associada a uma imediata resisténcia em querer viajar de
avido. Até as préprias companhias aéreas, a semelhanca dos Estados, ja reconheceram que
uma aviacdo civil segura é crucial para a construcdo de uma imagem de confianca do
transporte aéreo. Nesta perspetiva, companhias aéreas e Estados sentem cada vez mais a

necessidade de cooperarem no desenvolvimento de novos mecanismos de seguranca a escala
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mundial, precisamente, por perceberem que a seguranca dos seus avides e dos cidaddos €
determinante para o sucesso da indUstria do transporte aéreo.

Porém, as ameagas atuais a seguranca da aviacdo civil ja ndo provém somente de
armas tradicionais, mas também, de engenhos muito mais sofisticados e perigosos, fabricados
com novas pragas de disseminacdo massiva - bacterioldgicas quimicas ou radioativas -, que,
se ndo houver um controlo apertado, até poderdo circular pelo correio aéreo. Contudo, foi
precisamente a partir do momento em que a circulacdo de passageiros, correio e carga aérea,
se tornou possivel e acessivel a todos os cidadaos, incluindo terroristas, que as ameacas a
aviacdo se traduziram num grave problema de seguranga mundial, que merece ser estudado e
investigado.

E, foi, com o propdsito de compreender a dimensdo da importancia da seguranca do
transporte aéreo, vista de uma posicéo de periferia, ou seja, de um entreposto postal aéreo dos
Correios de Portugal (CTT), que recebe e expede centenas de toneladas de correio para todo o
mundo, que foram construidos os alicerces desta investigacao.

Deste modo pretende-se dar resposta a grande questé@o deste trabalho, ou seja: face a
velocidade promovida pela necessidade de comunicacdo rapida e pela liberalizacdo do
transporte aéreo de correio e carga, sera que as medidas de controlo sdo suficientes para
garantir a seguranca desse mesmo transporte?

Para responder a esta questdo central e a outras que possam surgir no decorrer da
investigacdo recorrer-se-a a realizacdo de oito entrevistas, com as quais se pretende, dada a
experiéncia e o conhecimento dos entrevistados, na sua qualidade de especialistas e como
informantes privilegiados, entender como € vista a seguranca do transporte aéreo, e se a
rapidez, cada vez mais exigida ao correio e carga aérea, ndao tornara a seguranca da aviacao
civil mais vulneravel.

Estas entrevistas, também permitirdo colocar «a prova» toda a discussdo tedrica e
empirica, e a analise do seu conteudo, sera um incremento para responder ao objetivo
proposto. Contemplar-se-a, especialmente, a frequéncia das respostas similares e as suas
caracteristicas, que serdo transpostas para o texto como forma de completar, complementar e
consolidar as ideias a formular.

Assim, a primeira parte deste trabalho, que corresponde ao Capitulo 1, sera dedicada,
essencialmente, aos conceitos e operagdes metodoldgicas da investigacdo. No que concerne
ao aspeto tedrico, dar-se-a énfase aos conceitos considerados relevantes para o estudo,

recorrendo-se para tal a pesquisa documental tida como a mais adequada. Relativamente ao
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enquadramento metodoldgico, dar-se-a a conhecer a metodologia utilizada no estudo, ou seja,
partindo do método e da técnica de recolhas de dados ajustados a problematica selecionada,
serdo definidos os objetos e objetivos da investigacdo, bem como a escolha da técnica, a qual
recaiu sobre a entrevista. Posteriormente, proceder-se-a a elaboracéo do guido da entrevista a
aplicar a um grupo de informantes privilegiados, constituido por oito quadros superiores de
instituicGes com responsabilidades na seguranca da aviagdo civil e do correio aéreo.

Na segunda parte desta investigacdo, que corresponde aos Capitulos 2, 3 e 4,
orientar-se-a o estudo para o enfoque qualitativo ou seja, para o objeto de estudo, assente na
construcdo das condicBes de seguranca que ddo consisténcia ao transporte aéreo. Neste
dominio, abordar-se-a as varias etapas da construcdo da instituicdo CTT e a sua relacdo com a
seguranca da aviacdo civil, visando compreender o elo de ligacdo entre as industrias do
correio e do transporte aéreo.

Assim, no Capitulo 2 serd dado a conhecer, partindo das ideias difundidas por alguns
socidlogos, de que forma surgem as instituicdes e como sdo percecionadas pelos individuos.
Abordar-se-4 as varias etapas da construcdo da instituicdo CTT enquanto organizagdo
produtora e detentora de um meio social proprio, criador de identidade propagavel a toda a
sociedade envolvente, e culminar-se-a com o grande desafio da atualidade, a sua
sobrevivéncia num mercado aberto e concorrencial

O Capitulo 3 sera direcionado para as tematicas correio aéreo, seguranca € norma,
assentes em informacao colhida através de pesquisa documental, consulta de legislacdo e das
entrevistas a informantes privilegiados. Inicialmente abordar-se-4 os primérdios do correio
aéreo, a importancia da aviacdo como meio de transporte eficaz de correio, passageiros e
carga aérea, associada a nova industria de correio e carga aérea e, num segundo ponto, seréo
relacionados os CTT, enquanto Agente Reconhecido, com a tematica da seguranca da aviacao
civil. Num terceiro e ultimo ponto, sera referida a importancia da normatividade nacional e
internacional e a sua aplicacdo a seguranca da aviacdo civil, tendo sempre presente o correio
e a carga aérea.

Por fim, no Capitulo 4 serd desenvolvida a tematica do transporte aéreo e o controlo
de seguranca. No inicio sera referida a abertura do espaco aéreo associado a liberalizacdo do
transporte aéreo, vista como um passo necessario para 0 incremento da concorréncia e
desenvolvimento desta atividade. Seguidamente, abordar-se-a a importancia da rapidez na
industria do transporte aéreo, bem como dos controlos de qualidade aplicados a seguranga da

aviagdo civil, aos quais o correio e a carga aérea também estao sujeitos.
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Na conclusdo, para além de se dar conta da resposta & grande questdo desta
investigacao, também se responde as questfes secundarias inicialmente colocadas, bem como
a comprovacao ou ndo comprovagao das hipéteses levantadas.

Por fim, importa referir que para a elaboragéo desta dissertacdo foi adotada a norma
da Universidade Lus6fona de Humanidades e Tecnologias, segundo o despacho n® 101/2009,
com o titulo “Atualizagdo das normas para elaborac¢do e apresentacdo de teses ¢ dissertacoes
na ULHT”.

O novo acordo ortografico da Lingua Portuguesa foi aplicado na redacdo desta

dissertacéo.
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Capitulo 1

Enguadramento Teorico e Metodologico
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1.1 Enquadramento Teorico

Todo a investigacdo cientifica ndo é mais do que um processo de conhecimento que
implica, logo de inicio, a pré escolha de um tema sobre o qual se ir4 desenvolver todo o
trabalho, recorrendo-se para tal a certas “ferramentas” — corpo de conceitos, métodos e
técnicas - por forma a ser produzida uma explicacédo socioldgica e, consequentemente, novos
conhecimentos sobre a sociedade.

A tematica sobre a qual se ira desenvolver este trabalho apresenta-se impregnada de
senso comum que em nada favorece o conhecimento cientifico. Contudo, o socidlogo tera de
desenvolver um esfor¢o de rutura com o senso comum, de analise e vigilancia. Rutura que,
segundo Bachelard!, simboliza o “verdadeiro espirito cientifico moderno” (Bourdieu,
Chamboredon & Passeron, 1999, p. 41), rutura com o senso comum aplicando um «corpus»
tedrico a realidade conhecida, permitindo assim, através da acdo reflexiva, interpretar e
esclarecer o fato social em estudo, concedendo-lhe um cariz cientifico. Como tal, e segundo
estes autores, torna-se assim premente a existéncia de uma vigilancia epistemoldgica -
metodologica na pratica socioldgica - por forma a ter o discernimento necessario para detetar
0 erro e adotar mecanismos para o corrigir.

Para que um conhecimento cientifico seja reconhecido como tal, torna-se crucial
descortinar os procedimentos l6gicos adotados, que permitirdo ao investigador a explicitacdo
dos factos e a validacdo das suas generalizacoes.

Para concluir, “[...] a existéncia de um corpo tedrico torna-se imprescindivel para,
dentro da pratica epistémica, passar do senso comum ao racional, a reflexividade e desta a
realidade que se pretende explicar” e o método cientifico como um meio “para atingir um fim

concebido na estratégia de investigagao” (Pinto, 2010, p. 9).

! Bachelard, G. (1979). O novo espirito cientifico. (Trad.). S. Paulo: Colegio “Os Pensadores”, pp. 91-92. In
Bourdieu, P., Chamboredon, J. & Passeron, J. (1999). Oficio de sociélogo metodologia da pesquisa na
sociologia (72 ed.). Petrdpolis: Editora Vozes, p. 41
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1.1.1 Arquitetura Conceitual

Na sequéncia do que foi dito anteriormente, o processo de investigacdo implica todo
um trabalho de construcgéo de objetos, com o intuito de apreender uma dada realidade que, por
si sO, antecede e subsiste a esse conhecimento. Neste dominio, Poulantzas (1986) refere a
existéncia de dois tipos de objetos: os reais-concretos e 0s objetos abstrato-formais, sendo que
estes Ultimos s6 tém existéncia dentro do processo de conhecimento. Contudo, tém como
objetivo promover a “apropria¢do cognitiva dos objetos reais-concretos” (Almeida & Pinto,
1990, p. 12). Os objetos abstrato-formais materializam os “conceitos e as relagBes entre
conceitos” (Idem). Ao longo do processo, no decurso da problematizacdo teorica, surgirdo
novos problemas que dardo lugar ao desvendamento de novos conceitos, que levardo a criacdo
de novos objetos de conhecimento o que, segundo Almeida & Pinto (1990, p. 12) é natural e
normal, visto que este processo se inicia com a tomada de consciéncia de um problema, ao
qual se segue 0 “reconhecimento empirico [...] conceitual e a mudancga [...] das categorias e
procedimentos paradigmaticos [...]".

Para Quivy & Campenhoudt (2008, p. 121) a conceitualizacdo é muito mais do que
uma mera “definicdo ou convencdo de terminologias”, € uma espécie de “construcdo
abstrata”, que tem como fim ultimo a explicitacdo do problema em estudo. Por isso, ndo
contém todos 0s aspetos da problemética em analise, mas unicamente “0 que exprime 0
essencial dessa realidade ” na perspetiva do investigador (Idem).

Tendo sempre presente o0 aspeto da conceitualizacdo, esta investigacao ird cruzar-se
com uma diversidade significativa de conceitos, alguns deles de extrema importancia para a
persecucdo deste trabalho. Neste contexto, serdo dados a conhecer 0s conceitos mais
significativos para o desenvolvimento desta investigacdo, procedendo-se ao mesmo tempo a
problematizacdo dos mesmos, articulando-os exaustivamente com a situacdo atual do mundo

da seguranca.

1.1.1.1 Correio e Comunicacao

O conceito de correio pode ser definido como um sistema de comunicagdo escrita

entre remetente e destinatario, que podem residir num mesmo local ou em lugares muito
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distantes e diferentes, envolvendo a troca de correspondéncia entre si. A palavra correio €
comum a muitas linguas, havendo quem defenda que provém do provencal antigo corrieu,
palavra composta de corir (correr) e lieu (lugar), que também designava a pessoa que
transportava cartas e mensagens de um ponto para o outro. Contudo, o vocabulo castelhano
correo despertou a atencdo, principalmente pela importancia desta designacdo, que
significava bolsa para transportar dinheiro. Ainda assim, continua por revelar como € que este
vocabulo tera chegado ao italiano corriere, ao francés courrie, ou até mesmo ao cataldo
correu.

Para Cardoso (2001, p. 9) “a origem da palavra Correio vem do termo egipcio «Kor»
que significa vento e «ré», rei. «Vento do rei» era 0 nome do atleta que levava as suas
mensagens. A evolugdo do vocabulo deu, depois «Correio».”

Também se pode definir correio como “o despacho de correspondéncia e outros
objetos, excluindo correio da transportadora aérea, enviados por servigos postais e a eles
destinados, em conformidade com as regras da Unido Postal Universal” (Regulamento (CE)
n.° 300/2008 de 11 de margo).

Para a Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (ICAO, do inglés, International
Civil Aviation Organization), correio € um despacho de correspondéncias ou outros objetos
entregues por servigos postais e destinados a servigcos postais, em conformidade com as
normas da UPU.

O artigo 2° do DL 176/88 de 18 de maio, que atualiza 0 Regulamento do Servico
Pdablico de Correios?, refere que o correio compreende a aceitacao, transporte, distribuicéo e
entrega de correspondéncias e encomendas, para além de outras atividades inerentes aos
proprios servicos postais.

Contudo, o correio associado ao transporte de mensagens foi criado pelos chineses,
por volta de 4000 anos a.C., no entanto muitos historiadores, entre os quais Cardoso (2001),
defendem a tese de que foi um dos farads da 192 dinastia, que reinou no Egipto ha mais de
3000 anos a. C., quem instituiu os primeiros correios do mundo, encarregados de levar ordens
e leis aos povos distantes, sujeitos ao dominio faradnico. O mesmo autor também refere, que
“0 mais antigo documento postal conhecido até hoje, um «papyrus» encontrado em Hibeh e
datando do ano 225 a. C. fornece noticias sobre 0 modo como era organizado 0 servico

egipcio dos mensageiros.” (Cardoso, 2001, p. 9)

2 Este regulamento pode ser consultado no Anexo | desta investigagéo.
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O conceito de correio associado a troca de correspondéncia escrita entre remetente e
destinatario materializou-se, no nosso pais, atraves da necessidade de comunicacdo que
perpassava a sociedade portuguesa do inicio do século XVI. Neste contexto, e segundo este
mesmo autor, inicialmente a troca de correspondéncia e encomendas era feita por viajantes, a
exce¢do da nobreza e da igreja, que utilizavam os seus préprios meios.

Contudo, e seguindo o raciocinio de Cardoso (2001), o desenvolvimento do comércio
entre paises, trouxe a burguesia mercantil que, devido as constantes trocas comerciais, criou
uma rede de servigos de correio entre os mercadores, o que lhes permitia ampliar
exponencialmente os seus negdcios.

Porém, s6 com a invencdo do «selo» é que se generalizou 0 acesso ao servico postal,
através da distribuicdo domiciliaria. Mas, o grande sucesso do correio, para além da
descoberta do selo adesivo, que passou a ser colocado na correspondéncia, foi o da seguranca
que passou a garantir aos seus utilizadores, através da introducdo do servico de registo como
prova de entrega. As chamadas «cartas seguras e registadas» (Pereira, 2005, p. 459).

A partir de entdo, toda a carta, pacote ou encomenda, passaram a admitir o servico de
registo ou seja, o0 destinatario para receber objetos registados tinha de assinar uma prova de
entrega, onde constava a sua assinatura e a data da entrega da correspondéncia. Esta prova era
arquivada nos proprios servicos dos correios, podendo ser consultada sempre que houvesse
reclamacdes. Este documento foi tdo rigoroso e fiavel que os proprios tribunais, um pouco por
todo o pais, pediam-no com muita assiduidade para servir de prova em processos judiciais.

Por outro lado, o correio registado tornou-se muito mais seguro, porque era fechado e
transportado em sacos especiais, inviolaveis, com fechaduras na boca. Esta fechadura para
aléem de ser muito resistente e necessitar de uma chave especial para poder ser aberta,
continha no seu interior uma etiqueta em papel com o carimbo do servico expedidor, para
evitar que fosse violado o seu conteudo. Para além da prova de entrega e da fechadura
especial, todo o correio registado era mencionado em listas proprias com o nimero de registo
e nome do remetente/destinatario, o que Ihe conferia ainda um maior grau de seguranca.

Os correios continuaram a acompanhar toda a evolugdo proporcionada pelo sector
dos transportes. Cardoso (2001) refere que, para além do comboio, o automovel tornou-se um
veiculo imprescindivel, tendo a primeira auto ambulancia postal entrado em funcionamento
em 1952. Estes veiculos desempenharam a funcdo de auténticas estacdes moveis que se

consolidariam até finais dos anos 80. Ainda na década de 60, o correio para 0 estrangeiro,
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especialmente para Africa, passou a ser expedido por avido, em substituicdo do barco a vapor,

0 que veio a constituir uma auténtica revolugdo para toda a industria postal.

1.1.1.2 Controlo e Norma

A palavra controlo deriva do termo francés controle e pode significar verificacao,
inspecdo, fiscalizacdo, intervengdo, confirmacéo, etc. Tambem pode referir-se ao dominio, ao
comando, a hegemonia ou até mesmo, ao regulamento sobre um sistema. A principal
finalidade do controlo é assegurar que os resultados estratégicos, téaticos e operacionais de
uma organizacédo, sejam alcangados.

Sendo um dos conceitos de maior destaque na analise organizacional, muitos autores,
entre 0s quais, Tannenbaum (1968), conceptualizam o controlo como um processo através do
qual a atuacéo do individuo se torna submissa aos objetivos da organizacdo. Apesar de muitos
teorizadores enfatizarem a dimensdo técnica do controlo, o conceito de controlo esta
intimamente ligado a autoridade. Nesta perspetiva, o0 controlo pressupde a a¢do de alguém ou
de algo sobre o comportamento de outrem, refletindo os interesses da organizacdo sobre o
individuo. Todavia, ha quem associe a definicdo de controlo a uma dimenséo politica, ou seja,
a uma postura de poder. Chiapello (1996, p. 52), por exemplo, define o controlo relativamente
a ordem, ou seja, como uma “influéncia criadora de ordem.”

Com base no trabalho de Crozier & Friedberg (1977), o controlo passou a ser visto
COmo um processo que visa a reducdo de incertezas, contudo, o grau de liberdade teorizado
por Lebas (1980), aproxima-se muito do conceito de margem de liberdade de Crozier &
Friedberg (1977), assentes numa teoria que V€ a organizagcdo como um “constructo humano”
ou como “um conjunto humano estruturado” (Bernoux, 1985, p. 138). Nesta perspetiva, este
constructo/conjunto humano é estruturado pela interacdo de atores, que gozando de
determinadas margens de liberdade acabam por criar zonas de incerteza e de perigo na propria
sociedade.

Neste contexto, o papel do controlo serd o de eliminar estas zonas de incerteza e de
perigo, atuando sobre o comportamento e sobre 0s aspetos que possam influenciar o grau de
inseguranca existente, e cada vez mais percecionado pelas sociedades atuais. Perante esta
realidade, Solé (1996) refere que os lideres modernos estdo cada vez mais impregnados de

vontade de dominar o mundo, o que significa que, querer dominar o mundo corresponde ao
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estarem convencidos que se pode — capacidade - e que se deve — imperativo - controla-lo.
Assim, a procura do controlo incidira sobre o tempo, sobre a natureza, sobre 0 espaco, sobre a
técnica e, finalmente, sobre o proprio individuo e sobre a sociedade que o envolve.

Ainda neste dominio, Perrow (1986) identifica trés tipos de dominagdo: o controlo
direto, completamente intrusivo; o controlo burocratico, menos intrusivo; e finalmente, o
controlo das premissas cognitivas, considerado pelo autor como néo intrusivo.

Mas, h&d mais abordagens sobre modelos de controlo organizacionais, entre as quais
se destaca a abordagem elaborada por Etzioni (1965). O autor neste modelo distingue o
principal foco do controlo utilizado por cada tipo de organizagcdo, bem como a base de
atuacdo dos diversos atores. Assim, compreende-se que as organizagdes totais visam o0
individuo, para efeitos de controlo e que a sua base de atuacdo € coercitiva. Ja nas
organizagdes economicas 0 seu foco direciona-se para 0 comportamento e a sua base de
atuacdo assenta no calculo. Por ualtimo, as organizacdes de cariz ideoldgica recorrem a
identificacdo como base de atuacdo, para além de tentarem controlar a visdo do mundo.

Ja o controlo burocratico, intensamente estudado por Weber (1991), € exercido
através de normas, condutas, hierarquias e estruturas da organizacao. Nesta perspetiva, pode-
se percecionar dois grandes modelos de reducdo da incerteza: o0 modelo burocratico que atua
diretamente sobre o comportamento dos individuos, através de regras e hierarquias; e 0
modelo normativo, que atua mais sobre a componente simbdlica, numa tentativa de influir a
visdo do mundo e mitigar a acdo controladora da burocracia.

Um outro aspeto interessante tem a ver com a passagem da modernidade para a
contemporaneidade. Neste processo de transicdo surge uma nova mudanca de modelo na
sociedade, ou seja, de uma sociedade vista por muitos teoricos, entre 0s quais Foucault
(2008), como «disciplinar», passa-se para um novo paradigma social, considerado de
controlo. Tal deve-se a abertura da prdpria sociedade ao mundo: saiu-se de uma espécie de
prisdo disciplinada, localizada, confinada a um local muito limitado, para um espaco aberto,
global, onde espreitam todo o tipo de perigos e ameacas, que urge controlar e eliminar,

Mas, o controlo para ser viavel e efetivo precisa de um sustentaculo que Ihe dé poder
de acdo e legalidade. Esse sustentaculo e esse poder, segundo Foucault (2008), surgem através
da norma, ou seja, muitos controlos sé se tornam efetivos porque estdo ancorados em normas
legais, que visam a protecdo e a seguranca da sociedade e do proprio Estado. Estas normas
tém sido conceitualizadas de varias formas, quer pela sociologia quer pela psicologia social.

Contudo, uma norma pode ser compreendida como uma "crenca partilhada pelos membros de
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uma unidade social, sobre a conduta que devera acontecer numa situacdo ou circunstancia
particular" (Gibbs, 1990, p. 7), ou ainda, conforme Turner (1999), uma regra na qual os
individuos se apoiam e orientam no seu dia-a-dia. Como tal, uma norma podera ser entendida
como uma lei que estabelece a postura de atuacao do individuo em sociedade, nomeadamente,
no que lhe é permitido fazer pensar ou dizer. Assim, e seguindo o pensamento de Sherif
(1936), a norma possibilita ao individuo, ndo s6 orientar o seu proprio comportamento, mas
também prever a conduta dos outros.

Neste contexto, Sherif (1965) refere varios tipos de processos de criacdo de normas,
entre 0s quais se destacam o processo institucional, presente nas sociedades atuais. Este
processo parte do poder de certas instituicbes - parlamentos, governos, organizagoes,
empresas, ... - ou individuos - presidentes, ministros, diretores, gestores, patrdes, ... - em
estabelecer determinado tipo de condutas, tidas como legais. Deste modo, conseguem criar ou
até mesmo reforcar as normas, controlando o comportamento dos individuos, precisamente,

porque estdo emanados de autoridade e de poder para as determinar.

1.1.1.3 Transporte Aéreo, Rapidez e Seguranca

O conceito de transporte pode ser entendido como um movimento entre localidades,
envolvendo a deslocacdo de passageiros, mercadorias e outros bens. O campo do transporte
apresenta um conjunto de aspetos constituidos por infraestruturas, meios de transporte e
operacdes comerciais. Por sua vez, as infraestruturas poderdo ser estradas, ferrovias,
aeroportos, estacdes de comboio, portos, terminais de autocarro, etc.

Quando se fala em transporte aéreo, normalmente esta-se a referir aguele movimento
de pessoas e mercadorias, que utiliza o0 avido e 0 espaco aéreo para se deslocar de um ponto
para o outro. Deste modo, o transporte aéreo veio contribuir para a reducdo da distancia, uma
vez que permite percorrer grandes extensdes num periodo muito reduzido de tempo.

A definicdo de transporte aéreo, apesar de muito antiga, foi dada pelo texto da
Convencédo de Varsovia, de 12 de outubro 1929, relativa ao transporte aéreo internacional,
através da redacdo do Protocolo de Haia de 1955. O artigo primeiro desta convencdo define
transporte aéreo internacional como o transporte em que o0 ponto de partida e o ponto de
chegada se situam em Estados diferentes. E insignificante se o transporte faz uma ou mais
escalas num Unico Estado, no entanto, o transporte serd considerado internacional se o voo -

apesar do ponto de partida/ chegada se situar num mesmo Estado - fizer escala num Estado
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diferente do Estado de partida e de destino. Exemplificando, um voo que parta do Funchal,
faca escala em Lisboa e em seguida continue para Amesterddo, serd considerado um
transporte aéreo internacional. Em contrapartida, um voo que parta do Funchal, faca escala
em Lisboa e prossiga para Ponta Delgada, Acores, sera considerado um transporte aéreo
nacional.

O transporte aéreo também pode ser visto como uma modalidade de servico, que
consiste no transporte de passageiros, mercadorias e outros bens, através de aeronaves. Este
transporte estd sujeito a um conjunto de normas, nacionais e internacionais, emanadas por
entidades que regulam e supervisionam esta atividade.

Coutinho (2008) vé o transporte aéreo ndao s6 como um transporte pablico, mas
também e essencialmente, como uma atividade econdémica e comercial. “Esta atividade
economica e comercial concretiza-se atraves da execucdo de contratos de transporte - como
sdo, nomeadamente, as Cartas de Porte e os Bilhetes de Passagens - que estdo sujeitos ao
direito privado.” (Coutinho, 2008, p. 37). Para este autor, o transporte aéreo considerado
como atividade comercial, devera assentar numa componente de equilibrio financeiro, ou seja,
cada transportador devera garantir, pelo menos, teoricamente, o equilibrio das suas contas de
exploracdo, garantindo por essa via a viabilidade financeira do seu negocio.

Um outro aspeto importante, desde o principio no transporte aéreo, e que nunca
podera ser olvidado, foi o conceito de rapidez ou seja “a necessidade e a aspiracdo de uma
locomocdo rapida passaram a fazer parte do possivel e 0 avido era o veiculo de transporte para
a concretizagdo dessa satisfacdo” (Pinto, 2010, p. 196). Deste modo, um meio de transporte
rapido eficaz e seguro correspondia e, ainda corresponde, as expetativas de desenvolvimento
das nacdes e a um facil incremento das trocas comerciais entre paises, empresas e cidaddos.

A evolucdo do transporte, no sentido de se atingir a rapidez, foi ocorrendo ao longo
da histéria, em periodos bem determinados e na sequéncia de descobertas ligadas as
experiéncias no mundo dos transportes. Simultaneamente, e conforme refere Pinto (2010), a
ciéncia produzida nesses momentos da historia, depois de experimentada, foi sendo
introduzida nos meios terrestres, maritimos e aéreos. Todo este processo evolutivo, associado
a rapidez do transporte aéreo, conduziu a reducdo do tempo e a aproximacdo do espaco,
criando a nocdo de eficacia deste transporte, relativamente a todos os outros. Como tal, o
termo eficacia emergiu da efficaitas ou da virtude, no caso do transporte aéreo, da virtude de
percorrer grandes distancias em tempos diminutos, até entdo nunca atingidos por qualquer

outro meio de locomocao.
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Seguindo o raciocinio de Pinto (2010), a ineficacia traduz-se sempre na perda de
tempo e no aumento de prejuizos, contrariamente a eficicia, que equivale ao cumprimento do
tempo projetado para a tarefa ou superacdo da meta, sempre cumprida com sucesso. A
eficacia supera o conceito da eficiéncia, precisamente, porque ganha no tempo de execucéo
relativamente ao tempo projetado para alcance da meta. Eficacia, rapidez e seguranca, sdo
conceitos sempre presentes no dominio do transporte aéreo.

Como meio de transporte aéreo rapido e preferido, o avido transformou-se em
favorito, relativamente a todos os outros meios de transporte, essencialmente por dois
motivos. “Inicialmente, mostrou-se eficiente para o transporte de correio tendo”, o que levou
a ser “incentivado pelas entidades governamentais de varios paises, demonstrando a resposta a
uma necessidade e a aceitagéo social, ligada ao exercicio do poder politico como resposta a
criagdo da satisfagdo neste tipo de transporte.” (Pinto, 2010, p. 229). Posteriormente, ¢ num
segundo momento, a seguranca tornou-se fundamental para responder as exigéncias de
satisfacdo dos seus utilizadores.

Como tal, todas as forcas ligadas ao transporte aéreo sabem que a seguranca e 0
progresso econdmico e tecnolégico andam de méos dadas e que, o préprio cliente se preocupa
com a sua seguranca, esperando que o tempo ganho nunca se transforme em acidente nem em
tempo perdido. A nocao de seguranca aplicada ao transporte aéreo, justificando e reforcando
este meio de transporte, tornou-se crucial para a divulgacdo e conquista do mercado dos
transportes, relativamente ao comboio e aos navios, tidos como 0s grandes concorrentes e
aliados iniciais.

Atualmente, e segundo Coutinho (2008), pela via da liberalizacdo do transporte aéreo
a escala europeia e mundial, a realidade € bem diferente, ou seja, o transporte aéreo ndo so
depende da seguranca, mas também de um conjunto de outros fatores importantes. “Na
verdade, na maioria dos paises europeus, a sobrevivéncia dos transportadores aéreos depende
cada vez mais da sua estratégia comercial, da sua organizacdo, da sua frota, da qualidade e do
nivel profissional dos seus recursos humanos” (Coutinho, 2008, p. 60).

Para 0 mesmo autor o transporte aéreo tornou-se numa industria florescente,
empreendedora, tecnologicamente evoluida, mas sobretudo cada vez mais segura. Como tal,
tornou-se fundamental para a mobilidade e prosperidade dos seres humanos e para a sua
inclusdo social, promovendo simultaneamente, crescimento econdémico e desenvolvimento.
Deste modo, o transporte aéreo contribuiu para unir povos, aproximar regides e culturas que,

de outro modo, ficariam muito mais isoladas, pobres e abandonadas. Como mero exemplo da
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importancia do transporte aéreo, basta olhar para as Regibes Autdnomas da Madeira e dos
Acores ou até mesmo, para as llhas Candrias, pertencentes a Espanha. O sucesso turistico e o
desenvolvimento destas regides ndo seria 0 mesmo sem um transporte aéreo regular com
ligagGes ao exterior.

O transporte aéreo continua a desempenhar um papel importante na integracdo das
regibes do mundo e, em especial, na integracdo de uma Europa mais alargada, estabelecendo
dessa forma ligacdes cruciais entre o continente europeu e 0 resto do globo. Assim, o
transporte aéreo tornou-se indispensavel para o crescimento econdémico e para O
desenvolvimento humano. Simultaneamente, o transporte aéreo transformou-se no pioneiro da
abertura e da liberalizacdo do espaco aéreo, e num competidor global, para além de se ter
tornado num excelente motor de inovacdo tecnoldgica, cada vez mais associado as altas
tecnologias de ponta e a propria seguranca.

Ainda neste dominio, Coutinho (2008) refere que, as 31 companhias de aviagcdo de
horéario regular, representadas pela Associacdo de Companhias Aéreas Europeias transportam
anualmente uma média de 320 milhdes de passageiros e 6 milhdes de toneladas de carga.
Como tal, operam 2400 avibes e ligam 620 destinos localizados em cerca de 160 paises,
atraves de 10 720 voos diarios. Assim, o transporte aéreo tornou-se responsavel por cerca de 3
milhdes de empregos, s6 na Europa, e por mais de 75 bilibes de euros de receitas liquidas

geradas anualmente.

1.1.1.4 Seguranca

Quando se fala em seguranca fala-se de um termo lato, intimamente ligada ao saber,
que advém do conhecimento das ameacas produzidas e reproduzidas pela acdo do homem.
Nesta perspetiva ¢ entendida como “a possibilidade de viver sem riscos ou perigos de vida”
(Pinto, 2011, p. 24). Constitui hoje, uma das maiores preocupacGes da sociedade
contemporanea e esta intimamente ligada a outros trés conceitos: ameaca, perigo e risco.

Uma parte relevante das discussfes sobre seguranca abrange a sua referéncia e
abrangéncia. Nesta perspetiva discute-se e diverge-se muito sobre o seu objeto de estudo,
guem deve ser seguro - seguranca de quem? Qual a natureza ou o tipo de ameacas, riscos e

desafios - seguranca face a qué ou a quem? Qual o agente de seguranca - seguranga por
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quem? E com que meios - instrumentos de seguranca? Da resposta a todas estas questdes ird
depender a respetiva conceptualizacdo de seguranga.

Para Pinto (2011) seguranga constitui um termo amplo que acarreta um determinado
namero de «incertezas». Segundo este autor, 0 senso comum entende por seguranca, o0 estar-
se seguro, contudo, ndo ha consensos nas defini¢cbes conceituais da investigacdo cientifica
com um objetivo de se estudar as origens e 0s motivos da auséncia de seguranga, bem como a
forma de a manter. Nesta perspetiva, € numa primeira analise, este conceito pode depender
muito dos contextos e dos proprios interesses impregnados nesses mesmos contextos.

Segundo Costa (2009) a palavra seguranca advém do termo latino secure
intimamente ligado a um estado de «despreocupagdo» ou «isencdo de perigo». Quando
aplicada ao transporte aéreo, surge como sendo um conjunto de medidas que visam garantir a
protecdo de pessoas e bens contra atos de interferéncia ilicita.

Giddens (1998) define seguranca como uma situacdo na qual um conjunto especifico
de perigos esta neutralizado ou minimizado. A experiéncia da seguranga, segundo 0 mesmo
autor, baseia-se, geralmente, num equilibrio de confianca e risco aceitavel. Como tal, quer no
seu sentido factual ou até mesmo experimental, a seguranca pode referir-se a grandes
aglomeracdes ou coletividades de pessoas - até incluir a seguranca global.

Se a seguranca esta ligada a ameaca, esta, por sua vez, esta ligada ao perigo e ao
risco. Para Pinto (2011, p. 49) “a ameaca parece existir antes da percecdo do perigo, durante
0 perigo e persistir para além da determinacdo do risco, entendido como medida do perigo, e
perdurando enquanto este existir ou nao for eliminado.”

A seguranca € tida com uma condicdo e como uma qualidade, dois elementos
cruciais para o bem-estar individual e coletivo, cujo significado varia em conformidade com o
contexto historico, social, econémico e politico. Constitui-se num direito e num dever
consubstanciado na obrigacéo.

3 «gla s6

A seguranca é, em primeiro lugar, um estado de espirito. Segundo Rodeia
podera materializar-se quando sentida, convenientemente interpretada, executada com
consciéncia e espirito lacido, enfim, quando desejada.” (Pinto, 2011, p. 35). Assim, sé existe
seguranca quando se detém o conhecimento das ameacas, se procede a antecipacéo e calculo

dos riscos e se promove a implementacdo das medidas de antecipacao.

* Rodeia, L. (1978). A Seguranca e as Empresas. Sindicato dos Bancérios do Sul e Ilhas, p. 9. In Pinto, M.
(2011). Seguranca Perspetivas para uma Sociologia da A¢ao. Lisboa: Coias de Ler, p. 35
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Porém, para 0 mesmo autor a seguranca surge como um saber completo que se
encontra estritamente associado & acdo antecipada contra todo o tipo de ameacas. Neste
dominio, a ameaca pode ser percecionada como um fator que pode “causar dano a integridade
de pessoas, seres ou coias [...]” (Pinto 2011, p. 38), desde que a sua presenca seja sentida,
ainda que de forma muito ténue.

Seguranca, conforme define Pinto (2011), € um conceito que se aplica a todos os
seres vivos, provém etimologicamente do termo securitas, que significa tranquilidade, ou
seja, aquele que ndo tem medo/receio. Assim sendo, seguranga implica um conhecimento
total e real assente na verdade em que o individuo se encontra. Nesta perspetiva, este
conhecimento vai conceder ao individuo o poder de debelar o medo e, desse modo, prover o
bem-estar, tdo necessario para o seu dia-a-dia.

A seguranca também esta associada a confianga, sendo duas realidades estreitamente
ligadas, ou seja, a confianca estad basicamente ligada, ndo ao risco, mas sim a contingéncia e
traz sempre consigo a conotacao de credibilidade perante resultados — a¢bes dos individuos ou
funcionamento de sistemas. A seguranca pode definir-se, assim, como a situacdo em que o
conjunto especifico de perigos € contrariado ou minimizado. Como tal, torna-se explicito que
a seguranca se baseia num equilibrio entre a confianga e um risco aceitavel.

O conceito de seguranca afigura-se como uma «unidade de significancia»
extremamente restritiva. A sua materializacdo concentra-se, especialmente, na problematica
dos riscos, perigos, crises e na respetiva prevencdo e intervencdo nas situacOes de
emergéncia. Na atualidade, a seguranca esta cada vez mais associada a necessidade da
manutencdo da paz e do desenvolvimento humano. Pode afirmar-se que a seguranca se tornou
num beneficio extremamente dispendioso, podendo tornar-se mais econémico através da
criacdo de medidas preventivas ou de antecipacao, passiveis de a fortalecer.

Face a tudo aquilo que foi dito anteriormente, encontra-se 0 conceito de seguranca,

[3

agora com maior grandeza, precisdo e concisdo, como sendo o “ resultado do saber total,
controlado pela entidade competente do Estado, que cumpre os interesses do Estado-Nacéo e
esta diretamente obrigada a possibilitar uma atuacdo atempada das for¢as de seguranca contra
todas as ameacas.” (Pinto, 2011, p. 40)

A seguranca esta no amago da edificacdo da condicdo humana, é a infraestrutura
civilizacional, e configura-se da maior importancia para o desenvolvimento do ser humano.

Nesta linha de pensamento, Pinto (2011, p. 215) refere que:
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“o edificio social construido com seguranca deve assentar em pilares que, em
funcdo do terreno e da volumetria do edificio, sdo o suporte das superestruturas,
[...] éum saber que ndo admite erro, é a verdade resultado do conhecimento de
tudo o que esta envolvido que da esse poder (de ndo errar); ou seja, ndo se podem
aplicar materiais desconhecidos, ou utilizar o senso comum, tudo obedece ao
conhecimento, a racionalidade e a certeza.”

Devido a sua importancia, a seguran¢a continua a estar no topo das preocupacoes,
das discussdes e das agendas nacionais de muitos paises e organiza¢bes mundiais. Continua,
igualmente, a absorver enormes recursos e muitas vidas, porém, a medida que as sociedades
se vdo transformando e desenvolvendo, a forma de pensar a seguranca também vai evoluindo.
Tudo isto tem contribuido para que a seguranca seja discutida e reconceitualizada, em todas
as suas componentes e dimensdes cruciais, desde o objeto de seguranca aos sistemas de
seguranca nacionais e globais.

Foucault (2008) lanca uma série de questbes para definir seguranca no sentido
mediano de eventos criminais com implicages no funcionamento social, apresentando trés
formatos: os dispositivos de seguranca; 0s mecanismos de vigilancia correcéo e disciplinares;
e, finalmente, o sistema do cddigo penal. Sera, portanto, o dispositivo de seguranca que em
determinado tempo historico, depois de fixar a média dos eventos, estabelece o que €
aceitavel. Para este autor ndo ha um Gnico mecanismo determinante, mas sim, situacdes que
se interligam, interagindo e alterando as técnicas, havendo sim conexdo entre 0s mecanismos
de seguranca, os mecanismos disciplinares e 0s mecanismos juridico-legais.

Ficou claro no pensamento deste autor que, a seguranca € exercida sobre a
populacdo, a soberania sobre o territorio, e finalmente, a disciplina sobre os individuos. Para
Foucault (2008), a disciplina atua hum espago vazio a0 passo que a seguranca se acosta a
materialidade. Para justificar esta analise, utiliza o exemplo da «cidade» e de como se
organizou o planeamento do que poderia «circular» ou «ndo circular» no seu interior, atraves
dos «controles de seguranca», que possibilitariam o desenvolvimento da cidade e a seguranca
das populacdes. Nesta perspetiva, o pensamento de Foucault possibilita compreender a
articulacdo entre a forca social e o0 Estado, no caso em questdo, a passagem do «governo de
policia» para 0 «governo de seguranca», que devera ser a nova configuracdo de poder nas
sociedades modernas e desenvolvidas.

E para finalizar, constata-se, que o conceito de seguranca continua a sofrer mutacGes
resultantes da turbuléncia e da instabilidade, geradas pela simultaneidade dos movimentos
globalizante e individualizante. Neste dominio, a conceitualizacdo de seguranga continua a

expandir-se para novas dimensdes da politica, economia, transportes, salde, ambiente,
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tecnologia, identificando novo riscos e ameagas, onde a vontade e os interesses dos diferentes

atores se disputa cada vez mais.

1.1.1.4.1 Ameaca

Etimologicamente, o termo ameaca deriva do latim minacia, que significa “palavra,
sinal, circunstancia que da a entender a alguém que se quer fazer mal”, ou ainda para o verbo
ameacar, que significa “intencao de fazer mal a alguém” (Pinto, 2011, p. 66). Quer num caso
quer no outro, envolve a existéncia de um ato intimidatério. Sera, portanto, através da
interpretacdo dessa acdo como sendo uma ameaca, que se vai desencadear o sentimento de
medo.

A ameaca, profundamente ligada a condi¢cdo humana, percecionada como «uma falta
de seguranca do eu face ao outro», criada pela presenca de um perigo identificado ou ndo,
implica desde logo a existéncia de dois agentes — 0 promotor e o atingido. Nesta perspetiva, a
acdo do primeiro na tentativa de controlar o outro, faz emergir no segundo um sentimento de
inseguranca e medo, associado a cobardia, que podera ser agravado pela conjuntura onde
ambos se encontram inseridos.

Nesta linha de pensamento, a “ameaca € um sentimento que existe a partir da
construcdo de um perigo que se torna realizavel — possivel e logo accionalista — e que, face as
suas consequéncias desconhecidas — decorrentes da acdo — provoca medo.” (Pinto, 2011, p.
60). Porém, a ameaca € uma sensacdo gque surge sempre que existe um perigo, identificado ou
ndo, fomentado por ambicBes hegemdnicas ou tendéncias para controlar a vontade do outro,
percecionada como uma intimidacdo para a seguranca do «eu.

Neste contexto, segundo 0 mesmo autor, a ameaca faz parte da condi¢cdo humana e é
extensivel a toda a vida na Terra. A propria natureza que nos rodeia criou um ambiente de
adversidade, de ameaca, que, para o nosso desenvolvimento, tivemos de domesticar para que
assim pudéssemos superar 0 medo. As agruras que encontramos no decurso desta caminhada
foram superadas pela invencdo e pela tecnologia, que permitiram a ocupacdo das mais
indspitas regides da terra, mas que criaram novas ameacas relativamente ao seu controlo.

Para muitos autores a ameaga € vista como um acontecimento ou agdo, em curso ou
previsivel, de mdaltipla natureza - militar, econémica, ambiental, etc.-, que contraria a
conquista de um objetivo e que, normalmente, é causadora de danos materiais ou morais.

Todavia “no ambito da estratégia consideram-se principalmente as ameacgas provenientes de
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uma vontade consciente, analisando o produto das possibilidades pelas inteng¢des.” (Couto,
1988, p. 329). Neste contexto, pode afirmar-se que determinada situacdo € geradora de
ameaca se, 0 seu autor tiver capacidades para a sua concretizacdo e se, obviamente, tiver
intencOes de a materializar.

Para Nunes (2004, p. 276), as novas ameagas surgidas com o0 novo paradigma
multipolar, diferenciam-se das anteriores pela sua “natureza desterritorializada, disseminada e
individualizada.” Contudo, segundo Smith (2000, p. 78), as mesmas caraterizam-se “pela
tendéncia de ndo se manifestarem num simples evento ou periodo de tempo e, por vezes, ndo
tém um ponto focal, onde os politicos e governantes possam concentrar as suas atencdes e
energias.” Além do mais, é de referir ainda que algumas destas novas ameacgas ocorrem no
espaco internacional, e provém da acdo de novos agentes, especialistas em iludir as forcas de
seguranca, inviabilizando qualquer tipo de negociacoes.

Todavia, “o paradigma das novas ameacas é genericamente nao-governamental, ndo-
convencional, dindmico, ndo-linear, com regras de empenhamento desconhecidas, pelo menos
de um dos lados, com um modo de atuagdo e doutrina assimétrica e imprevisivel” (Steele,
2002, p. 5). Neste contexto, e perante esta nova realidade ameacgadora, Tzu (2009, p. 84) ndo
poderia estar mais certo ao referir que:

“se conheces o0 inimigo e te conheces a ti proprio, ndo tens que temer o desenlace
de cem batalhas. Se te conheces a ti préprio mas ndo conheces o inimigo, por cada
vitéria ganha sofrerds uma derrota. Se ndo conheces o inimigo nem a ti préprio,
sucumbiras em todas as batalhas.”

E se se desconhecem as ameacas tornar-se-4 muito dificil combaté-las com eficacia.
Porém “nao foi tanto a tipologia da ameaca que mudou, o que mudou foram os meios e 0s
métodos utilizados” (Viana, 2003, p. 4) e, com isso houve necessidade de alterar o conceito de
dissuasdo. “Como dissuadir um adversario com uma atitude de «santuarizacdo agressiva», ou
como dissuadir um adversario que ndo possui base territorial fixa, cuja vontade é destruir e
ndo a partilha do poder?” (Idem). Para Smith (2000), ao contrario das ameacas tradicionais,
centradas na seguranca dos Estados, as novas ameacas atingem dimensdes transnacionais,

emergem lentamente e as suas causas sdo muito dificeis de investigar.
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1.1.1.4.2 Perigo

A palavra perigo deriva do latim pericilum, que significa risco ou contingéncia
iminente de que algo errado podera acontecer. Pode tratar-se de uma ameaca fisica, real ou de
circunstancias ainda mais abstratas, tais como: «esta estrada é muito perigosa»; «tivemos de
abandonar o apartamento por perigo de desmoronamento»; «esta rua € um perigo para 0S
pedes»; «perigo: animais soltos»; etc. O perigo, como tal, € uma situacdo que tem um
potencial prejudicial, quer para o corpo quer para 0 proprio ambiente ou até mesmo, para
muitos outros bens. As situacdes perigosas sdo latentes e costumam ser 0 comego para o
desenvolvimento de uma situagdo de emergéncia.

Nesta perspetiva, 0 perigo também pode ser entendido como uma situacdo ou
condicdo de risco, com probabilidade de causar lesdo ou danos em pessoas ou bens, por
auséncia de medidas de controlo. Por conseguinte, fica claro que todo o perigo € um risco nao
controlado. O perigo é a fonte, a causa, e 0 risco serd a consequéncia. Se duas pessoas cruzam
0 0Ceano, uma num paquete e a outra num barco a remos, 0 perigo que correm relativamente a
profundidade das aguas e a altura das ondas € o mesmo, porém, O risco, ou seja, a
probabilidade de acontecer algum dano é muito maior para o tripulante do barco a remos.

No pensamento de Giddens (1998), perigo e risco estdo intimamente relacionados,
mas ndo sdo a mesma coisa. A diferenca ndo estd no facto de um individuo pesar ou ndo,
conscientemente, as alternativas ao imaginar ou assumir uma linha de acdo propria. Neste
contexto, o que O risco pressupde, é exatamente o perigo e nao obrigatoriamente a
consciéncia do perigo. Uma pessoa que arrisca algo seduz o perigo, onde o perigo €
compreendido como uma ameaca aos objetivos pretendidos.

O perigo pode ser classificado de diferentes modos: o perigo latente, como sendo
aquele que pode ser prejudicial, mas que ndo afeta diretamente nada nem ninguém -
desabamento de uma montanha que se encontra numa area sem pessoas nem habitacdes -; 0
perigo potencial, que ja é capaz de afetar as pessoas, 0s seus bens ou 0 meio ambiente, pelo
que requer uma avaliacdo do risco e uma possivel evacuacdo das populagdes - um vulcdo que
entra em erup¢do muito proximo de uma localidade, por exemplo -; e finalmente, o perigo
mitigado, ou seja, nas situacdes em que o perigo potencial foi identificado e foram tomadas as
devidas medidas para o dissipar, minimizando as suas consequéncias - a construgdo de diques

para travar a subida das dguas de um rio junto a um aglomerado populacional, por exemplo.
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O perigo também esta presente nas estratégias de combate de Sun Tzu, como sendo
um adversario que ¢ preciso calcular com perspicicia e vencer. Para este estratega “a
configuracdo natural do territorio € a melhor aliada do soldado; mas a capacidade de estimar o
adversario, controlar as forcas da vitéria e calcular perspicazmente as dificuldades, perigos e
distancias, constitui o teste do grande general.” (Tzu, 2009, p. 154).

O perigo surge em Pinto (2011) muito ligado ao risco e a ameaca. Segundo ele “a
acdo que decorre da simples condicdo de se estar vivo constitui, por si, um perigo que
permanece ao longo da vida dos seres humanos, impregnada de ameacas que fazem parte da
sua propria condi¢cao humana ” (Pinto, 2011, p. 50). Para este autor, das conceptualizagdes de
perigo e risco emerge a nogdo de ameaca, intimamente ligada a estes dois conceitos, ou seja,
a ameaca parece existir antes da percecdo do perigo, durante o perigo, e perdura para além da
identificacdo do risco. Nesta perspetiva, o risco é percecionado como medida do perigo, que
continua a persistir enquanto nao for eliminado.

Para Beck (2002, p. 1) “o maior perigo, por isso, ndo é o0 risco mas a percecdo do
risco, que liberta fantasias de perigo e antidotos para elas, roubando desse modo a sociedade
moderna a sua liberdade de acéo.”

Em Luhmann (1993) o perigo e o risco, embora conceitos diferentes, pressupdem a
ideia de perdas futuras, porém, pode falar-se em perigo se os efeitos ou perdas de um dado
evento surgirem alheados da vontade, isto é, se tiverem origem em fontes externas. Em
contrapartida, o risco tem a sua origem em decisdes tomadas pelo préprio individuo. Neste
contexto, e segundo o autor, um fumador incorre no risco de contrair uma doenga oncoldgica
que o poderd levar a morte, enquanto que um fumador passivo perceciona a doenca
oncoldgica, ndo como um risco, mas sim como um perigo.

Nesta perspetiva, a mesma acdo pode constituir para determinados individuos um
perigo e para outros um risco. Embora Luhmann (1993) distinga estes dois conceitos, defende
gue ambos estdo intrinsecamente ligados entre si. Ideia corroborada por Giddens (1998) que
comunga da conexdo conceitual das nocdes de perigo e risco teorizadas por Luhmann.
Contudo Giddens (1998) refuta Luhmann, quando este defende a premissa de que a inacdo

livra o individuo de incorrer em riscos.
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1.1.1.4.3 Risco

O risco tornou-se num tema central da atualidade. Para Areosa (2008) a sua
definicdo conceitual esta longe de congregar unanimidades, quer nos meios académicos quer
perante 0 senso comum. Contudo, 0 risco enquanto objeto de investigacdo é estudado por
diversas disciplinas cientificas, que continuam a apresenta-lo entre si de forma contraditéria e
antagonica. Perante esta realidade, o campo de utilizacdo do risco tornou-se multifacetado e
suscetivel de maltiplas leituras.

O vocébulo risco surge em Pinto (2011) maltiplas vezes, contudo, segundo ele, uma
agressdo ao ser efetivada, para além de constituir um perigo de consequéncias previsiveis,
face ao desconhecimento do acontecimento ocorrido ou do processo utilizado, contém um
risco imponderavel, suscetivel de gerar o medo.

Para Areosa (2005), a definicdo de risco ostenta variacfes consoante as realidades
sociais onde este emerge, embora também possamos associa-lo as emocbes e ao
pressentimento da sua existéncia. Como tal, para muitos autores a obtencdo de uma definicéo
sobre o risco, coerente e sucinta, tornou-se numa tarefa assaz dificil. Uma das primeiras
abordagens para definir um risco consiste na identificacdo das consequéncias que lhe estdo
associadas. Nesta perspetiva, o risco pode ser entendido como uma realidade permanente, que
nunca se dissipa definitivamente. Assim, segundo Areosa (2005), pode-se minimiza-lo,
localizé-lo e evita-lo, mas nunca dissipa-lo.

Porém, quando se fala em risco esta-se sempre perante cenarios de incerteza e de
imprevisibilidade, onde os resultados nunca podem estar garantidos a partida, caso contrario
ndo se estaria a falar de situacdes de risco. Perante este tipo de eventos, Covello & Merkhofer
(1993) descrevem o risco como uma condi¢do onde varios resultados sdo passiveis de ocorrer,
sem ser possivel prever qual o resultado especifico que ird acontecer. Neste contexto, o
conceito de risco remete para probabilidades de eventos futuros, emergindo de uma certa
contingéncia decorrente das dinamicas sociais. Ainda neste contexto, e lembrando Adam &
Loon (2000) a «esséncia» do risco ndo € o que esta acontecendo, mas sim o0 que podera vir a
acontecer.

Para Douglas & Wildavsky (1982) o risco é uma construcdo social e cultural e, por
vezes, apresenta-se como algo que ndo é passivel de ser controlado, dado que nem sempre €

possivel saber se as medidas que se estdo a tomar sdo seguras e suficientes, para prevenir a
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ocorréncia de fatalidades. Como tal, ninguém consegue prever mais do que um pequeno
namero de riscos que se encontram a sua volta.

Costa (2009) vé o risco ndao apenas como uma questdo exclusiva de acao individual,
mas sim e também, como resultante de «ambientes de risco» associados a grandes
aglomeracdes de individuos, podendo mesmo, envolver todos aqueles que habitam a face da
terra. D& como exemplos um desastre ecolégico ou as sequelas de uma guerra nuclear.

Partindo de uma vis&o tedrica e normativa baseada na teoria de Durkheim®, Luhmann
(1993) perceciona o risco como um desvio a norma. Para este autor ndo existem medidas ou
procedimentos livres de risco, ou seja, se ndo se arrisca nada, ndo se pode perder nada, pois
apenas a acao € suscetivel de gerar risco.

A sociedade, segundo 0 mesmo autor, é vista como uma zona de contingéncia que
necessita de transformacdo e organizacdo, de modo a poder ser gerida. Nesta perspetiva,
aquilo que se entende sobre a nocdo de risco nunca devera ser procurado fora do sistema
social. O cerne do conceito de risco ndo pode ser visto como um “célculo matematico, mas
antes como a vulnerabilidade na exposicdo a qualquer coisa, considerando a obtencdo de
alguns ganhos ou perdas. Ele depende de valorag@es, de observacdes e do contexto temporal
onde é produzido.” (Areosa, 2008, p. 9).

Nas sociedades atuais, existem muitos indicios que apontam para um aumento das
preocupacOes, relativamente a alguns riscos. Para Turner & Pidgeon (1997), esta
problematica tem vindo a merecer alguma visibilidade social, principalmente, quando o0s
riscos se transformam em desastres ou acidentes graves, conforme refere Perrow (1999), ou
quando nao existe unanimidade sobre as consequéncias que eles podem originar. Contudo, a
“problematizacdo da aceitabilidade social dos riscos”, os indicios que contribuem “para a
percecdo de riscos e a discussdo entre riscos «objetivos» e riscos «subjetivosy»” podem
evidenciar a complexidade da conceptualizacdo do risco, relativamente a contemporaneidade
(Areosa, 2010, p. 11).

Segundo Beck (1992), o conceito de risco continua em evolucdo nas sociedades

contemporaneas, perpassando a ideia de auséncia de controlo cientifico, técnico e social.

*Relembre-se que segundo a teoria durkheiniana a sociedade é entendida como sendo constituida por um
conjunto diferente de partes - fatos sociais - com fungdes proprias direcionadas para o todo - fato social total.
Assim, para Durkheim, a sociedade funciona como um todo, independentemente dos individuos que a
constituem, influenciando e condicionando a sua forma de estar, pensar e agir, independentemente do seu querer,
ou até mesmo, da sua adesdo de forma voluntéaria. Deste modo e dado o seu cariz coercitivo, os individuos
acabam por conformar-se com as regras impostas pela sociedade - idioma, lei, classe social, etc. Assim, sempre
que uma parte coloca em risco a ordem instituida pelo todo, ameagando a ordem social vigente, esta-se perante
uma anormalidade que exige uma rapida resposta para repor a ordem.
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Todavia, apesar do nimero de ocorréncias catastroficas ser relativamente reduzido a escala
global, as situacdes de alto risco parecem ter vindo a aumentar em termos de numero,
motivadas pelos novos riscos produzidos pela acdo humana. Algumas destas situacoes,
conforme Perrow (1999), tornaram-se inaceitaveis, devido ao seu alto potencial calamitoso.

O conceito de risco surgiu nos séculos XVI e XVII, para caracterizar a inseguranga
da navegagdo nos oceanos, principalmente, numa altura em que as rotas ndo estavam
representadas nas cartas de navegacdo. Neste contexto, 0 risco estava associado a uma
dimensdo de espaco. Mais tarde, segundo Giddens (2010), os investimentos do sistema
bancario passariam a associar ao risco a no¢do de tempo, varidvel indispensavel para o
calculo das consequéncias/perigos de determinadas aplicacdes financeiras.

Para este autor “a nog¢do de risco € inseparavel das ideias de probabilidade e de
incerteza. Nunca se pode dizer que alguem enfrenta um risco quando o resultado da acéo esta
totalmente garantido” (Giddens, 2010, p 32). O risco é, pois, uma forma de regular,
normalizar e colocar & mercé do homem o futuro. Com o capitalismo o risco tornou-se numa
variavel de crucial utilidade para o célculo dos ganhos e das perdas, associadas as aplicacGes
financeiras durante um determinado espaco de tempo.

Ainda de acordo com o mesmo autor, existem dois tipos de risco: o provocado, que
resulta do impacto do desenvolvimento tecnologico sobre o meio ambiente, e, 0 risco criado,
que € aquele do qual ndo se tem experiéncia historica. Neste contexto, pode afirmar-se que
hoje se vive numa sociedade de risco.

Aceitar o risco, para o referido autor, € um dos requisitos que convida a excitacao e a
aventura, quando se pensa no prazer do jogo, da conducéo a alta velocidade ou até mesmo, de
deslizar numa montanha russa numa feira. Assim, e segundo Giddens (2010), a aceitacdo
positiva do risco é a propria fonte de energia criadora de riqueza nos paises modernos e
desenvolvidos. O risco é para este autor, a forca motivadora de uma sociedade interessada e
empenhada na mudanca, determinada no seu futuro, em vez de depender da tradicdo ou até
mesmo, da religido ou dos caprichos da natureza.

As desigualdades sociais provocadas pela precarizacdo, crise, globalizacéo,
desemprego, etc., levam a que os individuos percecionem o0s riscos e desenvolvam a¢des com
0 intuito de minimizar os seus efeitos numa tentativa de se protegerem. A convivéncia forcada
com o risco leva a que se desenvolva um conjunto de estratégias com o intuito de minimizar o

seu impacto.
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1.1.2 Modelo Teorico

Segundo Gil (1999), num processo de investigagdo em ciéncias sociais, as teorias
assumem um papel decisivo, pois déo a conhecer os conceitos e as lacunas relativamente ao
conhecimento, e simultaneamente, ajudam a construcao de hip6teses e indicam a metodologia
a aplicar. Neste trabalho, de investigacdo empirica, teoricamente orientado, ndo se pode omitir
a importancia da logica e da coeréncia, principios epistémicos que ddo consisténcia ao
processo de investigacdo. Assim, a metodologia seguida contém uma articulacdo conceitual
que constitui o0 modelo tedrico, fundamento tedrico desta investigacdo. Porém, antes de o
definir interessa, dentro da l0gica e da coeréncia, fazer uma abordagem as principais correntes
tedricas.

Para Karl Popper’, as teorias sdo “redes estendidas para capturar o que chamamos o
mundo, para racionaliza-lo, explica-lo e domina-lo” (Gil, 1999, p. 36) e, como tal,
desempenham um papel determinante na investigacdo. Para ele, existem trés grandes teorias:
a funcionalista, a estruturalista e finalmente, a compreensiva.

Os funcionalistas defendem a ideia de “que toda e qualquer atividade cultural ou
social é funcional” (Idem, p. 36), porque desempenha funcdes, e € imprescindivel para a
manutencdo da propria estrutura. Esta corrente de teorizadores anteveem o estudo da
sociedade segundo a forma como esta se encontra organizada e também de funcionamento, ou
seja, “no organismo social, tudo se explica pelas inter-relacbes que existem entre os érgaos e
as fungdes; num dado grupo, tudo deve ser inteligivel a partir da utilidade contemporanea que
pode ter tal ou tal fenomeno” (Santos, 2002, p. 103).

A relevancia das inter-relacdes presentes entre os “factos sociais e 0 todo a que
pertencem” (Idem), bem como as relacdes entre os referidos factos e 0 meio externo, e ainda
as relacdes desenvolvidas entre os proprios factos, sdo cruciais para a compreensdo de uma
sociedade. Nesta perspetiva e segundo este autor, toda a analise funcional assenta no estudo
das relacBes relativas que um dado facto social mantém, sincronicamente, com outros factos
sociais.

A corrente estruturalista, por sua vez, vai recorrer ao conceito de estrutura na

tentativa de tornar inteligivel a realidade em todos os seus niveis. Como tal, consciencializa

> Popper, K. (1972). The logic of scientific discovery. London: Hutchinston. In Gil, A. (1999). Métodos e
técnicas de pesquisa social. Lisboa: Editora Atlas, p. 36
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de que a estrutura esta ligada a organizacdo social, as relages sociais presentes ou ao sistema
de interagBes suscetiveis de serem observadas nos varios campos sociais de uma dada
sociedade. Assim, a estrutura social “consiste no conjunto dos elementos concretos de um
sistema e corresponde a figuras estaticas da organizacdo social tal como os estatutos sociais
que fazem com que os individuos e os grupos sejam interdependentes” (Santos, 2002, p. 107).

A estrutura s6 se revela em funcdo dos elementos que esta articula a partir de um
“jogo de oposi¢des, presencas e auséncias [...] onde o todo e as partes sdo interdependentes”
(Gil, 1999, p. 37), o que implica que, qualquer transformacéo operada num desses elementos
ird levar a modificacbes em todos os outros elementos que compdem a estrutura.

Ainda neste dominio, no século XX surgiu a teoria compreensiva, através dos
trabalhos desenvolvidos por Max Weber. Esta teoria focalizou-se na atividade social, ou seja,
centrou-se no “sentido que é dado pelo ator social, que orienta 0s seus comportamentos num
contexto de racionalidades variadas em interagdo com os outros.” (Guerra, 2006, p. 7). Com
esta teoria, segundo a autora, procura-se num primeiro momento, substituir a “explicacdo
causal pela compreensao dos sentidos da acéo social” (Idem, p. 8).

Na contemporaneidade a abordagem compreensiva é utilizada para explicar os
chamados «periodos de crise», principalmente aqueles onde se verificam alteracdes culturais,
sobretudo, aquelas que produzem grandes mudancas das préaticas sociais.

A particularidade desta teoria assenta, especialmente, no facto de estar direcionada
para a identificacdo das praticas do dia-a-dia e do surgimento de novos fenGmenos sociais,
que, no ambito das dinamicas sociais assentes numa trilogia sociologica — estruturas, praticas
e representacdes - transmutam e clarificam as regras e/ou as institui¢fes existentes. Como tal,
isto deve-se a circunstancia de que os atores sociais desenvolvem a sua acdo tendo em conta a
percecdo dos outros e condicionados pelos «constrangimentos sociais» que revelam intencdes
interativas, por vezes, muito complexas.

Porém, no desenvolvimento da analise da acdo racional dos atores, ha ainda que
considerar as formas de interacdo desenvolvidos pelos individuos e sistemas sociais, inseridos
num “contexto de um sistema de ac¢do socialmente construido, onde os contextos transcendem
as situagdes imediatas” (Idem, p. 9). E é com esta preocupacdo que se constroi 0 modelo
tedrico.

A passagem do micro para 0 macro ndo € tarefa facil. Implica deter, ndo s@, o
conhecimento do funcionamento social, como também das dificuldades inerentes as

dindmicas sociais e aos préoprios processos de mudanca. Serdo pois, estes processos de
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mudanca que irdo conduzir a criagdo de assimetrias, promovendo a interagdo entre as varias
racionalidades, uma vez que os atores sociais para além de atuarem de forma dispar, as suas
possibilidades de acesso aos recursos também séo diferentes, para ja ndo falar nas diferentes
aptidGes para interpretar e agir no contexto em que estéo inseridos.

Através da teoria compreensiva, procura-se entender os sentidos e as racionalidades
que fazem cada um agir e, como tal, criar a sociedade em que se vive a0 mesmo tempo que se
toma consciéncia dos «contornos da mudanga social».

Guerra (2006) identifica trés vantagens na teoria compreensiva: a primeira é de
ordem epistemoldgica, uma vez que os atores sdo elementos necessarios e indispensaveis na
compreensdo dos comportamentos sociais; a segunda é de ordem ética e politica, uma vez que
permite aprofundar ndo sO as contradi¢cdes, como também as duvidas que ensombram a
sociedade; e a terceira vantagem € de ordem metodoldgica, como constituindo o instrumento
privilegiado na anélise, quer das experiéncias quer do sentido da acdo. Nesta perspetiva, para
a teoria compreensiva as dindmicas ou variaveis sdo ao mesmo tempo causa e efeito, gracas a
correlacdo existente entre os fenOmenos sociais.

Nesta investigacao recorrer-se-a a teoria compreensiva, porque permitira interpretar,
a luz da diversidade da vida social, da racionalidade e dos comportamentos dos atores sociais,
0 seu papel na seguranca/inseguranca coletiva resultante desses mesmos comportamentos.

Assim, a construcdo do modelo tedrico para o desenvolvimento desta investigacéo
assenta em trés conceitos estruturais, interligados por um quarto conceito centralizante que 0s

interliga, conforme descrito anteriormente e a seguir esquematizado:
Modelo Teorico

Controlo

Seguranca

Correio / \ Transporte aéreo

Figura 1 — Representagdo esquematica do Modelo Tedrico.
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1.2 Enquadramento Metodologico

Na sequéncia do que foi dito anteriormente, tal como foi referenciado no
enquadramento teodrico, num trabalho de investigacdo torna-se necessario a utilizacdo de um
corpo de conceitos, métodos e técnicas 0s quais irdo permitir problematizar, estudar um dado
facto, transformando o saber do senso comum em conhecimento cientifico.

A metodologia constituira “a organiza¢do critica das praticas de investigacdo”
(Almeida & Pinto, 1990, p.84). Fortin (1999) entende a metodologia como 0 universo dos
métodos e das técnicas, que orientam todo o processo de investigacdo cientifica. Neste
contexto, as metodologias, quer sejam qualitativas, quer sejam quantitativas, sao
caracterizadas por um conjunto de processos, que permitem conhecer uma determinada
realidade, construir um determinado objeto, ou desenvolver certos procedimentos ou até
mesmo, comportamentos. A metodologia torna-se assim, numa forma ordenada e organizada
de realizar determinada tarefa.

Os métodos, segundo Gil (1999, p. 26), sdo os caminhos utilizados para alcancar um
determinado objetivo ou fim, e o método cientifico um “conjunto de procedimentos
intelectuais e técnicos para se atingir o conhecimento.” Contudo, Grawitz® define os métodos
como sendo “um conjunto concertado de operagdes que sdo realizadas para atingir um ou
mais objetivos [...], um conjunto de normas que permitem selecionar e coordenar as
técnicas.” (Carmo & Ferreira, 1998, p. 175)

Neste contexto, as técnicas constituem os “procedimentos operatorios rigorosos, bem
definidos, transmissiveis” (Carmo & Ferreira, 1998, p. 175), suscetiveis de serem reutilizados
e aplicados em condicBes idénticas, devidamente adaptadas ao tipo de problema e ao
fendmeno. Assim, a escolha da técnica depende do objetivo que se pretende alcancar e que se
interliga ao método de trabalho. Por outras palavras, a técnica esta ligada a elementos
concretos e operacionais, apropriados a uma dada finalidade e o0 método coordena as varias

técnicas, sendo como tal uma concecdo intelectual.

® Grawitz, M. (1993). Methodes des sciences sociales. (92 ed.). Paris: Dalloz. In Carmo, H. & Ferreira, M.
(1998). Metodologia de investigacao. Lisboa: Universidade Aberta, p. 175
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1.2.1 Método e técnica de recolha de dados

Para o0 desenvolvimento deste trabalho recorreu-se ao método hipotético-dedutivo.
Assim, partindo do problema levantado, expresso na pergunta de partida, e procurando uma
explicagdo plausivel, foram formuladas duas hipoteses. Estas, atraves da deducéo e conforme
aconselha Gil (1999, p. 30) foram “testadas ou falseadas”, recorrendo-se a “evidéncias
empiricas.” Porém, a incapacidade de falseamento da hipotese leva a sua confirmacdo dado
que, segundo 0 mesmo autor citando Popper, “superou todos os testes”, apesar de ndo se
poder considerar “definitivamente confirmada, ja que a qualquer momento podera surgir um
fato que a invalide” (Idem, p. 31).

Dada a enorme variedade de técnicas e de metodos que Ihes correspondem, Gil (1999,
p. 26) classifica-os “em dois grandes grupos”, nomeadamente, 0S que “proporcionam as bases
l6gicas de investigagao™ e os que “esclarecem acerca dos procedimentos técnicos que poderao
ser utilizados” (Idem, p. 27).

Carmo & Ferreira (1998) dao conta da existéncia de dois tipos de métodos associados
a dois paradigmas destintos: 0s quantitativos e o0s qualitativos. Para estes autores 0s
quantitativos tém como objetivo encontrar relacbes entre variaveis, descrever e testar teorias,
estando como tal mais orientados para a investigacdo experimental ou quasi-experimental.
Nesta perspetiva, este método conduz a um conjunto de etapas cruciais, entre as quais podem
destacar-se, a “observacao dos fenomenos, a formulacdo de hipoteses explicativas, o controlo
de variaveis, a selecdo aleatoria da amostra, e finalmente, a verificacdo ou rejeicdo das
hipoteses” (Carmo & Ferreira, 1998, p. 178). Contudo, este processo decorrera de acordo com
a recolha rigorosa de dados, posteriormente sujeitos a uma analise estatistica complementada
por modelos matematicos. Esta analise permitira testar as hipoteses, tendo como objetivo a
generalizacdo dos resultados e a identificacdo das relacbes de causa-efeito/previsdo de
fendmenos.

Ja os métodos qualitativos visam a compreensdo dos fendmenos, ou seja, do ponto de
vista qualitativo os investigadores interpretam as situac@es, definem estratégias, utilizam os
recursos e atuam em funcdo das interpretacdes. Neste tipo de métodos pretende-se analisar a
informacdo de forma indutiva através do desenvolvimento de conceitos. Os individuos séo
tidos como um todo. Os sujeitos séo estudados como pessoas e interagem, naturalmente, com

o0 investigador e este &, pois, 0 «instrumento» de recolha de dados.
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Na generalidade, as metodologias, quer sejam qualitativas quer sejam quantitativas,
sdo caracterizadas por um conjunto de processos, que permitem conhecer uma determinada
realidade, construir um determinado objeto, ou desenvolver certos procedimentos ou até
mesmo, comportamentos. A metodologia torna-se, assim, numa forma ordenada e organizada
de realizar determinada tarefa.

Numa investigacdo empirica existem trés procedimentos l6gicos passiveis de serem
utilizados:

— O método experimental, cujo objetivo visa a realizacdo de observacgdes e a recolha
de dados, através dos quais se obtém a existéncia de uma relacéo entre estas duas

acoes;

— O metodo da medida ou da analise extensiva, que consiste numa analise atraves de
perguntas diretas ou indiretas, feitas em situacGes reais com o objetivo de obter

respostas que serdo trabalhadas atraves da analise quantitativa;

— O metodo do estudo de caso ou analise intensiva, que valoriza a analise intensiva
de uma amostra especifica, selecionada de acordo com o propésito da

investigacdo, com o intuito de compreender o fendmeno na sua totalidade.

Assim, no presente trabalho, para o enquadramento tedrico, utilizou-se a pesquisa
bibliografica para a estruturacdo dos conceitos. Os autores selecionados, maioritariamente
socidlogos, foram escolhidos pela pertinéncia e intemporalidade dos seus pensamentos.

Para a pesquisa empirica 0 método escolhido foi o estudo de caso. Este método
constitui-se como uma estratégia preferida quando se pretende responder a questdes de como
e porqué, na tentativa de explicar o fenGmeno.

Para Merriam’ sdo cinco as caracteristicas deste método:

“Particular - porque se focaliza numa determinada situacdo, acontecimento,
fendmeno; descritivo — porque o produto final é uma discri¢do rica do fenémeno
em estudo; heuristico — porque conduz & compreensdo do fenémeno; indutivo —
porque a maioria destes estudos tem por base o raciocinio indutivo; holistico —
porque tem em conta a realidade na sua globalidade. E dada uma maior
importancia aos processos, a compreensdo ¢ a interpretagdo” (Carmo & Ferreira,
1998, p. 217).

A semelhanca dos métodos ha que escolher, ainda, o tipo de recolha de dados a utilizar

ou seja, qual a técnica que esta de acordo com o objeto de estudo. Num estudo de caso

" Merriam, B. (1988). Case study resarch in education. S&0 Francisco: Jossey-Bass Publishers. In Carmo, H. &
Ferreira, M. (1998). Metodologia de investigagdo. Lisboa: Universidade Aberta, p. 217
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utilizam-se vérias técnicas de recolha de dados, tais como observacdo, entrevista, analise
documental e questionario, sendo a entrevista a técnica de recolha de dados por privilegiada
nesta investigacao.

Nesta perspetiva, a entrevista caracteriza-se por um contacto direto entre o
investigador e o entrevistado, e classifica-se segundo a liberdade que é concedida ao
entrevistado e o grau de profundidade da informagéo a colher. E um processo de recolha de
dados flexivel, que possibilita a alteracdo da sequéncia das perguntas no decurso da entrevista,
valorizando determinadas qualidades do investigador, como a preparacao e a criatividade.

Existem varios tipos de entrevistas que se classificam consoante o centro e a condugéo
da entrevista. No que se refere ao centro, as entrevistas podem ser de diversos tipos tais como:
entrevista clinica — que envolve entrevistas repetidas onde é dada ao entrevistado uma grande
margem de liberdade, mesmo no que respeita ao tipo de assunto selecionado, procurando
descobrir a perspetiva do individuo acerca do assunto; entrevista em profundidade — que se
centra no entrevistado e pode abordar varias tematicas visando, essencialmente, a analise das
atitudes, personalidade e outros aspetos relativos ao entrevistado; entrevista centralizada —
aplicada para estudar situacbes de mudanca e que se focaliza num tema especifico,
procurando recolher informacgdo desse mesmo tema, sendo possivel a sua comparagdo com a
informacao recolhida de outras entrevistas, que serdo posteriormente generalizadas.

Ja nas entrevistas compreensivas os individuos assumem o estatuto de informantes
privilegiados. Neste tipo de entrevistas o investigador perde o estatuto de poder/saber, uma
vez que o saber esta, segundo Bertaux®, “no que lhes é exterior, isto €, nos contextos sociais
sobre os quais adquiriam conhecimento pratico” (Guerra, 2006, p. 18).

Para a execucdo deste trabalho a nossa escolha recaiu na entrevista em profundidade
e semi-diretiva, porque através dela pode aceder-se aos fatos, as emocbes que lhe estdo
associadas, a construcdo identitaria e, consequentemente, a compreensdo de determinados
comportamentos. Deste modo, entrevistado e entrevistador ddo sentido a sua acao e, de forma
aberta e transparente, definem o objetivo dessa interacdo, ou seja, ao entrevistador interessa
recolher toda a informacdo que o entrevistado tem para transmitir, principalmente, porque ele
é um informante privilegiado que vive o fenémeno em estudo. Além do mais, o entrevistado
passa a assumir um papel de informador importante, respondendo apenas ao que lhe é

indagado, podendo recusar prestar informacGes, se ndo concordar com alguma questdo

® Bertaux, D. (1997). Les recits de vie: perspective ethnosociologique. Paris: Nathan. In Guerra, 1. (2006).
Pesquisa qualitativa e analise de contetdo, sentidos e formas de uso. Lisboa: Principia, p. 18
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colocada. Contudo, séo ainda garantidos os dois principios deontoldgicos mais importantes:
protecdo das fontes informantes e informacgdo correta aos entrevistados dos objetivos da
investigacao.

Ao escolher a entrevista como técnica de recolha de informacéo, torna-se necessario
selecionar e definir o nimero de entrevistados. E isto porque, aquilo que se pretende ndo é a
representacdo ou a generalizacdo, mas sim o conhecimento. Nesta perspetiva, o critério a
utilizar serd& o da adequacdo aos objetivos pretendidos, garantindo a diversidade dos
entrevistados e ndo permitido que informagdes importantes sejam relegadas.

Numa analise compreensiva ndo € privilegiada a existéncia de um grande nimero de
individuos estatisticamente representativos, mas sim ‘“uma pequena dimensdo de sujeitos
«socialmente significativos» reportando-os a diversidade das culturas, opinides, expectativas,
¢ a unidade do género humano” (Guerra, 2006, p. 20), ou seja, uma “representatividade social
de um pequeno nimero de individuos” (Idem). Partindo deste pressuposto e ap0s encetar uma
primeira abordagem, pretende-se entrevistar oito especialistas, todos quadros superiores, com
responsabilidades na seguranca da aviacgéo civil e do correio aéreo.

Posteriormente proceder-se-a a elaboracdo do Guido da entrevista, que terd de
obedecer a determinadas regras. Apos a defini¢do clara dos objetivos, tornar-se-a necessario
operacionaliza-los através de varidveis apoiadas em perguntas.

O tipo de perguntas dependera, essencialmente, da entrevista, do entrevistado e da
informacao que pretendemos adquirir. As perguntas poderdo ser: de resposta fechada, onde
todas as respostas estdo tipificadas, respondendo-se apenas com a colocacdo de uma cruz; de
resposta aberta, que permite respostas amplas; de resposta mista, em que a resposta € em parte
fechada e em parte aberta; e finalmente, de resposta multipla, que permite respostas variadas,
porque se desdobra em duas ou mais opc¢des a considerar.

Neste contexto, as perguntas deverdo ser encadeadas tendo em conta cinco
dimensdes cruciais - sequéncia penta-dimensional -, sendo que a primeira pergunta servira
para avaliar se 0 entrevistado domina o0 assunto; a segunda pergunta sera para constatar se o
individuo ja refletiu sobre o assunto; a terceira pergunta servird para focalizar o entrevistado
sobre um determinado tema especifico; e a quarta e quinta perguntas, relacionar-se-do com
esse tema especifico. Um outro aspeto importante tem a ver com o local da entrevista, ou seja,
este espaco deve primar por ser um lugar calmo, com o minimo ruido possivel, para que 0s

entrevistados se sintam seguros e confiantes. O local da entrevista devera ser escolhido pelos
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entrevistados, para que ndo se sintam constrangidos, promovendo deste modo uma maior
fluidez nas respostas.

Antes de se iniciar a entrevista deve-se dar a conhecer o tema a tratar, os objetivos
que se pretendem atingir, o porqué de terem sido escolhidos para serem entrevistados, dando-
Ihes conta da importancia que as suas respostas podem trazer a investigacdo, o tempo de
duracgéo prevista para a entrevista, e finalmente, pedir autorizagcdo para proceder a gravagéo da
entrevista, para evitar a deturpacgéo e perda de informacéo aquando da sua transcricé&o.

No decurso da entrevista ha que ter em conta a perspetiva do entrevistado
relativamente ao papel do investigador. Todavia, € necessario ter em mente que a informacao
que se obtém do inquirido esta condicionada as suas proprias vivéncias, pelo seu quadro de
referéncias - educacgéo, convicgdes religiosas e morais - e, também, pelas suas caracteristicas
fisicas e sociais - idade, sexo e pertenca a uma classe social. Perante esta realidade, o
investigador devera manter uma atitude atenta e interessada, mostrando-se tolerante e
paciente, evitando atitudes criticas relativamente aos comentarios do entrevistado. Devera,
igualmente, preferir as perguntas relevantes para a investigacdo, evitar perguntas fechadas e
fazer uma pergunta de cada vez. Porém, devera ainda, utilizar uma linguagem clara e audivel,
controlar o fluxo de informacéo, recorrer a perguntas de suporte e/ou de focagem e enquadrar
as perguntas melindrosas com recurso a perguntas preparatorias.

No final da entrevista devera perguntar ao entrevistado se deseja colocar mais
alguma questdo e se estaria disposto a colaborar futuramente, caso fosse necessario. A
entrevista devera ser finalizada com o agradecimento ao entrevistado pela sua colaboracéo e
disponibilidade. Posteriormente proceder-se-4 a transcricdo da entrevista, que passara a
constar dos apéndices da investigacao.

O guido da entrevista, (Apéndice I), foi elaborado tendo em linha de conta a
problematica, os objetos em estudo e 0s objetivos, assentes na pergunta de partida e nas
respetivas hipoteses, que serdo apresentados no subcapitulo seguinte. Da analise de conteudo
elaborada as entrevistas, que se encontram nos apéndices, foram retiradas as partes
significativas para o trabalho empirico, e que se encontram assinaladas pela letra “E”, entre
parénteses (E). A numeracdo destas letras tem por correspondéncia o respetivo entrevistado.

Podem estas letras ndo estar entre parénteses, quando fazem parte do texto do investigador.

Universidade Luséfona de Humanidades e Tecnologias
Faculdade de Ciéncias Sociais, Educagéo e Administracédo 48



Correio, Transporte Aéreo e Seguranca. Os CTT desde a liberalizagao do transporte aéreo até 2012
Daniel Sotero Vieira Reis

1.2.2 Problematica

No contexto operacional desta investigacdo, os processos de recolha e tratamento
dos dados sob a funcdo de comando de pressupostos tedrico-ideoldgicos, determinaram uma
problematizacdo acerca do modo como se produzem os produtos-conhecimento, ou seja,
exigiram que se questionasse 0s métodos e as teorias utilizados, com o objetivo de determinar
0s seus efeitos sobre os objetos (Bourdieu, Chamboredon & Passeron,1999, p. 25).

Nesta perspetiva, sera problematizado aquilo que se pretende estudar, para que assim
fique bem claro o nosso objeto de estudo. Como tal, e recordando Fortin (1999), deve
associar-se a problematizacdo a algo de problematico, isto é, que causa mal-estar, uma espécie
de inquietacdo, e que, por consequéncia, exige uma explicacdo ou pelo menos, uma melhor
compreensdo do fendmeno observado. Esta autora refere, também, que um problema de
investigacdo € uma situacdo que necessita de uma modificacdo, de uma solucdo ou de um
melhoramento.

E é imbuido por este sentimento de inquietacdo e de preocupacdo, que se definiu a
problematizacdo que se ird materializar, estando esta associada ao fenomeno global de
inseguranca na aviacao civil.

Desta forma, e perante o crescente nimero de ameagas a aeronaves € urgente uma
maior observacao e compreensdo do fendmeno global da inseguranca no campo da aviacgéo, o
que se tornou no principal problema desta investigacdo. Tendo em conta esta preocupacéo, a
problematizacdo da investigacdo que se ird fazer, enquanto beneficiarios e utilizadores do
transporte aéreo, resulta do desassossego relativamente a vulnerabilidade do controlo de carga
e correio aéreo, face ao agravamento das ameacas perpetradas contra avides, um pouco por
todo 0 mundo.

Neste contexto, a histdria revela que a evolucdo tecnoldgica ocorrida a partir da
Segunda Guerra Mundial dotou a aviacdo militar de um consideravel aperfeicoamento
técnico, que veio contribuir para uma maior dimensdo e autonomia dos voos. Estas evolucdes
tecnoldgicas transpuseram-se muito rapidamente para a aviagdo comercial, proporcionando
um decréscimo do tempo de voo e um crescimento exponencial do nimero de passageiros.

O transporte de passageiros, carga e correio a nivel global, foi catapultado por este
desenvolvimento exponencial que é o avido. Contudo acompanhado de praticas criminosas

associadas a atos de interferéncia ilicita, praticados contra aeronaves, aeroportos, tripulacées e
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passageiros. Foi precisamente a partir do momento em que a circulagdo de passageiros se
tornou possivel e acessivel a todos os cidaddos, incluindo terroristas, que as ameacas a
aviacdo se traduziram num grave problema de seguranca mundial.

Simultaneamente, os grupos terroristas foram atravessando diversos processos de
mutacdo, que materializaram a urgéncia de serem cada vez mais imprevisiveis no tempo e no
espaco. A sua metamorfose foi-se caracterizando, cada vez menos pela utilizacdo de bases
territoriais fixas, e mais por organizacdes descentralizadas e subdivididas em pequenas
células. Deste modo, garantiam uma maior flexibilidade e adaptabilidade a&s novas
configuracGes da seguranca, pois quando uma célula era descoberta as restantes continuavam
operacionais. Nesta perspetiva, 0 terrorismo passou a assumir-se COmo uma ameaga nao-
estatal e ndo militar, que perpassa as proprias fronteiras dos Estados, ameagando diretamente
a seguranca e a integridade fisica dos proprios cidadéos.

Entre finais da década de 60 e meados da decada de 80, do século passado, assistiu-
se a varios desvios de aeronaves, com sequestro de passageiros e tripulantes, organizados por
grupos extremistas que exigiam a libertacdo de terroristas em troca de reféns. O recurso a
introducdo de engenhos explosivos no interior dos avides através da bagagem de porao,
correio e carga aérea, aproveitando lacunas da seguranca, constituiu uma pratica que se
prolongou até aos dias de hoje.

A partir de 2000 o terrorismo aéreo passou a assumir maior agressividade e
violéncia. O avido, para alem de representar um alvo de ataque, passou a ser visto como um
meio de ataque, com 0 objetivo de provocar a maior destruicdo possivel. Deste modo, 0s
terroristas suicidas ao despenharem avides contra determinados alvos, passaram a manipular o
choque psicologico das suas acdes através do mediatismo direto das cadeias de televisdo e das
redes socialis.

Os atentados terroristas de 11 de setembro de 2001 sdo o caso mais paradigmatico
deste tipo de terrorismo contra a aviacao civil. Estes ataques suicidas organizados pela Al-
Qaeda, tiveram um impacto devastador com o desmoronamento das torres gémeas do World
Trade Center, vitimando milhares de pessoas. A magnitude e a imprevisibilidade do 11 de
setembro reposicionaram a seguranca da aviacdo civil no topo da agenda mundial,
despertando o poder politico global para a necessidade de medidas de seguranca mais duras e
eficazes.

Perante esta problemaética, e tendo por objetivo a prossecucdo deste trabalho, torna-se

importante no contexto da investigacdo empirica teoricamente orientada, a identificacdo dos
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seus objetos, nomeadamente: «objeto real»; «objeto de estudo»; «objeto cientifico»; e «objeto
empirico». Nesta perspetiva, 0 «objeto real» que corresponde ao tema, é o «Correio,
transporte aéreo e seguranca»; 0 «objeto de estudo» centra-se na «construgdo das condicdes
de seguranca que ddo consisténcia ao transporte aéreo»; sendo o «objeto cientifico» desta
investigacdo materializado na sociologia da seguranca; e, finalmente, o «objeto empirico»
consiste na producéo legislativa e no cumprimento das normas que, centrando-se nos CTT, se
alongam a todo o transporte aéreo. A delimitacdo temporal da analise vai até ao ano de 2012.

Como tal, 0 nosso «objeto real» esta ligado a criacdo das primeiras «maquinas
voadoras» e ao desenvolvimento da aviagdo associado ao transporte de correio, como resposta
a outros meios de transporte mais lentos e morosos.

Assim, o desenvolvimento inicial da aviacdo, impulsionado pela inddstria dos
correios, um pouco por todo o mundo, tornou-se numa peca fundamental para o progresso e
desenvolvimento das sociedades humanas. Por esta via, a avia¢do veio viabilizar o transporte
rapido de milhdes de passageiros e toneladas de correio por todo o globo terrestre. Os
negocios internacionais associados ao transporte de correio e mercadorias tém vindo a
adquirir um papel crescente na economia global. Contudo, estdo associados a um nimero cada
vez maior de riscos que terdo de ser colmatados. Nesta perspetiva, a urgéncia de rapidez na
entrega de correio e mercadorias poderd estar a tornar mais vulneraveis e ineficientes os
processos de controlo das remessas enviadas, descurando-se por esta via a prépria seguranca
da aviacdo civil. Os CTT estdo cientes desta realidade e enorme responsabilidade,
principalmente, a partir da liberalizacdo do mercado postal ocorrida no ano de 2012. Como
tal, estdo a aplicar procedimentos e medidas de seguranca as remessas provenientes ou
processadas pelos correios, de acordo com 0s normativos previstos no Plano Nacional de
Seguranca da Aviacdo Civil (PNSAC) e demais legislacdo em vigor. Estes procedimentos
visam proteger, em geral, a aviacdo civil, e, em particular, as remessas de correio aéreo contra
atos de interferéncia ilicita que possam ameacar a seguranca da aviacao civil.

Com base nesta probleméatica, o objetivo deste estudo centra-se em tentar
compreender através do discurso de informantes privilegiados, se as medidas que a empresa
CTT tem vindo a desenvolver, sobretudo, nos ultimos 15 anos, em termos de
execucdo/cumprimento das normas de seguranca da aviacdo civil, tém sido suficientes, por
forma a salvaguardar a seguranca do transporte aéreo face ao agravamento das ameacas no

campo da aviacao civil.
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No prosseguimento da pesquisa 0 problema desta investigacdo serd localizado
através da formulacdo de uma pergunta de partida: “este procedimento facilita a identificacdo
do que efetivamente se deseja pesquisar?” (Gil, 1999, p. 54).

Desta forma, e no ambito da problemética anteriormente referida, definiu-se a
seguinte pergunta de investigacdo: face a velocidade promovida pela necessidade de
comunicacdo rapida e pela liberalizacdo do transporte aéreo de correio e carga, serd que as
medidas de controlo sdo suficientes para garantir a seguranca desse mesmo transporte?

Esta questdo, que ocupa a centralidade deste trabalho, conduziu ao levantamento de
questBes secundarias, também elas importantes, cujas respostas nos ajudardo a responder a
nossa pergunta principal. Assim, foram definidas as seguintes perguntas secundarias:

- A urgéncia exigida ao transporte aéreo de correio e carga tornara a seguranca
mais vulneravel?
- Seré que a liberalizacdo influenciou a rapidez e a seguranca do transporte aéreo?

Contudo, um trabalho nunca serd considerado como uma verdadeira investigacdo se
ndo se estruturar em torno de uma ou mais hipoteses. Moldada a pergunta de investigacao, o
passo seguinte sera as hipéOteses de trabalho “que constituem os eixos centrais de uma
investigacdo, apresentando-se como proposi¢cdes que respondem a pergunta de partida.”
(Quivy & Campenhoudt, 2008, p. 46). Assim, foram definidas as seguintes hipdteses:

= Hipotese 1 - a rapidez imprimida ao transporte aéreo de correio e carga
fragilizou a seguranca desse mesmo transporte;

= Hipotese 2 - a liberalizagdo incutiu maior rapidez e maior seguranca ao
transporte aéreo.

A selecdo das respostas encontradas para estas hipdteses, no seu somatorio, acabarédo
por esclarecer a grande questdo que é saber se as medidas de controlo sdo suficientes para

garantir a seguranca do meio transporte.
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1.2.3 Modelo Analitico

Da problematizacdo tematica efetuada no ponto anterior, importa reter as op¢des
tomadas para se perceber 0s contornos tedrico-empiricos do objeto de estudo construido, e
que agora serd abordado a partir do modelo analitico, intencionalmente construido para esta
investigacéo.

Deste modo, o modelo analitico deve ser lido e interpretado de acordo com a légica
das dimens6es analiticas, ou seja, da esquerda para a direita. Assim, num primeiro momento
analisa-se as trés grandes dimensdes do modelo e, num segundo momento, focaliza-se a nossa
atencdo nas variaveis inseridas nos retangulos e nas respetivas correlagdes que deverdo ser
lidas no sentido vertical.

Assim, este modelo analitico construido assenta em trés grandes areas. A primeira
delas é a Instituicdo, materializada na empresa CTT e na sua histéria ligada ao mundo dos
transportes e das comunicacgdes, desde o reinado de D. Manuel | até a contemporaneidade. A
segunda area € constituida pelo servico ou objetivo, assente nas variaveis correio, seguranga e
norma, elementos cruciais que, quando combinados, poderdo proporcionar niveis de
seguranca mais eficazes. E, finalmente, a Gltima dimensdo, ou seja, 0 meio associado as
variaveis transporte e controlo, cujas interacdes ligam o transporte aéreo ao controlo imposto

pelas normas vigentes, tornando a seguranca mais efetiva.
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Modelo Analitico
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Figura 2 — Representagdo esquematica do Modelo Analitico
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Capitulo 2
A Instituicdo CTT
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2.1 A Construcdo da Instituicdo

Para Hodgson (1998) a instituicdo constitui uma criacdo inalteravel ao longo de
extensos periodos de tempo e pode sobreviver aos proprios individuos. A maioria das
instituicGes precede temporalmente aos individuos que com elas se relacionam, ou seja,
nasce-se e socializa-se num mundo de instituigdes.

Deste modo, as instituicbes incluem uma ampla diversidade de entidades
reconhecidas como tal, nomeadamente, empresas, escolas, universidades, bancos, etc., até as
entidades mais «abstratas», tais como a linguagem, as normas, os codigos de ética, etc. Neste
contexto, as primeiras entidades sdo denominadas de organizacfes "pois sdo um subconjunto
de instituicbes que envolvem coordenacdo deliberada e reconhecem principios de soberania e
comando” (Hodgson, 1998, p. 180).

Contudo, o conceito de instituicdo associado a velha corrente institucionalista incluia
a nocao de habito como componente essencial da instituicdo. Os institucionalistas viam as
instituicbes como entidades que impunham forma e coeréncia social a atividade humana,
através da producdo e reproducdo de habitos, de pensamentos e de acdes. Assim, as
instituicbes eram vistas como uma parte importante do sistema cognitivo, através do qual
eram entendidas e tornadas significantes para os agentes. Para Hodgson (1998) até a prépria
racionalidade era vista como dependente da matriz institucional.

Nesta perspetiva, Fernandes, Leal & Matos (2003) veem a instituicdo como uma
maquina, um cérebro ou até mesmo, uma cultura. Segundo estes autores, a instituicdo é vista
como uma maquina quando o trabalho que desenvolve é feito de forma rotineira, mecanicista,
padronizado, ndo exigindo esforco mental produtor de pensamento. Como tal, a instituicdo
inibe o desenvolvimento do trabalhador e regula-o de forma a responder as exigéncias da
organizacdo. A instituicdo/organizacdo € vista como cérebro quando desenvolve a capacidade
de adaptacdo as mudancas de forma rapida e eficiente. Este tipo de organizacdo aprende com

as mudangas, controla os resultados e contraria as regras e regulamentos, principalmente,
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quando atua como forma de controlo comportamental. A organizagdo como cultura assenta
em ideologias, valores, leis e rituais, incorporando uma cultura prépria, que ird moldar a
forma como os trabalhadores executam as suas funcdes.

Max Weber® também quis perceber os aspetos formais e racionais das instituicdes, ou
seja, como funcionavam, o que as mantinha em funcionamento, como estavam organizadas e
como eram geridas. Outra das suas preocupacdes relacionava-se com a tematica da
autoridade, ou seja, questionava-se por que razdo os individuos obedeciam e agiam as ordens.
Weber, na tentativa de dar resposta a estas questdes e classificar as organizacdes acabaria por
desenvolver a teoria dos trés tipos de relacbes de autoridade: autoridade tradicional,
autoridade carismatica e autoridade racional-legal. Desta Ultima, surge o tipo de organizacao a
qual denominou de burocracia, caracterizada por um sistema de normas escritas e de
procedimentos operacionais padronizados.

Mas, a prépria instituicdo tem impregnado no seu ADN a organizacao e a empresa,
que Sainsalieu (1987) vai definir como sendo um «constructo social»'®, porque, segundo ele,
funciona como um «locus» de producdo e de desenvolvimento de relagfes sociais e de
identidade dos individuos. Tanto para Sainsalieu (1987) como para Bernoux (1995), a
empresa alimenta no seu interior uma série de jogos de poder, movidos pelos interesses
economicos e desenvolvidos pelos atores sociais através das relagdes que estabelecem.
Bernoux (1995) refere ainda, que o projeto da empresa pode ser lido num extremo como a fria
busca do lucro, e no outro, como uma histéria de amor com muitos parceiros. Refere também,
que a empresa pode ser considerada, simultaneamente, como um somatério de individuos ou
como um corpo social, umas vezes autonomo outras vezes reproduzindo tracos da sociedade
onde se insere.

A0S poucos e poucos a empresa como constructo social passa a incrementar uma
certa dicotomia na articulacdo entre a autonomia e a dependéncia em relacdo ao meio-
ambiente onde se insere. Este incremento deve-se ao facto de que, os diferentes meios-
ambientes constituem a realidade a qual a empresa ndo sO se adapta, mas também porque

precisa deles, pois garantem a sua existéncia. Assim, conforme refere Bernoux (1995), a

°® Max Weber (1864-1920) é considerado por muitos, ainda hoje, como um dos fundadores da sociologia
moderna. Neste contexto, foi um dos primeiros tedricos a abordar o papel da burocracia nos Estados modernos,
alertando que a racionalizagdo progressiva que libertou o homem da ignorancia e das supersti¢des, acabaria por
escravizé-lo através das estruturas institucionais, extremamente rigidas e inflexiveis.

19 Entende-se “constructo social” como sendo um espago onde se criam, desenvolvem e regulam as relagoes e
lagcos sociais que sdo interiorizados pelos atores sociais que partilham esse mesmo espaco produtor de
identidade.

Universidade Luséfona de Humanidades e Tecnologias
Faculdade de Ciéncias Sociais, Educacgéo e Administracédo 58



Correio, Transporte Aéreo e Seguranca. Os CTT desde a liberalizagao do transporte aéreo até 2012
Daniel Sotero Vieira Reis

empresa acaba por criar um meio social proprio que imprime a sua marca sobre os individuos,
ou seja, este meio social préprio ndo se limita exclusivamente ao seu espago interior, porque a
empresa ndo retém os seus colaboradores de forma permanente - eles acabam sempre por se
reintegrar na comunidade onde praticam 0s comportamentos aprendidos na empresa,
influenciando deste modo toda a sociedade envolvente.

E, nos correios, esta realidade ndo poderia ser diferente, os CTT também criaram o
seu meio social préprio, imprimindo a sua influéncia, primeiro sobre os individuos,
posteriormente sobre a sociedade envolvente, e mais tarde, sobre o proprio pais. Os CTT
como instituicdo foram-se construindo ao longo de cinco séculos, desde o reinado de D.
Manuel | até aos nossos dias.

No inicio, a sua atividade nasceu como uma resposta ao isolamento e a necessidade
humana de comunicar. Posteriormente, e segundo Cardoso (2001), desenvolveram-se com 0s
descobrimentos maritimos e com a introdugéo do “selo postal” que acabaria por generalizar e
democratizar o0 acesso de todos os cidaddos ao mercado postal. Mais tarde, e ja no seculo XX,
dando o melhor uso a evolucdo industrial e tecnoldgica, colocaram o barco, 0 comboio, 0
automovel e o avido ao servigo dos correios, tornando a circulagdo de correspondéncia muito
mais rapida e eficiente.

Atualmente, sendo uma empresa prestadora de servico publico, os CTT — Correios de
Portugal SA, tém como principal atividade a exploracdo do servi¢co publico de correios,
nomeadamente, recolha, tratamento, transporte e distribuicdo de correspondéncia, objetos
EMS (do inglés, Express Mail Service), encomendas e outros envios postais de ambito
nacional e internacional. Também prestam servigos financeiros e da sociedade de informacao,
através das redes de comunicac@es eletronicas. Sdo seus potenciais clientes os cidaddos de
todo 0 mundo, sejam eles nacionais ou estrangeiros.

As linhas de orientacdo estratégica dos CTT, conforme o Relatério de
Sustentabilidade de 2012, assentam, essencialmente, em garantir e assegurar a prestacdo do
servico postal universal, permitindo o acesso de todos os cidaddos aos servicos considerados
essenciais, a precos acessiveis, garantindo condi¢bes de equidade, universalidade e
continuidade territorial.

O compromisso de exceléncia assumido pela gestdo e pelo acionista Estado, tem
como principio a criacdo de um modelo de gestdo que transforme a empresa numa
organizacdo mais sustentavel, quer a nivel econdémico, na relacdo com clientes/gestdo de

riscos; quer em termos ambientais, com a implementacdo de politicas amigas do ambiente; e
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até mesmo, ao nivel social, através da adocéo de estratégias orientadas para a valorizacdo dos
recursos humanos, cddigos de ética e de conduta, e responsabilidade social.

Atualmente a instituicdo rege-se por legislacdo nacional comunitaria e internacional,
constituindo um dos seus tragos culturais, a observancia e aplicabilidade de todo este acervo
normativo. Neste contexto e no que concerne aos recursos humanos, os CTT cumprem as
orientacbes emanadas pela Carta de Valores, pelos Acordos da Empresa e pelo Codigo de
Etica da instituicao.

Nesta perspetiva, o Codigo de Etica da instituicio, datado de fevereiro de 2006,
define os valores e as normas de conduta aplicaveis a todos os trabalhadores da organizacéo.
No ano de 2010, foi ainda aprovado um diploma com os procedimentos a adotar em situacoes
de incumprimento das referidas normas de conduta. Por outro lado e a nivel externo, a
instituicdo também estd sujeita a auditorias da Inspecdo Geral de Financas, Tribunal de
Contas, Aeroportos e Navegacao Aérea (ANA), Instituto Nacional de Aviacdo Civil (INAC),
Conferéncia Europeia de Aviacdo Civil (ECAC, do inglés, European Civil Aviation
Conference), ICAO, etc.

No que diz respeito a0 modelo de gestdo, os Correios estdo orientados para o
servico/cliente, ou seja, vendas, assisténcia pos-venda, clientes e marketing, e 0s seus
negocios assentam em grandes linhas de produtos e servicos. Neste contexto, os CTT tém
como responsabilidade principal, assegurar o cumprimento do contrato de concessdo do
servico postal universal, enquanto que as restantes empresas do grupo atuam em mercado
aberto e concorrencial.

Com a liberalizacdo do mercado postal em Portugal, consubstanciada através da Lei
17/2012 de 26 de abril, aliada a atual conjuntura econémica de quebra na procura de bens e
servicos, levou a empresa CTT a apostar no mercado internacional, promovendo a expansao

dos seus negdcios a Espanha, Africa e América Latina.

2.1.1 Historia da Instituicdo

A necessidade dos seres humanos comunicarem entre si, através da troca de
mensagens, conduziu Estados, monarcas e governos, ao longo dos tempos, a mobilizacdo de
recursos, cujo desafio era vencer as enormes distancias que os separavam do mundo. Parelhas

de cavalos, cavaleiros, peregrinos, diligéncias da mala-posta e carruagens ferroviarias, foram
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sendo progressivamente usados, para fazerem chegar as tdo ansiadas noticias aos seus
destinatarios.

A semelhanca do que aconteceu um pouco por todo mundo, os primeiros servigos de
correios portugueses, foram fruto da necessidade e da conjuntura econdémica e social que o
pais atravessava. Cardoso (2001) refere que, inicialmente, eram aproveitados os viajantes,
especialmente os peregrinos, para levarem as mensagens destinadas a pessoas que iriam
encontrar no seu percurso. Por sua vez, o rei e a nobreza, que necessitavam de um servigo
regular de comunicacOes, para assegurar a concretizacdo e o conhecimento por parte dos
subditos de atos politicos, diploméaticos e econdmicos, também possuiam 0s seus
mensageiros. A igreja também tinha o seu préprio sistema de mensagens, seguro e eficaz,
apoiado em membros do clero.

Seguindo o pensamento de Barata (2003), com a evolugdo comercial entre paises,
também a burguesia mercantil criou 0s seus servigos privativos de correio, que iam
respondendo tenuemente as suas expetativas. Porém, s mais tarde, com a descoberta do «selo
adesivo» e com o desenvolvimento dos meios de transporte, nomeadamente o barco, 0
comboio, o automdvel e o avido, € que se tornou possivel e acessivel a todos os cidaddos um

servico publico de correios de qualidade.

2.1.1.1 Os Primdrdios dos Correios Portugueses

Portugal atingiu no século XVI um periodo crucial da sua histéria através dos
Descobrimentos Maritimos e das novas conquistas além-mar, que tiveram 0 seu apogeu no
reinado de D. Manuel I. Através das epopeias realizadas pelos navegadores portugueses, 0
pais tornou-se num império de extensas dimensdes, mas com grandes caréncias no transporte
e entrega de mensagens escritas, quer por parte do rei, quer da propria nobreza. Segundo
Cardoso (2001), pela dimensao do territério nacional era natural que D. Manuel | considerasse
ser urgente e premente, o estabelecimento em Portugal de um servico de Correios em tudo
parecido ao que existia no vasto império governado pelo seu genro, Carlos V, Imperador da
Alemanha e rei de Aragdo e Castela.

Nesta perspetiva, e segundo 0 mesmo autor, seriam 0s descobrimentos a
democratizar 0 acesso aos correios. A descoberta de hovos mundos, iniciada no século XV,
colocava Portugal no centro das atengOes, obrigando a coroa portuguesa, a nobreza e a

burguesia a contactos intensos com outros paises e mercadores. Mais do que nunca, impunha-
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se a existéncia de um servigo de correio seguro e eficiente. Assim, em 6 de novembro de
1520, D. Manuel | publicou a Carta Régia que criou o oficio de Correio-Mor, entregando-0 ao
seu cavaleiro Luis Homem. Este servico era publico, isto é, qualquer cidaddo mediante o
pagamento de uma franquia podia utiliza-lo.

O Correio-Mor, conforme refere Cardoso (2001), foi um cargo de nomeacéo real até
1606, altura em que foi vendido por D. Filipe Il ao Marqués portugués Luis Gomes da Mata.
A familia Gomes da Mata manteve a posse da exploragdo dos Correios durante dois séculos,
promovendo ao logo deste periodo ligeiras inovacgdes ao nivel dos servigos postais.

Contudo, e apesar desta evolugdo, até ao século XVII o servico continuou a ser
usado, especialmente pela coroa, pela nobreza e pelos homens de negdcios, sendo a sua
eficiéncia ainda muito reduzida. O Correio-Mor prestava um servico mais orientado pela
procura do que pela regularidade, enfrentando condicdes climatéricas desfavoraveis e uma
deploravel qualidade das estradas, ja que o transporte s6 poderia ser feito a pé ou a cavalo. A
lentiddo, o perigo e a incerteza eram enormes. Para ilustrar esta lentiddo, o percurso Lisboa -
Braga, na melhor das hipdtese, nunca demorava menos de uma semana e para destinos alem-

mar a demora ainda era maior, porque dependia totalmente das rotas e dos navios.

2.1.1.2 As Primeiras InovacOes no Transporte de Correio

O aumento do namero de utilizadores, e as muitas criticas feitas ao servico postal
prestado pelo Correio-Mor levaram a Rainha D. Maria | a incorpora-lo no Estado, no ano de
1797. Para além do objetivo de tornar o servico totalmente pablico, Barata (2003) refere que o
Estado pretendia chamar a si uma fonte de lucros e ter o controlo da informacao que circulava
pelo Correio.

No prosseguimento desta politica, em setembro de 1798, a Administracdo Central
materializava mais um projeto dos Correios ¢ publicava um documento revolucionario: “A
instrucdo para o estabelecimento das diligéncias entre Lisboa e Coimbra”, que deu origem a
primeira carreira da Mala-Posta. Esta carreira era composta por varias diligéncias, cuja funcédo
primaria era transportar o correio, garantindo, pela primeira vez, um servico regular,
realizando os percursos as segundas, quartas e sextas-feiras. A mesma hora, 5 horas da
manha, uma diligéncia partia de Lisboa, enquanto outra saia de Coimbra. Com pernoita este

percurso sO terminava as 21 horas do dia seguinte.
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O estabelecimento de carreiras regulares de Mala-Posta em todo o territério nacional,
sO seria materializado 50 anos depois, especialmente através da carreira Lisboa - Porto. O
servico da Mala-Posta deu origem a criacdo de infraestruturas especiais, as chamadas
EstacOes de Muda, onde eram trocados os cavalos.

Com a criacdo da Mala-Posta, e seguindo o raciocinio de Cardoso (2001), o Estado
apostava decisivamente nas pequenas redes de correio, ou seja, na primeira distribuicdo de
correspondéncia ao domicilio. O impulso fundamental para a criacdo deste servigco partiu do
primeiro Superintendente Geral dos Correios e da Posta do Reino, Diogo de Mascarenhas
Neto, que apresentou muitos projetos decisivos para a reorganizacdo funcional destes
servicos. Em 1800, Diogo Neto fazia aprovar o diploma da distribuicdo domiciliaria de
correio em Lisboa, criando 17 distritos postais, identificando ruas e numeros de casas, 0S
denominados numeros de policia, contratando «portadores», 0s antepassados dos atuais
carteiros, que fariam a distribuicdo porta a porta. Para receber ou enviar cartas, 0s utentes
apenas tinham de se inscrever mediante 0 pagamento de uma pequena taxa, passando a
constar no servico de assinantes.

Por outro lado, Cardoso (2001) também refere, que este diploma criou as caixas
postais publicas, que posteriormente viriam a dar origem aos marcos de correio, colocados em
muitos pontos das cidades nacionais. Por dificuldades variadas, nomeadamente, por nao
estarem identificadas todas as ruas e cadastros das residéncias, a distribuicdo domiciliaria para

os lisboetas, s6 comecou a funcionar em pleno no ano de 1821.

2.1.1.3 Fontes Pereira de Melo e as Grandes Reformas nos Correios

Em 1852, Fontes Pereira de Melo, Ministro do reino, ao criar um conjunto de
reformas estruturais para o pais - Fontismo -, revolucionou a rede viaria portuguesa, que
passou de uns escassos 218 km para 678 km, acabando por concluir a ligacdo Lisboa/Porto no
ano de 1859.

Conforme Cardoso (2001), através deste conjunto de reformas, Fontes Pereira de
Melo deixava a sua marca impregnada no futuro dos Correios. Como tal, ainda em 1852,
aprovava o diploma da Reforma Postal, considerado hoje em dia como a matriz do correio
moderno portugués. Este diploma dividia o pais em dez administracdes postais, por sua vez
subdivididas em direcbes e delegacdes postais. Os funcionarios afetos aos servicos dos

correios passaram a pertencer aos quadros do Estado. Esta reforma também consagrou o envio
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de malas diérias para as capitais de distrito, e com frequéncia trissemanal para as sedes de
concelho.

Mas, a grande inovacdo associada aos correios surgiu no ano de 1853, com a
introducdo do primeiro selo postal portugués. A partir de entdo, e como referido por Barata
(2003), toda a correspondéncia entregue ao domicilio, obrigatoriamente, teria de utilizar um
selo adesivo, 0 que veio alterar por completo todo 0 modelo de funcionamento dos correios,
ou seja, esta inovacdo veio permitir transferir o pagamento do porte da correspondéncia do
destinatario para o remetente.

Ainda neste contexto e no caso portugués, os primeiros selos da autoria de Borja
Freire, com a efigie da Rainha D. Maria |, tornaram-se até hoje pecas de valor incalculavel,
sendo procurados por filatelistas de todo o0 mundo.

No prosseguimento desta evolucdo, em 1866, 0s servi¢cos postais acompanharam a
chegada do comboio criando a ambulancia-postal ferroviaria, que ndo era mais do que uma
carruagem postal atrelada ao comboio, onde eram transportadas cartas e volumes para todo o
territorio. A ambuléncia-postal teve tanto éxito que so foi eliminada definitivamente, 120 anos
depois.

Seguindo o raciocinio de Cardoso (2001), as medidas tomadas por Fontes Pereira de
Melo, também contribuiram para mais dois grandes acontecimentos, o primeiro foi a escolha
da cidade de Lisboa para a realizacdo, em 1885, do congresso da Unido Postal Universal,
devido ao prestigio alcancado pelos correios portugueses no mundo, gracas a gestdo do
conselheiro Guilhermino de Barros. O segundo foi o estabelecimento da Posta Rural, em
1893, que fez chegar a correspondéncia aos locais mais remotos do territorio portugués,

tornando-a verdadeiramente acessivel a toda a populacéo.

2.1.1.4 Os Correios na Travessia pela Modernidade

No grande periodo temporal que vai da implementacdo da Republica de 1910 até a
década de 60 deste mesmo século, os Correios consolidaram a sua organizacao e estrutura, e
apostaram em tudo o que dizia respeito a inovacdo e tecnologia postal.

Logo nos primeiros anos da RepuUblica, a Direcdo Geral dos Correios mudou de
nome, passando a denominar-se de Administracdo Geral dos Correios, Telégrafos e
Telefones, adotando a sigla CTT, que se manteria até aos dias de hoje, apesar de algumas

alteracdes na denominacéo oficial da instituicdo. Cardoso (2001) refere ainda que, o Estado
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Novo manteve este modelo, centrando a sua aposta no crescimento do patrimonio publico
nacional, orientando a sua utilizacdo para os cidaddos. Neste contexto, assistiu-se a construcao
de estacOes de correio por todo o territério nacional, sendo que muitas delas ainda continuam
a funcionar nos dias de hoje.

Relativamente a inddstria postal, e seguindo o raciocinio de Cardoso (2001), os
Correios acompanharam toda a evolucdo proporcionada pelo setor dos transportes. O
automovel tornou-se num veiculo imprescindivel, tendo as primeiras auto ambulancias postais
entrado em funcionamento em 1952. Estes veiculos desempenharam fungdes de auténticas
estacOes de correios mdveis, que se consolidaram até finais dos anos 80. Acresce ainda, que
para além do barco, do comboio e do automovel, o avido tornou-se num meio de transporte
crucial, essencialmente pela rapidez que veio imprimir ao transporte de correio e mercadorias
em todo o mundo.

Prosseguindo o caminho da reestruturacdo, em 1970 os Correios transformam-se em
empresa publica, passando a ser designados por CTT - Correios e Telecomunicagdes de
Portugal, EP. A administracdo, prevendo que o futuro dos Correios iria depender muito da
velocidade da distribuicdo, criou em 1972 o Comboio Expresso Postal, que seria o precursor
de todos os servicos rapidos de correio surgidos nos anos 80 e 90.

No entanto, a medida operacional mais importante é tomada no final dos anos 70,
com o surgimento do Codigo Postal, que permitiu o encaminhamento direto e tratamento
eletronico da correspondéncia, logo a partir da sua aceitacéo.

No inicio dos anos 80, a rodovia, por permitir a entrega de correio em todo o
territorio continental, substituiu definitivamente a ferrovia como meio preferencial de
transporte da correspondéncia, e surgiram as primeiras aplicacfes informaticas nas estactes

de correio e centrais de tratamento de correspondéncia.

2.1.1.5 Os CTT no Mercado Aberto e Concorrencial

Com a entrada de Portugal na Comunidade Econémica Europeia (CEE), em 1 de
janeiro de 1986, o progresso da industria postal portuguesa continuou a acompanhar a
evolucdo no campo da eficacia. Como tal, foram introduzidos novos equipamentos de
tratamento automatico de correspondéncia, nomeadamente, a instalacdo de novas aplicacGes

informaticas de reconhecimento e leitura de enderecgos. Simultaneamente, ao nivel da rede de
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atendimento - EstagBes de Correio - deu-se a migracdo das antigas aplicagcdes informaticas
para as novas plataformas digitais, muito mais evoluidas e eficazes.

Em 1992, a empresa Publica CTT - Correios e Telecomunicagdes de Portugal, EP,
transformou-se em duas grandes sociedades andnimas de capitais exclusivamente publicos,
com as designacgdes de, CTT - Correios de Portugal SA, os correios, e Portugal Telecom SA,
as telecomunicagdes. Com o surgimento destas novas empresas deu-se a separacao definitiva
entre a atividade de correios e de telecomunicagoes.

Mas, a década de 90 foi também o periodo onde a informatizacédo foi estendida a toda
a rede de estacdes de correios, através da utilizacdo de software desenvolvido em Portugal,
em parceria com o Instituto de Engenharia de Sistemas e Computadores (INESC). E de referir
ainda, que neste periodo surgiram e passaram a ser utilizados massivamente novos servigos de
correios, e a mecanizacdo postal atingiu um novo patamar de desenvolvimento.

Contudo, as novas ferramentas de comunicagdo acabadas de emergir no inicio do
século XXI passaram a exercer uma enorme influéncia sobre o correio fisico. A carta, muito
progressivamente, foi sendo substituida pelo e-mail, internet, SMS e electronicbanking, e, por
isso, assistiu-se a quebras acentuadas no volume do trafego postal. Perante esta nova
realidade, o mercado postal foi-se transferindo, lentamente, para outras areas de negdcio,
entre elas, a da logistica e da distribuicdo, que passaram a assumir uma maior relevancia na
atividade dos correios.

E de salientar que o Relatério e Contas do primeiro semestre de 2012, reflete a
tendéncia generalizada dos CTT em seguirem outras organizacdes similares, através de novos
servicos online customizados e de valor acrescentado, respondendo assim as expectativas de
uma clientela dindmica e cada vez mais exigente.

Simultaneamente, 0s grandes integradores transnacionais alargaram a suas operacoes
aos segmentos postais tradicionais, as correspondéncias e as encomendas e passaram a atuar
diretamente nestes mercados domeésticos. Em paralelo, assistiu-se a entrada no mercado postal
de novos operadores low cost, que utilizando mao-de-obra temporéria e contratos de trabalho
a tempo parcial conseguem praticar precos muito mais baixos, desencadeando novos tipos de
respostas e de servicos por parte dos correios.

A nivel mundial, o continente europeu passou a integrar o palco dos grandes
operadores privados globais do courier, nomeadamente, Thomas Nationwide Transport
(TNT), Dalsey Hillblom and Lynn (DHL), Federal Express (FedEx), United Parcel Service

(UPS), etc., e os CTT sentiram necessidade de defender os seus produtos/servicos face a este
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novo tipo de ameacas. Para tal, passaram a reforcar as suas competéncias, recorrendo a
parcerias e redes de logistica global/local e constituiram novas aliancas estratégicas através de
novos processos de fusdes e aquisicoes.

Na Unido Europeia, a aprovacdo da terceira Diretiva Postal - Diretiva 2008/6/CE do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de fevereiro - veio consolidar o processo de
liberalizacdo do mercado postal, salvaguardando um nivel comum de Servigo Universal para
todos os utilizadores dos Estados-Membros, bem como, a defini¢do dos principios gerais para
a regulacéo dos servigos postais em mercado aberto e concorrencial.

Nesta perspetiva, esta mesma Diretiva alterou a Diretiva Postal de 1997 - 97/67/CE
do Parlamento Europeu e do Conselho de 15 de dezembro - no que respeita a liberalizacdo
dos servicos postais ao nivel da Unido Europeia, determinando a abertura total do mercado
postal a um grande nimero de Estados-Membros, até 31 de dezembro de 2010, possibilitando
a alguns paises o adiamento da liberalizacdo total por um periodo de mais dois anos, no
maximo até 31 de dezembro de 2012.

No tocante ao financiamento do Servico Universal, e atendendo a que a prestacédo de
servicos postais reservados como meio de financiamento deixaria de existir, este novo quadro
legal prevé uma série de mecanismos que os Estados-Membros poderdo socorrer-se para
protecdo do Servico Universal. E de referir ainda que, também, fazem parte desta nova
Diretiva um conjunto de orientagdes associadas ao calculo do custo liquido do Servico
Universal.

A nivel nacional, estas novas diretivas comunitarias produziram alteracdes no quadro
regulamentar postal portugués, tendo a Diretiva n°® 2008/6/CE, do Parlamento Europeu e do
Conselho, contribuido para a aprovacao, ainda em 2012, da Lei n° 17/2012, de 26 de abril,
que estabelece o regime juridico aplicavel a prestacdo dos servicos postais em regime de total
concorréncia. Assim, este novo regime de exploracdo postal em mercado aberto estende-se a
todo o territorio nacional e a todos os servicos internacionais com origem ou destino no
espaco portugués. Deste modo, esta nova lei procede a total liberalizacdo do nosso mercado
postal, eliminando praticamente todas as areas no ambito do Servico Universal que ainda se
encontravam reservadas ao seu prestador, os CTT.

Contudo, por imperativos nacionais e por razdes de ordem e seguranca publica,
algumas atividades e servigcos postais foram reservados a determinados operadores postais.
Neste dominio, foi determinado pelo Governo que até 2020 os CTT manter-se-iam com a

exclusividade das seguintes atividades/servigos:
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e Colocacdo de marcos e caixas de correio na via publica, destinados a aceitacdo
de objetos postais;

e Emisséo e venda de selos postais com a mencao Portugal,

e Servico de correio registado utilizado em procedimentos judiciais ou

administrativos.

Porém, esta lei apesar de garantir o exercicio da livre concorréncia no mercado
postal, também visa a continuidade de um Servico Universal, acessivel a todos os cidad&os
portugueses. Assim, considera como fazendo parte do Servigo Universal, nacional e

internacional, 0s seguintes servicos:

e Envio de correspondéncia até 2 Kg, excluindo a publicidade enderecada em
livros, catalogos, jornais e outras publicacdes periddicas;

e Aceitacdo e entrega de encomendas postais até 10 Kg, bem como a entrega no
territorio nacional de encomendas postais recebidas de outros Estados-
Membros da Unido Europeia, com peso até 20 Kg;

e Envio de objetos registados;

e Envio de objetos com valor declarado.

Ainda assim, o prestador ou os prestadores do Servi¢co Universal tém direito a uma
compensacdo do custo liquido pela prestacdo deste servigo, sempre que este constitua um
encargo financeiro excessivo para 0s mesmos. Esta compensacdo serd paga através de um
fundo de compensacédo suportado por todos os prestadores dos servigos postais.

Como tal, o prdprio regime de prestacdo de servicos postais prevé um sistema de
licencas e de autorizacdes, em que 0s servicos abrangidos pelo ambito do Servico Universal
ficam sujeitos a um regime de licenca individual. Os restantes servicos, tais como courier
express mail, apenas ficam sujeitos a um regime de autorizacédo geral.

No que diz respeito ao acesso as redes postais e a elementos da infraestrutura postal,
os operadores de Servi¢o Universal sdo obrigados a garantir o acesso as suas redes mediante
acordo com os prestadores que o solicitarem, sendo atribuidas a entidade reguladora diversas
competéncias de atuacdo, principalmente, no caso de as partes ndo chegarem a acordo.

A luz deste novo enquadramento legal — normativo institucional (Weber) — os
parametros de qualidade de servico e 0s objetivos de desempenho associados a prestacdo do

Servigo Universal, bem como os critérios de formacdo dos pregos passaram a ser fixados pela
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entidade reguladora. Em termos de qualidade da prestacdo do servico Postal Universal, o

convénio mantera os mesmos padrdes de exigéncia impostos aos CTT.
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Capitulo 3

Correio Aéreo, Seguranca e Norma
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3.1 A Génese do Correio Aéreo

As origens do correio aéreo remontam a muito antes da invencdo das primeiras
maquinas voadoras. J& na antiguidade eram utilizadas setas com pergaminhos mindsculos
colados, para enviar mensagens aéreas para dentro das muralhas das cidades ocupadas.

Na ldade Média, o pombo-correio foi outro meio aéreo muito utilizado para entrega
de mensagens, tendo sido introduzido na Europa nos séculos XII e XIlll, pela mdo dos
cruzados. Muito mais tarde, e j& no século XIX, voltaram a ser usados durante o Cerco de
Paris - 1870/1871 - para enviar e receber mensagens. Os militares também chegaram a utilizar
0s pombos como um meio privilegiado e rapido para entrega de mensagens.

A invencao do baldo de ar quente foi outra descoberta com impacto muito positivo
no correio aéreo. Nos Estados Unidos da América, em 1859, um baldo de ar quente pilotado
fez a ligacdo aérea entre St. Louis e Nova lorque, percorrendo uma distancia de 1.290 Km,
transportando pela primeira vez um saco de correio da companhia American Express.

Perante o despoletar de iniUmeras descobertas na conquista e utilizacdo do espaco
aéreo, um pouco por todo o mundo, Pinto (2010) refere que, apds a primeira Grande Guerra o
conceito de locomocdo aérea ja estava construido, no entanto, o avanco tecnolégico neste
dominio continuou o seu caminho. Segundo ele, em julho de 1900, Ferdinand Von Zeppelin,
concebeu um novo aparelho de voo, o dirigivel rigido, que registou com o numero de serie
LZ-1. Este novo aparelho apresentava uma construcdo totalmente metélica e chegou a
atravessar o lago Constancia, no sudoeste alemao, fazendo parte de um tempo de explosdo do
conhecimento sustentado pelas novas descobertas e invencdes no campo da locomocdo aérea.

Continuando o caminho de aperfeicoamento de novos modelos, surgiu em 8 de
agosto de 1929, o Graf-Zeppelin LZ-127, que iniciou uma viagem de circum-navegacao,
partindo de Lakehurst em New Jersey e chegando a 29 desse mesmo més, depois de ter
percorrido uma distancia de 55.000 Km. Neste trajeto passou por cidades como Nova lorque,

Los Angeles e Toquio e, Pinto (2010) realca que, para dar o maximo de protecédo e conforto
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aos seus passageiros durante a viagem, este dirigivel estava equipado com saldes de luxo,
muito semelhantes aos dos navios da marinha mercante.

Na sequéncia destes acontecimentos, as viagens para a América do Sul iniciaram-se
um pouco mais tarde, em 1934, tendo o Zeppelin chegado ao Rio de Janeiro em maio deste
mesmo ano.

Pinto (2010) refere que, em junho de 1935, o LZ-127 se desviou do seu trajeto
habitual, sobrevoando Lisboa e Sintra, tendo sido seguido por uma assisténcia em terra que
contava com mais de 15.000 espetadores, ansiosos para verem aquele monstro atravessar 0s
céus da nossa capital. Retardado por fortes ventos o Graf-Zeppelin acabaria por chegar, mas
com algumas horas de atraso. Este acontecimento é relembrado pelo autor da seguinte forma:

“As 19h22, ao passar a meio do aerédromo, trés volumes cairam, rapidos [...]
Abriram-se trés para-quedas, um dos quais de cor azul [...] um Heinkel 70 da
Lufthansa, [...] [estava] encarregado de conduzir aos seus destinos o correio
langado [...] Esta decisdo de alterar a rota, langar em Lisboa as correspondéncias,
na sua maioria originarias da América do Sul [...] e [depois] utilizar um avido
rapido para conseguir recuperar um atraso que, embora fortuito, poderia ferir de
leve a pontualidade e a excelente imagem do servi¢o.” (Pinto, 2010, p. 97)

Contudo, a conquista da locomocéo aérea utilizando maquinas mais pesadas que o ar,
foi-se concretizando desde finais do século XVIII até a atualidade. Conforme refere Pinto
(2010), j& no ano de 1799, em Inglaterra, Sir George Cayley, criara o conceito do moderno
aeroplano, realizando um projeto de um avido com asas hélice e motor. Mas foi no ano de
1808 que construiu o primeiro modelo de planador, concebido para voar em seguranca.
Através desta invencdo foi considerado o pai da aviacdo, tendo publicado as suas descobertas
no Journal of Natural Philosophy de marco de 1810, tendo o artigo o titulo «On Aerial
Navigation». O principio teorico dos seus inventos defendia que o homem poderia voar, se
conseguisse que a superficie de uma asa sustentasse o peso requerido, aplicando-lhe a
poténcia necessaria para ultrapassar a resisténcia ao ar.

Muito mais tarde, em 1906, no Bosque de Bolonha, segundo descricdo de Pinto
(2010), o brasileiro Santos Dumont realizou o primeiro voo observado por avaliadores. Face a
tamanha proeza poderia ser considerado o pai da aviacdo, mas o desconhecimento e validacéo
das suas descobertas anteriores por avaliadores credenciados colocou-o fora deste titulo.
Contudo, foi reconhecido em territério europeu como tendo pilotado o primeiro aparelho que
levantou voo de forma autébnoma, desde a descolagem até a aterragem. Para todos os efeitos e
perante esta proeza, sera sempre considerado como o primeiro aviador da histéria. Como tal,

Santos Dumont marcou o percurso da aviagdo, quer pelo talento das suas criacdes e pela
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utilizacdo pacifica das mesmas, quer pelo desligamento relativo as recompensas materiais,
que fizeram com que nunca registasse muitos dos seus eventos.

Associando as recentes descobertas da avia¢do ao transporte aéreo e aos correios, 0
primeiro voo de avido com transporte oficial de correio entre duas cidades, deu-se a 18 de
fevereiro de 1911, durante uma exposi¢do industrial e agricola realizada numa provincia da
India. Um jovem piloto francés, Henri Pequet, transportou 6.500 cartas do local da exposicao
para Naini Allahabad, que ficava a 8 km de distancia, tendo percorrido esta distancia no seu
Sommer biplano, em apenas 13 minutos.

A data mais importante para a aviagcdo em Portugal, segundo Pinto (2010), foi 0 ano
de 1912, no qual se deram 0s primeiros passos para a criagdo da aviagdo portuguesa. Foi,
precisamente, a 6 de maio deste mesmo ano que o Partido Republicano, no poder, aprovou
uma proposta para abertura da subscricdo de compra de aeroplanos.

As primeiras subscricdes foram feitas pelos jornais o Século, 0 Mundo, o Radical e 0
Independente de Agueda, tendo-se formado, também, uma Comissdo Infantil angariadora de
donativos escolares para a Esquadra de Aeroplanos Portugueses, que teve muita aceitacdo e
participacdo popular. De acordo com Lapa (1928, p. 24) era “tanta a propaganda que se fazia
para que a Aviacdo em Portugal fosse um facto, que muitas classes abriram subscricdes, entre
elas, a dos empregados dos Correios e Telégrafos.” Assim, as subscricdes continuaram com
um interesse que contagiou toda a populacdo, tendo sido comprados em 1912, cinco avides,
posteriormente entregues ao exercito.

Na manha de 30 de margo de 1922, segundo Pereira (1967), o Fairey, 0 avido a
venda com maior autonomia, tripulado por Gago Coutinho e Sacadura Cabral, descolou do
Tejo com destino a terras de Vera Cruz, acompanhado por mar por trés navios da marinha de
guerra portuguesa, para assisténcia ao voo. Conforme descreve Pinto (2010) o voo realizou-se
em quatro etapas planeadas: Las Palmas, S. Vicente de Cabo Verde, Penedo de S. Pedro em
Fernando de Noronha e Terras do Brasil. Ao passar por Cabo Verde mudou de nome,
passando a chamar-se Lusitania por determinacdo do governo portugués. No prosseguimento
da sua viagem o Lusitania acabaria por se avariar junto aos rochedos de S. Pedro e S. Paulo,
motivando o envio de outro avido Fairey 16, que também acabaria por se avariar
irremediavelmente. Foi necessario enviar um terceiro avido, um Fairey 17, o Santa Cruz, no
qual descolaram, definitivamente, em direcdo ao Recife. Nesta Gltima etapa, até a Baia de
Guanabara, no Rio de Janeiro, o voo foi efetuado a vista da costa com escala na Bahia, Porto

Seguro e Vitoria, culminando com a chegando em apoteose ao Rio de Janeiro.
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Na sequéncia desta epopeia aérea, Santos Dumont em 1922, dava uma resposta a
imprensa relativamente a criacdo de uma linha aérea sobre o Atlantico, que ligaria Portugal ao
Brasil, na qual referia que “a viagem de Sacadura e Coutinho ndo pode fazer-se muitas vezes,
para mais nas condicbes em que eles a fizeram. E preciso, portanto, esperar que o tempo a
torne praticamente realizavel, com o desenvolvimento da industria dos avides” (Corréa, 1965,
p. 159).

Mas, um outro fator iria dinamizar o desenvolvimento da aviacdo, o transporte aéreo
de correio, como resposta a outros meios de transporte mais lentos e morosos, nomeadamente
0s barcos a vapor e as carruagens puxadas por cavalos. Assim, é de salientar a situacdo vivida
nos Estados Unidos da América, como 0 caso mais paradigmatico da entrega de
correspondéncias a companhias que voavam segundo rotas programadas pelo Governo, o que
normalizou a frequéncia das linhas domésticas e viabilizou muitas companhias aéreas. No
entanto, “ndo se pode omitir a importancia dos jornais diarios na dinamizac¢ao da aviacéo, ao
requererem um transporte rapido e, a0 mesmo tempo, a incentivarem o seu desenvolvimento,
foi uma situacao que se verificou em varios paises” (Pinto, 2010, p. 138).

Desta forma, para Pinto (2010) a aviacdo como meio de transporte tornou-se
preferencial, comparativamente com todos 0s outros meios, principalmente, por se mostrar
extremamente eficiente no transporte de correio. Como tal, foi incentivada pelas entidades
governamentais de diversos paises, que testemunhavam uma resposta a uma necessidade da
sociedade e, a0 mesmo tempo, uma grande aceitacdo social.

Em 1917, os primeiros selos do correio aéreo do mundo foram emitidos em Itélia,
tendo sido usados para o pagamento da taxa de porte do correio aéreo Turim -Roma e Roma -.
Palermo, ainda numa fase muito experimental. Na Austria-Hungria, o primeiro correio aéreo
internacional regular entre Viena, Cracovia e Lviv foi criado em 31 de mar¢o de 1918, tendo
demonstrado que a entrega do correio aéreo regular era viavel, mesmo em tempo de guerra.

De acordo com Notaer (2011), no dia 12 de junho de 1931, os Tenentes Casimiro
Montenegro Filho e Nelson Freire Lavenere-Wanderley, da aviacdo militar brasileira fizeram
a primeira viagem de avido, levando uma mala postal com duas cartas do Rio de Janeiro para
Séo Paulo. Enfrentaram grandes dificuldades neste voo devido a um forte vento, que lhes fez
aumentar a duracdo da viagem em mais duas horas. Contudo, chegaram a Sao Paulo cinco
horas e meia ap0ds a descolagem, mas como era de noite ndo conseguiram localizar o Campo
de Marte e aterraram na pista do Jockey Club da Modca, tomando de imediato um taxi que 0s

levou até a estagdo central dos correios, onde entregaram a mala postal.
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Com efeito, “mais do que levar duas cartas do Rio de Janeiro para S&o Paulo, os dois
pilotos preparam-se para abrir os caminhos do céu para a integracdo do pais.” Na realidade,
“era a concretizagdo do sonho de um grupo de militares liderados pelo entdo Major Eduardo
Gomes.” E assim “nascia em 12 de junho de 1931, o Correio Aéreo Nacional (CAN).”

(Notaer, 2011, p. 5).

3.1.1 Correio e Carga Aérea

Ja em 1809, segundo Coutinho (2008), Sir George Cayley anteviu o transporte aéreo
de mercadorias, correio e carga aérea, a0 mesmo nivel que o transporte de passageiros,
pressentindo que este novo meio de transporte, o avido, seria valorizado pela conveniéncia e
interesse geral do homem, que o passaria a utilizar para se transportar, bem como a sua
familia e as suas mercadorias, muito mais seguramente pelo ar do que por superficie.

Posteriormente, no ano de 1810, Cayley publicou um estudo sobre a mecénica de
Voo, e 50 anos apds este seu trabalho pioneiro, os irmdos Wright iniciaram 0s seus primeiros
VOOS.

Em Franca, um grande empresario da industria automovel, Louis Blériot, também se
converteu a magia da aviacdo. Em 1909, fez a primeira travessia do Canal da Mancha num
monoplano que ele proprio desenhara e construira, a uma velocidade de 38 quilémetros por
hora. Passados dois anos, em 1911, Louis Blériot, anteviu o papel da aviacdo comercial, ao
afirmar que “nds devemos preparar-nos para a aviacdo comercial de amanha” (Coutinho,
2008, p. 189). Esta declaracdo teve um peso enorme na industria do transporte aéreo, porque
foi a partir deste momento que comecou a vigorar uma nova forma de pensar e agir. Passou-se
a valorizar, para além dos recordes de velocidade e distancias percorridas, 0 peso
transportado. Assim, nasceu um novo desafio no campo da aviacdo e do transporte aéreo,
onde fabricantes e transportadores aéreos se concentravam cada vez mais no recorde de pesos
transportados, em detrimento de outros objetivos e limites também importantes. Nesta
perspetiva, e para dar resposta a estes novos desafios, a indlstria aérea passou a concentrar-se
cada vez mais na sua componente inovadora, que se ia materializando em novos modelos,
mais evoluidos e eficazes.

E assim, a industria do transporte aéreo foi evoluindo gradualmente, ou seja,
seguindo o raciocinio de Schumpeter (1997), foi-se desenvolvendo aos solavancos, onde

prevalecia um elevado grau de risco e de incerteza. Gragas a persisténcia de muitos pioneiros
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e empreendedores inovadores, que nunca desistindo, foram promovendo inovacdo apos
inovacgéo, ou seja, foram capazes de vencer as resisténcias sociais que impediam a realizagdo
de coisas novas.

No entanto, também se pode afirmar que a industria do transporte aéreo passou por
muitos impasses, 0s chamados equilibrios estacionarios, que conduziam a muitos fluxos
circulares, caraterizados pela auséncia de evolucdo e inovagao. Assim, o inicio do processo de
desenvolvimento na aviagédo, ficou a dever-se a muitos processos de destruicdo criadora, que
foram capazes de destruir e substituir velhas fabricas por novas unidades produtivas,
tecnologicamente melhor equipadas e inovadoras. Neste processo, as oportunidades para a
introducdo de inovagdes foram sendo compreendidas, primeiro pelos pioneiros e pelas
instituicbes e, mais tarde, pelos grandes empreendedores, cujos negdcios acabariam por
beneficiar deste novo processo de inovagao e desenvolvimento.

Fruto de todo este processo criativo e inovador associado a industria aérea, surgiu
uma nova referéncia no campo do transporte aéreo, 0 avido a jato. Com o surgimento deste
novo tipo de aparelhos, a inddstria do correio e da carga aérea entrou num novo patamar de
expansdo e desenvolvimento.

Ao contrério das expetativas criadas pelo sucesso da carga aérea nas Ultimas décadas,
ndo foi este negdcio, mas sim 0 movimento aéreo de passageiros, quem primeiro entrou na era
do transporte de massas. “ E, talvez por isso, a carga aérea tornou-se naquilo que alguns
chamaram o gigante adormecido” (Coutinho, 2008, p. 194). Nesta perspetiva, e segundo este
mesmo autor, com a chegada dos avifes a jacto deu-se a rutura tecnologica que o correio e a

carga aérea precisavam para atingirem novas dimensées de crescimento e evolugéo.

3.1.2 Transporte Aéreo de Matérias Perigosas pelo Correio (Dangerous
Goods by Post)

A utilizacdo massiva do transporte aéreo pelos correios evoluiu exponencialmente,
principalmente, com a introducdo no mercado postal de novos produtos de entrega rapida, -
medicamentos, acessorios para automoveis, produtos pereciveis, revistas, jornais, livros
escolares, etc. - aceites como cartas, pacotes postais, objetos EMS e encomendas, enderecados
aos quatro cantos do mundo. Contudo, a amplitude aérea e global deste negécio tem vindo a

inquietar as entidades internacionais ligadas a seguranca da aviagdo civil, sobretudo, pela
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possibilidade de estarem a circular na rede postal matérias perigosas ndo declaradas ou mal
acondicionadas, colocando em perigo toda a cadeia operativa aérea.

Perante a dimensdo desta responsabilidade a UPU proibiu o transporte aéreo de
matérias perigosas pelo correio, conforme refere o ponto 2.4.1 do manual Dangerous Goods
Regulations' (IATA, 2013, p. 27), salvo determinadas exceges inscritas neste mesmo
manual, no ponto 2.4.2, que ressalva que podem circular pelo correio aéreo substancias
infeciosas do tibo B, 6rgdos humanos para analises, material radioativo de baixa intensidade e
alguns tipos de baterias de litio, quando devidamente aprovados e autorizados pela Autoridade
Nacional de Seguranca da Aviagéo Civil (ANSAC).

Nesta perspetiva, e perante as exigéncias legais em termos de seguranca, o transporte
aéreo de mercadorias perigosas sO poderd ser efetuado por operadores credenciados e
autorizados pelas autoridades nacionais de seguranca da aviacéo civil. No entanto, e tendo em
conta o risco inerente ao transporte aéreo deste tipo de matérias, 0s organismos internacionais
definiram planos de formacdo especificos para cada funcdo associada a logistica postal. A
propria UPU, em conjunto com a ICAO, a Associacdo Internacional de Transporte Aéreo
(IATA, do inglés, International Air Transport Association) e as autoridades nacionais de
seguranca da aviacdo civil, continuam a cooperar entre si no sentido de disseminarem toda a
informacao relativa a aceitacdo e transporte de matérias perigosas junto dos operadores
postais de todo 0 mundo.

Assim, todos os trabalhadores e colaboradores dos servigos postais, que aceitem
transportem ou manipulem correio aéreo, terdo de possuir formacéo especifica sobre matérias
perigosas, tendo em vista a aquisicdo de conhecimentos sobre as normas de prevencdo e
seguranca contra 0s perigos que este tipo de substancias pode causar quando transportadas
por avido. Todavia, 0 Anexo 18 da Convencdo de Chicago define que a formacdo em matéria
perigosa para além de abranger todas as companhias aéreas, devera igualmente, envolver
todos os operadores postais, transportem eles ou ndo carga perigosa. Como tal, o modelo
formativo aplicavel aos correios devera contemplar uma formacdo minima, conforme tabela
1.5.C do manual Dangerous Goods Regulations'® (IATA, 2013, p. 10) para
trabalhadores/colaboradores que aceitam, transportam ou manipulam correio aéreo, que
podera oscilar entre um a dois dias de formacdo, com avaliacdo/aproveitamento final nunca

inferior a 80%, numa escala de 0% a 100%.

1 \er Anexo Il, Figura 5
12 \/er Anexo I, Figura 3
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Perante esta realidade, ¢ de referir ainda, que “os CTT estdo incluidos num processo
de formacdo (em curso), que visa formar mais de 4000 trabalhadores/colaboradores, cujo
objetivo serd o de certificar esta empresa junto da Autoridade Nacional de Seguranca da
Aviacdo Civil e da prdpria Unido Postal Universal, como um operador autorizado a
transportar matérias perigosas pelo correio.” (E4).

No que concerne aos produtos propriamente ditos, determinados produtos poder&o
ser demasiado perigosos para serem transportados em avides, outros apenas poderdo ser
transportados em aeronaves de carga e muitos outros, tanto poderdo ser aceites em cargueiros
como em avides de passageiros.

Por questbes de seguranca, existem muitas limitacOes estabelecidas as matérias
perigosas no transporte aéreo, que estdo devidamente listadas no manual de Dangerous Goods
Regulations™ do IATA (2013). Contudo, a grande maioria das matérias perigosas pode ser
transportada em aeronaves, desde que devidamente embaladas e em conformidade com as
exigéncias legais vigentes.

Mas, as substancias perigosas ndo se resumem apenas aos produtos Obvios
apresentados nas diversas classes deste manual. Algumas expedi¢6es poderdo conter matérias
perigosas escondidas, camuflando e ocultando perigos eminentes. Nestas situacdes toda a
documentacédo relativa a este tipo de encomendas terd de ser cuidadosamente verificada e
analisada a fim de se detetar a carga perigosa oculta. Ainda poderdo existir outras substancias
de uso domestico ou ferramentas que, quando misturadas ou concentradas poderdo,
igualmente, representar perigos eminentes. Os produtos de higiene pessoal sdo um desses
exemplos, cujo risco costuma ser desvalorizado por ndo aparentar qualquer tipo de ameaca,
mas que continua a representar um perigo elevado, embora escondido.

Relativamente ao aspeto normativo, o transporte aéreo de mercadorias perigosas na
Unido Europeia (UE), é objeto de regulamentacdo na Subparte R do anexo Il do
Regulamento (CEE) n.° 3922/91, do Conselho, de 16 de dezembro de 1991, relativo a
harmonizacdo de normas técnicas e dos procedimentos administrativos no setor da aviagédo
civil, alterado pelos Regulamentos (CE) n.os 2176/96, da Comissdo, de 13 de novembro de
1996, 1069/1999, da Comissdo, de 25 de maio de 1999, 2871/2000, da Comisséo, de 28 de
dezembro de 2000, 1592/2002, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15 de julho de
2002, 1899/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 12 de dezembro de 2006,
1900/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de dezembro de 2006, 8/2008, da

3 Ver Anexo I, Figura 4
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Comisséo, de 11 de dezembro de 2007, 216/2008, do Parlamento Europeu e do Conselho, de
20 de fevereiro de 2008 e Regulamento (CE) n.° 859/2008, da Comissdo, de 20 de agosto de
2008.

No que diz respeito a legislacdo portuguesa, o transporte aéreo de mercadorias
perigosas é definido no Regulamento 500/2012 do INAC, de 18 de dezembro (Ver Anexo IllI),
que refere que o transporte aéreo de mercadorias perigosas deve ser efetuado nas condigdes
estabelecidas no Anexo 18 a Convencéo sobre a Aviacdo Civil Internacional; na Subparte R
do Anexo 11l do Regulamento (CEE) n.° 3922/91, do Conselho, de 16 de dezembro de 1991,
na Gltima redacdo que Ihe foi dada pelo Regulamento (CE) n.° 859/2008, da Comissédo, de 20
de agosto de 2008; no DL n.° 289/2003, de 14 de novembro, alterado pelo DL n.° 208/2004,
de 19 de agosto; no proprio regulamento; na ultima edi¢do efetiva das Instru¢des Técnicas
para 0 Transporte Seguro de Mercadorias Perigosas por Via Aérea, incluindo os suplementos
e adendas, previstas no Documento n° 9284-AN/905 da Organizagdo da Aviagdo Civil
Internacional (OACI), aprovadas e publicadas por decisdo do Conselho da Organizacéo
Internacional da Aviacdo Civil; na ultima edicdo efetiva do Dangerous Goods Regulations,
aprovado e publicado pela IATA Dangerous Goods Board; e ainda, nas normas contidas em
regulamentacdo complementar, em concreto, no Regulamento n°® 368/2009, de 11 de agosto,
do INAC, I. P., publicado no Diario da Republica, 2.2 série, n.° 161, de 20 de agosto.

3.2 Correios e Seguranca

A seguranca dos passageiros, tripulacdes, aeronaves e aeroportos, depende muito da
eficacia do rastreio do correio que é introduzido nos pordes dos avibes. Este processo tornou-
se num assunto muito sério se se tiver em linha de conta a seguranca durante o Voo, ou 0S
varios tipos de ameacas e perigos que poderdo ser desencadeados pelo terrorismo através do
correio aéreo.

Para preservar a seguranca da aviacao civil tornou-se fundamental, também ao nivel
dos correios, a utilizacdo de novos equipamentos de raio X, combinados com sistemas de
detecdo de explosivos produzidos pela alta tecnologia, que permitem a detecdo atempada de
matérias perigosas ou proibidas, possibilitando niveis de seguranca cada vez mais elevados e

eficazes.
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Os Correios desde muito cedo compreenderam o risco e a dimensdo deste tipo de
ameacas e passaram a interiorizar cada vez mais o valor da seguranga. Facto corroborado por
E4, que na sua entrevista, referiu que “com uma historia de quase cinco séculos de existéncia
os Correios sempre prezaram e acarinharam a seguranca das suas instalagcdes, dos seus
trabalhadores e dos bens e valores que Ihes sdo confiados.” Para além disso, salientou que “a
cultura de seguranca sempre fez parte do universo CTT, desde os primordios do servico
postal, tendo sido reforcada com o aparecimento do correio aéreo”, dando como exemplos “0S
sacos selados, introdugdao de AV7’s e cartas de aviso, que visavam uma maior Seguranca e
controlo do correio expedido por avido.”

Esta exigéncia no que respeita a seguranca é defendida por E4, que afirma que “0S
correios foram cumprindo e implementando todos os normativos de seguranca exigidos pelas
entidades nacionais e internacionais de seguranca da aviagdo civil,” instalando “no principal
Entreposto Postal Aéreo do Pais, no Aeroporto de Lisboa, equipamentos de raio X para
rastreio de todo o correio aéreo a expedir para as transportadoras aéreas nacionais e
estrangeiras.”

Aponta ainda E4 que “os Correios portugueses fazem o rastreamento a 100% de todo
0 correio aéreo expedido”, acrescentando ““ que Portugal foi um dos primeiros paises do

mundo a implementar o screening de objetos postais.”

3.2.1 Os CTT e a Seguranca da Aviacao Civil

Com o novo quadro global de ameacas a aviagéo civil, também os CTT tém vindo a
confrontar-se com enormes desafios no dominio da seguranca, obrigando-se a alterar o seu
modus operandi e fazendo grandes investimentos em equipamentos de rastreio do correio
aéreo, evitando assim que objetos proibidos sejam introduzidos no circuito postal, 0 que poria
em perigo vidas humanas, aeronaves e aeroportos.

Acresce ainda que, sendo os CTT grandes geradores de correio aéreo a escala global,
e que a entrada em vigor do “Regulamento (CE) n° 300/2008 e do seu Regulamento de
execucdo (UE) n° 185 de 2010, e respetivos regulamentos de alteracdo, estabeleceram a
cadeia segura de abastecimento (security supply chain), no ambito da carga e correio aéreos”
(ED).

Este entrevistado salienta ainda que “a complexidade da logistica associada a carga e

correio aéreos, exige uma robusta sustentacdo de regras, as quais visam assegurar que a carga
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e correio podem ser transportados tanto em voos de passageiros como em voos cargueiros.”, o
que implica que os CTT, “enquanto intervenientes na cadeia segura, devem cumprir o
normativo europeu em vigor, fomentando a responsabilizacdo securitaria e contribuindo,
assim, para a seguranca do transporte aéreo.” (E1).

Ou seja, os Correios ao fazerem parte da cadeia segura de abastecimentos (Crozier &
Friedberg) — como Agente Reconhecido -, constituida por uma rede interativa de pessoas,
tecnologias e processos dirigidos a seguranca e eficiéncia das operacbes de aviacdo, sdo
obrigados a cumprir todas as exigéncias de seguranga no que toca a contratacdo de pessoal,
quer no recrutamento, quer na formacdo; seguranca das suas instalacGes; embalagem de
objetos e encomendas; armazenamento e transporte de correio aéreo entre os centros de
tratamento e o aeroporto; etc.

Nesta perspetiva, e sendo os CTT uma entidade credenciada, aprovada e auditada
pela ANSAC - a quem a autoridade confia e confere um determinado estatuto -, passaram a
fazer parte do novo paradigma da seguranca da aviacdo civil, o da «Seguranca por
Camadas», que envolve carga e correio aéreo, passageiros, tripulacdes e aeronaves, etc. A
ideia chave deste modelo de seguranca € a de que, se uma camada for penetrada ou destruida,
ainda persistem outras camadas que continuam a servir de barreiras protetoras, garantido deste
modo a eficacia da seguranca do transporte aéreo.

Na mesma linha de pensamento, E2, na sua entrevista, afirma que “os CTT, como
geradores de trafego ndo podem deixar de se empenhar na luta contra situacdes de risco para a
aviagdo.” O entrevistado salienta ainda que ‘“acompanhar as preocupacdes associadas a
seguranca da aviacdo é parte da sobrevivéncia dos CTT como entidade envolvida na cadeia
de transporte aéreo.”

De notar que a UPU- que envolve mais de 190 paises, incluindo Portugal - sentiu
necessidade de colaborar no reforco da seguranca de todos aqueles que viajam de aviao,
aproximando-se dos organismos mundiais da aviacdo civil. E2, na sua entrevista, considera
que “esta ideia de colaboragdo foi bem entendida pela UPU quando se aproximou dos
organismos internacionais ICAO e IATA.” Pois, note-Se, SO assim, por esta via, saird
reforcada a seguranca da aviacdo civil, que passard a ver o correio aéreo, ndo como uma
potencial ameaca, mas sim, como um produto seguro, que pode ser transportado para

qualquer parte do mundo pelas transportadoras aéreas, com total seguranca e confianca.
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3.3 A Emergéncia da Normatividade

Relativamente ao campo normativo, E1 refere que a seguranca da aviagdo civil é
regulamentada por ‘“regras internacionais estabelecidas no ambito da Convengdo sobre
Aviacdo Civil Internacional, assinada em Chicago, em 7 de dezembro de 1994 e ainda, no
contexto da UE, por normas comuns de seguranca emitidas pela Agéncia Europeia para a
Seguranca da Aviagido (AESA).”

Porém, segundo o mesmo entrevistado, “as relagdes aeronduticas com paises
terceiros (extra-UE), sdo regulamentadas por Acordos bilaterais sobre Transporte Aéreo,
negociados pelos Estados-Membros (EM) ou pela Comissdo Europeia em nome dos EM.”
Estas regulamentagdes “integram disposi¢des especificas sobre seguranca da aviacdo civil,
em que as partes nesses acordos se obrigam a atuar em conformidade com as disposicdes
sobre seguranca da aviacdo estabelecidos pela Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional
(OACI) e com o direito da Unido Europeia ” Todavia, “no que respeita ao transporte de carga
e correio em servigos aéreos nao regulares provenientes ou com destino a paises terceiros é
aplicavel legislacdo nacional e comunitaria especifica, a qual assenta nas referidas normas
comuns internacionais de seguranca da aviagdo da OACL.” (E1).

Ou seja, a seguranca da aviacdo civil obedece a um conjunto de normas
internacionais, europeias e nacionais, extremamente exigentes, que definem as
responsabilidades dos diversos atores envolvidos no transporte aéreo. Estas normas,
relembrando o controlo burocratico de Weber, contém especificacfes de procedimentos de
seguranca para 0 correio e carga aérea, para as aeronaves, para 0S aeroportos e para todas as
entidades credenciadas pela autoridade competente.

Assim sendo, E3, é da opinido que “sé ¢ possivel confiar na seguranca quando todos
0s intervenientes acatam as normas que regem o sistema e desempenham adequadamente a
sua fungdo”, ou seja, a confianga numa cadeia segura de abastecimento a aeronaves — pilar
essencial da seguranca da aviacdo civil — sO é possivel quando todas as entidades
intervenientes se assumem como parte de um sistema regido por normas que as mesmas

conhecem e que, simultaneamente, as vincula e as beneficia.
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3.3.1 Legislacao aplicavel a Seguranca da Aviacao Civil

As primeiras normas internacionais que regulamentam a aviagdo civil remontam ao
periodo pds-Primeira Guerra Mundial, onde a soberania do espaco aéreo sobre os territorios
dos estados ficou garantida numa conferéncia internacional em Paris, no ano de 1919. Nesse
ano, também foram criadas a Associacdo Internacional de Trafego Aéreo e a Comissdo
Internacional para a Navegacdo Aérea, esta Ultima constituida unicamente por Estados
soberanos. Posteriormente, e segundo Duque (2012), ja no periodo pds-Segunda Guerra
Mundial, esta Comisséo foi substituida pela Organizacdo da Aviacao Civil Internacional, mais
precisamente, quando a Convencdo de Chicago realizada a 7 de Dezembro de 1944, prop0s a
sua criacdo aos Estados-membros das Nacdes Unidas, tornando-a numa das suas agéncias
especializadas.

Presentemente, esta instituicdo transnacional e intergovernamental conta com 191
Estados membros e esta incumbida de criar as condigdes de seguranca para O
desenvolvimento da aviacdo civil internacional. No prosseguimento desta sua funcao,
compete-lhe ainda, estabelecer e uniformizar as regras internacionais para o transporte aéreo.
Neste contexto, os regulamentos que elabora sdo acrescentados a Convencdo fundadora como
anexos, estando sujeitos a constantes alteracoes.

E de referir ainda que, a nivel global, a OACI, produziu um conjunto de normas
internacionais associadas a seguranca da aviacdo civil - Anexo 17 da Convencdo de Chicago -
que ainda hoje vigoram. Este documento refere-se a protecdo e seguranca de passageiros,
equipas de bordo, pessoal de terra e publico em geral, contra atos de interferéncia ilicita na
aviacdo civil. Apesar de ser um documento de legislacdo geral sobre seguranca da aviacao
civil é seguido por todos os paises membros da OACI.

Ao nivel europeu, a propria UE promoveu iniciativas de modo a acompanhar e
adaptar o seu quadro juridico as regras internacionalmente definidas pela OACI. Neste
contexto, a Conferéncia Europeia da Aviacdo Civil (CEAC) reuniu pela primeira vez no ano
1955, com a participacao de 19 Estados europeus, que ja eram membros da OACI. O objetivo
principal desta Conferéncia foi o de promover a coordenacdo e expandir a utilizacdo do
transporte aéreo intraeuropeu.

No entanto, as fun¢Ges da CEAC s&o essencialmente consultivas, sendo as suas

conclusdes e recomendacdes sujeitas a aprovagdo dos governos. No campo normativo e
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partindo do Anexo 17, a CEAC fez uma converséo deste Anexo num documento europeu -
DOC 30-, que contém todas as recomendagdes sobre seguranca da aviacdo civil ao nivel da
UE. Nesta perspetiva, foram emanados documentos cruciais para a seguranca da aviagao civil

a nivel europeu, ainda em vigor, nomeadamente:

" O Regulamento (CE) n° 300/2008, de 11 de margo, que estabelece as regras
comuns para a protecdo da aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita, que
ponham em causa a seguranca da aviacao civil. Estabelece, igualmente, a base
para uma interpretacdo comum do anexo 17 da Convengdo de Chicago, sobre
Aviacdo Civil Internacional. Este regulamento veio impor a cada Estado membro
da UE um PNSAC; um Programa Nacional de Seguranca para cada operador
aeroportudrio, transportadora aérea e entidade que aplique normas de seguranca
da aviagdo; e, por ultimo, um Programa Nacional de Controlo de Qualidade de
Seguranca da Aviacdo Civil (PNCQSAC) em cada Estado-Membro.

" O Regulamento (CE) n° 272/2009, de 2 de abril, que visa estabelecer medidas
gerais destinadas a complementar as normas de base comuns, definidas no Anexo

ao Regulamento (CE) n° 300/2008, de 11 de margo, tendo em vista:
1. Autorizar os métodos de rastreio - parte A do Anexo;
2. Proibir determinada categoria de artigos - parte B do Anexo;

3. Estabelecer critérios para a concessdo de acesso ao lado ar e as zonas

restritas de seguranca - parte C do Anexo;

4. Autorizar os métodos de inspecdo de veiculos, controlo da seguranca das

aeronaves e verificacdo da seguranca das mesmas - parte D do Anexo;

5. Estabelecer critérios para o reconhecimento da equivaléncia das normas de

seguranca de paises terceiros - parte E do Anexo;

6. Determinar as condi¢cbes em que a carga € 0 correio sdo rastreados ou
sujeitos a outros controlos de seguranca, e estabelecer o processo de
aprovacao/designacao dos agentes reconhecidos, expedidores conhecidos e

avencados - parte F do Anexo;
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7. Estabelecer as condi¢bes em que o correio e 0s materiais das transportadoras
aéreas sdo rastreados ou submetidos a outros controlos de seguranca - ponto
G do Anexo;

8. Definir critérios para o rastreamento ou outro tipo de controlos das
provisdes do aeroporto e de bordo, bem como determinar o processo de
aprovacdo ou designacdo de fornecedores reconhecidos/conhecidos - parte
H do Anexo;

9. Estabelecer critérios para a defini¢cdo dos espacos criticos das zonas restritas
de seguranca - parte | do Anexo;

10. Definir os critérios para o recrutamento dos elementos que irdo aplicar ou
irdo ser responsaveis pela aplicacdo dos rastreios, controlos de acesso ou
outros controlos de seguranca. Estabelece igualmente critérios para o
recrutamento dos instrutores, assim como 0s métodos de formacdo desses
técnicos e das pessoas para as quais serdo emitidos cartdes de identificacéo

aeroportudria/tripulante - parte J do Anexo;

11. Estabelecer as condicdes em que podem ser aplicados procedimentos de
seguranca especiais ou isen¢fes dos controlos de seguranca - parte K do

AnNEXo.

" O Regulamento (UE) n° 185/2010, de 4 de margo, que vem estabelecer as medidas
de execucdo das normas de base comuns para a protecdo da aviagdo civil contra
atos de interferéncia ilicita, que possam ameacar a seguranca da aviacao civil.
Estabelece, igualmente, um conjunto de medidas gerais que complementam as

normas de base comuns (ver Anexo 1V).

. A Decisdo C(2010)774 de 13 de abril [ndo publica], estabelece medidas
pormenorizadas para a aplicacdo das normas de base comuns no dominio da
seguranca da aviacdo civil. Neste contexto, contém as informacGes a que se refere
0 artigo 18° alinea a), do Regulamento (CE) n° 300/2008, de 11 de margo
[informacdo classificada] ou seja, estabelece as medidas e 0s procedimentos que

complementam o Regulamento (UE) n° 185/2010, de 4 de marco.
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Ainda a nivel europeu, a ECAC é responsavel pela organizacdo de inspecdes e
auditorias aos aeroportos dos paises membros, para verificar se estdo a cumprir com 0s
normativos de seguranca por si emanados.

A nivel nacional, cada pais teve de implementar as normas internacionais tendo em
consideracdo as leis nacionais. No caso portugués, a nossa Constituicdo da Republica no seu
artigo 8°, relativo ao Direito internacional, refere no ponto 1, que “as normas e 0s principios
do direito internacional geral ou comum fazem parte integrante do direito portugués”
(Constituicdo da Republica Portuguesa, 2005, p. 27). No ponto 3 do mesmo artigo, determina
ainda que “as normas emanadas dos Orgdos competentes das organizagdes internacionais de
que Portugal seja parte vigoram diretamente na ordem interna, desde que tal se encontre
estabelecido nos respetivos tratados constitutivos.” (Idem). E no ponto 4 revela também que
“as disposicdes dos tratados que regem a Unido Europeia e as normas emanadas das suas
instituicbes, no exercicio das respetivas competéncias, sdo aplicaveis na ordem interna, nos
termos definidos pelo direito da Unido [...] ” (Idem). Deste Ultimo ponto retira-se que estes

regulamentos da UE passam a vigorar no nosso ordenamento juridico interno.
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Capitulo 4

Transporte Aéreo e Controlo
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4.1 A Abertura do Espaco Aéreo

O crescimento acentuado de voos de longa distancia entre diferentes paises obrigou a
criacdo de varios regulamentos e politicas conducentes ao desenvolvimento da aviacao civil
internacional, principalmente, através de acordos bilaterais que estimularam e permitiram uma
maior abertura dos mercados a livre concorréncia. Contudo, conforme refere E8 na sua
entrevista, “a publicacdo e ado¢do a 24 de outubro de 1978 da lei The Airline Deregulation
ACT, regulamentou a abertura aos mercados do transporte aéreo com a consequente
estimulacdo da concorréncia dos mercados, através da liberalizagdo do preco das tarifas, rotas,
horéarios e livre concorréncia privada e alterou profundamente todo o sistema do transporte
aéreo.”

Facto corroborado por E3, que ¢ da opinido que ndo s6 “passaram a existir mais
opcodes de escolha para quem viaja ou até mesmo, para quem pretende enviar carga ou correio
aéreo”, mas também “‘passaram a existir mais voos associados a um nimero cada vez maior
de operadoras aéreas.” Por conseguinte, segundo o mesmo, com mais operadoras, mais voos €
maiores possibilidades de escolha “¢ natural que os pregos das tarifas tendem a baixar.”

Segundo D"Alfonso, Malighetti & Redondi'* (2011) estas politicas tiveram a sua
génese na Convencdo de Chicago, realizada no ano de 1944. No inicio deste processo
negocial, os EUA eram favordveis a uma regulamentacdo a «céu aberto», contudo, a
Inglaterra ambicionava um mercado muito mais organizado e ordenado, pelo que foram
necessarios varios anos de negociacbes e entendimentos que culminariam com a
implementacdo das chamadas «8 liberdades do ar».

Ao nivel do continente europeu, e com o fim da Segunda Guerra Mundial a soberania

dos Estados sobre 0s seus espacos aéreos ainda se mantinha demasiado fechada e rigida,

4 D’ Alfonso, T., Malighetti, P. & Redondi, R. (2011). The pricing strategy of Ryanair. In C. Walsh & Airline
Industry Strategies, Operations and Safety, New York: Nova Science Publishers, Inc. In Almeida, C. (2012).
Aeroportos hub, spoke e bases operacionais. Revisdo de conceitos. Artigo apresentado no XII Congresso
Panamericano de Escolas de Hotelaria, Turismo e Gastronomia, Brasil.
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permitindo apenas que um pequeno nimero de companhias de aviagdo pudesse operar num
tdo restrito grupo de paises. Posteriormente, com a entrada em vigor em 1957, do Tratado de
Roma, que constituiu a CEE, surgiu a necessidade de dotar a Europa de uma politica comum
de transportes que, obrigatoriamente teria de envolver o transporte aéreo.

Porém, s6 em 1987, com a entrada em vigor do Ato Unico que veio alterar muitas
disposicdes do Tratado de Roma e que visava a criacdo do grande mercado de 1992, é que se
deram os primeiros passos no sentido da criagdo de um mercado interno para o transporte
aéreo. Foi a partir deste momento que o Conselho decidiu criar o denominado Pacote dos
Transportes Aéreos, que passou a ser considerado como um dos primeiros pilares normativos
associado a politica comum de transporte aéreo.

Estes pacotes desempenharam um papel de crucial importancia na liberalizacdo do
transporte aéreo, nomeadamente com a adog¢ao do denominado “3° Pacote, de 23 de julho de
1992, [que] integrando trés Regulamentos comunitarios, permitiu a liberalizagcdo dos servigos
aereos intracomunitarios” e possibilitou “ a aboligdo das restrigdes quantitativas na exploragao
das rotas intercomunitarias” (E1).

Neste contexto, nunca serd demais referir que a abertura do mercado aéreo europeu
teve um enorme impacto na industria do transporte aéreo, especialmente, pelo aumento
exponencial de trafego. Para o Conselho Econdémico e Social (CES) “este aumento de trafego,
em que a liberalizacdo €, em simultaneo, causa e efeito, tem consequéncias econdémicas
significativas com impacto em todos os sectores da atividade econémica.” Em simultaneo, “o
aumento das frequéncias dos operadores regulares europeus nas principais rotas, em virtude
da liberalizacdo tem originado uma reducdo de precos e um aumento das facilidades de

transporte para os consumidores.” (CES, 2008, p. 9).

4.1.1 Transporte Aéreo e Liberalizacdo

O conceito de servigo publico pode ser entendido como um conjunto de atividades ou
servicos idealizados e criados pelo poder do Estado soberano, operando sob a sua
responsabilidade, até mesmo quando a sua exploracdo € delegada em terceiros — entidades
privadas -, visando a satisfacdo de necessidades e promoc¢do do bem-estar dos seus cidadaos,
0s utentes. Porém, este conceito aplicou-se durante muito tempo, particularmente, as
atividades que funcionavam em rede tais como, fornecimento de agua, eletricidade, gas,

servicos postais e de telecomunicagdes, transportes aereos, etc.
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Apesar da abertura dos mercados a concorréncia multiplicar as escolhas dos
consumidores e das empresas, estimulando a economia em geral, 0os servi¢os publicos
costumavam estar muito mais protegidos da concorréncia do que as restantes atividades
econdmicas na maioria dos paises.

Mantendo esta filosofia de servi¢o publico a Comissdo Europeia nunca interferiu nas
atividades destes servicos, essencialmente, por os considerar da exclusiva responsabilidade e
competéncia dos seus Estados Membros.

Porém, a partir de 1990, a Comissdo mudou a sua postura de atuacdo e passou a
assumir um papel mais ativo, orientado para a liberalizacdo destes servicos, ou seja, apesar de
reconhecer a sua importancia e a necessidade de 0s capacitar para o cumprimento da sua
missdo, também considerou ser uma mais-valia para este setor a sua abertura a concorréncia.
Assim, uma diretiva comunitaria, ja referida anteriormente neste trabalho, conduziu os
Servicos postais portugueses, entre outros, ao mercado liberalizado e concorrencial. Deste
modo, os dois primeiros mercados a serem abertos a concorréncia a nivel europeu foram o
mercado das telecomunicacdes e 0 mercado dos transportes aereos.

Neste contexto, e conforme Coltman®® (1989), a liberalizacdo do transporte aéreo
consistiu num simples processo de libertacdo das transportadoras aéreas dos dominios e
controlos estatais. Este facto, de acordo com E4, para além de estimular “a abertura do espaco
aéreo mundial, europeu, e até mesmo nacional, contribuiu decisivamente para que mais
operadores aéreos competissem entre si.” Declaracdo corroborada por E5, que defende que ““ a
liberalizacdo trouxe maior concorréncia ao transporte aéreo e por essa via maior rapidez”,
para além de que “passaram a existir mais voos e horarios mais diversificados, o que
proporcionou uma maior facilidade/rapidez” para quem viaja, ou para aqueles que pretendem
enviar/receber correio ou carga aérea.

Relativamente a Europa, e antes da liberalizacdo, o0s transportes aéreos
caracterizavam-se por um forte relacionamento entre as companhias aéreas e 0s proprios
governos, na maioria das situacGes detentores exclusivos dos capitais destas empresas,
também denominadas de «companhias de bandeira». Nesse periodo, e segundo Pinto (2010),

0 simbolo da bandeira constituia o elemento mais visivel da identificacdo nacional, onde o

5 Coltman, M. M. (1989). Introduction to travel & tourism - An international approach. New York: Van
Nostrand Reinhold. In Teles, S. (2006). Fatores determinantes na definicdo da estratégia de uma companhia
aérea. Dissertacdo apresentada ao Departamento de Turismo da Universidade da Madeira para obtencéo do grau
de mestre, orientada pela professora doutora Maria Manuela M. S. Sarmento Coelho, Funchal.
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poder aéreo se materializava no aparelho, como simbolo evolutivo da tecnologia, e na
bandeira nacional, que incorporava o poder e a soberania do Estado.

Assim, para reforcar ainda mais esta ligagdo entre o transporte aéreo e o Estado, “nos
primeiros anos da aviacdo comercial, fazia parte do habitus da entrada de um avido no taxi-
way de um pais estrangeiro, a colocag¢do das bandeiras do pais de origem e do pais visitado”
(Pinto, 2010, p. 482). Esta realidade esteve patente desde o inicio da aviacdo comercial, onde
os Estados se serviam das transportadoras aéreas para complementarem as suas ambicdes
imperialistas de soberania, principalmente, como um meio eficaz para chegar aos seus
dominios coloniais.

A nivel nacional, e no dominio da soberania, a criagdo de uma companhia aérea que
estabelecesse a ligacdo ao vasto Império Portugués era de extrema importancia. “Todas as
parcelas do vasto e cobicado Império Portugués se unirdo mais: a distancia entre elas tera
diminuido de mais de 80%. Assim, Mocambique ficard a 6 dias de viagem, Angola a 4, a
Guine a 2, etc.. Hoje de barco, levam-se 30 (?) dias para ir de Lisboa a Lourengo Marques.”
(Pinto, 2010, p. 354).

Acresce ainda que, nessa época a grande maioria das transportadoras aereas
constituia-se como propriedade dos proprios governos, também, por razdes de defesa nacional
e de seguranca, ou seja, a qualquer momento e em caso de guerra os seus aparelhos poderiam
ser requisitados pelo Estado para o desempenho de funcGes militares. Deste modo, 0s
governos para além de disporem totalmente das companhias aéreas, também estabeleciam o
controlo de todas as suas rotas. Por conseguinte, a nivel intraeuropeu, foram estabelecidos
acordos bilaterais entre diversos governos onde se determinava o controlo das entradas e a
capacidade das rotas. Eram, igualmente negociados, 0s precos das tarifas sob os auspicios da
IATA.

No continente europeu, e segundo Coutinho (2008), o Tratado de Roma celebrado
em 1957, dotou a Europa de uma politica comum de transportes que previa a eliminacdo das
discriminacGes nacionais, acompanhada pela implementacdo de um conjunto de regras
comuns aos varios Estados Membros. Contudo, e considerando o nivel de especialidade e
especificidade do transporte aéreo, associado a falta de técnicos habilitados, o Tratado nada
referia sobre as orientaces que poderiam ser seguidas neste importante meio de transporte.
“E por isso, a aviagdo civil, durante cerca de trés décadas, ficou de fora da construcdo

europeia.” (Coutinho, 2008, p. 208).
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A luz desta realidade, continuou a vigorar o regime de acordos bilaterais entre
Estados soberanos, ja referido anteriormente, e posteriores acordos entre estes e as respetivas
companhias de «aviagdo de bandeira», geralmente detidas e financiadas pelas entidades
estatais. Ou seja, o transporte aéreo era gerido por principios monopolistas, 0 que entrava em
contradicdo com a abertura dos mercados a livre concorréncia. “Deste modo, eram os Estados
e as suas companhias de aviagdo que estabeleciam, a seu bel-prazer, as regras de exploracao
das capacidades disponiveis e, nalguns casos, da partilha das receitas obtidas nos respetivos
percursos ou rotas.” (Coutinho, 2008, p. 209).

Nesta perspetiva, e segundo o mesmo autor, foi precisamente por razdes de carater
protecionista que se verificaram 0s maiores desvios nas condicdes de exploragdo das rotas
aereas no interior do continente europeu, com reflexos nefastos para todos os seus cidad&os.
“Apenas como mero exemplo, diremos que era possivel encontrar tarifas mais caras num
determinado percurso intraeuropeu do que numa viagem transatlantica para os Estados Unidos
da América.” (Coutinho, 2008, p. 209). E, relativamente a Portugal, este autor lamenta que,
ainda hoje, apesar da liberalizacdo do transporte aéreo, existam situacées de monopélio algo
semelhantes, dando como exemplo a existéncia de “tarifas aéreas mais caras de Lisboa para o
Porto e Regides Auténomas, do que para algumas cidades europeias.” (Coutinho, 2008, p.
209).

Finalmente, e segundo o Comunicado da Comissdo das Comunidades Europeias
(COM, 2002), ap6s muitos anos de negociacdes associadas ao processo de desregulamentacédo
na Europa, foram implementadas, de uma forma faseada, um conjunto de medidas que
visavam, num primeiro momento, uma progressiva eliminacdo dos acordos bilaterais
regulados pela Convencdo de Chicago e, num segundo momento, a criacdo de um mercado
interno europeu. Alias, foram estas medidas que originaram o quadro juridico comunitario
que conduziu a liberalizacdo do transporte aéreo, nomeadamente, atraves da regulacdo das
regras de licenciamento e das normas aplicaveis as tarifas de passageiros, carga e correio
aéreo. Contudo, s6 em 1 de abril de 1997 é que ficou concluido todo este processo que,
segundo o COM (2002), possibilitou as transportadoras aéreas beneficiar de maior autonomia
na fixacdo das tarifas e aceder a novas rotas anteriormente vedadas a concorréncia.

O término deste processo transformou todas as companhias aéreas da Comunidade,
independentemente do Estado-membro a que pertenciam, em transportadoras aéreas
comunitarias, com direitos iguais de acesso a todo o mercado interno europeu e com

responsabilidades iguais face a lei vigente. Estas novas medidas vieram permitir as
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companhias aéreas existentes o livre acesso aos mercados anteriormente fechados, bem como

0 surgimento de novas transportadoras aéreas com base nestes novos principios e regras.

4.1.2 A Rapidez na Industria do Transporte Aéreo

Um outro fator de extrema importancia no mundo da aviacdo, e que nunca podera ser
olvidado, tem a ver com a rapidez proporcionada pelo transporte aéreo, cada vez mais
conotada com as expetativas das sociedades dos Estados modernos e desenvolvidos.

Porém, ndo é simples definir um conceito de rapidez no transporte aéreo que gere
consensos entre profissionais da aviacgao civil. Contudo, apesar do vasto leque de vantagens
que este meio de transporte oferece “a rapidez é a razao principal que leva os exportadores e
importadores a utilizarem a via aérea, de modo a poderem competir nos mercados
internacionais” (Coutinho, 2008, p. 110).

No entanto, a rapidez também pode resultar do nimero de rotas e da quantidade de
concorrentes que operam num dado mercado, ou seja, segundo E6, o proprio processo de
liberalizacdo revelou que “mais concorréncia e mais rotas resultaram em mais solugdes (e
muitas vezes mais baratas), menores tempos de rotacéo (escala), e consequentemente menores
tempos entre as partidas e os destinos finais.”

Mas, esta evolucdo do transporte aéreo no sentido da rapidez foi acontecendo ao
longo do tempo, principalmente, atraves das grandes invencdes e inovagdes que foram
surgindo no campo da aviacdo, acompanhadas, ainda assim, de algumas inquietacdes ao nivel
da seguranca. Nesta perspetiva, E1 sugere que “a rapidez e a seguranca deverdo ser
equilibradas com a adocdo de medidas de facilitacdo, as quais visam agilizar a operacdo da
industria do transporte aéreo, face as exigéncias das medidas de seguranca” fazendo reparar
que estas medida de seguranca “estdo em permanente mutagao com vista a mitigar a ameaca
e reduzir o risco.”

Como consequéncia, segundo Pinto (2010), a compressdo do espaco e do tempo
aproximou a superficie terrestre em resultado da velocidade atingida pelo avido, consolidando
a ideia de eficacia deste meio de transporte relativamente a todos os outros. Para este autor “o
termo emigrou da efficacitas ou da virtude, no caso, da virtude de percorrer espagos em tempo
reduzido até este momento ndo atingidos por qualquer outro meio de transporte.” (Pinto,
2010, p. 230).
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Quando se analisa a rapidez, ndo como um obstaculo a seguranga da aviacéo civil,
mas sim como um fator altamente positivo num mercado liberalizado e concorrencial,
constata-se, conforme refere E2, que, “a rapidez imprimida pela liberalizagdo do transporte
aereo nao se confunde com a «desregulamentagdo» vivida desde 1978 ”, dado que ndo parece
“que do ponto de vista da Security (combate a atos ilicitos) a rapidez tenha algum impacto
negativo”, antes pelo contrario, “a rapidez na aviagdo € vista como fator de qualidade.”

Neste dominio, nunca serd demais referir a importancia da concorréncia como uma
espécie de combustivel impulsionador da rapidez, porque, segundo E3, também ela “acelerou
0 ritmo das operacOes de seguranga [...] [e] ampliou os meios humanos e técnicos para se
poder dar resposta em tempo Util, a uma maior afluéncia de passageiros, mercadorias e correio
a industria do transporte aéreo.”

Assim sendo, e de acordo com E7, ndo se pode encarar a velocidade no transporte
aéreo como uma vulnerabilidade, porque “genericamente a aviagdo ja implica rapidez e os
proprios processos de controlo de seguranca a montante ja estdo preparados para dar resposta
a essa mesma rapidez.”

Ja no campo da carga aérea, e seguindo o pensamento de Coutinho (2008), foi
precisamente no inicio, quando os avifes iniciaram o transporte de carga e correio entre
aeroportos, que a projecdo da industria da carga aérea se consolidou, apoiada na rapidez e na
eficiéncia. A luz desta realidade “foi possivel verificar que a indéstria aerondutica teve
capacidade técnica e tecnologica para produzir avides capazes de triplicar - nalguns casos até
quadruplicar - a sua velocidade de cruzeiro.” (Coutinho, 2008, p. 109).

Simultaneamente, as grandes companhias de aviacdo especializadas no transporte de
correio e carga aérea foram promovendo a expansdo das suas rotas através do
desenvolvimento de novos métodos de trabalho assentes em novas tecnologias de
manuseamento de cargas, por forma a reduzirem drasticamente as demoras de baldeacdo e
encaminhamento das cargas que transportavam. Desta forma, criaram condi¢bes para
acelerarem a rapidez entre a aceitacdo das encomendas/mercadorias e a sua entrega aos

respetivos destinatarios.
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4.2 Controlo de Qualidade da Seguranca da Aviacéao Civil

Conforme ja referido anteriormente neste trabalho o transporte de passageiros correio
e carga aérea, a nivel global, foi grandemente beneficiado com o surgimento do avido,
contudo, este beneficio foi acompanhado de préticas criminosas associadas a atos de
interferéncia ilicita praticados contra a seguranca da aviacdo civil. Como tal, nunca sera
demais referir que foi a partir do momento em que a circulagdo de passageiros se tornou
possivel e acessivel a todos os utilizadores, incluindo terroristas, que as ameacas a aviagao se
traduziram num grave problema de seguranca mundial, que ainda persiste e tera de continuar
a ser controlado.

A luz desta realidade, é cada vez maior o nimero de especialistas, incluindo E3, que
defendem, que “o 11 de setembro de 2001 foi mais decisivo para a seguranca da aviacao
civil, que a manutencdo dos monopolios anteriores a liberalizagdo.” E para evitar futuros
episodios semelhantes, segundo opinido do mesmo, “a seguranca da aviacéo civil devera ser
cada vez mais partilhada por todos os intervenientes da chamada Cadeia Segura.” Assim
sendo, para que este processo se torne realmente efetivo “tera de haver um compromisso de
preservacdo da seguranca assumido por todos os intervenientes da Cadeia Segura, desde o
primeiro até ao Ultimo.”

Dito de outra forma, para E7, “a seguranca tem de ser compreendida, interiorizada e
posteriormente praticada por todos os intervenientes”, pois s6 assim se podera materializar em
toda a sua plenitude o novo paradigma da seguranca da aviacdo civil - o da chamada
Seguranca por Camadas. Por conseguinte, segundo E3, “a ideia chave deste modelo de
seguranca, € a de que, se uma camada € penetrada ou destruida, continuam a existir mais
camadas que servem de barreiras protetoras”, garantindo e preservando a seguranca do
transporte aéreo.

Porém, e para além destas interioriza¢fes da seguranca, extremamente importantes,
o elevado grau de ameacas a que estd sujeito o transporte aéreo obrigou a que todos o0s
Estados-membros da UE tivessem o seu Programa Nacional de Controlo de Qualidade da
Seguranca da Aviacdo Civil (PNCQSAC). Neste aspeto, o desenvolvimento, implementacéo e
manutengdo do PNCQSAC devera assegurar e consolidar o Programa Nacional de Seguranca

da Aviagdo Civil (PNSAC) do proprio pais.
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Como tal, o PNCQSAC (2012), visa promover e garantir o cumprimento da
regulamentacdo da aviacdo civil, determinando um grau de controlo de qualidade de
seguranca razoavel e extensivel a todas as entidades envolvidas.

O PNCQSAC (2012) refere, também, que a Autoridade Nacional de Seguranca da
Aviacdo Civil (ANSAC) ¢ responsavel pela implementacdo das politicas e dos procedimentos
relativos a conducdo de investigacGes, inspecOes, auditorias de seguranca e testes de
seguranca, através do PNCQSAC.

Neste dominio, e segundo 0 PNCQSAC (2012), a ANSAC, devera:

o Acompanhar o cumprimento e implementacdo do PNSAC, tendo sempre presente
0 tipo e a natureza das operagdes, 0 nivel de ameaca, estado da implementacéo e

outros elementos que possam necessitar de uma monitoriza¢do mais continuada;

o Elaborar relatério anual a enviar a Comissdo Europeia, onde constam as medidas
tomadas e as acOes praticadas no ambito da seguranca da aviagéo civil, tendo em
vista 0 cumprimento do acervo normativo nacional e comunitario.
Simultaneamente, devera enviar um ponto de situacdo, em forma de relatorio

sobre a seguranca dos aeroportos e aerédromos nacionais;

o Comunicar a Comissdo e aos auditores as melhores préaticas relativamente aos
programas de controlo de qualidade e as metodologias para a realizacdo de

auditorias;

o Nos termos do Anexo 17 sobre a Convencdo da Aviacdo Civil Internacional,
devera informar a Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI) sobre as
diferencas identificadas no ambito das normas da seguranca da aviacao civil, nos

termos do artigo 83° da Convencdo sobre a aviacao internacional;

o Dar apoio a todas as organizagdes internacionais das quais Portugal seja Estado
membro ou contratante, no ambito das atividades de controlo da conformidade

efetuadas por essas organizacoes.

Nesta perspetiva, sera possivel, através das auditorias e inspe¢des ao cumprimento
dos requisitos técnicos e legais em vigor, identificar e avaliar o grau de cumprimento da
qualidade da seguranca praticada pelas entidades/organizac6es auditadas.

Assim, todas as instituicGes e organizacOes ligadas a aviacdo civil - expedidores

avencados, transportadores, expedidores conhecidos, agentes reconhecidos, handlers e
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companhias aéreas - tém de ter um programa de seguranca para a sua atividade e para as suas

instalacoes.

4.2.1 Controlo da Conformidade da Seguranca da Aviagao Civil

As atividades de controlo da conformidade da seguranca da aviacdo civil séo
executadas de acordo com o PNCQSAC (2012) e realizadas de forma sucessiva e
proporcional, relativamente as correces de falhas e as medidas de execu¢do. Como tal,

deverdo obedecer a seguinte sequéncia de etapas:

o Aconselhamento e recomendacoes;
o Adverténcias formais;
o Imposicdes;

o Penas administrativas e agdes judiciais.

Contudo, a ANSAC pode suprimir uma ou varias destas etapas, principalmente, no
caso de as deficiéncias serem graves ou reincidentes.

Nesta perspetiva, para medir o nivel de cumprimento das medidas de seguranca
exigidas pelos normativos nacional, comunitario e internacional, é utilizada uma classificacéo

que obedece aos seguintes graus de conformidade:

" Cumpre inteiramente;

" Cumpre, mas melhorias sdo recomendaveis;
. N&o cumpre;

. N&o cumpre, com insuficiéncias graves;

. Né&o aplicavel;

= Néao confirmado.

Segundo 0 PNCQSAC (2012), através das auditorias a seguranca da aviacgdo civil a
ANSAC averigua se as instituicGes/organizacGes ligadas a aviacdo civil, incluindo os
Correios, estdo a cumprir ou ndo com o0s normativos de controlo da seguranca. Para dar
resposta a esta exigéncia o diretor do Gabinete de Facilitacdo e Seguranca tem de definir e
aprovar um plano de auditorias.

Neste contexto, uma auditoria pode ser entendida como uma diligéncia/

procedimento para constatar até que ponto 0S requisitos técnicos e legais estdo a ser
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cumpridos. As auditorias sdo efetuadas por auditores/inspetores especialistas para
desenvolverem atividades da conformidade da seguranca a nivel nacional em nome da
respetiva autoridade competente.

Durante as auditorias, sdo delegados nos auditores/inspetores um conjunto de
poderes associados ao exercicio das suas fungdes, de modo a poderem lidar com situac6es de
ameacas iminentes a seguranca da aviacdo. Como tal, tais poderes poderdo incluir a detencdo
de aeronaves, bem como a suspensao de documentacdo de aviagdo. Contudo, a ANSAC alerta
que, os inspetores/auditores deverdo usar do bom senso para lidarem com situagdes em que 0
fator principal esta associado a seguranca de pessoas e bens.

Embora um auditor/inspetor ndo deva permitir que subsista, depois de identificada,
qualgquer ameaca a seguranca, é importante que a entidade ou organizacdo visada seja
alertada para os factos concretos e que lhe seja proporcionada a possibilidade de resolver a
situacdo voluntariamente.

Deste modo, e em sintonia com o PNCQSAC (2012), o tipo de auditoria €

estabelecido pela respetiva finalidade, podendo comportar os seguintes modelos:

o Auditoria de certificacdo: acontece sempre que uma entidade ou organizacdo
solicite a ANSAC o processo de certificacdo, para confirmagdo do

cumprimento dos requisitos legais;

o Auditoria complementar: € efetuada sempre que se verifiquem modificacdes
nos requisitos de certificacdo iniciais, mais precisamente, antes de ser

autorizada uma nova competéncia a uma determinada entidade ou organizacéo;

o Auditoria de rotina: é efetuada com a intencdo de avaliar a rotina dos
procedimentos de seguranca de uma entidade ou organizacao relativamente ao

exigido pelos normativos legais em vigor;

o Auditoria especifica: visa aferir, em determinado momento, questbes
especificas de seguranca, que ndo estejam associadas aos motivos que

originaram auditorias de certificacdo, rotina ou complementar.

O tipo de acBes de controlo da conformidade é estabelecido pelos respetivos
objetivos e ambito e podera incluir as seguintes categorias:
. Auditoria a seguranca: conforme ja referido anteriormente, é uma verificacdo

aprofundada de todas as medidas e procedimentos de seguranga, visando
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determinar se estdo a ser cumpridos todos os requisitos que fazem parte do
acervo normativo nacional, comunitério e internacional. Neste contexto, as
auditorias a seguranca deverdo ser sempre anunciadas as instituices ou

organizag0es visadas;

" Inspecéo: consiste na verificagcdo da implementacdo de um ou mais elementos
especificos - medidas e procedimentos de seguranca - por forma a determinar a

eficiéncia dos meios utilizados. Uma inspecao podera ser anunciada ou ndo;

" Investigacdo: é o apuramento de um facto relevante para a seguranca da
aviacdo civil ou de qualquer outro incidente de seguranca, através da qual se
procura explicar a sua causa, com o objetivo de evitar futuras repeticGes. As

conclusdes das acOes de investigacdo poderdo dar origem a processos judiciais;

" Inqueérito: & um balango das operagbes tendo em vista determinar as
necessidades de medidas complementares de seguranca. Inclui a identificagcdo
de zonas cinzentas e vulneraveis, que poderdo facilitar a pratica de atos de
interferéncia ilicita contra a seguranca da aviacéo civil. Neste contexto, devera
recorrer-se ao uso de medidas de protecdo compensatérias e proporcionais ao

grau de ameaca identificado;

" Teste: consiste na avaliacdo da performance da seguranca mediante a
simulacdo de um ou mais atos de interferéncia ilicita, através dos quais €

possivel testar a eficacia das medidas de seguranca implementadas.

Assim, e em conformidade com as normas vigentes, os testes podem abranger os
seguintes controlos de seguranca: rastreio de passageiros e bagagem de cabina; rastreio de
bagagem do pordo; rastreio da carga e correio; rastreio do pessoal e objetos transportados;
controlo de acessos a zonas restritas de seguranca; protecdo de bagagem de pordo; protecdo
da carga e do correio; e finalmente, protecdo das aeronaves.

O controlo da conformidade da seguranca depende muito da gravidade das ameacas,
da natureza e do tipo das operacfes, do grau de aplicacdo, e finalmente, dos resultados do
controlo interno a qualidade efetuado pelas entidades ou organiza¢des abrangidas.

Os Correios, na qualidade de agentes reconhecidos, estdo sujeitos aos controlos da
conformidade da seguranga, pelo menos uma vez em cada cinco anos, para
verificagdo/confirmacdo do cumprimento de todos 0s requisitos de seguranca exigidos,

conforme Regulamento (CE) n° 300/2008, de 11 de marco e dos seus atos de execugéo.
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Todas estas auditorias implicam sempre a realizacdo de um relatério final, ou seja,
um documento que resume os resultados da auditoria, incluindo, quando aplicavel, as a¢des
corretivas efetuadas em relacdo aos registos de resultados emitidos durante a auditoria. Como
tal, o relatorio devera ser uma descricdo factual da auditoria e nunca poderd incluir

afirmagdes, sugestdes ou recomendacdes subjetivas.

4.2.2 Controlo de Correio e Carga Aérea

O correio e a carga aérea estdo sujeitos a um controlo ou rastreio antes de serem
introduzidos nos pordes dos avides. Este controlo visa, através da aplicacdo de meios técnicos
e humanos, identificar artigos perigosos e proibidos na aviacdo civil, ndo permitido que os
mesmos ponham em risco a vida humana, as aeronaves e 0s proprios aeroportos.

Porém, a seguranca da aviacéo civil nunca alcancaria a eficacia se ndo se apoiasse
em regras de controlo capazes de dissipar incertezas, perigos e ameacas. Na opinido de E1,
essas regras “assentam na responsabilizacdo securitaria dos varios intervenientes na cadeia
segura, na correta aplicacdo dos controlos de seguranca, na adequacdo dos métodos de
rastreio a natureza da carga e correio, e na adequada formacédo de todas as pessoas envolvidas
nessa cadeia segura.” Salientando ainda que “s6 o devido encadeamento destes pressupostos
pode garantir a seguranca do transporte aéreo.”

Nesta perspetiva, € reconhecido pelos especialistas, nomeadamente E7, que 0s
métodos de controlo aplicados as remessas de correio e carga aérea sdo mais que suficientes,
no entanto, “tera de haver ¢ uma consciéncia de seguranca em toda a linha operacional, caso
contrario os métodos perderdo toda a sua eficacia.”

Contudo, o Regulamento (UE) 185/2010, de 4 de margo, no ponto 6.2.1 (Anexo 1V)
refere, que os meios utilizados no rastreio de carga e correio deverdo ser os mais adequados
para a detecdo de artigos proibidos, tendo em consideracdo a natureza das remessas. Devem,
igualmente, ser suficientemente fidveis garantindo que a remessa ndo contém artigos
proibidos escondidos. Se o operador responsavel pelo rastreio ndo conseguir certificar-se de
gue a remessa ndo contém objetos proibidos, devera submeté-la a novo rastreio até obter um
resultado satisfatorio

Neste dominio, os métodos de rastreio permitidos pela Conferéncia Europeia da
Aviacdo Civil (CEAC) para a carga e correio aéreo — que consta na Decisdo C(2010)774, de

13 de Abril - sdo os seguintes:
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a)  Revista manual,

b)  Controlo visual;

c) Raios X;

d)  Equipamento de detecdo de metais;

e)  Sistema de detecdo de explosivos;

f)  Equipamento de detecdo de vestigio de explosivos;

g)  Caes detetores de explosivos.

O Regulamento (UE) n° 185/2010, de 4 de marc¢o, no seu artigo 6.1 (Ver Anexo 1V),

no que diz respeito aos controlos de seguranca, refere que toda a carga e correio aéreo
deverdo ser controlados/rastreados por um Agente Reconhecido, antes de serem carregados

nas respetivas aeronaves, exceto se:

a) Aremessa ja tiver sido submetida a controlos de seguranca, obrigatdrios, por um
Agente Reconhecido e protegida de interferéncias ndo autorizadas até ao

respetivo carregamento;

b) A remessa ja tiver sido submetida aos controlos de segurancga por um Expedidor

Conhecido e protegida de interferéncias ndo autorizadas até ao seu carregamento;

c) A remessa tiver sido submetida aos controlos de seguranca por um Expedidor
Avencado e protegida de interferéncias ndo autorizadas até ao respetivo

carregamento, desde que, ndo seja transportada em aeronave de passageiros;

d) A remessa estiver isenta de rastreio e tiver sido protegida de interferéncias ndo
autorizadas desde a sua identificacdo como carga aérea ou correio aéreo, até ao

respetivo carregamento.

Este mesmo regulamento refere ainda, no ponto 6.0.2, que sdo considerados artigos
proibidos nas remessas de carga e correio aéreo, todos 0s engenhos explosivos ou incendiarios
que ndo sejam transportados em conformidade com as regras de seguranca aplicaveis.
Acrescenta, também, no ponto 6.1.2 que, se existirem razdes para suspeitar que uma remessa
que ja foi sujeita aos controlos de seguranca foi adulterada ou indevidamente protegida de
interferéncias ndo autorizadas, desde 0 momento em que esses controlos foram efetuados, a
mesma devera ser novamente rastreada por um Agente Reconhecido, antes de ser introduzida
nos pordes das aeronaves. As remessas que aparentarem ter sido adulteradas de forma
significativa ou que sejam suspeitas, serdo tratadas como carga ou correio de alto risco, em

conformidade com o ponto 6.7 deste mesmo regulamento.
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Assim, pelo grau de responsabilidade que tém, todas as pessoas recrutadas para
executar ou para serem responsaveis pela execucdo de rastreios, controlos de acessos ou de
outros controlos de seguranca da aviacdo civil, deverdo ter concluido com éxito o respetivo
processo de recrutamento e formacdo, antes de serem autorizadas a executar controlos de

seguranga sem supervisao.
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Conclusao

O transporte aéreo continuara a ser um alvo de eleicdo para a pratica de atos
terroristas associados a campanhas de terror e violéncia. Porém, conforme ja foi referido
anteriormente, as ameacas ndo provém unica e exclusivamente de armas comuns, tais como
navalhas ou pistolas, ou, ainda, improvisadas, como facas das refeicdes ou objetos metalicos
da bagagem de mdo..., mas sim, e tendencialmente, de armas quimicas, bacterioldgicas e
radioativas, que, sem um controlo eficaz, muito facilmente se alastrariam pelo mundo através
do correio aéreo, criando um sério problema de seguranga mundial.

Perante este novo quadro mundial de ameacas a aviacao civil, também os CTT se
tém deparado com varios desafios no dominio da segurancga/controlo do correio aéreo, tendo
necessidade de, ndo s6 a alterar alguns procedimentos, mas também de investir em
equipamentos de seguranca, de modo a evitar que objetos proibidos sejam introduzidos no
circuito postal aéreo, pondo em perigo passageiros, aeronaves, aeroportos e até mesmo, em
casos de contaminacéo, cidades inteiras.

Tendo em conta esta probleméatica, o nosso trabalho de investigacdo empirica
teoricamente orientado, permitiu identificar os elementos chave para a constituicdo das
respostas as hipoteses formuladas, bem como as respetivas perguntas de investigacao
levantadas. Feita a revisdo da bibliografia e posterior analise de conteldo das entrevistas,
chega-se as seguintes conclusdes. Quanto a hipdtese 1, “a rapidez imprimida ao transporte
aéreo de correio e carga fragilizou a seguranca desse mesmo transporte”, encontrou-se COmMo
resposta a nao veracidade desta hipétese, ou seja, a rapidez no transporte aéreo € vista como
um fator extremamente positivo. Quanto mais rapido for um transporte, mais procurado e
valorizado se tornara - a rapidez na aviagdo € vista como um fator de qualidade. Por outro
lado, a rapidez obrigou ao redimensionamento dos meios técnicos e humanos afetos aos
controlos de seguranca, cada vez mais assentes nas novas tecnologias, visando uma maior
afluéncia de correio e carga aérea a industria do transporte aéreo, portanto, uma mais-valia
para a seguranca da aviacao civil.

Relativamente a hipdtese 2, “a liberaliza¢do incutiu maior rapidez e maior seguranga
ao transporte aéreo”, confirma-se a sua veracidade. A liberaliza¢do incutiu maior concorréncia

ao transporte aéreo e por essa via um maior nimero de voos e de operadores, que se
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materializou em maior renovagdo e modernizacédo das frotas, com efeitos muito positivos na
performance da rapidez e na seguranca do transporte aéreo. Porém, a liberalizacdo também
obrigou a criacdo de mais regras e maior disciplina nos controlos, o que acabou por
proporcionar uma maior seguranca a toda a cadeia operativa aérea.

No que concerne & pergunta secundéria 1, “a urgéncia exigida ao transporte aéreo de
correio e carga tornard a seguranca mais vulneravel?”, verificou-se que, quando se iniciou
esta investigacdo tudo indicava que a urgéncia no transporte aéreo seria uma grave ameaca a
seguranca da aviacdo civil, o que posteriormente se revelou ser falso. A urgéncia no
transporte aéreo de correio e carga tem sido acompanhada de grandes investimentos em meios
humanos - com mais elementos e maior exigéncia formativa - e em melhores ferramentas de
controlo de seguranca, nomeadamente, novos equipamentos de raios X - dual view - e novos
sistemas de detecdo de explosivos para melhorar, ainda mais, o controlo das remessas a enviar
para as aeronaves.

No que respeita a pergunta secundaria 2, “sera que a liberalizacdo influenciou a
rapidez e a seguranca do transporte aéreo?”. Aferiu-se que a liberalizacdo do transporte aéreo
foi extremamente positiva quer em temos de rapidez quer em termos de seguranca, ou seja,
ela trouxe maior concorréncia a industria do transporte aéreo e por essa via maior rapidez e
maior seguranca a aviacdo civil, através de controlos mais rigorosos exigentes e
regulamentados.

Para a pergunta central, “face a velocidade promovida pela necessidade de
comunicacdo rapida e pela liberalizacdo do transporte aéreo de correio e carga, sera que as
medidas de controlo sdo suficientes para garantir a seguranca desse mesmo transporte?”.
Tudo indica que sim. A propria rapidez no transporte aéreo obrigou ao redimensionamento
dos meios técnicos e humanos afetos aos controlos de seguranca. A criacdo da cadeia segura -
security supply chain -, apoiada e reforcada com novos métodos de rastreio e controlos de
seguranca no ambito do correio e carga aérea, veio reforcar ainda mais a seguranca do
transporte aéreo. Porém, a complexidade da logistica associada ao transporte de
correspondéncia e mercadorias por avido implicou uma robusta sustentacdo de regras
tendentes a assegurar que 0 correio e a carga aérea poderiam ser transportados com total
confianga e seguranca, tanto em voos de passageiros como em voos de carga.

Por outro lado, as regras de seguranca aplicadas ao controlo do correio aéreo
assentam na responsabilizacdo securitaria de todos os elementos envolvidos; na adequada e

eficaz aplicacdo dos controlos de seguranca; na adaptacdo dos processos de rastreio a
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especificidade do correio aéreo; e, por Ultimo, no ajustado treino e formacdo de todos o0s
trabalhadores envolvidos no ciclo operativo do correio aéreo.

Acresce ainda, que a existéncia da cadeia segura - parte integrante do novo
paradigma de seguranca da aviacdo civil - garante ao transporte aéreo uma espécie de
seguranca por camadas, ou seja, para além de envolver o controlo de passageiros, provisdes
de bordo, bagagem, etc., também envolve o controlo do correio aéreo. A grande vantagem
deste modelo de seguranca é a de que, se uma camada for penetrada ou destruida, ainda
existem mais camadas protetoras que continuam a proteger a seguranca do transporte aéreo.

Ainda assim, garantir uma seguranca a 100% ou atingir a chamada tolerancia zero,
parece ser uma missdo impossivel. No entanto, tudo indica que os Correios estdo cada vez
mais proximo deste objetivo.

Contudo, alguns especialistas estdo convictos que os métodos de seguranca
aplicados ao rastreio de correio e carga aérea ainda poderdo evoluir mais, apesar de
reconhecerem que os controlos atuais ja sdo muito bons. Por outro lado, também alertam para
o facto do controlo de seguranca de correio e carga aérea ser mais passivel de falhas
humanas, quando comparado com o rastreio de passageiros ou de bagagem. Isto, segundo 0s
mesmos, deve-se ao facto de o processo de controlo de correio e carga ser muito mais longo e

envolver uma cadeia de intervenientes extremamente numerosa.
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Glossario

Terminologia utilizada na seguranga da aviagéo civil

Agente Reconhecido — A transportadora aérea, 0 agente, o0 transitario ou qualquer outra
entidade que assegure os controlos de segurangca no que respeita a carga ou ao correio,
aprovados pela ANSAC e cujos dados constam da base de dados comunitaria de Agentes
Reconhecidos e Expedidores Conhecidos.

Aprovisionamento — Artigos prontos para consumo ou venda a bordo duma aeronave durante

0 VO0O.

Area de Carga — Todo o espaco e instalagbes destinadas ao manuseamento da carga,
incluindo plataformas, edificios de carga e armazéns e parques de estacionamento de

viaturas.

Area Esterilizada — Area que foi submetida a procedimentos de inspecdo e sujeita a
controlos de seguranca, para garantir que nao existe nenhum dispositivo ou objeto que

possa ser utilizado para a préatica de atos de interferéncia ilicita.

Area Publica — Area a qual o pablico tem acesso sem restri¢cdes, destinada a movimentagéo e

permanéncia de pessoas.

Area Reservada — Todas as 4reas de um aeroporto ou instalacdo de navegacdo aérea em que

0 acesso e permanéncia sdo condicionados.

Artigo Proibido — Objeto suscetivel de servir para praticar atos de interferéncia ilicita contra
a seguranca da aviacdo civil e que ndo tenha sido devidamente declarado e sujeito as

disposicoes legislativas e regulamentares em vigor.

Artigos proibidos na carga — Consideram-se artigos proibidos nas remessas de carga, 0s
engenhos explosivos e incendiarios montados que ndo sejam transportados de acordo com

as regras de seguranca aplicaveis.

Artigos proibidos no correio — Consideram-se artigos proibidos nas remessas de correio, 0s

engenhos explosivos e incendiarios, montados ou ndo, e 0s respetivos componentes.
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Assisténcia em escala — Servigos prestados num aeroporto a um utilizador, tal como descrito

no anexo da Diretiva da EU, relativa & prestacdo de servicos de assisténcia em escala.

Ato de Interferéncia llegal/llicita — Qualquer ato ou omissdo que coloque em perigo a
seguranga de uma aeronave, aeroporto, instalacdo de navegacdo aérea, tripulante,

passageiro e bens ou pessoas em terra, nomeadamente:

a) Violéncia realizada contra uma pessoa, a bordo de uma aeronave que, pela sua

natureza, constitua perigo para a seguranca de voo;

b) Dano numa aeronave que, pela sua natureza, constitua perigo para a seguranca de

VOO;

c) Colocagdo numa aeronave em servigo, por qualquer meio, de objeto ou substancia
capaz de destruir a aeronave, ou de Ihe causar danos que a incapacitem para o0 voo ou

que, pela sua natureza, constitua perigo para a seguranca de voo;

d) Destruicdo ou dano nas instalagdes, servicos e meios afetos a navegacao aérea ou
perturbacdo do seu funcionamento, quando tal ato, pela sua natureza, constitua

perigo para a seguranca de voo;

e) Comunicacdo de informacéo falsa, quando da mesma resultar perigo para a seguranca
duma aeronave, em voo ou no solo, dos passageiros, dos tripulantes, do pessoal de
terra e do publico em geral, num aeroporto ou em qualquer outra instalagdo

correlacionada com a aviacao civil; e
f) Utilizacéo ilegal e intencional de qualquer dispositivo, substancia ou arma para:

 Efetuar um ato de violéncia contra pessoas que cause ou seja suscetivel de

causar lesdes graves ou morte;

« Destruir ou causar danos nas instalacfes e servicos de um aeroporto ou numa

aeronave parqueada, se esse ato puser em perigo a seguranca do aeroporto.

Auditoria — Qualquer procedimento ou processo utilizado para o controlo do cumprimento
das normas e procedimentos de seguranca da aviagdo civil a nivel nacional, o qual pode

englobar auditorias a seguranca, inspecdes, inquéritos, testes e investigacdes.
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Auditoria a Seguranca — Verificacdo aprofundada de todos os aspetos das medidas e
procedimentos de seguranca, para determinar se estdo a ser aplicados de forma continua e

com um nivel constante.

Autoridade Nacional de Seguranca da Aviacdo Civil [ANSAC] - A autoridade responsavel
pela regulamentacdo, coordenacdo e supervisdo da aplicagdo do Programa Nacional de
Seguranca da Aviacdo Civil e demais regulamentacéo relevante.

Bagagem — Artigos de propriedade pessoal, de passageiros ou tripulantes duma aeronave,
transportados a bordo, mediante acordo com o transportador aéreo.

Bagagem Extraviada — Bagagem involuntéria ou inadvertidamente separada do passageiro
ou da tripulagéo.

Bagagem N&do Acompanhada — Bagagem despachada como carga, podendo ou nao ser

transportada na mesma aeronave com a pessoa a qual pertence.

Bagagem de Pordo Ndo Acompanhada — Bagagem aceite para ser transportada no porao

duma aeronave, a bordo da qual ndo se encontra o passageiro que a registou.

Carga Aérea — Os bens destinados ao transporte numa aeronave que nao sejam a bagagem, o
correio, o correio da transportadora aérea, 0 material da transportadora aérea e as provisoes

a bordo.

Carga Conhecida — Consignacdo de um Expedidor Conhecido, de um Expedidor Avencado
ou de um Agente Reconhecido de carga aérea, a qual foram aplicados controlos de
seguranca, ou consignacdo de carga desconhecida, a qual foi sujeita a controlos de

seguranca na fase de aceitacéo.
Carga Desconhecida — Carga que ainda ndo tenha sido submetida a controlos de seguranca.

Carta de Porte — Documento formal preparado pelo, ou sob, a responsabilidade do expedidor
e que atesta o contrato entre este e o transportador para o transporte de mercadorias por via

aérea.

Consignacao — Carga aérea, frete expresso, material de courier e correio.
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Consignador — Cliente, agente de carga aérea, companhia de courier ou outra organizacéo
que entrega carga, frete expresso, matéria de courier ou correio a uma transportadora aérea

para transporte.

Controlo de Acesso — Procedimento de seguranca que visa garantir que s6 pessoas, veiculos e
objetos autorizados podem ter acesso a uma area reservada.

Controlo de Seguranca — Conjunto de meios ou de métodos que visa impedir que pessoas e
veiculos ndo autorizados, armas, objetos ou substancias proibidas entrem, ou sejam

introduzidas, em zonas restritas, areas reservadas ou aeronaves.

Controlo de Seguranca da Carga — Acdo, que através de um conjunto de meios técnicos ou
de outro tipo, aplicada a carga, visa impedir que artigos proibidos para transporte como
carga ou cargas perigosas ndo declaradas, os quais possam ser utilizados para a pratica de
atos ilicitos, sejam transportados por via aérea.

Os métodos de rastreio permitidos séo:
a) Revista manual;
b) Rastreio com equipamento de raios-X;
¢) Equipamento para sistemas de detecédo de explosivos;
d) Cées detetores de explosivos;
e) Equipamento de detecdo de vestigios de explosivos;
f) Inspecéo visual; e

g) Equipamento de detecdo de metais.

Correio Postal — O despacho de correspondéncia e outros objetos, excluindo correio da
transportadora aérea, enviados por servicos postais e a eles destinados, em conformidade

com as regras da Unido Postal Universal.

Correio da Transportadora Aérea — O correio cujo remetente e cujo destinatario sdo ambos

uma transportadora aérea.

Courier — Documento ou pequenas encomendas para serem transportadas nas mesmas

condicdes do frete expresso ou para serem transportadas como bagagem de cabina.

Equipamento de Detecdo de Vestigios — Equipamento tecnoldgico ou combinagdo de

diversas tecnologias que sdo capazes de detetar quantidades muito pequenas (1/mil
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milionésimo de um grama), e de indicar, por meio de um alarme, material explosivo

contido na bagagem, ou outros artigos sujeitos a analise.

Equipamento de Seguranga — Equipamento destinado a ser utilizado, individualmente ou
como parte de um sistema, para detetar objetos e artigos que possam ser utilizados para a
prética de atos de interferéncia ilicita contra a seguranca da aviacao civil.

Expedidor Avencado — Expedidor de carga ou correio por conta propria cujos procedimentos
respeitam regras € normas comuns de seguranca suficientes para permitir o transporte

dessa carga em aeronaves de carga ou de correio em aeronaves de correio.

Expedidor Conhecido — Expedidor de carga ou de correio por conta propria cujos
procedimentos respeitam regras e normas comuns de seguranca suficientes para permitir
0 transporte de carga ou correio em qualquer aeronave, aprovados pela ANSAC e cujos
dados constem na base de dados comunitaria de Agentes Reconhecidos e Expedidores
Conhecidos.

Expedidor Desconhecido — Expedidor que ndo é reconhecido por uma transportadora aerea

ou por um Agente Reconhecido, que lhes entregue carga ou outra consignacao.

Facilitacdo — Conjuntos de medidas e procedimentos com o objetivo de facilitar o trafego
aéreo expedito entre Estados e eliminar atrasos desnecessarios do aviao, tripulacéo,
passageiros, carga e correio, no que se refere em especial a imigracdo, quarentena,

alfandega e autorizacGes.
Frete — Carregamento; coisa transportada (ver carga aérea).

Inquérito Pessoal — Verificacdo de identidade e do passado historico duma pessoa, incluindo
0 registo criminal, como parte da avaliacdo da sua aptiddo para aceder sem escolta as zonas

restritas de seguranca dos aeroportos.

Lado Ar — Zona de movimento dos aeroportos e seus terrenos e edificios adjacentes, ou parte

destes, e cujo acesso é controlado.
Lado Terra — Zona do aeroporto que nao é o lado ar e que inclui todas as areas publicas.

Material da Transportadora Aérea — O material cujo remetente e cujo destinatario séo

ambos uma transportadora aérea ou que é utilizado por uma transportadora aérea.
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Mercadorias Perigosas — Todo o artigo ou substancia que, quando transportado por via
aerea, possa constituir um risco importante para a salde das pessoas, para a seguran¢a do
V0o, para a integridade de bens ou preservacdo do ambiente.

Operador Aéreo — O mesmo que Transportadora Aérea.

Programa Nacional de Controlo da Qualidade da Seguranga da Aviagdo Civil
[PNCQSAC] - Documento aprovado pela ANSAC, que estabelece a politica e
procedimentos aplicaveis a conducdo de auditorias de seguranca, inspec¢des, investigacdes
e testes de seguranca, por forma a assegurar 0 cumprimento das normas, regulamentos,
métodos e procedimentos aplicAveis na prossecucdo dos objetivos da seguranca da

aviacao civil.

Programa Nacional de Seguranca da Aviacédo Civil [PNSAC] — Documento aprovado pelo
Estado Portugués, que estabelece a estrutura organizativa, o quadro de competéncias e as
responsabilidades cometidas as entidades intervenientes e especifica as normas,
regulamentos, métodos e procedimentos aplicaveis na prossecucdo dos objetivos da

seguranca da aviagéo civil.

Programa de Seguranca de Aeroporto — Documento elaborado pelo Aeroporto, no qual séo
detalhadas as medidas e procedimentos de seguranga por si implementados, no
cumprimento das suas responsabilidades estabelecidas no PNSAC e demais legislacao

relevante.

Programa de Seguranca de Agente Reconhecido — Documento elaborado pelo Agente
Reconhecido, no qual sdo detalhadas as medidas e procedimentos de seguranca por Si
implementados, no cumprimento das suas responsabilidades estabelecidas no PNSAC e

demais legislacao relevante.

Programa de Seguranca de Prestador de Servigo de Assisténcia em Escala — Documento
elaborado pelo Prestador, no qual sdo detalhadas as medidas e procedimentos de
seguranca por si implementados, no cumprimento das suas responsabilidades

estabelecidas no PNSAC e demais legislacdo relevante.

Programa de Seguranca de Transportadora Aérea — Documento elaborado pela

Transportadora Aérea, no qual sdo detalhadas as medidas e procedimentos de seguranga
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por si implementados, no cumprimento das suas responsabilidades estabelecidas no
PNSAC e demais legislacdo relevante.

Rastreio — Aplicacdo de meios técnicos ou outros, destinados a identificar e/ou detetar artigos
proibidos.

Reunido Prévia — Reunido realizada no inicio de um processo de certificacdo, com o objetivo
de orientar o requerente sobre as fases do processo, bem como sobre os requisitos
necessarios para a certificacao.

Sabotagem — Ato deliberado, ou omissdo, de interferéncia ilicita, contra a seguranca da
aviagéo civil, que foi perpetrado com a intengéo de causar danos ou a destrui¢éo de bens.

Sistema de Detecdo de Explosivos — Sistema ou combinacdo de diferentes tecnologias
capazes de detetar, e de indicar por meio de um alarme, o material explosivo contido na

bagagem, independentemente do material de que seja feita.

Terminal de Carga — Edificio onde a carga é armazenada e processada entre o seu transporte
terrestre e aéreo, ou vice-versa, e onde se encontram localizados os servigos que

permitem 0 Seu processamento.

Teste — Afericdo das medidas de seguranca da aviacdo civil, no ambito do qual a ANSAC
apresenta ou simula a intencdo de cometer um ato ilicito, com o objetivo de examinar a

eficicia e a aplicacdo das medidas de seguranca existentes.

Transportadora Aérea — Empresa de Transporte Aéreo titular duma licenca de exploragédo

valida, que efetua operacoes aéreas.

Zona (ou Area) Restrita de Seguranca — Lado ar do aeroporto cujo acesso é controlado a
fim de garantir a seguranca da aviacdo civil. Essas zonas incluem normalmente, entre
outras, todas as zonas de partida de passageiros, situadas entre 0s pontos de rastreio e a
aeronave, a plataforma, as zonas de processamento de bagagem, os terminais de carga, 0s

centros de correio e as instalacdes de limpeza e restauracdo do lado ar.

Fonte: Instituto Nacional de Aviacdo Civil http://www.inac.pt/SiteCollectionDocuments/
Facilitacao_Seguranca/ISAC_06_02_PROGRAMA_SEGURANCA_AR_EMENDA 2 22
DE Z11doc.pdf, consultado em 10 de agosto de 2013.
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Tema

Apéndice | — Guido da Entrevista

MODELO DO GUIAO DA ENTREVISTA

Correio, transporte aéreo e seguranca.

Objetivo

Pretende-se, atraves do questionamento a informantes privilegiados dar resposta a nossa
pergunta de investigacdo, bem como as respetivas hipoteses de trabalho.

Quadro 1 — Guido da Analise do Contelido das Entrevistas.

A) Nome:
Caraterizacdo Funcio profissional:
Rapidez B1 - Na sua perspetiva serd que a liberalizagio trouxe maior rapi-
B) dez ao transporte aéreo?
Entendimento do entrevistado Cortreio
sobre liberalizacio, seguranga e B2 - A seuver a rapidez imprimida pela liberalizacdo do transporte
normatividade, gquando aplica- Seguranca acreo tera fragilizado a seguranca da aviagdo civil?
das ao transporte aéreo, ao cor-
reio e a carga acrea. Liberalizagdo B3 - Tendo em conta a sua experiéncia, a legislagio aplicada a car-
ga e correio afreo sera suficiente para garantir e preservar a seguran-
Normatividade ¢a do transporte afreo?

9}

bre ameacas a aviacio civil e

ca existentes.

Conhecimento do inquirido so-

respetivos controlos de seguran-

Transporte acreo
Rapidez
Seguranca

Controlo

C1 - Na industria do transporte aéreo podemos considerar a rapi-
dez como nimiga da seguranga?

C2 - Os métodos de controlo/seguranca aplicados as remessas de
carga e correio acreo serfo suficientes para garantir a seguranca do
transporte acreo?

D)
Percecdo do inquirido sobre a
construgdo da instituicio CTT
e o fendmeno da seguranca da
aviagdo civil

Instituicio

Seguranca

D1 - Sendo os CTT grandes geradores de correio aéreo a escala
global, parece-lhe bem que esta empresa, para além de cumprir os
procedimentos de controlo obrigatérios, acompanhe as preocupa-
¢des associadas a seguranca da aviagio civil?

Fonte: Daniel Reis
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Pergunta de partida

Face a velocidade promovida pela necessidade de comunicacao rapida e pela liberalizagdo do
transporte aéreo de correio e carga, serd que as medidas de controlo sdo suficientes para
garantir a seguranca desse mesmo transporte?

Pergunta secundéria 1
A urgéncia exigida ao transporte aéreo de correio e carga tornara a seguranca mais
vulneravel?

Pergunta secundaria 2
Seré que a liberalizacdo influenciou a rapidez e a seguranca do transporte aéreo?

Hipdtese 1
A rapidez imprimida ao transporte aéreo de correio e carga fragilizou a seguranca desse
mesmo transporte.

Hipotese 2
A liberalizagdo incutiu maior rapidez e maior seguranca ao transporte aéreo.

Colocadas todas estas questdes chegamos ao fim da nossa entrevista, contudo, se acha que
algo pertinente ndao foi abordado agradecia que falasse sobre esse assunto, pois tal s iria
enriquecer o trabalho. Quero ainda agradecer a sua disponibilidade e participacao.

Obrigado
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Apéndice Il — Entrevista |

ENTREVISTADO 1

Dr. Luis Trindade dos Santos, Presidente do Conselho Diretivo do Instituto Nacional de
Aviacéo Civil, I.P.

Observagdes importantes:

e Antes de se iniciar a entrevista foi dado a conhecer ao entrevistado o tema da
investigacdo, bem como o0s objetivos que se pretendem alcangar com as questdes
colocadas ao longo da entrevista. Foi, igualmente, destacada a importancia que as
respostas dadas representam para 0 avango desta investigacdo, tendo sido evitados
quaisquer comentarios ou atitudes criticas relativamente as respostas apresentadas pelo
entrevistado;

e A entrevista foi finalizada com um agradecimento ao entrevistado pela sua excelente
colaboracdo e pela disponibilidade manifestada em participar nesta acdo de
investigacéo.

Seguem-se as questdes colocadas durante a entrevista, bem como as respetivas respostas:
1. Na sua perspetiva sera que a liberalizacao trouxe maior rapidez ao transporte aéreo?

A politica de liberalizacdo do transporte aéreo, em particular com a adoc¢éo do designado 3°
pacote, de 23 de julho de 1992, integrando trés Regulamentos comunitarios, permitiu a
liberalizacdo dos servigos aéreos intracomunitarios, assente em principios como, o livre
acesso ao mercado intracomunitario, a liberdade de estabelecimento e de circulacdo de
capitais relativamente as empresas de transporte aéreo, a abolicdo das restricdes
quantitativas na exploracdo das rotas intracomunitarias, o igual tratamento para o
transporte aéreo regular e ndo regular, regras comuns de licenciamento e certificacdo
técnica, bem como a liberdade de fixacdo de tarifas.

A Unido Europeia veio a adotar uma politica gradual e progressiva de modo a incrementar
0 mercado Unico europeu permitindo uma maior flexibilidade operacional das empresas
de transporte aéreo com beneficios para o consumidor, regulamentando ainda outras areas
relacionadas diretamente com o transporte aéreo (faixas horéarias, assisténcia em escala

ainda nos anos 90 e, mais recentemente a criacdo do céu Unico europeu e regulamentos
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relacionados com a determinacdo das taxas de rota e de terminal e os planos nacionais de
desempenho com objetivos fixados ao nivel do custo eficiéncia e da capacidade e a diretiva

sobre taxas aeroportuérias).

2. A seu ver a rapidez imprimida pela liberalizacdo do transporte aéreo tera fragilizado
a seguranca da aviacao civil?
A seguranga da aviacdo civil é regulamentada por regras internacionais estabelecidas no
ambito da Convencdo sobre a Aviacdo Civil Internacional, assinada em Chicago, em 7 de
dezembro de 1944 e ainda, no contexto da Unido Europeia, por normas comuns de
seguranca emitidas pela Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviacdo (AESA). As
relagdes aeronauticas com paises terceiros (extra-UE), sdo regulamentadas por Acordos
bilaterais sobre Transporte Aéreo, negociados pelos Estados-Membros (EM) ou pela
Comissdo Europeia em nome dos EM, que integram disposicdes especificas sobre
seguranca da aviacdo civil, em que as Partes nesses Acordos se obrigam a atuar em
conformidade com as disposiches sobre seguranca da aviacdo estabelecidas pela
Organizacao da Aviacédo Civil Internacional (OACI) e com o direito da Unido Europeia. A
existéncia de regras internacionais que exigem elevados padrdes ao nivel da seguranca da
aviacdo civil e a monitorizacdo pelas autoridades competentes do cumprimento dessas

mesmas regras, mantém a seguranca da aviagdo civil como uma prioridade no setor.

3. Tendo em conta a sua experiéncia, a legislacdo aplicada a carga e correio aéreo sera
suficiente para garantir e preservar a seguranc¢a do transporte aéreo?
O transporte de carga e correio em servigos aereos regulares com destino a paises terceiros
é regulamentado pelos Acordos sobre Transporte Aéreo referidos na resposta supra, em
que cada Parte num Acordo devera assegurar a aplicacdo efetiva dentro do seu territorio,
de medidas adequadas de protecdo e inspecdo. No que respeita ao transporte de carga e
correio em servicos aéreos nao regulares provenientes ou com destino a paises terceiros é
aplicavel legislacdo nacional e comunitaria especifica, a qual assenta nas referidas normas

comuns internacionais de seguranca da aviacdo da OACI.

4. Na induastria do transporte aéreo podemos considerar a rapidez como inimiga da
seguranca?

Na industria do transporte aéreo afigura-se mais adequado relacionar a questdo da

seguranga com a eficacia e eficiéncia a prestar pelas transportadoras aéreas no
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fornecimento de servicos aéreos internacionais. A rapidez e a seguranca deverdo ser
equilibradas com a adogéo de medidas de facilitacéo, as quais visam agilizar a operagédo da
industria do transporte aéreo, face as exigéncias das medidas de seguranca (as quais estao

em permanente mutagdo com vista a mitigar a ameaga e reduzir o risco).

5. Os métodos de controlo/seguranca aplicados as remessas de carga e correio aereo
serdo suficientes para garantir a seguranca do transporte aéreo?
A entrada em vigor do Regulamento (CE) n.° 300/2008 e do seu Regulamento de execugao
(UE) n.° 185/2010, e respetivos regulamentos de alteracéo, estabeleceram a cadeia segura
de abastecimento (security supply chain), no &mbito da carga e correio aéreos, a qual tem
vindo a ser reforcada com novos métodos de rastreio e controlos de seguranca a aplicar
pelos varios intervenientes na cadeia segura. A complexidade da logistica associada a
carga e correio aéreos, exige uma robusta sustentacdo de regras, as quais visam assegurar
que a carga e correio podem ser transportados tanto em voos de passageiros Como em vo0s
cargueiros. Essas regras assentam na responsabilizacdo securitaria dos varios
intervenientes na cadeia segura, na correta aplicacdo dos controlos de seguranca, na
adequacdo dos métodos de rastreio a natureza da carga e correio, e na adequada formacao
de todas as pessoas envolvidas nessa cadeia segura. SO o0 devido encadeamento destes

pressupostos pode garantir a seguranca do transporte aéreo.

6. Sendo os CTT grandes geradores de correio aéreo a escala global, parece-lhe bem que
esta empresa, para alem de cumprir os procedimentos de controlo obrigatorios,
acompanhe as preocupac0es associadas a seguranca da aviacgao civil?

Os CTT, enquanto geradores de correio aéreo a escala global e enquanto intervenientes na
cadeia segura, devem cumprir 0 normativo europeu em vigor, fomentando a

responsabilizacdo securitaria e contribuindo, assim, para a seguranca do transporte aéreo.

Lisboa 12 de Junho de 2013
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Quadro 2 — Analise do Conteudo da Entrevista 1, concedida pelo Dr. Luis Trindade dos Santos, Presidente do
Conselho Diretivo do Instituto Nacional de Aviacéao Civil, 1.P.

ANALISE DE CONTEUDO DAS ENTREVISTAS

VARIAVEIS ENTEEVISTADO (E1)

(...} 37 Pacote, de 23 de julho de 1992, integrando trés regulamentos comunitarios, per-
Liberalizacdo [mitin a liberalizaciio dos servigos acreos intracomunitarios (..

(...} a abolicdo das restrigdes gquantitativas na exploracfo das rotas intracomunitarias (...)

(.. A rapidez e a seguranca deverfio ser equilibradas com a adocfo de medidas de facili-
Rapidez*® tacdo. as guais visam agilizar a operacfo da indiastria do transporte aéreo, face as exi-
gencias das medidas de seguranca ()

(.. afimura-se mais adequado relacionar a questiio da seguranca com a eficacia e eficién-
Seguranga |cia a prestar pelas transportadoras aéreas no fornecimento de servicos aéreos internacio-

nais_ ()

(...) regras comuns de licenciamento e certificacfio tecnica (__.)

(...} criagdo do céu tnico ewropen e regulamentos relacionados com a determinacio das
taxas de rota e de terminal (.}

A seguranca da aviacdo civil € regulamentada por regras internacionais estabelecidas no
ambito da Convencio sobre Awiacfio Civil Internacional, assinada em Chicago, em 7 de
dezembro de 1944 e ainda, no contexto da UE, por normas comuns de seguranca emmiti-
das pela Agéncia Euwropeia para a Seguranca da Aviacio (AESA).

MNormas (.. JAcordos bilaterais sobre Transporte Aéreo, negociados pelos Estados-Membros (END)
ou pela Comissfiio Ewropeia em nome dos EM, que integram disposicdes especificas so-
bre seguranca da aviaciio civil (._.)

(...) as Partes nesses acordos se obrigam a atuar em conformidade com as disposicdes
sobre seguranca da aviacfio estabelecidos pela Organizacéo da Aviaciio Civil Internacio-
nal (OACT) e com o direito da Unifo Europeia (.__)

(...) Wo que respeita ao transporte de carga e correio em servigos acreos nio regulares
provenientes ou com destino a paises terceiros & aplicavel legislacfio nacional e comu-
nitaria especifica. a qual assenta as referidas normas comuns internacionais de segu-
ranca da aviacio da OQOACI.

(.. regras internacionais exigem elevados padrdes ao nivel da seguranca da aviacfo ci-
il & a monitorizacio pelas antoridades competentes do cumprimento dessas mesmas re-
gras (..}

Controlo (.. A existéncia de regras assentam na responsabilizacfio securitaria dos varios interve-
nientes na cadeia segura, na correta aplicacfio dos controlos de seguranca, na adeguaciio
dos métodos de rastreio a natuwreza da carga e correio, e na adeguada formacéo de todas
as pessoas envobidas nessa cadeia segura. SO o devido encadeamento destes pressupos-
tos pode garantir a seguranca do transporte asreo.

Regulamento {CE) n® 300/2008 e de seu Regulamento de execugdo (LUE) n” 185 de
2010, e respetivos regulamentos de alteracfio. estabeleceram a cadeia segmura de abaste-

cimento (security supply chain ), no ambito da carga e correio asreos ()

ios £ dds = istica associada a cargs io as s, exi 3 sta sus-
Correios A complexidade da logistica associada a carga e correio asreos, exige wma robusta sus
tentacio de regras. as quais visam assegurar que a carga e correio podem ser transpor-
tados tanto em voos de passageiros como em voos cargueiros. ()

Os CTT (...) enquanto intervenientes na cadeia segura, devem cumprir o normativo eu-
ropen em vigor, fomentando a responsabilizaciio securitaria e contribuindo, assim, para
a seguranca do transporte asreo.

= A variavel rapidez inchi a velocidade e comunicacfio rapida Fomnte: Daniel Reis
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Apéndice 111 — Entrevista Il

ENTREVISTADO 2

Dr? Zineb Tebbal Barracosa — Formadora/especialista em aviagéo civil e perita do INAC

Observagdes importantes:

e Antes de se iniciar a entrevista foi dado a conhecer ao entrevistado o tema da
investigacdo, bem como o0s objetivos que se pretendem alcangar com as questdes
colocadas ao longo da entrevista. Foi, igualmente, destacada a importancia que as
respostas dadas representam para o avango desta investigacdo, tendo sido evitados
quaisquer comentarios ou atitudes criticas relativamente as respostas apresentadas pelo
entrevistado;

e No final da entrevista foi perguntado ao entrevistado se queria colocar mais alguma
questdo pertinente sobre o tema;

e A entrevista foi finalizada com um agradecimento ao entrevistado pela sua excelente
colaboracdo e pela disponibilidade manifestada em participar nesta acdo de
investigacéo.

Seguem-se as questdes colocadas durante a entrevista, bem como as respetivas respostas:

1.

Na sua perspetiva a liberalizacéo trouxe maior rapidez ao transporte aéreo?

A liberalizacdo trouxe uma concorréncia entre as empresas que se traduziu numa
modernizacdo das suas frotas com vista a sua sobrevivéncia num mundo cada vez mais
agressivo do ponto comercial e consequentemente uma maior rapidez e conforto no

transporte aéreo.

. A seu ver a rapidez imprimida pela liberalizacdo do transporte aéreo tera fragilizado

a seguranca da aviacdo civil?

A rapidez imprimida pela liberalizacdo do transporte aéreo ndo se confunde com a
«desregulamentacdo» vivida desde 1978. A desregulamentacdo pode ter fragilizado o
transporte aéreo e a aviac¢do do ponto de vista da seguranca operacional «Safety». O espaco
aéreo cada vez mais congestionado pode aumentar o0s riscos de acidentes ou incidentes.
N&o me parece que do ponto de vista da Security (combate aos atos ilicitos) a rapidez tenha

algum impacto negativo.
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3. Tendo em conta a sua experiéncia, a legislacdo aplicada a carga e correio aéreo sera
suficiente para garantir e preservar a seguranca do transporte aéreo?
Os organismos internacionais e nacionais estdo atentos as questdes da Security e da Safety.
Setembro 2001 despertou as questfes sobre a fragilidade da seguranga no transporte da
carga e correio. Desde entdo muitas normas vieram regulamentar esta parte do transporte
aéreo. Sem duvida que a introducdo de rastreios antes da aceitacdo e na cadeia de
transporte terrestre vao reforgando a confianca da aviagéo.

4. Na induastria do transporte aéreo podemos considerar a rapidez como inimiga da
seguranca?
Como ja referi, a rapidez na aviagdo € vista como fator de qualidade. Os avibes da nova
geragdo cada vez mais rapidos, mais confortaveis e mais fiaveis, oferecem, do ponto de

vista da seguranca operacional (Safety) uma garantia de que ndo havera imponderaveis.

5. Os métodos de controlo/seguranca aplicados as remessas de carga e correio aereo
serdo suficientes para garantir a seguranca do transporte aéreo?
De acordo com as preocupacdes atuais — Combate aos atos ilicitos através de introducédo de
armas a bordo ou de carregamento de substancias perigosas- 0s métodos de rastreio feitos a
boca da aceitacdo da carga sdo um método seguro. Os programas de formacdo em toda a
linha do transporte, lancados pela UPU em colaboracdo com a ICAO e a IATA sdo prova
de que se caminha para a «tolerancia zero» na aceitacdo e transporte de produtos lesivos a

seguranca.

6. Sendo os CTT grandes geradores de correio aéreo a escala global, parece-lhe bem que
esta empresa, para alem de cumprir os procedimentos de controlo obrigatorios,
acompanhe as preocupac0es associadas a seguranca da aviacgao civil?

Os CTT, como geradores de trafego ndo podem deixar de se empenhar na luta contra
situacOes de riscos para a aviacdo. Acompanhar as preocupacoes associadas a seguranca da
aviacdo é parte da sobrevivéncia dos CTT como entidade envolvida na cadeia de transporte
aéreo. Esta ideia de colaboracao foi bem entendida pela UPU quando se aproximou dos

organismos internacionais ICAO e IATA.

Lisboa 12 de Junho de 2013
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Quadro 3 - Analise do Contetdo da Entrevista 2, concedida pela Dr® Zineb Tebbal Barracosa,
Formadora/especialista em aviag&o civil e perita do INAC

ANALISE DE CONTEUDO DAS ENTREVISTAS

VARIAVEIS

ENTREVISTADO (E2)

Liberalizacéo

() trouxe wma concorréncia entre as empresas que se traduzin numa moderni-
ragdo das suas frotas () e consequentemente wma maior rapidez e conforto no
transporte asreo.

Rapidez™

A rapidez imprimida pela liberalizacio do transporte agreo nfo se confunde com
a «desregulamentacdos vivida desde 197E.

MN&o me parece que do ponto de wista da Security (combate aos atos ilicitos) a
rapidez tenha algum impacto negativo.

(...} a rapidez na aviagio & vista como fator de qualidade.

Seguranca

A desregulamentacio pode ter fragilizado o transporte agreo e a aviacio do pon-
to de wvista da seguranca operacional «sqgfen «» ()

s organismos internacionais e nacionais estio atentos as questdes da Seceeiny
e da Sgfery. Setembro de 2001 despertou as guestdes sobre a fragilidade da se-
guranca no transporte de carga e correio.

Normas

Os organismos internacionais e nacionais estiio atentos as guesties Secirity e da
Safery. (...) Desde entio muitas normas vieram regulamentar esta parte do trans-
porte agreo.

A rapidez imprimida pela iberalizacio do transporte agreo nio se confunde com
a «desregulamentacios vivida desde 1978

Controlo

() a mtroducéo de rastreio antes da aceitacfio e na cadeia de transporte terrestre
vio reforcando a confianca da aviacdo.

(...} os meétodos de rastreio feitos a boca da aceitagdo de carga sdo um método
seguro.

(...) programas de formacio em toda a linha do transporte, lancados pela UPT
em colaboraciio com a ICAO e a[ATA sfo prova que se caminha para a «tole-
rancia zeros na aceitacdo e transporte de produtos lesivos a seguranca.

Correios

Os CTT. como geradores de trafego ndo podem deixar de se empenhar na huta
contra situacdes de risco para a aviacdo.

Acompanhar as preocupacdes associadas a seguranca da aviacdo e parte da sobre-
vivéncia dos CTT como entidade envobiida na cadeia de transporte agreo.

Esta ideia de colaboragéio foi bem entendida pela UPL quando se aproximou dos
organismos internacionais [CAQ e JATA

* A wariavel rapidez inclii a velocidade e comunicacio rapida Fownta: Danisl Reis
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Apéndice IV - Entrevista 111

ENTREVISTADO 3
Dr. Carlos Silva - Diretor de Seguranca do Aeroporto de Lisboa — ANA
Observagdes importantes:

e A entrevista foi feita no gabinete do entrevistado, a seu pedido;

e Antes de se iniciar a entrevista foi dado a conhecer ao entrevistado o tema da
investigacdo, bem como o0s objetivos que se pretendem alcangcar com as questdes
colocadas ao longo da entrevista. Foi, igualmente, destacada a importancia que as
respostas dadas representam para 0 avango desta investigacdo, tendo sido evitados
quaisquer comentarios ou atitudes criticas relativamente as respostas apresentadas pelo
entrevistado;

e No final da entrevista foi perguntado ao entrevistado se queria colocar mais alguma
questdo pertinente sobre o tema;

e A entrevista foi finalizada com um agradecimento ao entrevistado pela sua excelente
colaboracdo e pela disponibilidade manifestada em participar nesta acdo de
investigacao.

Seguem-se as questdes colocadas durante a entrevista, bem como as respetivas respostas:
1. Na sua perspetiva a liberalizacédo trouxe maior rapidez ao transporte aéreo?

Sim, claramente. Com a liberaliza¢do passaram a existir mais opg¢des de escolha para quem
viaja ou até mesmo, para quem pretende enviar carga ou correio aéreo. Nesta perspetiva e
em teoria, passaram a existir mais voos associados a um numero cada vez maior de
operadoras aéreas a operarem para 0s mesmos destinos. Como tal, havendo mais voos e
mais companhias aéreas a competirem entre si, € natural que os precos das tarifas tendem a
baixar, para além de se assistir a uma maior eficiéncia e rapidez de toda a cadeia

operacional ligada ao transporte aéreo.
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2. A seu ver a rapidez imprimida pela liberalizacdo do transporte aéreo tera fragilizado
a seguranca da aviagao civil?
Talvez ndo. Se é verdade que a liberalizagdo acelerou o ritmo das operagdes de seguranca
no transporte aéreo, também é verdade que a liberalizagdo ampliou 0os meios humanos e
técnicos para se poder dar resposta, em tempo Util, a uma maior afluéncia de passageiros
mercadorias e correio a industria do transporte aéreo. Neste contexto, podemos afirmar que
0 11 de setembro de 2001 foi mais decisivo para a seguranga da aviagdo civil, que a

manutengdo dos monopdlios anteriores a liberalizagéo.

3. Tendo em conta a sua experiéncia, a legislacdo aplicada a carga e correio aéreo sera
suficiente para garantir e preservar a seguranca do transporte aéreo?
Teria de analisar toda a legislacdo associada a carga e correio aéreo, 0 que ndo €
propriamente a minha area de atuacéo, pelo que prefiro ndo responder a esta questao.

4. Na induastria do transporte aéreo podemos considerar a rapidez como inimiga da
seguranca?

Acho que ndo, desde que seja acompanhada por mais meios humanos e técnicos.

5. Os métodos de controlo/seguranca aplicados as remessas de carga e correio aereo
serdo suficientes para garantir a seguranca do transporte aéreo?
E bom que sejam (sorrindo), sendo haveria fragilidades/vulnerabilidades ao nivel da

seguranca que colocariam em perigo o proprio transporte aéreo.

6. Sendo os CTT grandes geradores de correio aéreo a escala global, parece-lhe bem que
esta empresa, para aléem de cumprir os procedimentos de controlo obrigatorios,
acompanhe as preocupac0es associadas a seguranca da aviacgao civil?

Concordo plenamente, a seguranca da aviagdo civil devera ser cada vez mais partilhada por
todos os intervenientes da chamada “Cadeia Segura” (expedidor, transportador, agente
reconhecido, handler e transportador aéreo). Neste dominio, terd& de haver um
compromisso de preservacdo da seguranca assumido por todos os intervenientes da
“Cadeia Segura”, desde o primeiro até ao ultimo ou seja, SO € possivel confiar na segurancga
qguando todos os intervenientes acatam as normas que regem o sistema e desempenham
adequadamente a sua funcéo.

Por outro lado, os correios ao fazerem parte da “Cadeia Segura” (Agente Reconhecido)

passam a integrar por esta via 0 novo paradigma da seguranca da aviagéo civil ou seja, o da
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“Seguranca por Camadas” que, para além de envolver o controlo de passageiros, bagagem
e mercadorias, também envolve o controlo do correio aéreo. A ideia chave deste modelo de
seguranca € a de que, se uma camada é penetrada ou destruida, continuam a existir mais
camadas que servem de barreiras protetoras, garantido deste modo a preservacdo e

seguranca do transporte aéreo.

Lisboa 11 de Junho de 2013
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Quadro 4 — Andlise do Conteido da Entrevista 3, concedida pelo Dr. Carlos Silva, Diretor de Seguranca do
Aeroporto de Lisboa — ANA

ANALISE DE CONTEUDO DAS ENTREVISTAS

VARIAVEIS

ENTREVISTADO (E3)

Liberalizagio

(...) passaram a existir mais opgdes de escolha para quem viaja ou até mesmo, pa-
ra quem pretende enviar carga ou correio asreo.

(...) passaram a existir mais voos associados a wm munero cada vez maior de ope-
radoras aéreas (...

(...} € natural que os precos das tarifas tendem a baixar ()

Rapidez®

(...} acelerou o ritmo das operagdes de seguranca () amplion os meios humanos
e tecnicos para se poder dar resposta em tempo ntil, a uma maior afluéncia de pas-
sageiros, mercadorias e correio a indistria do transporte adreo.

Seguranca

(..) o 11 de setembro de 2001 foi mais decisivo para a seguranga da aviagio civil
que a matutencio dos monopaolios anteriores a liberalizacdo.

() a seguranca da aviacfo civil devera ser cada vez mais partilhada por todos os
intervenientes da chamada "Cadeia Segura” (..}

(...) tera de haver um compromisso de preservacdo da seguranca assumido por to-
dos os intervenientes da "Cadeia Segura”. desde o primeiro até ao ultimo (...

(...) "Seguranca por Camadas" (..} A ideia chave deste modelo de seguranca. € a
de que, se uma camada & penetrada ou destruida, continuam a existir mais camadas
que servem de barreiras protectoras (...}

MNormas

(...) s0 e possivel confiar na seguranca quando todos os intervenientes acatam as
nofmas que regem o sistema e desempenham adequadamente a sua funcéio.

Controlo

{...) o novo paradigma da seguwranca da aviagdo civil ou seja, o da "Seguranca por
Camadas" que para além de envolver o controlo de passageiros, bagagem e mer-
cadorias, também envolve o controlo do correio agreo.

Correios

Os Correios ao fazerem parte da "Cadeia Segura” (Agente Reconhecido) passam
a integrar por essa via o novo paradigma da seguranca da aviagdo cfvil ou seja o
da "Seguranga por Camadas" (_..)

* A variavel rapidez inchi a velocidade e comunicacio rapida Fonte: Daniel Reis
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Apéndice V — Entrevista IV

ENTREVISTADO 4
Dr. Mario Rodrigues Silva - Diretor de Seguranca dos CTT - Correios de Portugal SA
Observacdes importantes:

e A entrevista foi feita no gabinete do entrevistado, a seu pedido;

e Antes de se iniciar a entrevista foi dado a conhecer ao entrevistado o tema da
investigacdo, bem como o0s objetivos que se pretendem alcancar com as questdes
colocadas ao longo da entrevista. Foi, igualmente, destacada a importancia que as
respostas dadas representam para 0 avango desta investigacdo, tendo sido evitados
quaisquer comentarios ou atitudes criticas relativamente as respostas apresentadas pelo
entrevistado;

e No final da entrevista foi perguntado ao entrevistado se queria colocar mais alguma
questdo pertinente sobre o tema;

e A entrevista foi finalizada com um agradecimento ao entrevistado pela sua excelente
colaboracdo e pela disponibilidade manifestada em participar nesta acdo de
investigacao.

Seguem-se as questdes colocadas durante a entrevista, bem como as respetivas respostas:
1. Na sua perspetiva a liberalizacéo trouxe maior rapidez ao transporte aéreo?

Sem duvida que sim. A abertura do espaco aéreo mundial, europeu, e até mesmo nacional,
contribuiu decisivamente para que mais operadores aéreos competissem entre si nas novas
rotas liberalizadas. Todavia, esta competicdo entre transportadoras aéreas transformou-se
em mais vantagens para os utilizadores ou seja, para além de baixar o preco das tarifas
materializou-se numa maior eficiéncia e rapidez de toda a cadeia operacional ligada ao

transporte aéreo.

2. A seu ver a rapidez imprimida pela liberalizacdo do transporte aéreo tera fragilizado
a seguranca da aviacao civil?

Penso que ndo. Se é verdade que a liberalizagdo acelerou o ritmo das operagdes logisticas

do transporte aéreo ou seja, a velocidade a que os controlos de seguranca sdo feitos, quer
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ao nivel dos passageiros quer em termos de correio e carga aérea, também é verdade que a
concorréncia resultante da liberalizagdo obrigou a imposicdo de mais regras e maior

disciplina nos controlos de seguranga.

3. Tendo em conta a sua experiéncia, a legislacdo aplicada a carga e correio aéreo sera
suficiente para garantir e preservar a seguranca do transporte aéreo?
Penso que ndo, por duas razdes: primeiro, € impossivel garantir uma seguranca total ou
seja, a 100%; segundo, basta ver a quantidade de atualizaces associadas a legislacdo de
seguranca da aviacdo civil que continua a surgir. A titulo de exemplo, o Regulamento (UE)
185/2010 de 4 de margo, esta constantemente a ser atualizado.

4. Na induastria do transporte aéreo podemos considerar a rapidez como inimiga da
seguranca?

(Sorrindo) Esta resposta ja foi dada na pergunta 2.

5. Os métodos de controlo/seguranca aplicados as remessas de carga e correio aereo
serdo suficientes para garantir a seguranca do transporte aéreo?
Né&o sdo suficientes, mas sdo cada vez melhores. Se falarmos em termos de meios técnicos
e humanos podemos dizer que estamos no bom caminho. Todavia, com a introducdo de
novas tecnologias sera possivel atingir niveis de eficdcia muito mais elevados em termos

de controlo de seguranca.

6. Sendo os CTT grandes geradores de correio aéreo a escala global, parece-lhe bem que
esta empresa, para alem de cumprir os procedimentos de controlo obrigatorios,
acompanhe as preocupac0es associadas a seguranca da aviacgao civil?

Completamente de acordo. Com uma historia de quase cinco séculos de existéncia 0s
Correios sempre prezaram e acarinharam a seguranca das suas instalacdes, dos seus
trabalhadores e dos bens e valores que lhes sdo confiados. A cultura de seguranca sempre
fez parte do universo CTT, desde os primordios do servigo postal, tendo sido reforcada
com o aparecimento do correio aéreo (através dos sacos selados, introducdo de AV7’s e
cartas de aviso, que visavam uma maior seguranca e controlo do correio expedido por
avido). Posteriormente, os Correios foram cumprindo e implementando todos os
normativos de seguranca exigidos pelas entidades nacionais e internacionais de seguranca
da aviacdo civil. Neste contexto, instalaram no principal Entreposto Postal Aéreo do Pais,

no Aeroporto de Lisboa, equipamentos de raio x para rastreio de todo o correio aéreo a
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expedir para as transportadoras aéreas nacionais e estrangeiras (0s Correios portugueses
fazem o rastreamento a 100% de todo o correio aéreo expedido). Devo acrescentar ainda,
que Portugal foi um dos primeiros paises do mundo a implementar o screening de objetos
postais.

No tocante ao transporte de matérias perigosas pelo correio (Transport of Dangerous
Goods by Post) os CTT estdo incluidos num processo de formacdo (em curso), que visa
formar mais de 4 000 trabalhadores/colaboradores, cujo objetivo serd o de certificar esta
empresa junto da Autoridade Nacional de Seguranca da Aviacdo civil e da propria Unido
Postal Universal, como um operador autorizado a transportar matérias perigosas pelo
correio.

E regressando a sua pergunta, para além de me parecer bem que os CTT cumpram toda a
legislacdo de seguranca da aviagédo civil deverdo, igualmente, cumprir todos os controlos
obrigatorios exigidos. Contudo, para que estes procedimentos sejam executados com

eficacia os Correios nunca poderéo divorciar-se da seguranca da aviagéo civil.

Lisboa 12 de julho de 2013
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Quadro 5 — Andlise do Contelido da Entrevista 4, concedida pelo Dr. Méario Rodrigues Silva, Diretor de
Seguranga dos CTT, Correios de Portugal SA

ANALISE DE CONTEUDO DAS ENTREVISTAS

VARIAVEIS ENTREVISTADO (E4)

Liberalizagdo |A abertura do espago aérec mundial, europeu, e até mesmo nacional, contribuin de-
cisivamente para que mais operadores adreos competissem entre si (._.)

Todavia, esta competiciio entre transportadoras aéreas transformou-se em mais van-
Rapidez* tagens para os utiizadores ou seja, para além de baixar o prego das tarifas materiali-
zou-se numa maior eficiéncia e rapidez (..)

Seguranca (..) & mpossivel garantir uma seguranca total ou seja. a 100%.
gurang () € imp g gurang ja.

(...) basta ver a quantidade de atualizacGes associadas a legislacio de seguranca da
Normas aviacio civil que continua a surgir. A titulo de exemplo, o Regulamento (UE) 183
2010 de 4 de margo, esta constantemente a ser atualizado.

(... ) também & verdade que a concorréncia resultante da liberalizacdo obrigou a im-
posicdo de mais regras e mator disciplina nos controlos de seguranca.

Controlo
Se falarmos em termos de meios técnicos & humanos podemos dizer que estamos
no bom caminho Todavia, com aintroducio de novas tecnologias sera possivel
atingir niveis de eficdcia muito mais elevados em termos de controlo de seguranga.

A cultura de seguranca sempre fez parte do universo CTT, desde os primordios do
servigo postal, tendo sido reforcada com o aparecimento do correio agreo )

Posteriormente, os Correios foram cumprindo e implementando todos os normativos
de seguranca exigidos pelas entidades nacionais e internacionais de seguranca da avi-
acao civil.

Devo acrescentar ainda, que Portugal foi um dos primeiros paises do mundo a imple-
Correios mentar o screening de objetos postais.

(..} os CTT estio incluidos num processo de formacio (em curso), que visa formar
mais de 4000 trabalhadores/colaboradores, cujo objetivo sera o de certificar esta
empresa junto da Autoridade Nacional de Seguranca da Aviagfo Civil e da propria
Unido Postal Universal, como operador autorizado a transportar matérias perigosas
pelo correio.

(...) os Correios nunca poderdo divorciar-se da seguranca da aviacdo civil.

* A wvarigvel rapidez inchui a velocidade e comunicagio rapida Fomte: Daniel Reis
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Apéndice VI — Entrevista V

ENTREVISTADO 5

Dr. Rui Manuel Fialho Jacinto da DSI (Direcdo de Seguranca e Inspecdo da Groundforce)
no Aeroporto de Lisboa.

A Groundforce é uma empresa de handling portuguesa que surgiu com a privatizacdo dos
servicos de assisténcia em terra da TAP, em mar¢o de 2005. Opera atualmente no Aeroporto
de Lisboa, Porto, Madeira e Porto Santo, prestando assisténcia a mais de 150 companhias
aereas (informacéo retirada do site da empresa “http://www.groundforce. pt/”’, em 2 de julho
de 2013, as 21h00).

Observagdes importantes:

e Antes de se iniciar a entrevista foi dado a conhecer ao entrevistado o tema da
investigacdo, bem como os objetivos que se pretendem alcancar com as questdes
colocadas ao longo da entrevista. Foi, igualmente, destacada a importancia que as
respostas dadas representam para 0 avango desta investigacdo, tendo sido evitados
quaisquer comentarios ou atitudes criticas relativamente as respostas apresentadas pelo
entrevistado;

¢ No final da entrevista foi perguntado ao entrevistado se queria colocar mais alguma
questdo pertinente sobre o tema;

e A entrevista foi finalizada com um agradecimento ao entrevistado pela sua excelente
colaboracdo e pela disponibilidade manifestada em participar nesta acdo de
investigacao.

Seguem-se as questdes colocadas durante a entrevista, bem como as respetivas respostas:

1. Na sua perspetiva a liberalizacédo trouxe maior rapidez ao transporte aéreo?

A liberalizacdo trouxe maior concorréncia ao transporte aéreo e por essa via maior rapidez.
Com a liberalizacdo passou a existir maior oferta de ligacBes entre varios destinos ou seja,
passaram a existir mais voos e horarios mais diversificados, 0 que proporcionou uma maior

facilidade/rapidez de deslocacdo de um ponto para o outro.
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2. A seu ver a rapidez imprimida pela liberalizacdo do transporte aéreo tera fragilizado
a seguranca da aviagao civil?
N&o fragilizou a seguranga da aviagdo civil porque foram previstos todos o0s
enquadramentos dos espacos de seguranca entre aeronaves, e a rapidez obrigou ao

redimensionamento dos meios técnicos e humanos afetos aos controlos de seguranca.

3. Tendo em conta a sua experiéncia, a legislacdo aplicada a carga e correio aéreo sera
suficiente para garantir e preservar a seguranca do transporte aéreo?
H& legislacdo a mais (em tom sério), principalmente, aquela produzida pela Unido
Europeia. Ha drgdos juridicos que conhecem muito mal a realidade dos aeroportos e

continuam a produzir legislagdo sem nunca terem saido dos seus gabinetes.

4. Na induastria do transporte aéreo podemos considerar a rapidez como inimiga da
seguranca?
Acho que sim, porque pode motivar o ndo acautelamento de todos os procedimentos de

seguranca, e se isso acontecer todo o controlo de seguranca podera ser posto em causa.

5. Os métodos de controlo/seguranca aplicados as remessas de carga e correio aereo
serdo suficientes para garantir a seguranca do transporte aéreo?
Os métodos sdo mais que suficientes, agora, a “Cadeia Segura” é que devera ser
reformulada e muito mais auditada pelas entidades competentes, nacionais e

supranacionais. Os Expedidores Avencados também deverdo ser auditados.

6. Sendo os CTT grandes geradores de correio aéreo a escala global, parece-lhe bem que
esta empresa, para alem de cumprir os procedimentos de controlo obrigatorios,
acompanhe as preocupac0es associadas a seguranca da aviacgao civil?

Com certeza, 0s CTT para além de terem de cumprir todos os procedimentos de controlo
obrigatdrios em termos de seguranca, deverdo estar conectados com todos 0s patamares da
seguranca e possuirem assento em todos os foruns de discussao sobre seguranca da aviacao

civil.

Lisboa 2 de julho de 2013
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Quadro 6 — Analise do Contetdo da Entrevista 5, concedida pelo Dr. Rui Manuel Fialho Jacinto da DSI
(Direcgdo de Seguranca e Inspecdo da Groundforce) no Aeroporto de Lisboa.

ANALISE DE CONTEUDO DAS ENTREVISTAS

VARIAVEIS ENTREVISTADO (E5)

Liberalizacao |A liberalizacdo trouxe maior concorréncia ao transpotte aéreo e por essa via
maio rapidez.

Rapidez® |Com aliberalizagdo (_..) passaram a existir mais voos e horarios mais diversi-

ficados, o que proporcionou uma maior facilidade rapidez (..

Seguranca  |(..) agora, a Cadeia Segura ¢ que devera ser reformulada e muito mais audi-

tada pelas entidades competentes, nacionais e supranacionais.

Ha legilslacéo a mais, principalmente, aquela produzida pela Unido Europeia.
Normas
Ha orgdos juridicos que conhecem muito mal a realidade dos aeroportos e con-

tinuam a produzir legislagdo sem nunca terem saido dos seus gabinetes.

Controlo  |(_..) a rapidez obrigou ao redimensionamento dos meios técnicos e humanos

afetos aos controlos de seguranga.

() os CTT, para alem de terem de cumprir todos os procedimentos de controlo
Cotreios  |obrigatorios (...} deverdo estar conectados com todos os patamares da seguranca
e possuirem assento em todos os foruns de discussdo sobre seguranca da aviacio

crvil.

* A variavel rapidez inchui a velocidade e commumicacdo rapida Fonte: Daniel Reis
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Apéndice VII — Entrevista VI

ENTREVISTADO 6

Sr. Filipe Mauricio Oliveira Leite — Gestor de Seguranca da Aviacao Civil responsavel pela
Prosegur no Aeroporto de Lishoa

A Prosegur é a empresa que efetua os controlos de seguranga no Aeroporto de Lisboa,
nomeadamente, o rastreamento para acesso ao lado ar de passageiros, tripulacdes, provisoes
de bordo, carga e correio aéreo, viaturas, etc. Conta com mais de 600 efetivos para o
desempenho destas funcdes.

Outras observacgdes importantes:

Antes de se iniciar a entrevista foi dado a conhecer ao entrevistado o tema da
investigacdo, bem como os objetivos que se pretendem alcancar com as questdes
colocadas ao longo da entrevista. Foi, igualmente, destacada a importancia que as
respostas dadas representam para 0 avango desta investigacdo, tendo sido evitados
quaisquer comentarios ou atitudes criticas relativamente as respostas apresentadas pelo
entrevistado;

No final da entrevista foi perguntado ao entrevistado se queria colocar mais alguma
questdo pertinente sobre o tema;

A entrevista foi finalizada com um agradecimento ao entrevistado pela sua excelente
colaboracdo e pela disponibilidade manifestada em participar nesta acdo de
investigacao;

Nas respostas ao inquérito que se segue lé-se a opinido individual do gestor de
seguranca aeroportuaria Filipe Mauricio Oliveira Leite, que ndo representa (ou pode
ndo representar) necessariamente a opinido da empresa de seguranca privada para a
qual presta servico.

Seguem-se as questdes colocadas durante a entrevista, bem como as respetivas respostas:

1. Na sua perspetiva a liberalizacdo trouxe maior rapidez ao transporte aéreo?

Sim, a liberalizacdo acabou por trazer maior rapidez e mesmo fluidez ao transporte aéreo.

Mais concorréncia e mais rotas resultaram em mais soluc@es (e muitas vezes mais baratas),

menores tempos de rotagéo (escala), e consequentemente menores tempos entre as partidas

e 0s destinos finais.
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No que respeita aos agentes do segmento dos Transportes Aéreos, a liberacdo trouxe algum
impacto ao nivel da rentabilidade, o que obrigou as empresas a elevar a aposta nos ganhos
da eficiéncia, aqui por vezes (nem sempre nem em todos 0S casos) com consequéncias

negativas ao nivel do servico prestado aos passageiros.

2. A seu ver a liberalizacao do transporte aéreo tera fragilizado a seguranca da aviagéo
civil?
Sou da opinido que a liberacdo per si ndo fragiliza a seguranca da aviacdo civil. No
entanto, quando falamos de recursos humanos essa fragilidade pode em alguns casos
emergir.
A maior rapidez e menores tempos de rotagdo colocam pressdo sobre os operacionais dos
aeroportos, que se vVém obrigados a fazer “depressa e bem”, e ha pessoas que ndo se sentem
capazes de conciliar estas duas vertentes. Sempre que tal acontece, a seguranca da aviagao
civil acaba por sair de alguma forma fragilizada.
Cabe as entidades/empresas integrantes no sistema de seguranca evitar essa fragilizacdo da
seguranca da aviacéo civil; sensibilizando, formando e acompanhando 0s seus operacionais

no terreno.

3. Tendo em conta a sua experiéncia, a legislagédo aplicada a carga e correio aéreo sera
suficiente para garantir e preservar a seguranca do transporte aéreo?
Sim, se for aplicada na integra e sem falhas a legislacdo que atualmente se aplica a carga e
correio aéreo é suficiente para garantir e preservar a seguranca do transporte aéreo.
No entanto, o controlo de seguranca de carga e correio aéreo é mais passivel de falhas do
que, por exemplo, o rastreio de bagagem de méao e pordo. Isto da-se essencialmente devido
a esse (carga e correio) ser um processo mais longo e com mais intervenientes, dai
resultando alguma desresponsabilizacdo que por vezes se traduz num certo desleixo no

terreno.

4. Na induastria do transporte aéreo podemos considerar a rapidez como inimiga da
seguranca?

N&o necessariamente (Resposta dada na questdo n° 2).
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5. Os métodos de controlo/seguranca aplicados as remessas de carga e correio aéreo
serdo suficientes para garantir a seguranca do transporte aéreo?
Os métodos de controlo/seguranca aplicados as remessas de carga e correio aéreo sao
adequados para o garante do cumprimento integral da legislacdo em vigor. Tendo em conta
que considero essa legislacdo suficiente (resposta a questdo n° 3), estou convicto que 0s
métodos atuais, bem aplicados, sdo suficientes para garantir a seguranca do transporte

aéreo.

6. Sendo os CTT grandes geradores de correio aéreo a escala global, parece-lhe bem que
esta empresa, para além de cumprir os procedimentos de controlo obrigatorios,
acompanhe as preocupaces associadas a seguranca da aviagao civil?

Né&o tenho a minima duvida que os CTT, enquanto grande empresa participante activa no
sistema de seguranca pode e deve acompanhar as preocupacdes e tudo o que se relacione
com a seguranca da aviagéo civil.

Agindo dessa forma os CTT colocam-se na linha da frente também no campo da teoria da
seguranca, 0 que faz com que possam contribuir para o crescimento da solidez do sistema

de seguranca.

Lisboa 3 de julho de 2013
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Quadro 7 — Anélise do Contetido da Entrevista 6, concedida pelo Sr. Filipe Mauricio Oliveira Leite — Gestor de
Seguranca da Aviacéo Civil responsavel pela Prosegur no Aeroporto de Lishoa.

ANALISE DE CONTEUDO DAS ENTREVISTAS

VARIAVEIS

ENTREVISTADO (E6)

Liberalizacdo

(...) aliberalizaco acabou por trazer maior rapidez e mesmo fluidez ao transporte
agreo.

(...) aliberalizacdo trouxe algum impacto ao nivel da rentabilidade, o que obrigou
as empresas a elevar a aposta nos ganhos da eficiéncia (...}

Rapidez®

Mais concorréncia e mais rotas resultaram em mais solugdes (e muitas vezes mais
baratas), menores tempos de rotacd (escala), e consequentemente menores tempos
entre as partidas e os destinos finais.

Seguranca

A maior rapidez e menores tempos de rotagdo colocam pressio sobre os operacio-
nais dos aeroportos, que se véem obrigados a fazer "depressa e bem”, e ha pessoas

que nio se sentem capazes de conciliar estas duas vertentes.

(...) se for aplicada na integra e sem falhas a legislacdo que atualmente se aplica a
carga e correio asreo o suficiente para garantir e preservar a seguranca do transporte

asreo.

Controlo

(...) ocontrolo de seguranca de carga e correio acreo & mais passivel de fathas do
que, por exemplo, o rastreio de bagagem de mio e pordo. Isto da-se essencialmente
devido a essa (carga e correio ) ser m processo mais longo e com mais intervenien-
tes ()

(...) estou convicto que os métodos actuais, bem aplicados, sdo suficientes para ga-

rantit a seguranca do transporte asreo.

Correios

(...) os CTT, enquanto grande empresa participante ativa no sistema de seguranca
pode e deve acompanhar as preocupagdes e tudo o que se relacione com a seguranca
da aviagd civil Agindo dessa forma os CTT colocam-se na linha da frente também
no campo da teoria da seguranca, o que faz com que possam contribuir para o cresci-

mento da solidez do sistema de seguranca.

* A variavel rapidez inchi a velocidade e comunicacio rapida Fonte: Daniel Reis
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Apéndice VIII - Entrevista VI

ENTREVISTADO 7

Sr. Lourengo Chaves Almeida, gestor de seguranga da aviacdo civil da Portway no
Aeroporto de Lisboa — Direcdo da Unidade de Handling de Lisboa.

A Portway € uma empresa de handling que presta assisténcia em escala a mais de oitenta
companhias aéreas. Atualmente opera nos aeroportos de Lisboa, Porto, Faro e Funchal
(informacdo retirada do site da empresa “http://www.portway.pt /”, em 05-07-2013, as
23h00).

Observagdes importantes:

e Antes de se iniciar a entrevista foi dado a conhecer ao entrevistado o tema da
investigacdo, bem como os objetivos que se pretendem alcancar com as questdes
colocadas ao longo da entrevista. Foi, igualmente, destacada a importancia que as
respostas dadas representam para 0 avango desta investigacdo, tendo sido evitados
quaisquer comentarios ou atitudes criticas relativamente as respostas apresentadas pelo
entrevistado;

e No final da entrevista foi perguntado ao entrevistado se queria colocar mais alguma
questdo pertinente sobre o tema;

e A entrevista foi finalizada com um agradecimento ao entrevistado pela sua excelente
colaboracdo e pela disponibilidade manifestada em participar nesta acdo de
investigacéo.

Seguem-se as questdes colocadas durante a entrevista, bem como as respetivas respostas:

1. Na sua perspetiva a liberalizacédo trouxe maior rapidez ao transporte aéreo?

Acho que sim, a liberalizacdo trouxe muito mais rapidez ao transporte aéreo,
principalmente porque agilizou e facilitou o escoamento de carga e correio aéreo, bem

como de passageiros.
2. A seu ver a rapidez imprimida pela liberalizacdo do transporte aéreo tera fragilizado
a seguranca da aviacao civil?

N&o, por duas razbes: primeiro, a seguranca tem acompanhado a evolugdo da rapidez no
transporte aéreo, desde o inicio; segundo, as politicas de seguranca sdo sempre seguidas e

praticadas pelos meios humanos afetos aos controlos operacionais.
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3. Tendo em conta a sua experiéncia, a legislacdo aplicada a carga e correio aéreo sera
suficiente para garantir e preservar a seguranca do transporte aéreo?
A minha experiéncia ndo ¢ muita no campo da carga e correio aéreo, mas parece-me que as
normas existentes sdo suficientes, agora, tém é de ser adequadas as realidades dos estados
membros. Ha caracteristicas especificas que variam de aeroporto para aeroporto e isso
deveria refletir-se na legislagdo produzida.

4. Na industria do transporte aéreo podemos considerar a rapidez como inimiga da
seguranca?
N&o necessariamente. Genericamente a aviacdo ja implica rapidez e os préprios processos
de controlo de seguranca a montante ja estdo preparados para dar resposta a essa mesma

rapidez. Neste aspeto a “Cadeia Segura” ¢ uma referéncia e um bom exemplo.

5. Os métodos de controlo/seguranca aplicados as remessas de carga e correio aereo
serdo suficientes para garantir a seguranca do transporte aéreo?
Sé&o, agora tera de haver é uma consciéncia de seguranca em toda a linha operacional, caso
contrario os métodos perderdo toda a sua eficacia. A consciéncia de seguranca provém da
formacdo e informacdo ou seja, a seguranca tem de ser compreendida, interiorizada e

posteriormente praticada por todos os intervenientes.

6. Sendo os CTT grandes geradores de correio aéreo a escala global, parece-lhe bem que
esta empresa, para alem de cumprir os procedimentos de controlo obrigatorios,
acompanhe as preocupac0es associadas a seguranca da aviacgao civil?

Completamente de acordo. Os CTT fazem parte da “Cadeia Segura” e como tal sdo um
elemento importante a ter em conta na seguranca da aviacgdo civil, principalmente pelo seu

peso e papel na industria dos correios e do transporte aéreo.

Lisboa 4 de julho de 2013
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Quadro 8 — Analise do Conteldo da Entrevista 7, concedida pelo Sr. Lourengo Chaves Almeida, gestor de
seguranca da aviacao civil da Portway no Aeroporto de Lisbhoa — Direcdo da Unidade de Handling de Lisboa.

ANALISE DE CONTEUDO DAS ENTREVISTAS

VARIAVEIS ENTREVISTADO (E7)
Liberalizacdo |(...) a liberalizago trouxe muito mais rapidez ao transporte aéreo, principalmente
porque agilizou e facilitou o escoamento de carga e correio agreo (...)
Rapidez®  |Genericamente a aviagdo ja implica rapidez e os proprios processos de controlo de
seguranca a montante ja estdo preparados para dar resposta a essa mesma rapidez.
(...) primeiro, a seguranca tem acompanhado a evolucdo da rapidez no transporte
aéreo, desde o inicio, segundo, as politicas de seguranca sdo sempre seguidas e pra-
Seguranca  |ticadas pelos meios humanos afetos aos controlos operacionais.
(...) a seguranca tem de ser compreendida, interiorizada e posteriormente praticada
por todos os intervenientes.
(... )parece-me que as normas existentes sdo suficientes, agora, tém & de ser adequa-
Normas das as realidades dos estados membros. Ha caracteristicas especificas que variam
de aeroporto para asroporto e isso deve refletir-se na legislacio produzida.
Controlo (...) tera de haver & uma consciéncia de seguranca em toda a linha operacional, caso
contrario os métodos perderdo toda a sua eficacia.
Correios Os CTT fazem parte da "Cadeia Segura’e como tal sdo um elemento importante a ter
em conta na seguranca da aviagdo civil
* A variavel rapidez inchii a velocidade e comunicagio rapida Fonte: Daniel Reis
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Apéndice IX — Entrevista V111

ENTREVISTADO 8

O entrevistado 8 para além de ser especialista em seguranga da aviagdo civil, esteve ligado a
uma operadora aérea e ao Instituto Nacional de Aviacéo Civil.

Observagdes importantes:

Antes de se iniciar a entrevista foi dado a conhecer ao entrevistado o tema da
investigacdo, bem como o0s objetivos que se pretendem alcangar com as questdes
colocadas ao longo da entrevista. Foi, igualmente, destacada a importancia que as
respostas dadas representam para 0 avanco desta investigacdo, tendo sido evitados
quaisquer comentarios ou atitudes criticas relativamente as respostas apresentadas pelo
entrevistado;

No final da entrevista foi perguntado ao entrevistado se queria colocar mais alguma
questdo pertinente sobre o tema;

A participacao do entrevistado foi de total cooperacao e grande abertura. A seu pedido
ndo iremos fazer referéncia ao seu nome préprio;

A entrevista foi finalizada com um agradecimento ao entrevistado pela sua excelente
colaboracdo e pela disponibilidade manifestada em participar nesta acdo de
investigacao.

Seguem-se as questdes colocadas durante a entrevista, bem como as respetivas respostas:

1. Na sua perspetiva sera que a liberalizacao trouxe maior rapidez ao transporte aéreo?

Sem duvida que sim. A “mobilidade fisica” dos cidaddos deixou de se prender com o

“status” de classe do antigamente que, com a evolu¢do das transportadoras aéreas, com a

liberalizacdo das tarifas forcou a produtividade para que o lucro almejado se englobasse na

simplificacdo de servi¢os (catering mais modesto de modo a ndo encarecer tarifas e

tratamento de passageiros mais uniformizado). Consequentemente, o objetivo da aviacao

civil - sem menosprezar outras questdes inerentes, cada vez mais se dirige ao lucro. Ora,

todos nds sabemos os custos de uma aeronave em terra e a rentabilidade de uma aeronave

guando transporta passageiros.
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A logistica do transporte aéreo nos EUA e mundial com a publicagdo e adocdo a 24 de
Outubro de 1978 da lei : THE AIRLINE DEREGULATION ACT, regulamentou a abertura
aos mercados do transporte aéreo com a consequente estimulacdo da concorréncia dos
mercados, através da liberalizacdo do preco das tarifas, rotas, horérios e livre concorréncia
privada e alterou profundamente todo o sistema do transporte aéreo.

2. A seu ver a rapidez imprimida pela liberalizacdo do transporte aéreo tera fragilizado
a seguranca da aviacao civil?
Como ja foi referido anteriormente, pGe-se apenas a questdo da simplificacdo da aviacao
civil sendo que se forem seguidos os parametros e a legislacdo em vigor, nada obsta a que
hajam falhas de seguranca. Neste sentido ndo confundamos o “aligeirar” da aviagdo civil

com o ndo cumprimento das normas.

3. Tendo em conta a sua experiéncia, a legislacdo aplicada a carga e correio aéreo sera
suficiente para garantir e preservar a seguranca do transporte aéreo?
Sera, se a legislacdo for efetivamente cumprida, desde o rastreio de carga e correio, a
formacdo do pessoal interveniente bem como o cumprimento (a risca) do Programa de

Seguranca de Agente Reconhecido da empresa — neste caso 0s CTT.

4. Na induastria do transporte aéreo podemos considerar a rapidez como inimiga da
seguranca?

A resposta prende-se com a pergunta anterior pelo que ja foi respondido.

5. Os métodos de controlo/seguranca aplicados as remessas de carga e correio aereo
serdo suficientes para garantir a seguranca do transporte aéreo?
A questdo ndo esta no método mas sim no cumprimento ou incumprimento do método dos

controlos de seguranca.

6. Sendo os CTT grandes geradores de correio aéreo a escala global, parece-lhe bem que
esta empresa, para aléem de cumprir os procedimentos de controlo obrigatorios,
acompanhe as preocupac0es associadas a seguranca da aviacgao civil?

As empresas como, é o caso dos CTT, devem acompanhar todos 0s acontecimentos e como
se refere “todas as preocupagdes associadas a aviagdo civil”, desde que seja seu intuito
trocar experiéncias e melhorar o seu desempenho.

Lisboa 6 de Junho de 2013
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Quadro 9 — Anélise do Contetido da Entrevista 8, concedida por um especialista em seguranca da aviagéo civil.

ANALISE DE CONTEUDO DAS ENTREVISTAS

VARIAVEIS ENTREVISTADO (ES)

(...) apublicacio e adocdo a 24 de outubro de 1978 da lei "The airline Deregula-
tion ACT". regulamentou a abertura aos mercados do transporte aéreo com a con-
Liberalizacdo |sequente estimulacdo da concorréncia dos mercados, através da liberalizacdo do
preco das tarifas, rotas, horarios e livre concorréncia privada e alterou profundamen-
te todo o sistema do transporte agreo.

Rapidez®  [(_..) a"mobilidade fisica" dos cidaddos deixou de se prender com o "status" de

classe do antigamente (...)

(...)se forem seguidos os parametros e a legislacdo em vigor. nada obsta a que
Seguranga  |hajam falhas de seguranca. Neste sentido ndo confundamos o "aligeirar” da aviacéo

civil com o ndo cumprimento das normas.

Sera, se alegislagdo for efetivamente cumprida, desde o rastreio de carga e correio
Normas a formacgéo do pessoal interveniente bem como o cumprimento (a risca) do Progra-
ma de Seguranga de Agente Reconhecido da empresa (...)

Controlo  |A questdo ndo esta no método mas sim no cumprimento ou incumprimento do me-

todo dos controlos de seguranca.

As empresas como, € o caso dos CTT, devem acompanhar todos os acontecimentos
I e f... " oz > C N S 33 II'. I'._I'..L II'. : II"= o & II'._ i I_
Cotreios |2 (...) "todas as preocupagdes associadas a aviacdo civil’, desde que seja sen infui

to trocar experiéncias e melhorar o seu desempenho.

* A variavel rapidez inclui a velocidade & comunicacio rapida Fonte: Daniel Reis
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Anexo | — Regulamento do Servico Publico de Correios

Regulamento do Servico Publico de Correios

PARTE |
Do servigo publico de correios

CAPITULO |
Disposicdes gerais

Artigo 1.°
Contetdo

1 - O presente Regulamento contém as normas gerais reguladoras do estabelecimento, exploracéo e
uso publico do servigo publico de correios, ou servico postal.

2 - Em tudo o que nao estiver previsto neste Regulamento e regulamentacdo complementar sdo
aplicaveis as disposi¢cdes dos Actos da Unido Postal Universal, regularmente ratificados pelo Estado
Portugués.

Artigo 2.°
Objecto do servigo de correios

1 - O servigo publico de correios compreende:

a) A aceitagédo, transporte, distribui¢cdo e entrega de correspondéncias postais;

b) A emissdo e venda de selos e outros valores postais;

¢) O servico publico de telecopia.
2 - Além das referidas no namero anterior, podem incluir-se na rede publica de correios outras
actividades que dela sejam complementares ou subsidiarias que a tradi¢cdo e a indole da exploracao

ou o processo técnico aconselhem, bem como aquelas que se apresentem convenientes a respectiva
exploracdo, nomeadamente:

a) A aceitagdo, transporte, distribuicdo e entrega de encomendas postais;

b) Os servigos financeiros postais.

Artigo 3.°
Regime de exploracao

1 - Sao explorados em regime de exclusivo:

Universidade Luséfona de Humanidades e Tecnologias
Faculdade de Ciéncias Sociais, Educacgéo e Administracédo XXXI



Correio, Transporte Aéreo e Seguranca. Os CTT desde a liberalizagao do transporte aéreo até 2012
Daniel Sotero Vieira Reis

a) A aceitacdao, transporte, distribuicdo e entrega de todas as correspondéncias fechadas, bilhetes-
postais e outras missivas, mesmo que abertas, sempre que o0 seu contelddo seja pessoal e actual;

b) A emisséo e venda de selos e outros valores postais;

c¢) O servico publico de telecopia.

2 - O exclusivo referido no n.° 1 ndo abrange:

a) O transporte particular de correspondéncias como actividade néo lucrativa ou subsidiaria de
outra actividade principal, desde que esse transporte seja efectuado pelo proprio remetente dentro
dos limites da localidade onde tem a sua sede, agéncia ou sucursal;

b) O transporte de correspondéncias entre os diversos estabelecimentos, agéncias ou delegacdes
de uma mesma empresa de transportes, desde que seja efectuado pela propria empresa e as
correspondéncias versem exclusivamente assuntos do seu servico.

Artigo 4.°
Disponibilidade dos objectos postais

1 - Enquanto ndo forem entregues aos destinatarios, os objectos postais pertencem aos remetentes,
gue deles podem dispor pessoalmente ou através de pessoa devidamente autorizada.

2 - Para os efeitos do numero anterior, consideram-se autorizados mediante apresentacdo de
documento comprovativo:

a) Quanto aos falidos e insolventes, os administradores da massa falida ou insolvente;
b) Quanto aos falecidos, o cabeca-de-casal ou qualquer herdeiro, apds a partilha da heranca;
¢) Quanto aos incapazes, o seu representante legal,

d) Nos restantes casos, qualquer representante que disponha de poderes para o efeito.

3 - O disposto no n.° 1 entende-se sem prejuizo das normas respeitantes a inutilizag&o, apreensédo ou
retencdo dos objectos postais, fixados na legislagdo penal, no presente Regulamento e
regulamentacdo complementar.

4 - A empresa operadora pode imprimir ou afixar anincios nos invélucros dos objectos postais, bem
como nos hilhetes-postais e nos impressos em forma de bilhete-postal.

5 - Os remetentes podem imprimir ou afixar nas suas correspondéncias publicidade prépria e ainda,
em condicdes a fixar pela empresa operadora, publicidade de terceiros.

Artigo 5.°
Identificac&o de utentes e autenticacdo de documentos

1 - A utilizagdo do servigo publico de correios pode depender da identificacdo do utente e da
autenticacdo dos documentos a utilizar.

2 - Compete a empresa operadora definir as formas de identificacdo e autenticacdo de documentos,
bem como os casos em que tais formalidades séo exigiveis, para além das que se encontram fixadas
na regulamentacéo aplicavel.

Universidade Luséfona de Humanidades e Tecnologias
Faculdade de Ciéncias Sociais, Educacgéo e Administracédo XXXIV



Correio, Transporte Aéreo e Seguranca. Os CTT desde a liberalizagao do transporte aéreo até 2012
Daniel Sotero Vieira Reis

Artigo 6.°
Emissao de documentos

A requerimento dos interessados, sdo emitidos documentos comprovativos dos servigcos prestados,
nos termos do presente regulamento e demais legislacéo aplicavel, mediante o pagamento das taxas
fiscais e postais fixadas para o efeito

Artigo 7.°
Impressos de servigos

1 - Os impressos de servicos para uso publico sdo emitidos pela empresa operadora, podendo o
fornecimento aos utentes ser onerado com o respectivo pre¢o de custo.

2 - A empresa operadora pode autorizar a emissdo de impressos de servico para uso exclusivo de
determinados utentes, desde que aqueles obedecam aos requisitos que forem fixados.

Artigo 8.°
Inviolabilidade e sigilo das correspondéncias

1 - As correspondéncias postais sdo inviolaveis e estdo protegidas pelo dever de sigilo, com os
unicos limites e excepcdes fixados na lei penal e demais legislacao aplicavel.

2 - Alinfraccdo das normas respeitantes ao dever de sigilo das correspondéncias e sua inviolabilidade
€ punida nos termos da lei penal.

3 - Quaisquer informacdes acerca da existéncia ou da entrega de correspondéncia sé podem ser
prestadas aos destinatarios, remetentes ou seus representantes, mediante identificacdo.

Artigo 9.°
Refugos

1 - Consideram-se em refugo os objectos postais que ndo possam ser expedidos, entregues aos
destinatarios ou restituidos aos remetentes, nos casos previstos no presente Regulamento e
regulamentacdo complementar.

2 - Quando se trate de correspondéncias caidas em refugo, as mesmas podem ser abertas, sem
leitura do seu conteldo, a fim de se verificar se existem indicagbes que permitam entrega-las aos
destinatérios ou restitui-las aos remetentes.

3 - Os objectos postais caidos em refugo servem de garantia para o pagamento de taxas, multas,
direitos e impostos com que se encontrem onerados.

4 - A parte do produto da venda de objectos postais em refugo que restar apds o pagamento dos
encargos que os oneram € considerada receita da empresa operadora, se ndo tiver sido reclamada
pelo remetente no prazo fixando.
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Artigo 10.°
Selos e impressdes de franquia

1 - As disposicdes relativas a emisséo, venda e utilizacdo de selos, de bilhetes-postais estampilhados
e de outras formas estampilhadas - estdo contidas no estatuto do selo postal.

2 - As normas respeitantes a franquia de objectos postais por impressdes mecanicas séo fixadas em
regulamentacéo propria.

Artigo 11.°
Normalizag&o e codificagdo

1 - A empresa operadora pode fixar regras quanto a normalizacdo dos objectos postais, bem como
qguanto a indicacao do codigo postal.

2 - Os objectos postais que ndao obedecam as regras previstas no niumero anterior tém o tratamento
gue vier a ser fixado em normas complementares, a estabelecer pela empresa operadora.

Artigo 12.°
Proibicdes

1 - E vedada a aceitac&o, expedicéo ou distribuicdo de quaisquer objectos postais quando:

a) Neles sejam utilizadas imagens, termos ou expressdes obscenos, imorais ou cujo teor constitua
injaria ou ofensa da lei;

b) Tenham por objecto incomodar deliberadamente os respectivos destinatarios ou fomentar a
perpetracdo de crimes, contravencdes ou contra-ordenacdes;

¢) Possam prejudicar a defesa nacional ou a seguranca publica;

d) Tenham por objecto impedir a ac¢éo da justica na investigacao de crimes ou na perseguicdo de
Criminosos;

e) Contenham artigos que, pela sua natureza, fragilidade ou acondicionamento, possam oferecer
perigo para o pessoal, danificar as instala¢cdes e demais material utilizado pela empresa operadora
ou sujar e deteriorar outros objectos postais;

f) Contenham animais vivos, estupefacientes, substancias psicotropicas, matérias explosivas,
inflamaveis ou outras consideradas perigosas, salvo nos casos especiais previstos na lei ou nos
Actos da Unido Postal Universal;

g) De um modo geral, possam causar danos ao Estado, a empresa operadora e seus agentes, aos
destinatérios ou a terceiros;

h) Contenham notas de banco, outros titulos ou objectos com valor realizavel, salvo guando
expedidos como valor declarado;

i) Por qualquer outro motivo ndo obedecam aos preceitos legais e regulamentares.
2 - As operacdes respeitantes aos objectos que infrinjam o disposto no numero anterior sao

suspensas logo que a infraccdo seja detectada, independentemente do apuramento da
responsabilidade civil e criminal em que incorram os infractores.

3 - Nos casos em que a infraccao ao disposto no n.° 1 constitua ilicito criminal, os objectos postais
sdo apreendidos para procedimento adequado.
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4 - Nos restantes casos em que se verifique violagdo ao disposto no n.° 1 os objectos postais séo
sujeitos ao procedimento previsto na regulamentagéo aplicavel.

CAPITULO Il
Das correspondéncias postais

SECCAO |
Disposicdes gerais aplicaveis as correspondéncias postais

Artigo 13.°
Categorias

1 - As correspondéncias postais compreendem as seguintes categorias: cartas, bilhetes-postais,
impressos, cecogramas e pacotes postais.

2 - E fixada, em normas complementares, a definicio de cada uma das categorias mencionadas no
ndmero anterior, bem como as respectivas caracteristicas e condicdes gerais de prestacdo do
servico, em tudo o que se ndo encontre previsto no presente diploma.

3 - Podem ser criadas novas categorias de correspondéncias, extintas ou alteradas as existentes, de
acordo com as necessidades dos utentes e as possibilidades do sistema de producéo.

Artigo 14.°
Franquia e suas modalidades

1 - As correspondéncias postais s6 sdo expedidas se tiverem sido integralmente franquiadas pelo
remetente, sem prejuizo do disposto no artigo seguinte.

2 - A franquia pode efectuar-se por qualquer das modalidades seguintes:
a) Selos postais impressos ou colados nas correspondéncias;
b) Impressdes de maquinas de franquiar;

¢) IndicacBes impressas ou reproduzidas por carimbo, significativas do pagamento da franquia,
com ou sem representacéo de valor, segundo normas a fixar pela empresa operadora.

Artigo 15.°
Falta ou insuficiéncia de franquia

1 - As cartas e os bilhetes-postais com falta ou insuficiéncia de franquia cuja regularizacdo nao foi
possivel na origem podem ser expedidos, ficando sujeitos ao pagamento da franquia em falta,
acrescida da taxa adicional aplicavel, a suportar pelo destinatario ou pelo remetente, no caso de
devolugéo.

2 - O disposto no nimero anterior € igualmente aplicavel as restantes categorias de correspondéncias
com falta ou insuficiéncia de franquia que tenham sido indevidamente expedidas pela estacdo de
origem.
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3 - As correspondéncias que ndo tiverem sido expedidas por falta ou insuficiéncia de franquia sao
restituidas aos remetentes se estes, avisados para as regularizarem, o ndo fizerem dentro do prazo
fixado, sendo considerados em refugo se o remetente n&o for conhecido.

4 - As franquias existentes nas correspondéncias sdo sempre inutilizadas, quer em caso de
restituicdo, quer em caso de envio aos refugos.

Artigo 16.°
Correspondéncias com selos postais nulos

1 - As correspondéncias que tenham afixados selos nulos ou ndo admitidos para franquia, nos termos
do estatuto do selo postal, sdo consideradas com falta ou insuficiéncia de franquia, de acordo com o
artigo anterior.

Artigo 17.°
Correspondéncias com selos ou impressdes de franquia fraudulentos

1 - As correspondéncias que apresentem selos ou impressGes de franquia fraudulentos sdo
apreendidas para procedimento criminal.

2 - No caso de falta de indicacdo do remetente a correspondéncia é expedida e apresentada ao
destinatario, sé sendo entregue a este a parte ndo necessaria a investigacao e prova da infraccéo, se
0 mesmo identificar o remetente e pagar a franquia devida, lavrando-se o competente auto.

3 - Sempre que se verifique que a utilizado de um selo nulo ou ndo admitido para franquia envolva
fraude, seguir-se-ao os procedimentos referidos nos nimeros anteriores.

SECCAO II
Aceitacdo das correspondéncias

Artigo 18.°
Regra geral

1 - As correspondéncias sao depositadas pelos utentes em receptaculos préprios instalados pela
empresa operadora em locais convenientes, apenas sendo apresentadas em mao, nos servicos de
aceitacdo, nos casos especiais previstos no presente Regulamento e normas complementares.

2 - Pode proceder-se a recolha das correspondéncias no domicilio dos remetentes, a pedido destes,
nos casos em que tal se justifigue e nas condi¢des a estabelecer pela empresa operadora.

Artigo 19.°
Marcacédo das correspondéncias na origem

1 - Em todas as correspondéncias retiradas dos receptaculos ou aceites em méo deve afixar-se a
marca do dia, a qual se destina a:

a) Inutilizar os selos de franquia;
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b) Indicar a data e o local da entrada das correspondéncias no correio.

2 - A marca do dia pode ser dispensada nos casos em que se apresente desnecessaria pelo tipo de
correspondéncias aceites, ou pela modalidade de franquia utilizada, nos termos a definir pela
empresa operadora.

SECCAO llI
Recepcao, distribuicdo e entrega das correspondéncias

Artigo 20.°
Marcacédo das correspondéncias a chegada

1 - Deve ser afixada a marca do dia da recepcdo no verso dos sobrescritos, cintas ou outras
embalagens das correspondéncias e na frente dos bilhetes-postais.

2 - O disposto no numero antecedente pode deixar de aplicar-se, no todo ou em parte, as
correspondéncias ndo registadas, nas condi¢cdes a definir pela empresa operadora.

3 - Os selos ndo marcados na origem sdo inutilizados, nos termos a estabelecer pela empresa
operadora.

Artigo 21.°
Modalidades de distribuicéo

1 - A distribuicdo das correspondéncias é feita na morada indicada pelo remetente ou no
estabelecimento postal da localidade de destino, conforme ai esteja ou ndo implantada a distribuicéo
postal domiciliaria.

2 - O disposto no nimero anterior entende-se sem prejuizo das modalidades proprias de distribuicdo
previstas nos servicos especiais e de outras que venham a ser estabelecidas pela empresa
operadora.

Artigo 22.°
Inicio da distribuicao

1 - A distribuicdo da correspondéncia deve iniciar-se 0 mais cedo possivel, apds a chegada das
malas & estacao de destino, dentro das condi¢des de funcionamento dos servicos.

Artigo 23.°
Entrega das correspondéncias

1 - A entrega das correspondéncias na distribuicdo domiciliaria faz-se:

a) No receptaculo postal domiciliario, quando as correspondéncias ndo estejam sujeitas a
tratamento especial que requeira procedimento diverso;

b) Na morada indicada pelo remetente, nos casos em que:
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1.° Nao exista nem seja obrigatério receptaculo postal domiciliario apropriado;

2.° As correspondéncias, pelo seu volume, ndo possam ser depositadas nesse receptaculo
sem risco de perda ou deterioracao;

3.° Haja lugar ao pagamento de taxas;

4.° Tenha lugar tratamento especial que preveja esta modalidade de entrega.

2 - A entrega de correspondéncias nos estabelecimentos postais da localidade de destino tera lugar:
a) Quando nao esteja implantada a distribuicao domiciliaria;

b) Nos casos em que nao seja possivel proceder a entrega na morada indicada pelo remetente
guando a mesma deva ter lugar nos termos da alinea b) do nimero anterior;

¢) Quando sujeitas a tratamento especial que preveja essa modalidade;
d) Quando as correspondéncias se encontrem em deposito, nos termos do artigo 25.°;

e) Nos demais casos previstos no presente Regulamento e normas complementares a fixar pela
empresa operadora.

3 - A entrega das correspondéncias nos estabelecimentos postais é feita mediante identificacdo do
destinatario ou seu representante.

4 - As correspondéncias porteadas com falta ou insuficiéncia de franquia ou oneradas com taxas s6
sdo entregues apods a cobranca da importancia devida.

5 - As correspondéncias cuja entrega seja feita em estabelecimentos postais podem ficar sujeitas ao
pagamento da taxa de armazenagem.

Artigo 24.°
Correspondéncias insusceptiveis de entrega

1 - As correspondéncias ndo registadas que, por qualquer motivo, hdo possam ser entregues ao
destinatério sdo devolvidas imediatamente ao remetente; na falta da indicacdo do nome e morada do
remetente sdo conservadas em depdsito até a sua remessa ao servigo de refugos postais.

2 - Os impressos ndo registados, com excepcdo dos livros, s6 sdo devolvidos se 0 remetente o
solicitar por anotacao inscrita no objecto.

3 - As correspondéncias devolvidas que ndo possam ser restituidas ao remetente sdo enviadas para
o servico de refugos postais.

4 - As correspondéncias registadas que ndo possam ser entregues ao destinatario sdo devolvidas ao
remetente; na falta de indicacdo deste sdo enviadas a estagdo de origem, que, ndo as podendo
entregar ao remetente, as conservara em depdsito até a sua remessa ao servi¢co de refugos postais.

Artigo 25.°
Correspondéncias em deposito

1 - Consideram-se correspondéncias em depdsito aquelas que:

a) Por impossibilidade de entrega ou devolucdo, aguardem nas estacdes que decorra o0 prazo
previsto para a remessa ao servigo de refugos;

Universidade Luséfona de Humanidades e Tecnologias
Faculdade de Ciéncias Sociais, Educacgéo e Administracédo XL



Correio, Transporte Aéreo e Seguranca. Os CTT desde a liberalizagao do transporte aéreo até 2012
Daniel Sotero Vieira Reis

b) Ndo possam ser colocadas no receptaculo postal domiciliario por este se encontrar avariado,
decorrido o prazo legal fixado ao utente para a reparacgao.

2 - A entrega destas correspondéncias na estagdo implica a cobranca da taxa fixada, ndo sendo esta
acumulavel com a taxa de armazenagem prevista no n.° 5 do artigo 23.°

Artigo 26.°
Correspondéncias confiadas ao correio depois de entregues

1 - As correspondéncias que, depois de regularmente entregues, voltem ao correio para seguir outro
destino, seja ele qual for, devem ser novamente franquiadas.

2 - Podem, porém, ser confiadas ao correio para serem devolvidas ou seguirem outro destino sem
pagamento de novo porte, dentro do prazo estabelecido, as correspondéncias ndo registadas que
tenham sido dirigidas:

a) A individuos domiciliados em hotéis, pensdes ou quartéis;
b) A internados em hospitais, prisGes, asilos ou colégios;

¢) Ao cuidado de um cbnsul ou de uma agéncia de navegacao ou de turismo.

Artigo 27.°
Abertura de correspondéncia fechada por pessoa diferente do destinatario

1 - Quando uma correspondéncia fechada tiver sido indevidamente aberta, em consequéncia de
entrega errada, deve ser restituia ao distribuidor ou ao estabelecimento postal pela pessoa que a
abriu, depois de no verso do invélucro ter feito declaracdo do sucedido, com aposicdo da data e
assinatura.

2 - Se a pessoa gue procedeu a abertura ndo souber ou ndo puder escrever, a declarago é feita pelo
agente a quem a correspondéncia foi apresentada, com indicacdo do responséavel e, se possivel, de
testemunhas que possam comprovar o facto.

3 - Em qualquer dos casos, a correspondéncia é novamente fechada, procurando-se entrega-la ao
verdadeiro destinatéario.

SECCAO IV
Correspondéncias com tratamento especial

Artigo 28.°
Correspondéncias registadas

1 - Podem ser expedidas sob registo todas as categorias de correspondéncias postais.

2 - As correspondéncias para registo sao apresentadas em méo, mediante recibo:

a) Nos estabelecimentos postais, dentro dos horarios normais e suplementares definidos para a
execucao deste servigo;
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b) Aos carteiros dos giros ndo urbanos, durante o percurso.
3 - As correspondéncias podem ser registadas nos domicilios dos remetentes, a pedido destes.

4 - A entrega das correspondéncias registadas € sempre comprovada por recibo e tem lugar:
a) Na morada do destinatario, desde que esteja implantada a distribuicdo domiciliaria;
b) Nos estabelecimentos postais da localidade de destino, nos casos em que:
1.° Nao exista distribuicdo domiciliaria;
2.° Nao tenha sido possivel a entrega na morada do destinatario;

3.° As correspondéncias estejam sujeitas a tratamento especial que preveja esta modalidade
de entrega;

4.° Se verifique recusa de recepg¢édo, nos termos do nimero seguinte.

5 - As correspondéncias registadas que tenham sido recusadas pelo destinatario por suspeita de
violacdo sdo entregues a0 mesmo na estacdo de destino, mediante a elaboracdo de auto de
verificacao.

Artigo 29.°
Cartas com valor declarado

1 - Podem aceitar-se com valor declarado as cartas registadas que incluam papéis representativos de
valor ou documentos e objectos de valor, segurando-se o contetdo pela importancia declarada pelo
remetente.

2 - As notas de banco e outros titulos representativos de valores realizaveis, moedas, jéias, metais,
pedras e outros objectos preciosos s6 podem circular pelo correio nos termos do nuamero
antecedente.

3 - O valor declarado ndo pode exceder o valor real ou o valor de substituicdo do conteudo das
cartas.

4 - A recepgédo das cartas com valor declarado e assinatura do recibo correspondente s6 podem ser
efectuadas pelo destinatario ou seu representante com poderes especiais.

5 - Cabe a empresa operadora definir o montante maximo do valor declarado.

Artigo 30.°
Aviso de recepcéo

1 - O remetente de qualquer correspondéncia registada pode, no acto de registo, requisitar que lhe
seja enviado aviso de recepc¢ao.

2 - Nas correspondéncias com servico de aviso de recepc¢éo, as indicacdes do nome e morada do
remetente sdo obrigatorias.
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Artigo 31.°
Correspondéncias a entregar em mao prépria

1 - A pedido do remetente, a correspondéncia registada com aviso de recep¢éo pode ser entregue
em m&o ao proprio destinatario.

2 - No caso de esta correspondéncia se destinar a altas individualidades, designadamente aos
titulares dos 6rgaos de soberania, o recibo de entrega pode ser assinado pelos chefes de gabinete,
secretdrios, ajudantes-de-campo ou outros colaboradores investidos em fungdes que incluam esta
faculdade.

Artigo 32.°
Correspondéncias de "ultima hora"

1 - No espaco de tempo que decorre desde a Ultima abertura do receptaculo do estabelecimento
postal, ou do ultimo levantamento de registos, até ao limite possivel antes do horario fixado para o
fecho da mala ou do inicio da distribuicAo podem aceitar-se em mao, respectivamente,
correspondéncias ndo registadas ou registadas, sob condicdo de aproveitarem essa expedi¢cdo ou
distribuic&o.

2 - Os periodos a que se refere o numero anterior sdo fixados pela empresa operadora para cada
estabelecimento postal, de acordo com a sua categoria e outros condicionalismos, e devem constar
de aviso colocado & vista dos utentes.

Artigo 33.°
Aceitacao de registos para além do horario de execucao deste servico

1 - Os objectos registados com ou sem valor declarado podem ser aceites para além do horario
fixado para a execucdo deste servico e com a aplicac@o do disposto no artigo anterior, se for caso
disso.

Artigo 34.°
Correspondéncias por via aérea

1 - As correspondéncias podem ser transportadas por via aérea, nos casos em que a mesma esteja
instituida no servigo de correio interno e nas rela¢cdes com as outras administracdes postais.

2 - Cabe a empresa operadora definir os casos em que o transporte aéreo de correspondéncia é
efectuado com dispensa da respectiva taxa adicional.

Artigo 35.°
Correspondéncias com entrega por portador especial

1 - A pedido do remetente, podem as correspondéncias postais ser entregues na morada do
destinatério por portador especial, 0 mais cedo possivel apds a recepcao.

2 - A distribuicdo por portador especial pode efectuar-se a pedido do destinatario, desde que este se
responsabilize pelo pagamento da taxa correspondente a este servico.
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Artigo 36.°
Posta-restante

1 - S&o tratadas como posta-restante e como tal entregues no estabelecimento postal de destino as
correspondéncias que:

a) Apresentem esta indicagéo;

b) Contenham a morada do destinatario e figuem retidas na posta restante a pedido escrito deste;

c) Apresentem a indicag&o "em transito”, "ao cuidado do chefe da estagdo" ou outra semelhante,
donde se conclua a vontade de que a entrega se efectue no estabelecimento postal de destino.

2 - As correspondéncias dirigidas a posta-restante devem indicar o nome do destinatario, ndo sendo
admitido para o efeito 0 emprego exclusivo de iniciais, algarismos, simples nomes préprios, nomes
SUpOosStos ou quaisquer sinais convencionais.

Artigo 37.°
Correspondéncias sem endereco

Poderéo ser aceites correspondéncias sem endereco para entrega:
a) Em todos os domicilios ou apartados;
b) Nos domicilios abrangidos por um ou mais giros completos ou parte de giros;

¢) Nos domicilios ou apartados de pessoas de uma mesma profissdo ou actividade.

Artigo 38.°
Servico de remessa sem franquia

1 - Qualquer categoria de correspondéncia pode ser autorizada a circular sem ser franquiada, desde
gue o interessado na sua recepgdo se comprometa a pagar a franquia correspondente.

2 - Compete a empresa operadora definir as modalidades de remessa sem franquia.

Artigo 39.°
Restituicdo, modificacdo ou correccdo do endereco

1 - A pedido do remetente, pode proceder-se a restituicdo de qualquer correspondéncia postal, bem
como a modificacdo ou correccdo das indicagBes respeitantes ao endere¢o do destinatario, desde
gue nao tenha sido entregue, inutilizada ou apreendida.

2 - Os selos afixados na correspondéncia a restituir séo sempre inutilizados

Artigo 40.°
Reexpedicdo de correspondéncia

1 - A pedido do destinatario, as correspondéncias postais podem ser reexpedidas, salvo se o
remetente o tiver proibido por meio de anotagéo inscrita junto ao endereco inicial.
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Artigo 41.°
Retencéo de correspondéncia

1 - A pedido do destinatario, podem as correspondéncias ficar retidas no estabelecimento postal da
localidade de destino, para entrega posterior.

2 - As correspondéncias que ndo forem entregues no prazo fixado séo devolvidas ao remetente ou,
em caso de impossibilidade de devolucéo, enviadas para refugo

Artigo 42.°
Correspondéncias apartadas

1 - A pedido dos destinatarios, podem as correspondéncias ser apartadas para entrega nos
estabelecimentos postais.

2 - O prazo de validade de cada concessao termina em 31 de Dezembro do ano a que respeita,
renovando-se automaticamente se, até esta data, for paga pelo interessado a taxa correspondente ao
ano seguinte.

Artigo 43.°
Receptéaculos privativos para correspondéncias a expedir

1 - A pedido dos interessados, e quando tal se justifique pelo nimero de potenciais utilizadores, pode
a empresa operadora instalar receptaculos para recolha de correspondéncias a expedir, nos recintos
de estabelecimentos comerciais, escolares, hospitalares ou de assisténcia social, hoteleiros,
industriais, militares, prisionais ou outros, desde que seja garantido o acesso facil ao pessoal
encarregado da abertura desses receptaculos.

2 - Ao prazo de validade da concessao é aplicavel o regime estabelecido no n.° 2 do artigo anterior.

Artigo 44.°
Taxas dos servigcos especiais e normas de execucgao

1 - A cada um dos servigcos especiais corresponde a taxa prevista no tarifario.

2 - As regras de execuc¢do dos servicos especiais previstos nesta sec¢do sdo fixadas em normas
complementares a emitir pela empresa operadora.

CAPITULO llI
Do servigo publico de telecépia

Artigo 45.°
Objecto do servicgo

O servico publico de telecopia compreende a reproducéo a distancia de documentos manuscritos ou
impressos, apresentados pelo remetente para transmissao por sinais eléctricos num servigo publico
de comunicacgbes, ou recebida, pelo mesmo sistema, num servigo publico de comunicagbes para
entrega em mao ao destinatario num suporte fisico.
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Artigo 46.°
Rede nacional

1 - O servigo publico de telecOpia é assegurado pelos estabelecimentos postais, a designar pela
empresa operadora, dotados com equipamento apropriado para a reproducdo dos documentos
referidos no artigo anterior, com utilizacdo da rede publica de telecomunicacoes.

2 - Qualquer utente que disponha de equipamento compativel com o da empresa operadora tera
acesso a rede nacional para depositar os documentos a transmitir ou para receber as reproducées
gue Ihe sejam destinadas.

Artigo 47.°
Aceitacdo e distribuigéo

1 - Os documentos a transmitir, nomeadamente quanto ao formato, qualidade e cor do papel e outros
requisitos necessarios a uma reproducdo de boa qualidade, devem obedecer as condi¢des a definir
pela empresa operadora.

2 - Os documentos a transmitir podem ser aceites:
a) Nos estabelecimentos postais referidos no n.° 1 do artigo 46.%;

b) Em qualquer outro estabelecimento postal, para serem expedidos pela via postal mais rapida
para um estabelecimento dos referidos na alinea anterior.
3 - Conforme opcéo do remetente, e de acordo com normas a estabelecer pela empresa operadora,
as reproducdes podem ser distribuidas:

a) Nos estabelecimentos postais;

b) Nos domicilios dos destinatéarios.

PARTE Il
Dos servigos complementares da rede postal

CAPITULO |
Das encomendas postais

SECCAO |
Disposicdes preliminares

Artigo 48.°
Objecto do servico

Podem ser aceites, expedidos, distribuidos e entregues pelos correios, sob a designacdo de
encomendas postais, 0os volumes que satisfagam as condi¢cbes de peso, dimensdes, conteldo,
acondicionamento e endereco, a estabelecer pela empresa operadora.
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Artigo 49.°
Categorias das encomendas e servigos especiais

1 - As categorias das encomendas, bem como 0s servicos especiais a elas respeitantes e as
respectivas condi¢cbes de execucdo, sdo estabelecidas pela empresa operadora tendo em conta o
disposto no presente Regulamento.

2 - Em tudo o que ndo se encontre especialmente regulado no presente capitulo aplicam-se as
disposicdes relativas as correspondéncias.

Artigo 50.°
Proibi¢cdes

1 - Para além do disposto no artigo 12.°, é vedada a expedicdo em encomendas postais dos objectos
seguintes:

a) Correspondéncias fechadas ou quaisquer missivas abertas com caracter actual e pessoal,
incluindo os bilhetes-postais;

b) Remessas proibidas por lei.

SECCAO Il
Aceitacdo, distribuicdo e entrega

Artigo 51.°
Aceitacao

As encomendas sdo aceites em mao nos estabelecimentos postais, podendo a empresa operadora
estabelecer condi¢cdes especiais de aceitacéo.

Artigo 52.°
Distribuicdo e entrega

1 - As encomendas a distribuir séo objecto de aviso de chegada.

2 - A distribuicdo das encomendas é feita nos estabelecimentos postais, dentro do prazo fixado para
o efeito, podendo, a pedido do remetente ou do destinatario, ser distribuidas nos domicilios, em
condic¢Bes a estabelecer pela empresa operadora.

3 - A entrega é feita ao destinatario contra recibo, devendo as reservas formuladas no acto de
entrega de uma encomenda que possam envolver a responsabilidade da empresa operadora ficar
consignadas em auto de verificacao.

4 - As condi¢Bes estabelecidas nos nimeros anteriores podem ser dispensadas por acordo das
partes em regime contratual.
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Artigo 53.°
Falta de entrega

1 - Quando nao for possivel a entrega da encomenda ao destinatario, sdo cumpridas as instrugfes
dadas pelo remetente no acto da aceita¢édo, devendo, na auséncia destas, ser enviado ao remetente
aviso de falta de entrega, no prazo fixado pela empresa operadora.

2 - Qualquer encomenda que aguarde resposta do remetente a um aviso de falta de entrega pode
entretanto ser entregue ao destinatario, se este se apresentar a reclama-la.

Artigo 54.°
Armazenagem

A encomenda que ndo for levantada dentro do prazo fixado fica sujeita ao regime de armazenagem,
salvo casos de retencdo determinada para efeitos processuais.

Artigo 55.°
Reexpedicéo

A pedido do destinatario ou do remetente, e salvo declaragdo em contrario deste no acto da
apresentacdo, as encomendas podem ser reexpedidas para qualquer outro estabelecimento postal
gue execute o servigo.

CAPITULO Il
Dos servicos financeiros postais

SECCAO |
Vales de correio

Artigo 56.°
Vales de correio

1 - A empresa operadora assegura o servico de permuta de fundos mediante a emisséo de ordens de
pagamento especiais, denominadas vales de correio.

2 - As disposic¢Bes respeitantes ao servico de vales constam de regulamento proprio, aprovado por
portaria conjunta dos Ministros responsaveis pelos sectores das finangas e das comunicacgdes.
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SECCAO II
Cobrancas

SUBSECCAO |
Objectos a cobranca

Artigo 57.°
Objectos admitidos

Podem aceitar-se a cobranca as correspondéncias sujeitas a registo e as encomendas postais.

Artigo 58.°
Condicdes

1 - Os objectos a cobranca sdo aceites nas condicfes a fixar pela empresa operadora, devendo
conter o valor a cobrar e a indicacdo do nome e morada do remetente.

2 - A importancia a cobrar esta sujeita aos limites maximo e minimo, a fixar pela empresa operadora.

3 - O remetente de um objecto a cobranca pode proceder a anulacado, reducdo ou elevacao do valor a
cobrar, nos termos do artigo 39.°

Artigo 59.°
Pagamento pelo destinatéario

O valor da cobranca deve ser pago pelo destinatario:
a) Tratando-se de correspondéncias, dentro do prazo a estabelecer pela empresa operadora;

b) Tratando-se de encomendas postais, durante todo o periodo em que estas se encontrem no
estabelecimento postal de destino.

Artigo 60.°
Aplicacdo das disposic¢fes relativas as correspondéncias e as encomendas

As disposicBes relativas as correspondéncias e as encomendas postais sdo aplicaveis, se
necessario, em tudo o que for omisso na presente subseccéo.

SUBSECCAO Il
Titulos & cobranca

Artigo 61.°
Titulos admitidos a cobranga

1 - Podem ser admitidos a cobranca, nas condi¢cdes a estabelecer pela empresa operadora, 0s
documentos representativos de um direito de crédito, designadamente recibos, ordens de pagamento,
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letras, livrancas, facturas ou extractos de facturas, cupdes de juros e dividendos, titulos amortizados
ou ainda qualquer outro documento, assinado ou ndo pelo devedor, desde que obedeca aos
requisitos para tanto fixados.

2 - Nao sédo admitidos a cobranca:

a) Titulos cujo pagamento dependa da apresentacao de livros ou documentos que tenham de ser
devolvidos ao credor depois da cobranca;

b) Titulos pagaveis a prazo ou sujeitos a diligéncias de aceite ou protesto

Artigo 62.°
Condicdes a que os titulos devem obedecer
Cada titulo deve satisfazer as seguintes condi¢des:

a) Designar com clareza a importancia a cobrar, por extenso ou em algarismos, a qual deve estar
compreendida dentro dos limites maximo e minimo fixados pela empresa operadora,;

b) Indicar o nome e morada do devedor e, eventualmente, o local de cobranca;
c) Obedecer aos requisitos especificos fixados na lei para a emissdo de cada espécie de titulo;
d) Satisfazer as prescricfes da lei do imposto do selo;

e) Ter pelo menos as dimensdes das cartas.

Artigo 63.°
Aceitacdo das remessas de titulos

Os titulos a cobranca, relacionados em suportes, sé@o incluidos em sobrescrito fechado a enviar pelo
remetente ao estabelecimento postal cobrador, como carta registada, com pagamento da tarifa
correspondente.

Artigo 64.°
Proibicdes
E vedado ao remetente:
a) Inscrever nos titulos indicacdes que ndo digam respeito & natureza da cobranca;

b) Juntar aos documentos cartas ou notas com caracter de correspondéncia entre o credor e o
devedor;

¢) Inscrever nos suportes da expedicdo quaisquer outras indica¢des que ndo sejam as que o texto
comporta.

Artigo 65.°
Abertura e conferéncia das remessas de titulos

As remessas de titulos sdo conferidas no estabelecimento postal de destino, no acto de abertura,
dando-se aquelas que nado preencham as condi¢des estabelecidas o tratamento que vier a ser fixado
pela empresa operadora.
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Artigo 66.°
Restituicdo dos titulos

O remetente pode pedir a restituicdo da remessa de titulos a cobrar, nos termos e condi¢gbes
estabelecidos no artigo 39.°, desde que a cobranca ndo tenha sido iniciada.

Artigo 67.°
Reexpedicéo das remessas de titulos

Quando todos os destinatarios dos documentos para cobranca contidos numa remessa forem
servidos por um outro estabelecimento postal cobrador, efectuar-se-a a reexpedicdo da remessa de
titulos, sem cobranca de taxa adicional.

Artigo 68.°
Apresentacdo, cobranca e prazo

1 - Nas localidades com distribuicdo domiciliaria, os titulos sdo apresentados nos locais indicados
para cobranga.

2 - Se a cobranca ndo se efectuar por qualquer razdo que ndo seja a recusa ou impossibilidade
definitiva, o agente cobrador deixara um aviso para que 0 pagamento possa ser feito no
estabelecimento postal que serve o devedor, dentro do prazo fixado.

3 - Para as localidades sem distribuicdo domiciliaria, sdo expedidos avisos aos devedores para que o
pagamento seja efectuado nos estabelecimentos postais que servem essas localidades.

4 - A apresentacao dos titulos e o envio do aviso referido no nimero anterior séo efectuados no prazo
mais curto possivel apds a recepc¢do das remessas.

Artigo 69.°
Prazos de liquidacéo

1 - Qualquer remessa de titulos & cobranca considera-se pronta para liquidacdo logo que haja
solucgéo definitiva para todos os titulos que a ela respeitem.

2 - SO em casos devidamente justificados a liquidagéo deixard de ser feita no dia util imediato aquele
em que uma remessa de titulos a cobranca ficou em condi¢des de liquidar.

Artigo 70.°
Deducdes
1 - Deduzem-se da importancia dos titulos cobrados:
a) A taxa de apresentacdo de cada um, quer sejam ou ndo cobrados;

b) A taxa que estiver estabelecida para a liquidacéo.

2 - Nao ficam sujeitos a taxa de apresentagdo os titulos que ndo sejam apresentados ou avisados por
irregularidades ou erro de encaminhamento.
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Artigo 71.°
Pagamento ao remetente

1 - A importancia a enviar ou a entregar ao remetente é constituida pela diferenca entre os valores
cobrados e as taxas deduzidas.

2 - As remessas respeitantes a liquidacao sdo consideradas como correspondéncias de servigo €, no
caso de incluirem titulos ndo cobrados, séo expedidas sob registo.

3 - Se nenhum dos titulos for cobrado ou se os valores cobrados forem insuficientes para a deducao
integral das taxas de apresentacdo, sera o valor devido cobrado do remetente.

SUBSECCAO i
Outras formas de cobranga

Artigo 72.°
Outras formas de cobranga

Pode a empresa operadora criar outras formas de cobranca, de acordo com normas por ela a definir.

PARTE llI
Das garantias

Artigo 73.°
Reclamacdes

1 - As reclamagfes dos utentes sdo aceites dentro do prazo de um ano a contar do dia seguinte ao
da aceitacdo dos objectos, a ndo ser que outro esteja fixado.

2 - As reclamacgdes sobre o servigo publico de telecOpia sdo aceites dentro do prazo de quatro meses
a contar do dia seguinte ao da aceitagdo do documento.

3 - Salvo se o remetente tiver pago a taxa de aviso de recepc¢édo, cada reclamacao esté sujeita a taxa
prevista no tarifario, sendo esta restituida se vier a reconhecer-se que a reclamacéao foi motivada por
falta imputavel a empresa operadora.

4 - As reclamag®es relativas a correspondéncias postais registadas s6 sao aceites desde que o nome
do remetente conste dos registos de aceitacao.

Artigo 74.°
Responsabilidade da empresa operadora

A responsabilidade da empresa operadora em relagdo aos utentes do servico de correios rege-se
pelas disposi¢cfes do presente capitulo e, naquilo que nele se ndo encontrar regulado, pela demais
legislacao aplicavel.
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Artigo 75.°
Exclusédo da responsabilidade da empresa operadora

A responsabilidade da empresa operadora fica excluida:

a) Quando a perda, espoliacdo ou avaria dos objectos postais registados ocorra por culpa do
remetente;

b) Nos casos fortuitos ou de for¢ca maior;
¢) Quando tenha expirado o prazo de reclamacéo;

d) Quando os objectos tenham sido apreendidos ou destruidos pela autoridade competente nos
termos da legislacéo aplicavel.

Artigo 76.°
Responsabilidade dos remetentes

1 - Os remetentes sdo responsaveis pelos prejuizos causados a outros utentes, nos mesmos limites
gue a empresa operadora, pela expedicdo de objectos postais sem observancia das condi¢cdes de
aceitacdo, desde que ndo se prove culpa da empresa operadora ou dos transportadores por ela
contratados, e independentemente da aceitacdo daqueles objectos.

2 - A empresa operadora responde solidariamente pelos prejuizos a que se refere o nimero anterior,
cabendo-lhe exercer o direito de regresso contra o responsavel, com recurso a cobranca coerciva, se
necessario.

Artigo 77.°
Indemnizacdes

1 - A indemnizacdo a que o utente tenha direito deve ser paga no prazo méaximo de seis meses,
contado a partir do dia seguinte ao da apresentacéo da reclamacédo, com observancia das diligéncias
e formalidades para tanto estabelecidas.

2 - Apurado o fundamento da responsabilidade, o reclamante é contactado por carta registada para,
no prazo de 60 dias, indicar em declaracdo apropriada o montante da indemnizacédo pretendida,
dentro dos limites estabelecidos.

3 - A ndo apresentacdo da declarac@o prevista no nimero anterior no prazo fixado determina a
prescricdo do direito & indemnizacao.

4 - O remetente ou o destinatario tém a faculdade de ceder o direito a indemnizacdo entre si ou a
terceiro.

5 - ApGs o pagamento da indemnizagdo, a empresa operadora fica sub-rogada nos direitos da pessoa
gue a recebeu, até ao respectivo montante.

6 - O utente que tenha recebido indemnizag¢&o por perda de um objecto posteriormente encontrado
pode reavé-lo ou indicar a quem deve ser entregue, mediante restituicdo da indemnizacao; na falta de
resposta no prazo fixado, o objecto fica pertenca da empresa operadora.
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Artigo 78.°
Correspondéncias registadas

1 - No caso de perda, espoliacao total ou avaria total do conteldo de uma correspondéncia registada,
o remetente tem direito a importancia reclamada, ndo podendo exceder a quantia equivalente a vinte
vezes a taxa de registo paga; esta importancia pode ser elevada ao quintuplo, por cada saco especial
de impressos para 0 mesmo destinatario e para o mesmo destino expedido sob registo.

2 - A espoliagéo total ou a avaria total s6 sdo de considerar quando:

a) Se reconheca que a embalagem era suficiente para garantir o conteldo de modo eficaz contra
0s riscos acidentais de espoliacdo ou de avaria;

b) Tenham sido comprovadas antes de o destinatario, ou de o remetente, no caso de devolucao,
tomar posse da correspondéncia.

3 - O direito a indemnizacdo é transferido para o destinatario apos este ter passado recibo da
correspondéncia espoliada ou avariada, com observancia do disposto no nimero anterior.

Artigo 79.°
Cartas com valor declarado

1 - Nas cartas com valor declarado, o montante da indemnizacéo é o correspondente ao valor real da
perda, espoliacdo ou avaria, hdo podendo em caso algum exceder a importancia declarada.

2 - Cessa o direito & indemnizacéo se verificar que o valor declarado excede o valor real do contetdo.

3 - O direito a indemnizacdo é reconhecido ao remetente; apds a entrega, nos casos de espoliacdo
ou avaria, este direito é transferido para o destinatério.

4 - Se a indemnizacgdo for motivada pela perda, espoliagcdo total ou avaria total, séo restituidas as
taxas cobradas, com excep¢do da taxa de seguro.

5 - A espoliag&o ou avaria s6 da direito a indemnizacéo se:
a) Tiver sido verificada quer antes quer no acto da entrega;
b) O destinatério, ou, em caso de devolucéo, o remetente, formular reservas no acto da entrega;

¢) O destinatario, ou, em caso de devolucdo, o remetente, ndo obstante ter passado recibo,
declarar sem demora ter verificado o dano e provar que a espoliacdo ou a avaria se verificou antes
da entrega.

Artigo 80.°
Servigo publico de telecépia

1 - O remetente tem direito a uma indemnizacdo correspondente ao valor real da perda ou da
inutilizacdo, nos circuitos da empresa operadora, do documento apresentado para reproducdo, ndo
podendo aquela exceder o limite que estiver legalmente estabelecido pela perda de uma
correspondéncia registada, sendo devida a restituicdo da taxa paga.

2 - O remetente tem ainda direito a restituicdo da taxa paga quando a reproducao:

a) Nao tenha sido entregue ao destinatario por falta imputavel & empresa operadora;
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b) Tenha sido entregue com demora consideravel, nomeadamente quando haja chegado mais
tarde do que se tivesse aproveitado uma expedicdo pela via postal mais rapida, aérea ou de
superficie, posterior a hora da aceitacao;

¢) Tenha sido incorrectamente transmitida ou recebida, por culpa da empresa operadora.

Artigo 81.°
Encomendas postais

1 - O remetente tem direito a uma indemnizacdo correspondente a importancia real da perda, da
espoliacdo ou da avaria de uma encomenda postal registada, ndo podendo aquela exceder:

a) Para as encomendas com valor declarado, a importancia do valor declarado;

b) Para as encomendas registadas, a importancia correspondente ao produto da taxa de registo
de uma correspondéncia, em vigor na data de aceitacdo, pelo factor 20, 30 ou 40, respectivamente
para uma encomenda até 5 kg, de mais de 5 kg até 10 kg e de mais de 10 kg.

2 - Nas encomendas com valor declarado cessa o direito a indemnizacdo se verificar que o valor
declarado excede o valor do contetdo.

3 - O direito a indemnizacéo é transferido para o destinatario depois de este ter passado recibo de
uma encomenda espoliada ou avariada, cumprindo-se o disposto no n.° 3 do artigo 52.°

4 - Se a indemnizacao for devida por perda, espoliacdo total ou avaria total, sdo restituidas as taxas
cobradas, com excepcao da taxa de seguro.

Artigo 82.°
Objectos a cobranca

1 - No caso de perda, espoliacdo ou avaria de um objecto a cobranca antes de esta se ter efectuado,
a indemnizacéo € a fixada para uma correspondéncia ou encomenda simplesmente registada ou com
valor declarado, conforme o caso.

2 - Se um objecto a cobranca tiver sido entregue sem o pagamento da totalidade da quantia devida, a
indemnizacao é igual & importancia ndo cobrada.

3 - Quando o destinatario restituir um objecto que lhe foi entregue sem cobranga da importancia
devida, pode o remetente recebé-la, no prazo fixado, mediante renincia ao pagamento do valor da
cobranca ou a restituicdo da indemnizacdo que lhe tenha sido paga; se o objecto néo for recebido
pelo remetente, fica pertenca da empresa operadora.

Artigo 83.°
Titulos & cobranca

1 - A indemnizacao pela perda de titulos & cobranca, depois de aberto o sobrescrito que os contém
no estabelecimento postal encarregado da cobranca ou quando da restituicdo ao remetente dos
titulos ndo pagos, € correspondente a importancia real do prejuizo causado, ndo podendo exceder o
limite a que se refere o artigo 78.°

2 - Sem prejuizo do disposto no nimero anterior, sdo aplicaveis ao servi¢co de titulos a cobranca as
disposi¢bes do artigo antecedente.
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PARTE IV
Das contra-ordenacdes postais

Artigo 84.°
Tipos de contra-ordenagdes

Constituem contra-ordenag¢fes puniveis com coimas, no ambito do servigo postal:

a) A aceitacdo, transporte, distribuicdo e entrega de objectos postais abrangidos pelo exclusivo
atribuido a empresa operadora por individuos a esta estranhos;

b) O estabelecimento sem autorizagdo de receptaculos postais ou de depdsitos de objectos
postais abrangidos pelo exclusivo para expedir ou distribuir;

¢) Avenda ndo autorizada de selos e outros valores postais;

d) A venda, ainda que por entidade autorizada, de selos e outros valores postais por precos
superiores aos fixados;

e) A declaracdo de valor superior ao valor real ou de substituicdo do contetdo da carta ou
encomenda com valor declarado;

f) A reproducéo de selos postais com desrespeito das normas aplicaveis;

g) A venda, aluguer, uso ou manipulacdo de méaquinas de franquiar sem observancia das
condicdes fixadas nos respectivos regulamentos ou quaisquer outros actos tendentes a obter a
manipulacédo ilicita de maquinas de franquiar;

h) O aproveitamento de impress@es de franquia j4 usadas noutros objectos postais;

i) A execucdo por estranhos a empresa operadora do servico de telecOpia abrangido pelo
exclusivo postal;

j) O ndo cumprimento das disposicBes da regulamentacdo aplicavel quanto a instalacéo,
reparacdo ou substituicdo dos receptaculos postais domicilidrios, sempre que a existéncia dos
mesmos seja obrigatoria,;

[) A oposi¢cdo ndo justificada, por parte dos senhorios, inquilinos ou de quem no prédio os
represente, a utilizacdo pelos agentes da empresa operadora dos ascensores e das escadas
principais para proceder a entrega dos objectos postais.

Artigo 85.°
Montantes das coimas

Os montantes das coimas a aplicar as contra-ordenacdes previstas no artigo anterior séo os fixados
no artigo 17.° do Decreto-Lei n.° 433/82, de 27 de Outubro.

Artigo 86.°
Punibilidade da negligéncia

A negligéncia nas contra-ordenacdes postais é sempre punida.
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Artigo 87.°
Competéncia em razdo da matéria

1 - O processamento das contra-ordenacdes postais e a aplicacdo das respectivas coimas competem
ao Instituto de Comunicacdes de Portugal (ICP), sem prejuizo do disposto no nimero seguinte.

2 - Até a entrada em funcionamento do ICP, a empresa operadora € competente para o
processamento das contra-ordenagcfes postais e aplicacdo das respectivas coimas, sendo-lhe
atribuidos todos os poderes previstos no regime geral das contra-ordenacdes para as autoridades
administrativas.

Artigo 88.°
Medidas cautelares e sanc8es acessorias

1 - Como sancédo acessoria das contra-ordenacdes pode ser ordenada a apreensdo de objectos que
serviram para a sua pratica ou dela resultaram.

2 - A apreensdo dos objectos s6 pode ser ordenada quando:
a) Ao tempo pertengam ao agente;

b) Representem um perigo para a comunidade, ou concorram para a pratica de um crime ou de
outra contra-ordenacao;

¢) Tendo sido alienados ou estando onerados a terceiro, este conhecesse ou devesse
razoavelmente conhecer as circunstancias determinantes da possibilidade da sua apreenséo.

3 - Quando a gravidade da contra-ordenacao ou a frequéncia da sua pratica o justifiquem, pode ainda
ser aplicada, como sancao acessoria, alguma das seguintes medidas:

a) Interdicdo, por um periodo maximo de dois anos, de exercer profissdo ou actividade
relacionadas com a contra-ordenacéo;

b) Privacdo, por um periodo méximo de dois anos, do direito a subsidio outorgado por entidades
ou servico publicos.

4 - Pode ainda ser determinada a apreensao de objectos, como medida cautelar destinada a:
a) Impedir o desaparecimento das provas da contra-ordenacéo;

b) Garantir o pagamento das tarifas postais a que se refere o artigo seguinte.

Artigo 89.°
Pagamento de tarifas postais

O pagamento da coima néo dispensa o infractor do pagamento das tarifas postais devidas, se o porte
postal ainda for possivel.

Artigo 90.°
Destino das coimas

O produto das coimas aplicadas, por contra-ordenagdes postais constituira receita do Estado.
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O Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicacdes, Jodo Maria Leitdo de Oliveira Martins.

Fonte: Autoridade Nacional de Comunica¢cbes [ANACOM] http://www.anacom.pt/, consultado em
12/03/2013
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Anexo Il — Excertos do Manual do Dangerous Goods Regulations

(=3

vy
= .
IATA Dangerous Goods Reguiations

1.4.3 Provision of Information
to Passengers

1.4.3.1 An operator must ensure ihat information as to
the types of dangerous goods which a passenger is
foroidden from transporting abeard an aircraft is provided
at the point of ticket purchase. Information provided via
the Internet may be in text or pictorial form but must be
such that ticket purchase cannot be completed untii the
passenger, or a person acting on their behalf, has
indicated that they have understocd the restrictions on
dangercus goods in baggage.

1.4.3.2 An operator or the operator's handling agent and
the airport operator must ensure that notices warning
passengers as o the type of dangerous goods which are
forbidden for transport aboard an arcrait are available
and:

{a) must be prominently displayed in sufficient number at
each of the places at an airport:
e where tickets are issued,
e where passengers check-in,
e in aircraft boarding areas,

(b) prominently dispiayed at any other location where
passengers are checked in, and

(c) sheuld be prominently displayed in sufficient num-
bers in baggage claim areas

1.4.3.2.1 These notices must include visuai examples of
dangerous goods forbidden from transpert aboard an
aircraft.

1.4.3.3 An operator, of passenger aircraft. should have
information on those dangerous goods which may te
carried by passengers in accerdance with 2.3.2 10 2.3.5
available prior to the check-in process on their web sites
or other sources of infarmatior:.

1.4.3.4 'When provision is made for the check-in process
to be completed remotely (e.g. via the Internet), ihe
operator must ensure that information on the types of
dangerous goods which a passenger is forbidden o
transport aboard an aircraft is provided to passengers.
Information may be in text or pictorial form but must be
such that the check-in process cannct be completed until
the passenger, or a person acting cn their behalf, has
indicated that they have understood the restrictions on
dangerous goods in baggage.

1.4.3.5 \When provisicn is made for the check-in process
1o be completed at an airport by a passenger without the
involvement of any other person (e.g. automated check-in
facility}, the operater or the airport cperator must ensure
that informaticn on the types of dangerous gocds which a
passenger is forbidden to transport aboard an aircraft is
provided to passengers. Information should be in pictonial
form and must be such that the check-in process cannot
be completed until the passenger has indicated that they
have understood the restrictions on dangerous goods in
baggage.

1.4.3.6 Any organization or enterprise other than an
operator {such as a travel agent) involved in the air
transport of passengers, should provide passengers with
information about the types of dangerous goods which
they are forbidden frem transporting aboard an aircraft.

>

This information sheuld consist as a minimum of notices
at those locations where there is an interface with the
passengers. -

1.4.4 Passenger Check-in Procedures

1.4.4.1 Operators' check-in staff must be adequately
trained to assist them to identify and detect dangerous
goods carriec by passengers other than as permitted in
Subsection 2.3.

1.44.2 Many innoccuous-logking items may contain
dangerous goods and a list of general descriptions which.
experience has shown, are often applied to such items is
shown in Subsection 2.2. Check-in staff should therefore
seek confirmation from any passenger where there are
suspicions that an item of baggage may contain danger-
ous goods that are not permited.

1.4.5 Provision of Information at Cargo
Acceptance Areas

An operator or the operater's handling agent must ensure
that sufficient notices, prominently displayed, are provided
at visible locationis} at cargo acceptance peints, giving
information about the transpart of dangercus goods to
alert shippersiagents abcut any dangercus gcods that
may be contained in their cargo consignment(s). These
notices must include visual examples of dangerous
goods. including batteries.

1.5 Training Requirements

STATE VARIATIONS: AEG-02, BRG-07, CAG-18,
HKG-01. NLG-08

1.5.0 General

1.5.0.1 The successful application of regulations
concerning the transport of dangerous goods and the
achievernent cof their chjectives are greatly dependent on
the appreciation by all individuals concerned of the risks
invelved and on a detalled understanding of the Regu-
fations. This can only be achieved by properly planned
and maintained initial and recurrent training programmes
for all persons concerned in the transport of dangerous
goods.

% 1.5.0.2 Personnel wentified in the categories specified

in Tables 1.5.A4,/1.5.8 or 1.5.C must be trained or training
must be verified prior to the persen perferming any duty
specified in Tables 1.5.A, 1.5.B or 1.5.C.

1.5.0.3 Recurrent training must be provided within
24 montns of previcus training to ensure knowledge is
current. Howewver, if recurrent training is completed
within the final 3 months of validity of previous training,
the pericd of validity extends from the maonth on which the
recurrent training was completed untit 24 manths from the
expiry month of that previous training

1.5.04 A test must be provided following dangerous
gaeads training to verify understanding of the regulaticns.
Confirmation is required of successful completion of the
test.

54th ZDITION, 1 JANUARY 2013
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%@E

JATA

Applicability

1.5.1 Training Programmes

Initial and recurrent training programmes must oe estab-
lished and maintained by or on behalf of.

=

1.5.4 Training Curricula—Designated
Postal Opera}ors

Staff of designated postat operators must be trained 15

e  Operators; commensurate with their responsibilities. The subject

» ground handling agencies which perform, on behalf matter to which their various categories of staff should be

of the operator, the act of accepting, handiing, familiar with is indicated in Taple 1.5.C
loading, unioading, transfer cr other processing of
carge, mail or stores: A1.5.5 Approvals
e ground hancling agencies located at an airpernt “Avhich Dangercus goods training programmes for operators’
perform, on’behaif of the operator. the ‘act of pro- pers%nnel mgst be subjec?ed togrewew and approval by
SessINg assangars; the appropriate authority of the State of the operator.
e agencies. not located at an airpors, which perform. on Dangerous goods training programmes of designated
behalf of the operator, the act of checking in passen- posial operators must be subjected to review and ap-
gers; proval by the civii aviation authority of the State where the

o freight forwarders; mail was accepted by the designated fpost?l operator

s shippers of dangercus goods, including packers and Dangerous goods training pragrammes for-all categaries

persons' or organisations’ undertaking the responsi- of staff: shown In 1.3 4, other than opermtors and; desig:
bilities of the shipper: na‘ed_pos!al operators, should be rr:\flewed and ;:ipproved
g 2 5 . as determined by the apprepriate national authority.
o agencies engaged in the security screening of pass-

engers and they baggage andfor cargo, mail or P
el e 9 1.5.6 Record of Training

[ o designated pestal operators. 1.5.6.1 A record of training must be maintained. which

must include:

1.5.2 Training Curricula o the individual's name;

1524 Personnel must be trained in the requirements > ®  the most resent training completion manth;

commensuraie with iheir responsibilities e a description, copy of reference (o training materials

A used ta meet the training requirement;
1.5.2.2 Traiming must include: w2 s
A . ) o e the name and address of the organization providing
(a) general familiarization: training—which must be aimed the training; anc
at providing familiarity with the general provisions; s e .
; & i ’ A e evidence, which shows that a test has been com-
(b) function specific training—which must provide nieted satisfaciorily.
detailed training in the reguirements applicable to the ) .
functicn for which that person is responsible; and /1562 The training records must be retainged by the
{c) safely lraining—which must cover the hazards employer for a minim})m pericd qf thirty-six months from
presented by dangerous goods, safe handling and Y. (ost.recent. raming. camplelian mpcthand mist b
emergency response pracedures made available upon request fo the employee or appropri-
ate national authority.

1.5.2.3 In planning training courses, the various catege-

ries: of personnel must be familiar with minimum subject 5 4.5.7:  Instructor Qualifications

matter as indicated in Table 1.5.A S = e SR e

0 1.5.7.1  Unless otherwise previded for by the appropriate

1.5.3 Training Curricula—*“No Carry” national authority, instructers of initial and  recurrent

o t dangerous goods wraining pregrammes  must  have

perators adequate instructional skills and have successfully com-

1.5.31 Operators that do not carry dangerous geads as pleted a dangerous goods training programme in the

cargo. mail or stores must ensure that personnel must applicable category or C__Q,,IE_QO_"X,S..Of,Iable 1.5.A or

receive fraining in the requirements commensurate with another iraining pregramme that additionally covers all
their responsibilities aspects of Table 1.5.A, prior to delivering such a danger-
B x : ous goeds training programme.

1.5.3.2 The subject matter w0 which their various

categories of personnel must ke familiar is indicated in Note:

Table 1.5.8. Adequate instructional skilis” can come from a vanely of
= methods. A list of instructional techniques is found in the
L Note: — o . Guideiines for Instructors of Dangerous Goods Courses,

Security staff are required lo be Wained irrespective of

whether the operalor on which passenger or carge s fo

be transported carries dangerous goods as cargo.

S4th EQITION. 1 JANUARY 2012 7
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JATA  Dangerous Goods Reguilations
M 1.57.2 Instructors  delivering  initial and  recurrent on an annual basis with the issuance of each edition of
1 dangerous gocds training programmes must at least the DGR,

15

[>

every 24 months deliver such a course, or in the absence
of this attena recurrent training, Instructors must receive
and understand updates to dangerous geeds information
ang be made familiar with those changes by training or
ather means on an annual basis or as the Regulations
are modified.

1.5.7.3 Organisations must ensure that the instructor
receives updates to the Regulations and training material

[11.5.8 Competency-Based Training and

Assessment

Competency-based training and assessment should be
used in accordance with the general provisions contained
in Chapter 2 of the ICAQ Procedures for Air Navigation
Services— Training (PANS-TRG, Doc 9868).

TABLE 1.5.A
Minimum Requirements for Training Curricula (1.5.2)
Shipper{ _," | Security
Aspects of ¢ port of dang goods by air with Land packers | Frgig_l::z forwarders  Operators and ground handling agents | screaners

i which they should be familiar, as a mmimum 1 2 3| a4 5 5 | 7 3 9 | 10 | 11| 12
| General ;)hilo;‘(;;;hy' X X x| x X X | X X X || % | X
[ Limiations x| [ X[ X[ X[ x| %[ %[ X[ ®x]x]| =
| Beneral requirements for snippers X % i T | |
[Ciassificaticn - x | % | x X | [ %
| List of dangercus goods X % x| X X |
ﬁie.«.eral_pa(:kmg eQuiserrents a X X X X |
1 Packirg instructans 7 X X h X X I |

Labeling ans marking 2 Lxl 2 XX x| | ®[XIxX|I X[ X

Shioper's Demasa:xonl’mc other relevan: documentation X X X X X |
Actepiance precedures : N o X ?
l' Rc. y Gmtion ¢f undeclared dangerous goods X X X X X x X X X X x ‘ x
1 Storage anc leading prccea.n};; » X | X X i X
| Pilots notiicaton = X X X
‘ Provisions for nassénger\;'and crew X | x X X X | X X X A T | A X
| Emesgency procecures « | X X | X X X X X X ! X X )

KEY

1. Shippers and persons undertaking the responsibilitics of shippers' inciuding operator's staff acting as shippers,
operator's stafl preparing dangerous goods as Company Materals (COMAT)

2. Packers

3 Staif of freight forwarders involved in processing dangerous goeds

4. Siaff of freight forwarders involved in processing cargo or mail (other than dangerous goods)

5. Staff of freight forwarders involved in the handling, storage and loading of cargo or mail

6. Operator's and ground handling agent’s staff accepting dangerous goods

7. Operator's and ground handiing agent’s slaff accepting cargo or mail {other than dangerous goods)

8. Operator's and ground handling agent’s stafl involved in the handiing, slorage and loading of cargo or mail and
baggage

§.  Passenger handiing staff

10. Flight crew members, loadmasters and foad planness

11. Crew members (other than fight crew members)

12. Secunty staff who deal wilh the screeming of passengers and Iheir baggage and carge or mail, e.g. securnily
screeners, their supervisors and staff involved in implementing security procedures.

8
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TABLE 1.5.B
Minimum Requirements for Training Curricula for “No Carry” Operators (1.5.3)

Aspects of transport of dangerous goods by air with which they should be familiar, . Ope,'i‘ofs i‘"d gro_upd handling“agen(s ,%,! 15

‘ as a minimum R [ g 10 11 |
| General ohilosephy X X | x X X
[limdators = X X | X A X

Labelling and marking ) B X X * X i

Shipaer's Decarator anc other reevant desumentation X

~I'Esm_:;ml.:)n of unceclared dangerous _:;o.'ms.' a X X X % X

Praovisions for passengers and crew X X X X X

'I_-j.frerger::y procsdures X X | X | X X

KEY

7. Operators and ground handiing agent's staif accepting carge or mail fother than dangerous 5oods)

Operators and ground handling agent's staif involved in the handling, storage and loading of cargo or mail and
-~ baggage

9. Passenger handiing staff

10. Flight crow members, loadmasters and load planners

11. Crew members (other than flight crew members),

Notes:

1. Depending on the responsibiiities of the person, he aspects of lraining (o be covered may vary from those shown in
Table 1.5A and Table 158 For example, in respect of ciassification, staff involved in impiementing secunity
procedures (e.g. screeners and their supervisors) need anly be frained in the general properties of dangerous goods.

2. A sel of detailed dangerous goods lraining programmes for the various categonies of personnel, pregared jointy with
1CAQ, is available from IATA. These lraining programmes correspond to the categories of the personnel shown mn
Table T.5.A, Alsc available is a set of guidelines for instructors of dangerous goods courses.

3. The categories of personnel jdentified in Table 1.5.A and Table 1.5.8 are not alf encompassing. Personng! employed
by or interacling with the aviation industry in areas such as passenger reservation cenlies. and engineering and
maintenance, except wihen acting in a capacily identified in Table 1.5.4 or Table 1.5.8, should be provided with
dangerous geods traring i accordance with 1.5.2

IATA Dar;erou; Goods Training Workhooks Book 1 Book 2 Book 3 Baok 4 Book 5
:Category of Personnel [1.2,3.6 10 9.11,12 58 4.7

Workbook 1-Shippers; Packers; Dangerous Goods Acceptance Parsonnel

Workbook 2—-Flight Crew. Load Planners

Workbook 3-Cabin Crew, Passenger Handling Personnel: Secunty Screening Personne!
Workbook 4—Ramo and Warehouse FPersonnel

Workbook S—General Cargo Acceptance Personne!

54:h EDITION. 1 JANUARY 2013 9
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IATA  Dangerous Goods Regulations
O TABLE 1.5.C/
Minimum Requirements for Training Curricula for Designated Postal Operators (1.5.4)
15 | 7 " Designated Postal Gperators
to Aspects of transport of dangerous goods by air with which they should be familiar, as a minimum a H b | ¢
16 | Generai philczopny o X X X
[Limisatans ) X X %
;Ge'nera: recuirenants for shippers X
L Classificator B X
| List ;;:angefaus ;;oncé F4 ———
| General pacing requiremeants X
Sttt oanh i it -
ing and mar<ing = X X X
Sh pp;@z liecla'a:non ane other relevant dosumen:ation X X
| Acceotarce of the dangerous geods hs:;‘:d‘m 24 X i
| Recegniton of undeclared dangerous goods X X X
i‘;lnrage a;\n ;):’.dm;] orecedures - X P
Provisions for passengers and crew X X X
Ememency aseéures ) IR !

KEY

(al Staff of designaled postal operators involved in accepting mail containing dangercus Goods
(b} Staff of desighated postai operalors involved in processing mail (other than dangerous goods)
fc)  Staff of designated postal operators invoived in the handling, storage and loading of mail

1.6 Dangerous Goods Security
STATE VARIATION: USG-17

1.6.0 General

This subsection addresses the security responsibiiities of
operators, shippers and others involved in the transport of
dangerous goods abeard aircraft. It should be noted that
ICAQ Annex 17-Security provides comprehensive
requirements for implementation of security measures by
States to prevent unlawful interference with civil aviation
or when such interference has been committed. In
addition, the ICAC Security Manual for Safeguarding Civil
Aviation against Acts of Unlawful Interference (Doc 8973 -
Restneted) provides procedures and guidance on aspects
of aviation security and 1s intended to assist States in the
impiementaticn of their respective national civil aviation
security programmes. The current edition of the IATA
Security Manual contains guidance matenal directed at
industry entities such as operators and airports. The
requirements in this subsection are intended to sup-
plement the requirements of Annex 17 and to implement
measures to be taken to minimize theft or misuse of
gangerous goods that may endanger persons or property.
The provisicns of this subsection do not supercede the
requirements of Annex 17 and mandatory elements of the
associated documents.

1.6.1 General Security Provisions

1.6.1.1 Al persons engaged in the transport of danger-
cus geads sheuld consider security reguirements for the
dangerous geods commensurate with their resoonsi-
bilities.

10

1.6.1.2 Dangsrous goods should cnly be offered to
operators that have been appropriately identified.

1 1.6.1.3 The provisions of this subsection do not apply

to:

{a) UN 2908 and UN 290% excepted packages,

(b) UN 2910 and UN 2911 excepted packages with an
activity level not exceeding the A, value: and

{c) UN 2912 LSA-l and UN 2913 SCO-I.

1.6.2 Dangerous Goods Security
Training

1.6.2.1 The training specified in Subsection 1.5 should
include elements of security awareness.

1.6.2.2 Security awareness training shouid address the
nature of security risks, recognition of security risks.
methods to address and reduce such risks and actions to
be taken in the event of a secunty breach, It shouid
include awareness of security plans (if appropriate) com-
mensuraie with the responsibilities of individuals and their
role in implementing security plans.

Note:

Persans who have received securfy fraining in accord-
ance wilh the requirernents of a National Security Plan or
other securily requirements Ihat fullifl the elemernts of
1.6.2.2 need not receive additional training.

1.6.2,3 Such fraining should be provided or verified
upan employment in a position invelving dangerous
goods transport. Recurrent training should take place
within 24 months of previous training to ensure knowl-
edge is current.

Sath ECITICN. 1 JANUARY 2013
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Applicability

1.6.2.4 Records of all dangerous goods security tramning
undertaken should be kept by the empioyer and made
available to the employee or appropriate national
authority if requested. Records should be kept by the
empleyer for a period of time established by the aporopri-
ate naticnal authority

[11.8.3 Provisions for High Consequence

Dangerous Goods
OPERATOR VARIATION: BZ-07

1.6.3.1 Definition of High Consequence
Dangerous Goods

1.6.3.1.1 High consequence dangerous goods are those
which have the potential for misuse in a terrorist event
and which may, as a resuit. produce serious conse-
qguences such as mass casuaities, mass destruction or,
particularly for Class 7, mass socio-economic disruption.

1.6.3.1.2 An indicative list of high consequence danger-
ous goods in classes and divisicns other than Class 7 is
given in Table 1.6.A.

TABLE 1.6.A
Indicative List of High Consequénce Dangerous
Goods (1.6.3.1.2)

Cass1 | Division 1.1
Class 1 | Division 1.2
Class 1| Division 1.3 compatibility group C
Class 1 | Division 1.4, LN 0104, UN 0237, UN 0255,
| UN D267, UN 0288, UN 0361, UN 0385,
| UN 03686, UN 0440, UN 02441, UN 0455,
UN 0456. UN 0500
Class © | Division 1.5 )
Class 2 JDivisnon 2.3 toxic gases (excluding
aerosols} :
Class 3 |desensitized explosives [
Class 4 |Division 4.1 desensitized expiosives
Class 6 | Division £.1 substances of Packing
Group |, except when transported under
) ;h_e excepted quantity provisions [see 2.8}
| Class 6 |Division 8.2 infectious substances of
Category A (UN 2814 and UN 2200) |

1.6.3.1.3 For dangerous goods of Class 7. high conse-
quence radigactive material is that with an activity equal
to or greater than a transport security threshoid of
3,000 A; per single package {see also 10.3.2.1) except
for the foliowing radionuclides where the transport secur-
ity thresheld is given in Table 1.5.8.

1.6.3.1.4 For mixtures of radicnuclides, determination of
whether or not the transport security threshold has besn
met or exceeded can be calculated by summing the ratios
of activity present for each radionuciide divided by the
transport security threshold for that radionuciide. If the
sum of the fractions is less than *, then the radioactivity
thresheld for the mixture has nct been met nor exceeded.

S4th EDITICN, T JANUARY 2012

This calculation can be made with the formula:

A
ZT =1

Where:

A, = activity of radionuclide i that is present in a package
{TBq)

T, = transport security threshoid for radionuclide 1 {T8q}.

1.6.3.1.5 When radioactive materal possess subsidiary
risks of other classes or divisions, the criteria of Table
1.8.A should alsc be taken intq account {see aiso 10.0.5}.
LApa P 20 ol L R )k AN L SR
TABLE 1.6.B
Transport Security Thresholds for Specific
Radionuclides (1.6.3.1.3)

(AT St e

Radicnuclide Element Transport Security Threshaold (T8q) !
Am-24t Amerisiurm o6
Augs | |Gald = i =]
Cd-100 Cadmum | 200 |
| Canteriem [ 02
Cunum !IS B
Cobalt 7
il 03
Caeswum 1 ik
| tron 2,000
- q?;.’]ohnqlni h N 10
Germanium 7
leidiurmn 2.8
Nicke &0
Palladium 920
Prametiium 400
Palonium lté e
Pu-228 Fluienium 06
20233 06
Ra-226 Radium G4
Ru-106 Rauthenium 3
[Se5  Seenum 2
Sr-90 Strontium 10 .
7204 Thalliurr 200
Tm-170 | Thudiurm 200
[Yb-16¢ Tveroum | ¥ -
1.6.4 Security Plans ( jusner D60 counmir )

1.6.4.1 Applicability

Operators, shippers and others (including infrastructure
managers) engaged in the transport of high consequence
dangerous goocds (see 1.8.3) should adopt, implement
and comply with a security pian that addresses at least
the elements specified in 1.6.4.2.

Note:
When nafional authonfies issue exeniptions, fhey should
consider all of the provisions i this Section

11
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porous material {dry shipper}. The dry shipper must meet
the requirements of Special Provision A152,

provisions of tne appropriate national authonties con-
cered and the pars of these Regulations which relate to

such materials: :

[] 2.3.5.13 Portable Electronic Equipment
Containing Non-Spillable Batteries

In checked or carry-on baggage, portable electronic
equipment containing a non-spillable battery meeting the

{a) Infectious substances. assigned to Biological suh-
stance, Category B (!N 3373} only, when packed in
accordance with the requirements of Packing Instruc-
tion 850, and carbon dioxide, solid {Gry ice} when

; ; : sed as a refrigerant for inf ubstanc
requirements of Special Provision AS7. A maximum of ,EJUN 3373) s .70 s & Ll 23
twe spare non-spiilable batteries meeting Special Pro- b P 3 e e in 352 o |
wision AS7 may also be carried. The following require- {b):Patient specimens as defined i 3.6.2.1/4 provided 5
ments apply: ~ that they are classified, packed and marked as :
) . required by 36.2.2.35; and
(a)} the voltage of each battery must not exceed 12 V . . . . -
and the watt-hour rating must not exceed 100 Wh; (c} Radioactive material. provided the activity does not
43 ] exceed one tenth of that permitted in Table 10.3.0.
{RlitheisqupmeEntmustaiies o protected f’,°f“ inadver- The provisicns relating. to documentation {Subsec-
iy / 555 P {d) Lithium ion batteries contained in equipment
lg).gach spare Laitary il roons plotacied from: short {UN 3481) mesting the provisions of Section Il of
circuit by insulation of the battery terminais. Packing Instruction 967. No more than four cells or
§ % two batteries may be mailed in any single package:
[ 2.3.5.14 Non-Infectious Specimens Packed and
with Small Quantities of Flammable Liquids {e) Lithium metal batteries contained in equipment
In checked or carry-on baggage non-infectious speci- {UN 3091} meeting the provisions of Section Il of
mens, such as specimens of mammals, birds. amphio- Packing mstructlon 970._ Ne more tr_ran four cells or
ians, reptiles, fish, insects and otHer invertebrates two batteries may be mailed in any single package.
containing small quantities of flammabie liquids provided ] 2.4.3 The procedures of designated postal operatars for
that the requirements of Special Provision A180 are controlling the introduction of dangerous goods in mail
complied with. into air transport are subject te review and approval by
. the civil aviation authority of the State where the mail is
[[12.3.5.15 Internal Combustion or Fuel Cell accepted
Engines ] 2.4.4 Before a designated postal operator can introduce
In checked baggage only, internal combustion or fuel cell the accepiance of lithium batteries as identified in 2.4.2(d)
engines being carried separately or incorporated inte a and (e} they must have received specific approval fram
machine or other apparatus. The engine must comply the civil aviation authority
with the requirements of Special Provision A70. Notes:
S X : 1. Designated posial authonties may accept the danger-
) 2.3.5.16 Permeation Devices ous goods identificd in 2.4.2(a), (b) and (g} without
In checked baggage only permeation devices for receiving specific approval from the ol aviation
calibrating air guality menitoring  equipment.  These authiortty ‘
devices must comply with the requirements of Special 2. Guidelines for approprate national auihonties and
Provizin Ad1. civil aviation authorities are contained in the Sup-
plement to the ICAC Technical Instructions {8-1,3).
o g
Z+ iransport of Dangerous Goods g
by Post S 9 2.5 Dangerous Goods in Operator's
Propert
STATE VARIATIONS: CAG-06/09, DQG-03, FRG-06, HERY
GBG-05, VCG.04, ZAG-C4 «
o 2.5.1 Exceptions
£ OPERATOR VARIATIONS: 9W-08, AR-03, AV-07, . . . .
AY-02. BA-03, BR-05, BZ-02, C8-03. CA-06. CV-03. The provisions contained in these Regulations do not
D5-03. EY-07. 1W-04. KQ-03, KZ-10. LH-03, MH-02. apply to the articles and substances of 2.5.1.1 through
MK-07, MS-03, MU-03, DK-01, OM-03, 0S-04, OU-06, 2514,
QR-02, TK-06. UL-04, UU-01, VN-03, VO-04 2511 Ai # Equi t
- - T B ircra uipmen
2.4.1 The Universa! Postal Unian Convention forbids the q p )
carriage of dangercus goods in mail except as permitted Articles and substances which would otherwise be classi-
in 242 Appropriate national authorites shoulc ensure fied as dangerous goods but which are required to be
that the provisions of the LUPU Convention are complied aboard the aircraft in accordance with pertinent air-
with in relation: to the transport of dangerecus geods by ar. worthiness requirements and operating regulations or that
A 2.42 Ti ey R = ) are authorized oy the State of the operator to meet
s 2.4 he dangerous goods _.|s.ed in this subgec.xon may special requirements.
be accepted in mail for air carriage subject to the
5eth EDITION, 1 JANUARY 2013 27
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Anexo Il — Regulamento n°® 500/2012 — Transporte Aéreo de Mercadorias
Perigosas

Instituto Nacional de Aviagéo Civil, I. P.
Regulamento n.° 500/2012
Transporte aéreo de mercadorias perigosas

O transporte aéreo de mercadorias, ao nivel da Unido Europeia, é objeto de regulamentacao
na Subparte R do anexo Il do Regulamento (CEE) n.° 3922/91, do Conselho, de 16 de dezembro de
1991, relativo a harmonizagdo de normas técnicas e dos procedimentos administrativos no setor da
aviacdo civil, alterado pelos Regulamentos (CE) n.os 2176/96, da Comissdo, de 13 de novembro de
1996, 1069/1999, da Comissdo, de 25 de maio de 1999, 2871/2000, da Comissdo, de 28 de
dezembro de 2000, 1592/2002, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15 de julho de 2002,
1899/2006, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 12 de dezembro de 2006, 1900/2006, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de dezembro de 2006, 8/2008, da Comissao, de 11 de
dezembro de 2007, 216/2008, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de fevereiro de 2008 e
Regulamento (CE) n.° 859/2008, da Comisséo, de 20 de agosto de 2008.

Por sua vez, na ordem juridica interna o regime a que obedece o transporte aéreo de
mercadorias perigosas em aeronaves civis consta do Decreto-Lei n.° 289/2003, de 14 de novembro,
alterado pelo Decreto-Lei n.° 208/2004, de 19 de agosto, que adotou, designadamente, as normas
constantes do Anexo 18 a Convencéo sobre a Aviagdo Civil Internacional (Convencéo de Chicago).

No ambito do decreto-lei anteriormente mencionado, o artigo 97.° prevé que o transporte de
tais mercadorias se rege pelas regras constantes daquele anexo e do documento n.° 9284-AN/905 da
Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI), referente as Instrugbes Técnicas para o
Transporte Seguro de Mercadorias Perigosas por Via Aérea e, ainda, pelas normas contidas em
regulamentacdo complementar, em concreto, no Regulamento n.° 368/2009, de 11 de agosto, do
Instituto Nacional de Aviagéo Civil, I. P., publicado no Diario da Republica, 2.2 série, n.° 161, de 20 de
agosto.

Atentos o0s riscos operacionais acrescidos associados as operacdes de transporte aéreo de
mercadorias perigosas em aeronaves civis, importa estabelecer um quadro normativo que abranja
todas as vertentes relacionadas com o transporte de tais mercadorias.

Neste sentido, o presente regulamento procura complementar o regime juridico referente aos
programas de formacgdo do pessoal ao servico do operador e estabelecer regras relativamente ao
registo de tal formagéo.

Por outro lado, o presente regulamento define ainda as categorias minimas de conhecimentos
gue o pessoal ao servigo do operador deve possuir relativamente ao transporte aéreo de mercadorias
perigosas, bem como as regras respeitantes aos instrutores.

Face ao exposto, considerando que séo introduzidas alteracBes relativamente extensas ao
regime constante do Regulamento n.° 368/2009, de 11 de agosto, por uma questao de simplificagcdo e
clareza juridica, opta-se por revogar tal regulamento.
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Foi ouvida a Associacdo Portuguesa de Transporte e Trabalho Aéreo, nos termos do artigo
117.° do Cdbdigo do Procedimento Administrativo.

Assim, o Conselho Diretivo do Instituto Nacional da Aviacdo Civil, I. P., ao abrigo do disposto
no artigo 15.° do Decreto-Lei n.° 145/2007, de 27 de abril, por deliberacdo de 28 de novembro de
2012, aprova o seguinte regulamento:

CAPITULO |
Disposicdes gerais
Artigo 1.°
Objeto

1 — O presente regulamento complementa o regime juridico que regulamenta o transporte aéreo de
mercadorias perigosas em aeronaves civis.

2 — O transporte aéreo de mercadorias perigosas deve ser efetuado nas condicdes estabelecidas no
Anexo 18 a Convencdo sobre a Aviacdo Civil Internacional, na Subparte R do anexo Il do
Regulamento (CEE) n.° 3922/91, do Conselho, de 16 de dezembro de 1991, na ultima redagéo que
Ihe foi dada pelo Regulamento (CE) n.° 859/2008, da Comissdo, de 20 de agosto de 2008, no
Decreto-Lei n.° 289/2003, de 14 de novembro, alterado pelo Decreto-Lei n.° 208/2004, de 19 de
agosto, no presente regulamento, na Ultima edicéo efetiva das Instrucdes Técnicas para o Transporte
Seguro de Mercadorias Perigosas por Via Aérea, incluindo os suplementos e adendas, previstas no
Documento OACI 9284-AN/905, aprovadas e publicadas por decisdo do Conselho da Organizacéo
Internacional da Aviacdo Civil e na Ultima edicdo efetiva do Dangerous Goods Regulations, aprovado
pela IATA e publicado pela IATA Dangerous Goods Board.

Artigo 2.°
Ambito de aplicacdo

1 — O presente regulamento aplica-se a todas as operacdes de transporte aéreo de mercadorias
perigosas realizadas por aeronaves civis incluidas no certificado de operador aéreo de um operador
com sede no territério nacional, independentemente de o voo se realizar total, parcialmente dentro ou
completamente fora do territério portugués, ou ainda de o operador ser detentor de uma aprovacgao
para transporte de mercadorias perigosas, em conformidade com a norma técnica OPS 1.1155,
constante da Subparte R do anexo Ill do Regulamento (CEE) n.° 3922/91, na ultima redacdo que lhe
foi dada pelo Regulamento (CE) n.° 859/2008.

2 — O presente regulamento aplica-se, ainda, a todas as atividades de carga e de descarga e de
transporte rodoviério, ferroviario ou maritimo/ fluvial de artigos e substancias ou outras mercadorias
declaradas perigosas, com origem ou com destino em aer6dromos hacionais.

3 — Exclui-se do ambito de aplicagéo do presente regulamento o transporte por via aérea dos artigos
e substancias referidos na norma técnica OPS 1.1160, constante da Subparte R do anexo Ill do
Regulamento (CEE) n.° 3922/91, na ultima redacao que lhe foi dada pelo Regulamento (CE) n.°
859/2008.
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Artigo 3.°
DefinicBes e abreviaturas

1 — Para efeitos de aplicacdo do presente regulamento, sdo adotadas as definicbes estabelecidas na
Subparte R do anexo Ill do Regulamento (CEE) n.° 3922/91, na dltima redacédo que lhe foi dada pelo
Regulamento (CE) n.° 859/2008, no Decreto-Lei n.° 289/2003, de 14 de novembro, na ultima edigdo
efetiva das Instru¢cdes Técnicas para o Transporte Seguro de Mercadorias Perigosas por Via Aérea
(Documento OACI 9284-AN/905), na ultima edicdo efetiva do Dangerous Goods Regulations
aprovado pela IATA, e ainda as seguintes:

a) «Avido de passageiros», avido que transporta passageiros, hdo sendo como tal considerados
os tripulantes, os trabalhadores ao servico do operador, autorizados e transportados em
conformidade com as instru¢cdes contidas no Manual de Operacdes de Voo, 0 representante
autorizado do INAC, I. P. ou a pessoa com fun¢des respeitantes a alguma carga em particular que
se encontra a bordo;

b) «Categoria», nivel de conhecimentos em transporte aéreo de mercadorias perigosas em
aeronaves civis exigido aos tripulantes de voo, aos tripulantes de cabine, ao responsavel pelas
operacdes de terra e ao supervisor das operacfes de transporte aéreo de mercadorias perigosas
ao servico de um operador, previsto nas Tabelas 1-4. «Content of training courses for operators
carrying dangerous goods as cargo» e 1-5. «Content of training courses for operators not carrying
dangerous goods as cargo», constantes da Ultima edicdo efetiva das Instrucbes Técnicas para o
Transporte Seguro de Mercadorias Perigosas por Via Aérea, incluindo os suplementos e adendas,
previstas no Documento OACI 9284-AN/905;

¢) «Convencdo de Chicago», a Convencdo sobre a Aviacdo Civil Internacional, assinada em
Chicago em 7 de dezembro de 1944, aprovada para ratificacdo pelo Decreto-Lei n.° 36 158, de 17
de fevereiro de 1947, e ratificada por carta de ratificacdo de 28 de abril de 1948;

d) «Consignamento», aceitacdo de um ou mais pacotes de mercadorias perigosas entregues por
um expedidor a um operador, que 0s aceita, de uma Unica vez e para um Unico endereco,
recebidos num Unico lote e encaminhados para um consignatario num determinado destino;

e) «Incompativel», termo que descreve mercadorias perigosas que, se forem misturadas, séo
suscetiveis de provocar um perigoso aumento de calor ou de gases ou produzir uma substancia
corrosiva;

f) «Manual de Operacdes de Voo», manual elaborado pelo operador e aprovado pelo INAC, I. P.,
gue contém todas as instru¢cdes e informacgfes necessarias para orientacdo do pessoal de
operacdes no desempenho das suas fun¢des;

g) «Operador», entidade titular de uma licenca valida de transporte aéreo comercial ou de trabalho
aéreo;

h) «Piloto comandante», piloto que, reunindo os requisitos legalmente exigiveis e designado pelo
operador de transporte aéreo, exerce o comando da aeronave, incumbindo-lhe a dire¢éo e a
responsabilidade da condu¢éo segura da mesma;

i) «Tripulante» individuo que desempenha funcdes especificas a bordo de uma aeronave, de
acordo com a sua licenga, qualificacdo ou autorizacao.

2 — Para os efeitos do presente regulamento, entende-se por:

a) «<AHM» (Aircraft Handling Manual), Manual de Assisténcia a Aeronaves;
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b) «CHM» (Cargo Handling Manual), Manual de Assisténcia a Carga;
c) «COA», certificado de operador aéreo;
d) «<GOM» (Ground Operations Manual), Manual de Operac¢fes de Terra;

e) «IATA» (International Air Transport Association), a Associagcdo do Transporte Aéreo
Internacional;

f) «INAC, I. P.», o Instituto Nacional de Aviacéo Civil, I. P.;

g) «Instrucbes Técnicas», as Instrucdes Técnicas para o Transporte Seguro de Mercadorias
Perigosas por Via Aérea, incluindo os suplementos e adendas, aprovados e publicados por
decisdo do Conselho da Organizacdo Internacional da Aviacdo Civil (Documento OACI 9284-
AN/905);

h) «JAR-OPS 3», transporte aéreo comercial (Helicopteros);
i) «MOV», Manual de Operac¢@es de Voo;
j) «<OACl», a Organizacao da Aviacdo Civil Internacional;

k) «<OPS 1», as normas técnicas comuns da aviacdo utilizadas em transporte aéreo comercial,
constantes do anexo Il do Regulamento (CEE) n.° 3922/91, do Conselho, de 16 de dezembro de
1991, na redacédo que lhe foi dada pelo Regulamento (CE) n.° 859/2008, da Comisséo, de 20 de
agosto de 2008;

l) «xPHM» (Passenger Handling Manual), Manual de Assisténcia a Passageiros.

CAPITULO I
Transporte aéreo de mercadorias perigosas
Artigo 4.°
Aprovagao do operador

O transporte aéreo de mercadorias perigosas s6 pode ser efetuado por operadores aprovados pelo
INAC, I. P.

Artigo 5.°
Mercadorias perigosas de transporte absolutamente proibido

E proibido em quaisquer circunstancias o transporte aéreo dos artigos e das substancias ou de outras
mercadorias declaradas perigosas, especificamente identificados por nome ou geralmente descritos
nas Instru¢des Técnicas como proibidos para transporte.
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Artigo 6.°
Mercadorias perigosas de transporte condicionado

Estd vedado ao operador o transporte dos artigos e das substancias ou de outras mercadorias
declaradas perigosas, identificados nas Instru¢des Técnicas como proibidos para transporte aéreo em
circunstancias normais, salvo se o0 mesmo demonstrar o cumprimento dos requisitos constantes da
alinea b) da norma técnica OPS 1.1165, constante da Subparte R do anexo Ill do Regulamento (CEE)
n.° 3922/91, na ultima redacao que lhe foi dada pelo Regulamento (CE) n.° 859/2008.

CAPITULO Il
Classificacdo, embalagem, etiquetagem e marcac&o de mercadorias perigosas
Artigo 7.°
Classificacdo de mercadorias perigosas

A classificacdo dos artigos e das substancias ou de outras mercadorias declaradas perigosas é
efetuada de acordo com o previsto nas InstrugGes Técnicas e por referéncia a lista e as classes delas
constantes.

SECCAO |
Embalagem de mercadorias perigosas
Artigo 8.°
Disposicdes gerais

As mercadorias perigosas devem ser embaladas de acordo com o previsto no presente regulamento
e nas Instru¢des Técnicas.

Artigo 9.°
Embalagens

1 — As embalagens utilizadas no transporte aéreo de mercadorias perigosas por via aérea devem ser
projetadas, concebidas e fabricadas de forma a cumprir a sua funcdo de retencdo, de contencéo, de
acondicionamento e de outras fun¢des de seguranca.

2 — As embalagens devem obedecer as especificagdes de material e de construcdo referidas nas
Instrucdes Técnicas e serem submetidas aos testes e aos ensaios ai previstos.

3 — As embalagens devem ser estanques de forma a que, em condi¢des normais de manuseamento
e de transporte, evitem perdas de conteddo ou derrames quando submetidas a alteracdes de
temperatura, de humidade, de pressao ou a vibracao.
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4 — As embalagens devem ser adequadas ao contedo e ao fim a que se destinam.

5 — Os materiais constituintes das embalagens e dos fechos ndo devem ser suscetiveis de ser
atacados pelos contetdos, nem formar com estes compostos perigosos.

Artigo 10.°
Embalagens interiores

1 — As embalagens interiores devem ser acondicionadas, fixadas ou almofadadas de modo a
prevenir a sua perfuracao e evitar perdas de conteddo ou derrames.

2 — As embalagens interiores devem, igualmente, ser acondicionadas, fixadas ou almofadadas de
modo a serem controlados e minimizados 0s movimentos no interior das embalagens exteriores
durante as condi¢cdes normais de manuseamento e de transporte.

3 — Os materiais absorventes e os materiais utilizados nas embalagens interiores para fins de
travamento, enchimento e amortecimento ndo devem reagir perigosamente com os contetdos das
embalagens.

Artigo 11.°
Embalagens destinadas a conter matérias liquidas

As embalagens destinadas a conter matérias liquidas devem ser resistentes a presséo indicada nas
InstrucBes Técnicas.

Artigo 12.°
Reutilizacdo de embalagens
1 — As embalagens reutilizaveis sé podem ser usadas para o mesmo fim que foram concebidas.
2 — Nenhuma embalagem deve ser reutilizada antes de ter sido inspecionada.

3 — SO podem ser reutilizadas as embalagens que ndo demonstrem evidéncia de corrosao,
perfuracdo, deformacao, folgas ou outros danos.

4 — Sempre que uma embalagem é reutilizada, devem ser observadas todas as medidas
necessarias para evitar a contamina¢@o dos novos conteldos a transportar.

5 — As embalagens reutilizdveis devem ser totalmente esvaziadas e ndo devem apresentar
guaisquer vestigios, interiores ou exteriores, dos contelidos transportados.
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Artigo 13.°
Embalagens vazias e ndo limpas

Se, em virtude dos conteldos anteriormente transportados, as embalagens vazias e ndo limpas
apresentarem risco de contaminacgdo, devem as mesmas ser hermeticamente fechadas e tratadas de
acordo com 0 risco que representam.

SECCAO Il

Etiquetagem e marcacdo de mercadorias perigosas
Artigo 14.°
Etiquetas

Salvo disposicdo das Instrugfes Técnicas em contrario, as embalagens destinadas ao transporte de
mercadorias perigosas devem ser etiquetadas com recurso a etiquetas adequadas para o efeito,
conforme especificado nas Instru¢des Técnicas.

Artigo 15.°
Marcacdes

Salvo disposicdo das InstrugBes Técnicas em contrério, as embalagens usadas no transporte de
mercadorias perigosas devem ser marcadas com a identificac&o oficial do seu contedido e 0 niUmero
UN, quando atribuido, bem como outras marcacdes referidas nas Instrucdes Técnicas.

Artigo 16.°
MarcacOes de especificagcdes nas embalagens

1 — Salvo disposi¢édo das Instru¢cdes Técnicas em contrario, as embalagens construidas de acordo
com as especificacdes ai referidas devem, igualmente, ostentar as marcacgbes referidas nas
Instrucdes Técnicas.

2 — Nenhuma embalagem pode ser marcada com uma especificagdo de marcacédo de embalagem a
menos que esteja em conformidade com as disposicées das Instru¢cdes Técnicas relativas as
especificacdes aplicaveis a um determinado tipo de embalagem.

Artigo 17.°
Idioma

Nos procedimentos de classificacdo, identificacdo, etiquetagem e marcacdo das mercadorias
perigosas sdo obrigatoriamente utilizadas a lingua inglesa e portuguesa.
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CAPITULO IV
Responsabilidades do expedidor
Artigo 18.°
Disposicdes gerais

O expedidor, antes de entregar qualquer embalagem ou overpack ao operador, deve assegurar-se de
gue os artigos, substancias ou outras mercadorias declaradas perigosas:

a) Nao se encontram identificadas por nome ou descritas nas Instrugées Técnicas como proibidas
para transporte aéreo em quaisquer circunstancias;

b) Nao se encontram identificadas nas Instrucdes Técnicas como proibidas para transporte aéreo
em circunstancias normais, salvo se demonstrar ter dado cumprimento aos numeros 1 e ou 2 da
alinea b) da norma técnica OPS 1.1165, constante da Subparte R do anexo Il do Regulamento
(CEE) n.° 3922/91, na ultima redagéo que Ihe foi dada pelo Regulamento (CE) n.° 859/2008;

¢) Estéo classificados, embalados, etiquetados e marcados, de acordo com o previsto no presente
regulamento e nas Instru¢des Técnicas;

d) Sejam acompanhados de dois exemplares de um documento de transporte de mercadorias
perigosas devidamente preenchido, tal como previsto no presente regulamento e nas Instrucdes
Técnicas.

Artigo 19.°
Documento de transporte de mercadorias perigosas

1 — Salvo disposicdo das InstrugBes Técnicas em contrario, o expedidor deve preencher, assinar e
entregar ao operador dois exemplares de um documento para transporte de mercadorias perigosas, 0
gual deve conter toda a informacéo exigida nas Instru¢des Técnicas.

2 — O documento para transporte de mercadorias perigosas deve incluir uma declaragéo assinada
pelo expedidor.

3 — Na declaracao referida no numero anterior o expedidor deve:

a) Proceder a rigorosa descriminacdo das mercadorias perigosas pela identificacédo oficial do seu
conteldo;

b) Indicar que as mercadorias perigosas se encontram classificadas, embaladas, etiquetadas e
marcadas e em condi¢cdes adequadas para transporte por via aérea, de acordo com o0 previsto no
presente regulamento e nas Instrucdes Técnicas.

Artigo 20.°
Idioma

Nos documentos de transporte de mercadorias perigosas sédo obrigatoriamente utilizadas a lingua
inglesa e portuguesa.
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CAPITULO V
Responsabilidades do operador
SECCAO |
Embarque de mercadorias perigosas
Artigo 21.°
Embarque e arrumacéo de mercadorias perigosas

As embalagens, os overpacks e os contentores de carga sdo embarcados, arrumados e amarrados
na aeronave, em conformidade com o especificado nas Instru¢cdes Técnicas.

Artigo 22.°
Acondicionamento a bordo de mercadorias perigosas

1 — Nas operacdes de embarque das mercadorias perigosas, deve o operador tomar todas as
medidas necessarias e adequadas para que as mercadorias perigosas ndo sejam danificadas.

2 — O operador deve acondicionar, fixar e amarrar as embalagens e overpacks na aeronave, de
modo a evitar que qualquer movimento durante o voo possa alterar a sua posicao.

3 — Os contentores de carga devem ser acondicionados, fixados e amarrados nha aeronave de forma
a garantir a sua permanente separac¢do, prevista no n.° 3 do artigo seguinte.

Artigo 23.°
Separacdo de embalagens, overpacks e contentores de carga

1 — As embalagens e overpacks que contenham mercadorias perigosas passiveis de reagir
perigosamente umas com as outras ndo devem ser arrumados na aeronave proximos uns dos outros
Oou numa posicdo em que se possa produzir, em caso de perda de conteddo ou derrame, uma
qualquer interacdo entre si.

2 — As embalagens e overpacks usados no transporte de substancias téxicas e infeciosas, devem
ser arrumados na aeronave em conformidade com o previsto nas Instru¢des Técnicas.

3 — Os contentores de carga devem ser arrumados na aeronave de modo a que fiquem separados
de pessoas, de animais vivos e de filmes ndo revelados, de acordo com as especificagdes das
Instrucdes Técnicas.

Artigo 24.°
Embarque em avido cargueiro

Salvo disposicdo das Instru¢cdes Técnicas em contrério, as embalagens que contenham mercadorias
perigosas, com a etiqueta identificada com a designacdo «Apenas avibes cargueiros», devem ser
embarcadas de modo a que qualguer membro da tripulagdo ou outra pessoa autorizada as possa,
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durante o voo, observar, manusear e, quando as dimensfes e peso 0 permitam, separar de outras
cargas.

SECCAO Il
Comunicacéo de ocorréncias
Artigo 25.°
Acidentes com aeronaves

Em cumprimento do disposto nos n.os 1 e 2 do artigo 20.° do Regulamento (UE) n.° 996/2010, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de outubro de 2010, relativo a investigacdo e prevencao
de acidentes e incidentes na aviacao civil e que revoga a Diretiva 94/56/CE, imediatamente apos a
comunicacdo do acidente com a aeronave, o operador deve colocar a lista de mercadorias perigosas
a bordo a disposicdo das entidades identificadas no n.° 2 do referido artigo.

Artigo 26.°
Acidentes e incidentes com mercadorias perigosas

Em caso de acidente ou incidente com mercadorias perigosas, o operador deve dar cumprimento ao
disposto no ponto 4 da alinea d) da norma técnica OPS 1.420, com a remissao ai efetuada para as
normas técnicas OPS 1.1225 e ao apéndice 1 a OPS 1.1225, todas constantes da Subparte R do
anexo Il do Regulamento (CEE) n.° 3922/91, na ultima redacdo que lhe foi dada pelo Regulamento
(CE) n.° 859/2008.

CAPITULO VI
Programas de formagdo em mercadorias perigosas
Artigo 27.°
Obrigatoriedade de autorizacéo

As entidades e organizacdes responsaveis por ministrar formacéo de base, formacéo continua e
formacéo especifica em operacdes de transporte aéreo de mercadorias perigosas em aeronaves civis
estdo sujeitas a autorizacao prévia do INAC, 1. P..
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Artigo 28.°
Aprovacéo dos programas de formacéo

Os programas de formacao de base, de formagédo continua e de formacao especifica em operacdes
de transporte aéreo de mercadorias perigosas em aeronaves civis carecem de aprovagado prévia pelo
INAC, I. P.

Artigo 29.°
Programas de formagéo

1 — As entidades e organiza¢des abaixo indicadas devem estabelecer e manter programas de
formacéo de base, de formacao continua e de formacé&o especifica em operacgfes de transporte aéreo
de mercadorias perigosas em aeronaves civis:

a) Os operadores;

b) Os expedidores de matérias perigosas, incluindo os empacotadores e as pessoas singulares ou
coletivas que assumam a responsabilidade do expedidor;

c) Os agentes de assisténcia em escala que, em nome do operador, aceitam, manuseiam,
realizam atividades de carga e descarga e de transferéncia ou outra qualquer forma de
processamento de carga, correio ou armazenamento;

d) Os agentes de assisténcia em escala que prestam servico em aerédromos e que, em nome do
operador, prestam assisténcia aos passageiros;

e) As pessoas coletivas que ndo prestam servico em aerédromos e que, em nome do operador,
efetuam o controlo (check in) dos passageiros;

f) Os despachantes de carga/transitarios;

g) As pessoas coletivas envolvidas no controlo da seguranca dos passageiros e da respetiva
bagagem ou carga, correio e armazenamento.

2 — O INAC, I. P. pode autorizar organizagdes de formacéo e as entidades e organizacdes referidas
no ndmero anterior a ministrar formacdo de base, formac@o continua e formacdo especifica em
operacdes de transporte aéreo de mercadorias perigosas em aeronaves Civis.

Artigo 30.°
Programas de formagéo dos operadores

1 — O operador aprovado pelo INAC, |. P. para realizar opera¢gBes de transporte aéreo de
mercadorias perigosas em aeronaves civis deve estabelecer e manter programas de formacédo de
pessoal, de acordo com o disposto na norma técnica OPS 1.1220 constante da Subparte R do anexo
Il do Regulamento (CEE) n.° 3922/91, na Ultima redacao que lhe foi dada pelo Regulamento (CE) n.°
859/2008.

2 — Os programas de formacao referidos no nimero anterior devem constar de, pelo menos, um dos
seguintes manuais do operador:
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a) MOV,
b) AHM;
c) PHM;
d) CHM,;
e) GOM;
f) Manual de treino especifico;

g) Manuais de assisténcia em escala.

Artigo 31.°
Formacéo continua e formacao especifica

1 — Os operadores aprovados e os operadores sem aprovacao para realizar operacdes de transporte
aéreo de mercadorias perigosas em aeronaves civis devem assegurar que o pessoal ao seu servico
frequenta programas de formacao continua e de formacdo especifica em mercadorias perigosas, em
intervalos ndo superiores a dois anos.

2 — As entidades e organizacfes indicadas nas alineas b) a g) do n.° 1 do artigo 29.° devem
assegurar que o pessoal ao seu servico frequenta programas de formacéo continua e de formacao
especifica em mercadorias perigosas, em intervalos ndo superiores a dois anos.

Artigo 32.°
Operadores aprovados para realizar opera¢fes de transporte aéreo de mercadorias perigosas

1 — Os operadores aprovados pelo INAC, I. P. para realizar operacdes de transporte aéreo de
mercadorias perigosas em aeronaves civis, devem assegurar que o pessoal ao seu servigo possui as
seguintes categorias minimas de conhecimentos:

a) Tripulantes de voo: Categoria 10;

b) Tripulantes de cabine: Categoria 11,

¢) Responsével pelas operagfes de terra: Categoria 6;

d) Supervisor das operag¢fes de transporte aéreo de mercadorias perigosas: Categoria 6.

2 — As categorias de conhecimentos referidas no nimero anterior é aplicavel a Tabela 1-4. «Content
of training courses for operators carrying dangerous goods as cargo», constante da Ultima edicao
efetiva das Instru¢gBes Técnicas para o Transporte Seguro de Mercadorias Perigosas por Via Aérea,
incluindo os suplementos e adendas, previstas no Documento OACI 9284-AN/905.
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Artigo 33.°

Operadores sem aprovacao para realizar operagdes de transporte aéreo de mercadorias
perigosas

1 — Os operadores que ndo tenham averbado no COA uma aprovacdo para realizar operacdes de
transporte aéreo de mercadorias perigosas em aeronaves civis, devem assegurar que o pessoal ao
Seu Servico possui as seguintes categorias minimas de conhecimentos:

a) Tripulantes de voo: Categoria 10;
b) Tripulantes de cabine: Categoria 11,
c) Responsavel pelas operacgdes de terra: Categoria 6.

2 — As categorias de conhecimentos referidas nas alineas a) e b) do nimero anterior é aplicavel a
Tabela 1-5. «Content of training courses for operators not carrying dangerous goods as cargo»,
constante da Ultima edicdo efetiva das Instrucdes Técnicas para o Transporte Seguro de Mercadorias
Perigosas por Via Aérea, incluindo os suplementos e adendas, previstas no Documento OACI 9284-
AN/905.

3 — A categoria de conhecimentos referida na alinea c) do n.° 1 é aplicavel a Tabela 1-4. «Content of
training courses for operators carrying dangerous goods as cargo», constante da Ultima edicéo efetiva
das Instrucdes Técnicas para o Transporte Seguro de Mercadorias Perigosas por Via Aérea, incluindo
0s suplementos e adendas, previstas no Documento OACI 9284-AN/905.

Artigo 34.°
Categorias minimas de conhecimentos

O pessoal ao servigo das entidades e organiza¢des indicadas nas alineas b) a g) do n.° 1 do artigo
29.° deve possuir as categorias de conhecimentos indicadas na Tabela 1-4. «Content of training
courses for operators carrying dangerous goods as cargo» e na Tabela 1-5. «Content of training
courses for operators not carrying dangerous goods as cargo», conforme aplicavel, ambas constantes
da ultima edicéo efetiva das Instru¢cdes Técnicas para o Transporte Seguro de Mercadorias Perigosas
por Via Aérea, incluindo os suplementos e adendas, previstas no Documento OACI 9284-AN/905.

Artigo 35.°
Registo da formacé&o

1 — O operador deve conservar em relagdo ao pessoal identificado nas alineas a) a d) do n.° 1 do
artigo 32.° e nas alineas a) a ¢) do n.° 1 do artigo 33.°, os seguintes elementos de informacao:

a) Dados de identificagcdo pessoal;
b) Data da concluséo do ultimo programa de formagéo;

c) Copia ou descricdo pormenorizada dos livros e publicagdes técnicas indicados ou utilizados
durante o programa de formacao;

d) Identificagdo completa da organizacéo ou entidade responsavel pela formacao;
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e) Testes de avaliacdo de conhecimentos que tenham lugar durante ou no final do curso,
administrados pela organizacao ou entidade responsavel pela formacéo;

f) Resultados obtidos em todos os testes de avaliagéo e exames efetuados.

2 — As entidades e organizacdes identificadas nas alineas b) a g) do n.° 1 do artigo 29.° devem
conservar em relacdo ao pessoal ao seu servigo os elementos de informacao referidos no numero
anterior.

3 — Os registos referidos nos nimeros anteriores devem ser conservados pelo prazo de trés anos.

4 — O operador e as entidades e organiza¢fes identificadas nas alineas b) a g) do n.° 1 do artigo 29.°
devem facultar ao INAC, I. P. os registos do pessoal indicado nos n.os 1 e 2, sempre que tal Ihe seja
solicitado.

Artigo 36.°
Instrutores

1 — Os instrutores de programas de formacdo de base, de formacdo continua e de formacao
especifica em operacfes de transporte aéreo de mercadorias perigosas em aeronaves civis devem;

a) Possuir formacéo e experiéncia adequadas;
b) Possuir formacdo adequada as matérias a lecionar;

¢) Ter concluido um curso de «Transporte Aéreo de Mercadorias Perigosas», Categoria 6 da
Tabela 1-4. «Content of training courses for operators carrying dangerous goods as cargo»,
constante da Ultima edicdo efetiva das Instru¢cdes Técnicas para o Transporte Seguro de
Mercadorias Perigosas por Via Aérea, incluindo os suplementos e adendas, previstas no
Documento OACI 9284-AN/905;

d) Obter, antes da primeira designacao, informacao favoravel, apds terem ministrado uma palestra
sobre um toépico de uma das matérias a lecionar perante um técnico do INAC, I. P. ou de um
técnico de reconhecida competéncia, designado para o efeito por aquele Instituto;

e) Ser, ou ter sido, titulares de uma qualificagcdo de instrutor; ou
f) Ser titulares de um certificado de aptiddo pedagdgica de formador, emitido nos termos da lei.

2 — Os instrutores devem ministrar, em cada periodo de 24 meses, pelo menos, um programa de
formacgdo de base, de formacéo continua ou de formacdo especifica em operacdes de transporte
aéreo de mercadorias perigosas em aeronaves civis.

3 — Caso o instrutor ndo ministre no prazo referido no nimero anterior um programa de formacgéo,
deve frequentar numa organizacao de formacao ou numa das organizac¢des e entidades referidas no
n.° 1 do artigo 29.° um programa de formacdo continua em operagfes de transporte aéreo de
mercadorias perigosas em aeronaves civis.
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CAPITULO VI
Notificacbes
Artigo 37.°
Notificacdo das medidas restritivas adotadas por um operador

Caso um operador adote medidas mais restritivas do que as referidas nas Instrugcdes Técnicas, deve
dar imediato conhecimento ao INAC, I. P., para que sejam desencadeados 0s mecanismos tendentes
a notificacdo da OACI, para efeitos de publicacéo nas Instru¢des Técnicas.

CAPITULO VIII
Disposic6es transitorias e finais
Artigo 38.°
Instrutores em exercicio efetivo de funcdes

1 — Os instrutores de programas de formacdo de base, de formacdo continua e de formacao
especifica em operacdes de transporte aéreo de mercadorias perigosas em aeronaves civis que, a
data da entrada em vigor do presente regulamento, se encontrem em exercicio efetivo de funcdes e
nao relinam o requisito constante da alinea c) do n.° 1 do artigo 36.°, dispdem do prazo méaximo de 12
meses, a contar da data da entrada em vigor do presente regulamento, para completar o respetivo
Curso.

2 — No prazo indicado no nimero anterior, 0s instrutores de programas de formacdo de base, de
formagdo continua e de formacéo especifica em operacbes de transporte aéreo de mercadorias
perigosas em aeronaves civis, devem comprovar junto do INAC, I. P. que concluiram o curso previsto
na alinea c) do n.° 1 artigo 36.°

Artigo 39.°
Norma revogatéria

E revogado o Regulamento n.° 368/2009, de 11 de agosto, do Instituto Nacional de Aviac&o Civil, I.
P., publicado no Diario da Republica, 2.2 série, n.° 161, de 20 de agosto.

Artigo 40.°
Entrada em vigor

O presente regulamento entra em vigor no dia seguinte ao da sua publicacdo. 28 de novembro de
2012. — O Presidente do Conselho Diretivo, LuisMiguel Pereira Trindade Santos.

206593785
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Anexo IV — Extratos do Regulamento (UE) n°® 185/2010 da Comisséo de 4 de
marco, relativos as normas comuns sobre a seguranca da aviacao civil

REGULAMENTOS
REGULAMENTO (UE) N° 185/2010 DA COMISSAO
de 4 de Marco de 2010

que estabelece as medidas de execucdo das normas de base comuns sobre a seguranca da
aviacao

(Texto relevante para efeitos do EEE)

[...]

APENDICE 5-B
BAGAGEM DE PORAO

LISTA DE ARTIGOS PROIBIDOS

Os passageiros ndo podem transportar 0s seguintes artigos na sua bagagem de porao:

explosivos e substancias e dispositivos incendiarios — materiais e dispositivos explosivos e
incendiarios que podem ser utilizados para causar ferimentos graves ou para ameacar a segurancga
da aeronave, incluindo:

— munic¢des,

— cartuchos explosivos,

— detonadores e espoletas,

— minas, granadas e outros explosivos militares,
— fogo-de-artificio e outros artigos pirotécnicos,
— geradores de fumo,

— dinamite, polvora e explosivos plésticos.
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6. CARGA E CORREIO
6.0. DISPOSICOES GERAIS

6.0.1 Compete a autoridade, ao operador aeroportuario, a transportadora aérea ou a entidade
designada no presente capitulo garantir a aplicacdo das medidas enunciadas no presente capitulo.

6.0.2 Consideram-se artigos proibidos nas remessas de carga:

— os engenhos explosivos e incendiarios montados que ndo sejam transportados de acordo com
as regras de seguranca aplicaveis.

6.1. CONTROLOS DE SEGURANCA — DISPOSIGCOES GERAIS

6.1.1 Toda a carga e correio serdo rastreados por um agente reconhecido antes de serem carregados
para uma aeronave, excepto se:

a) a remessa tiver sido submetida aos controlos de seguranca necessarios por um agente
reconhecido e protegida de interferéncias ndo autorizadas desde o momento em que esses
controlos de seguranca foram efectuados até ao respectivo carregamento; ou

b) a remessa tiver sido submetida aos controlos de seguranca necessarios por um expedidor
conhecido e protegida de interferéncias ndo autorizadas desde o momento em que esses
controlos de seguranca foram efectuados até ao respectivo carregamento; ou

C) a remessa tiver sido submetida aos controlos de seguranca necessarios por um expedidor
avencado e protegida de interferéncias ndo autorizadas desde o momento em que esses controlos
de seguranca foram efectuados até ao respectivo carregamento, desde que ndo seja transportada
numa aeronave de passageiros; ou

d) a remessa estiver isenta de rastreio e tiver sido protegida de interferéncias ndo autorizadas
desde o momento em que foi identificada como carga aérea ou correio aéreo até ao respectivo
carregamento.

6.1.2 Se existirem razdes para suspeitar gue uma remessa submetida aos controlos de seguranca foi
adulterada ou néo foi protegida de interferéncias ndo autorizadas desde o momento em que esses
controlos foram efectuados, a mesma sera rastreada por um agente reconhecido antes de ser
carregada para a aeronave.

6.1.3 As pessoas que tém acesso sem escolta a carga aérea identificavel ou correio aéreo
identificavel que foi submetido aos controlos de seguranca necessarios devem ter concluido, com
éxito, um inquérito pessoal ou uma verificacdo dos antecedentes laborais de acordo com o ponto
11.1.

6.2. RASTREIO
6.2.1. Rastreio
6.2.1.1 No rastreio de carga e correio:

a) devem ser utilizados os meios ou métodos mais adequados para detectar artigos proibidos,
tendo em consideracao a natureza da remessa; e
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b) os meios ou métodos empregues devem ser suficientemente fidveis para garantir, de forma
razoavel, que a remessa ndo contém artigos proibidos escondidos.

6.2.1.2 Se o operador responsavel pelo rastreio ndo conseguir certificar-se, de forma razoavel, de que
a remessa nao contém quaisquer artigos proibidos, devera rejeita-la ou submeté-la a novo rastreio
até obter um resultado satisfatorio.

6.2.1.3 O rastreio de carga e correio sera ainda sujeito as disposi¢des adicionais estabelecidas numa
deciséo da Comisséo publicada em separado.

6.2.2. Isen¢des do rastreio

As disposi¢fes relativas as isengfes do rastreio encontram-se estabelecidas numa decisédo da
Comisséo publicada em separado.

6.3. AGENTES RECONHECIDOS

6.3.1. Aprovacédo de agentes reconhecidos

6.3.1.1 Os agentes reconhecidos serdo aprovados pela autoridade competente.
A aprovacdo como agente reconhecido sera restrita a um local especifico.

Qualquer entidade que aplique os controlos de seguranca referidos no ponto 6.3.2 deve ser aprovada
como agente reconhecido. Incluem-se aqui os fornecedores de servicos logisticos a terceiros que
prestam servicos integrados de armazenamento e transporte, as transportadoras aéreas e 0os agentes
de assisténcia em escala.

Um agente reconhecido pode subcontratar:;
a) qualquer dos controlos de seguranca referidos no ponto 6.3.2 a outro agente reconhecido;

b) qualguer dos controlos de seguranca referidos no ponto 6.3.2 a outra entidade, se os controlos
forem efectuados nas instalacdes do agente reconhecido ou num aeroporto e estiverem
integrados no programa de seguranc¢a do agente reconhecido ou do aeroporto;

¢) qualquer dos controlos de seguranca referidos no ponto 6.3.2 a outra entidade, se os controlos
forem efectuados num local diferente das instalagbes do agente reconhecido ou de um
aeroporto, e se essa entidade tiver sido certificada ou aprovada e incluida na lista de
fornecedores desses servicos pela autoridade competente; e

d) a protecc¢do e o transporte de remessas a um transportador que cumpra os requisitos do ponto
6.6

6.3.1.2 A autoridade competente de cada Estado-Membro definirA no seu programa nacional de
seguranca da aviacdo civil referido no artigo 10° do Regulamento (CE) n° 300/2008 as
responsabilidades pela aplicacdo do seguinte procedimento de aprovacéo de agentes reconhecidos:

a) O candidato requerera a aprovacéo junto da autoridade competente do Estado-Membro onde se
situam as instala¢des indicadas no requerimento.

O candidato apresentara a autoridade competente um programa de seguranca. Esse programa
descrevera os métodos e procedimentos que 0 agente deve aplicar para dar cumprimento aos
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requisitos do Regulamento (CE) n® 300/2008 e dos seus actos de execugdo. O programa
descrevera ainda o modo como o proprio agente deve controlar o cumprimento desses métodos e
procedimentos. Considera-se que um programa de seguranca de uma transportadora aérea que
descreva os métodos e procedimentos que a transportadora aérea deve aplicar para dar
cumprimento aos requisitos do Regulamento (CE) n® 300/2008 e dos seus actos de execucao
cumpre a exigéncia de um programa de seguranca do agente reconhecido.

O candidato apresentara também a «Declaracdo de compromisso — agente reconhecido» que
consta do Apéndice 6-A. Esta declaracéo sera assinada pelo representante legal do candidato ou
pela pessoa responsavel pela seguranca.

A declaracéo assinada deve ser conservada pela autoridade competente.

b) a autoridade competente, ou um agente de validacdo independente agindo em seu nome,
examinara o programa de seguranca e procedera depois a uma verificacdo no local das
instalacBes especificadas para avaliar se o candidato cumpre os requisitos do Regulamento (CE)
n°® 300/2008 e dos seus actos de execugao.

A autoridade competente, ou um agente de validacdo independente agindo em seu nome, tera em
consideragdo se o candidato é ou nao titular de um certificado AEO de acordo com o artigo 14. o -
A, o 1, alineas b) ou c), do Regulamento (CE) n° 1875/2006 da Comissdo ( 1 ) que altera o
Regulamento (CEE) n°® 2454/93 ( 2).

c) Se considerar satisfatorias as informacg@es fornecidas em cumprimento das alineas a) e b), a
autoridade competente zelara por que os dados necessarios do agente sejam introduzidos na
«base de dados comunitaria de agentes reconhecidos e expedidores conhecidos», 0 mais tardar,
até ao dia util seguinte. Ao criar a entrada na base de dados, a autoridade competente atribuird a
cada uma das instalacfes aprovadas um identificador alfanumérico Unico no formato padrao.

Se considerar insatisfatérias as informacfes fornecidas em cumprimento das alineas a) e b), a
autoridade comunicara a sua justificacdo de imediato a entidade que requereu a aprovacéo como
agente reconhecido.

Se o programa de seguranca de uma transportadora aérea descrever o0os métodos e
procedimentos que a transportadora aérea deve aplicar para dar cumprimento aos requisitos do
Regulamento (CE) n°® 300/2008 e dos seus actos de execucdo, pode considerar-se que a
transportadora aérea cumpre 0s requisitos estabelecidos nas alineas a) e b) em todas as
instalacbes especificadas no programa. A verificagdo no local das instalacdes especificadas no
programa de seguranca da transportadora aérea sera efectuada, o mais tardar, 2 anos apés a
entrada em vigor do presente regulamento.

Se um agente reconhecido tiver sido aprovado de acordo com o Regulamento (CE) n° o
2320/2002 da Comisséo ou com o Regulamento (CE) n® 820/2008 da Comisséo e com a Deciséo
C (2008) 4333 da Comisséo, pode ser considerado como agente reconhecido para efeitos do
Regulamento (CE) n°® 300/2008 e dos seus actos de execucdo relativamente a todas as
instalagBes que tenham sido objecto de uma verificagdo no local.

d) O agente reconhecido nédo sera considerado aprovado enquanto os seus dados ndo constarem
na «base de dados comunitaria de agentes reconhecidos e expedidores conhecidos».

(1) JL O 360 de 19.12.2006, p. 64
(2) JL O 253 de 11.10.1993, p. 1

Universidade Luséfona de Humanidades e Tecnologias
Faculdade de Ciéncias Sociais, Educacgéo e Administracédo LXXXIV



Correio, Transporte Aéreo e Seguranca. Os CTT desde a liberalizagao do transporte aéreo até 2012
Daniel Sotero Vieira Reis

6.3.1.3 O agente reconhecido designard pelo menos uma pessoa em cada instalagdo como
responsavel pela aplicagdo do programa de segurancga apresentado. Essa pessoa deve ter concluido,
com éxito, o inquérito pessoal de acordo com o ponto 11.1.

6.3.1.4 O agente reconhecido sera reavaliado a intervalos regulares ndo superiores a 5 anos. Esta
reavaliacdo incluird uma verificacdo no local para apurar se 0 agente reconhecido continua a cumprir
os requisitos do Regulamento (CE) n° 300/2008 e dos seus actos de execucéo.

Uma inspeccdo as instalagfes do agente reconhecido efectuada pela autoridade competente de
acordo com o seu programa nacional de controlo da qualidade pode ser considerada uma verificacdo
no local, desde que abranja todos os requisitos necessarios a aprovacao.

6.3.1.5 Se considerar que o agente deixou de cumprir os requisitos do Regulamento (CE) n® 300/2008
e dos seus actos de execucdo, a autoridade competente retirar-lhe-4 o estatuto de agente
reconhecido para as instalacfes especificadas.

Imediatamente apdés a retirada e, em todo o caso, no prazo de 24 horas, a autoridade competente
providenciard que a mudanca de estatuto do agente conste na «base de dados comunitaria de
agentes de reconhecidos e expedidores conhecidos».

6.3.1.6 Sem prejuizo do direito que assiste a cada Estado-Membro de aplicar medidas mais restritivas
nos termos do artigo 6. o do Regulamento (CE) n° 300/2008, um agente reconhecido aprovado de
acordo com o ponto 6.3 deve ser reconhecido em todos os Estados-Membros.

6.3.1.7 Os requisitos do ponto 6.3.1, com excepc¢do do ponto 6.3.1.2, alinea d), ndo serdo aplicaveis
nos casos em que a prépria autoridade competente deva ser aprovada como agente reconhecido.

6.3.2. Controlos de seguranca a aplicar pelos agentes reconhecidos

6.3.2.1 Quando aceitar quaisquer remessas, 0 agente reconhecido verificara se a entidade de quem
as recebeu é um agente reconhecido, um expedidor conhecido, um expedidor avengado ou nenhum
destes.

6.3.2.2 A pessoa que entrega a remessa ao agente reconhecido ou a transportadora aérea deve
apresentar um bilhete de identidade, passaporte, carta de conducédo ou outro documento que inclua a
sua fotografia e tenha sido emitido ou reconhecido pela autoridade nacional. O bilhete ou documento
serd usado para verificar a identidade da pessoa que entrega a remessa.

6.3.2.3 Quando aceitar remessas que ndo foram submetidas previamente a todos os controlos de
seguranca necessarios, 0 agente reconhecido assegurara que serdo sujeitas a rastreio de acordo
com o ponto 6.2.

6.3.2.4 ApOs a realizacdo dos controlos de seguranca referidos nos pontos 6.3.2.1 a 6.3.2.3 do
presente regulamento e no ponto 6.3 de uma decisédo da Comissao publicada em separado, 0 agente
reconhecido asseguraré:

a) o controlo do acesso a essas remessas; e

b) a proteccdo das remessas contra interferéncias ndo autorizadas até serem entregues a outro
agente reconhecido ou a transportadora aérea.

6.3.2.5 ApOs a realizacdo dos controlos de seguranca referidos nos pontos 6.3.2.1 a 6.3.2.4 do
presente regulamento e no ponto 6.3 de uma decisédo da Comisséo publicada em separado, o agente
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reconhecido assegurara que todas as remessas entregues a uma transportadora aérea ou a outro
agente reconhecido sejam acompanhadas pela documentacéo apropriada, sob a forma de uma carta
de porte aéreo ou de uma declaragéo separada, em formato electronico ou em papel.

6.3.2.6 A documentacdo deve ser disponibilizada para inspeccdo pela autoridade competente em
qualquer ponto antes de a remessa ser carregada para a aeronave e incluird as informacoes
seguintes:

a) o nome e endereco especifico das instalacdes do agente reconhecido que emitiu o estatuto de
seguranca e/fou o respectivo identificador alfanumérico Unico atribuido pela autoridade
competente;

b) um identificador Unico da remessa, como, por exemplo, o nimero da carta de porte aéreo
(principal ou emitida por um transitario);

) o conteludo da remessa, exceto para as remessas mencionadas no ponto 6.2.3, alineas d) e e),
da Decisdo C(2010) 774 final da Comisséo, de 13 de abril de 2010 (1);

d) o estatuto de seguranca da remessa, com a indicacao:

— «SPX», que significa que a remessa pode ser transportada em aeronaves de passageiros,
de carga ou avides- -correio, ou

— «SCO», que significa que a remessa pode ser transportada exclusivamente em aeronaves
de carga e avibes- -correio;

e) o motivo pelo qual foi emitido o estatuto de seguranc¢a, com a indicagao:
— «KC», gque significa que a remessa foi recebida de um expedidor conhecido, ou
— «AC», gque significa que a remessa foi recebida de um expedidor avencado, ou
— dos meios ou métodos de rastreio utilizados, ou
— dos motivos pelos quais a remessa esta isenta de rastreio;

f) o nome da pessoa que emitiu o estatuto de seguranca, ou uma identificacdo equivalente, bem
como a data e hora de emisséo;

g) o nome e endereco especifico das instala¢des, ou o identificador Gnico atribuido pela autoridade
competente, de qualquer agente reconhecido que tenha aceitado o estatuto de seguranca
atribuido a remessa por outro agente reconhecido.

6.3.2.7 No caso de carga consolidada, os requisitos do ponto 6.3.2.6, alineas c), e), f) e g), serédo
considerados cumpridos, se o agente reconhecido for capaz de determinar a natureza do contetdo, o
motivo pelo qual foi emitido o estatuto de segurancga e/ou 0 nome da pessoa que emitiu o estatuto de
seguranca e a data e hora da emissao, respectivamente, através de registos de auditoria verificaveis,
em qualguer momento antes de a remessa ser carregada para a aeronave e, posteriormente, durante
o periodo de dura¢éo do voo ou durante 24 horas, consoante o que for mais longo.

6.3.2.8 Quando aceitar remessas que nao foram submetidas previamente a todos os controlos de
seguranca necessarios, o agente reconhecido também pode optar por ndo aplicar os controlos de
seguranca referidos no ponto 6.3.2 e, em vez disso, entregar as remessas a outro agente
reconhecido que garantira a realizacdo desses controlos de seguranca.

(1) Nao publicada
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Os controlos de seguranca a aplicar pelo agente reconhecido serdo ainda sujeitos as disposicdes
adicionais estabelecidas numa decisédo da Comissao publicada em separado.

6.4. EXPEDIDORES CONHECIDOS

6.4.1. Aprovagdo de expedidores conhecidos

6.4.1.1 Os expedidores conhecidos serdo aprovados pela autoridade competente.
A aprovacao como expedidor conhecido serd restrita a um local especifico.

6.4.1.2 A autoridade competente de cada Estado-Membro definira no seu programa nacional de
seguranca da aviacdo civil referido no artigo 10. o do Regulamento (CE) n. o 300/2008 as
responsabilidades pela aplicagdo do seguinte procedimento de aprovacdo de expedidores
conhecidos:

a) O candidato requerera a aprovacao junto da autoridade competente do Estado-Membro onde se
situam as suas instalacdes.

b) Se for dispensado de cumprir o requisito de preenchimento da Declaragdo de compromisso em
virtude de ser titular de um certificado AEO, o expedidor avencado informara de imediato o agente
reconhecido se deixar de ser titular desse certificado.

¢) O agente reconhecido procedera a validacdo, verificando os seguintes dados do candidato a
expedidor avencado:

— 0s dados da empresa, incluindo o seu endereco comercial bona fide; e

— a natureza do negdcio; e

— o0s dados de contacto, incluindo os da pessoa ou pessoas responsaveis pela seguranga; e
— o numero de identificacéo fiscal ou niUmero de registo da empresa, e

— nos casos em que se aplica a isen¢cdo ao abrigo do ponto 6.5.2, alinea b), o numero do
certificado AEO.

d) Se considerar satisfatdrias as informacg6es fornecidas em cumprimento das alineas b) e ¢), o
agente reconhecido podera designar a entidade como expedidor avengado.

6.5.3 O agente reconhecido mantera uma base de dados com as informac¢des referidas no ponto
6.5.2, alinea c). A base de dados estara disponivel para inspec¢éo pela autoridade competente.

6.5.4 Se, durante um periodo de dois anos, nado for registada qualquer actividade de movimentacao
de carga ou correio aéreo por conta do expedidor avencado, o estatuto de expedidor avengado
expirara.

6.5.5 Se a autoridade competente ou o agente reconhecido considerar que o expedidor avengado
deixou de cumprir as instru¢cdes contidas no Apéndice 6-D, o agente reconhecido retirar-lhe-a
imediatamente o estatuto de expedidor avengado.

6.5.6 Se, por qualquer motivo, os controlos de seguranca especificados nas «Instrugbes de
seguranca da aviacdo para expedidores avencados» nao tiverem sido aplicados a uma remessa, ou
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se a remessa ndo foi originada pelo préprio expedidor avengado, este alertara claramente o agente
reconhecido para esse facto de modo a que possa ser aplicado o ponto 6.3.2.3.

6.6. PROTECCAO DA CARGA E DO CORREIO
6.6.1. Proteccdo da carga e do correio durante o transporte

6.6.1.1 A fim de assegurar que as remessas submetidas aos controlos de seguranca necessarios sao
protegidas de interferéncias ndo autorizadas durante o transporte:

a) as remessas serdo embaladas ou seladas pelo agente reconhecido, expedidor conhecido ou
expedidor avencado de forma a garantir que qualquer adulteracéo seja visivel; e

b) o compartimento de carga do veiculo no qual as remessas serdo transportadas sera trancado
ou selado ou, tratando-se de veiculos com cortinas laterais, estas serdo fixadas com cabos TIR
para garantir que qualquer adulteracdo seja visivel, ou a zona de carga dos veiculos de caixa
aberta sera mantida sob vigilancia; e

) a declaracdo do transportador contida no Apéndice 6-E sera assinada pelo transportador que
actua em nome do agente reconhecido, expedidor conhecido ou expedidor avencado, excepto se
o transportador for, ele proprio, um agente reconhecido aprovado.

A declaracdo assinada deve ser conservada pelo agente reconhecido, expedidor conhecido ou
expedidor avencado a quem o transportador presta servicos. A pedido, também devera ser
facultada uma copia da declaracdo assinada ao agente reconhecido ou a transportadora aérea
que recebe a remessa ou a autoridade competente; ou

d) em alternativa, o transportador fornecera prova ao agente reconhecido, expedidor conhecido ou
expedidor avencado a quem presta servicos de transporte de que foi certificado ou aprovado por
uma autoridade competente.

Esta prova contemplard os requisitos especificados no Apéndice 6-E, devendo o agente
reconhecido, expedidor conhecido ou expedidor avencado em causa conservar uma copia da
mesma. A pedido, também deverd ser facultada uma cépia ao agente reconhecido ou a
transportadora aérea que recebe a remessa ou a outra autoridade competente.

6.6.1.2 O disposto no ponto 6.6.1, alineas b), c) e d), ndo ser& aplicavel durante o transporte do lado
ar.

6.6.2. Proteccédo da carga e do correio nos aeroportos

6.6.2.1 As remessas de carga e correio que se encontrem numa area critica serdo consideradas
protegidas de interferéncias ndo autorizadas.

6.6.2.2 As remessas de carga e correio que se encontrem numa area nao critica serdo consideradas
protegidas de interferéncias ndo autorizadas se:

a) estiverem fisicamente protegidas, de forma a impedir a introducdo de quaisquer objectos que
possam ser usados para praticar actos de interferéncia ndo autorizada; ou

b) ndo forem abandonadas sem vigilancia e o acesso for limitado as pessoas responsaveis pela
proteccéo e carregamento da carga e do correio para a aeronave.

(...)
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APENDICE 6-A
DECLARACAO DE COMPROMISSO — AGENTE RECONHECIDO

De acordo com o Regulamento (CE) n. o 300/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho relativo ao
estabelecimento de regras comuns no dominio da seguranca da aviacao civil e com os seus actos de
execucao,

Declaro que:

— tanto quanto é do meu conhecimento, as informagfes contidas no programa de seguranca da
empresa sdo auténticas e exactas,

— as praticas e os procedimentos estabelecidos neste programa de seguranca serdo aplicados e
observados em todas as instalacdes por ele abrangidas,

— 0 programa de seguranca sera ajustado e adaptado de modo a cumprir todas as alteracfes
relevantes que venham a ser futuramente introduzidas na legislacdo comunitaria, a ndo ser que a
[nome da empresa] informe a/o [nome da autoridade competente] de que pretende cessar a
actividade como agente reconhecido,

— a [nome da empresa] comunicard a/ao [nome da autoridade competente] por escrito:

a) quaisquer alteracbes menores ao seu programa de seguranga, como Ssejam 0 home da
empresa, o nome da pessoa responsavel pela seguranca ou os dados de contacto, a mudanca da
pessoa que necessita de ter acesso a «base de dados comunitaria de agentes reconhecidos e
expedidores conhecidos», prontamente e no prazo méaximo de 10 dias (teis; e

b) quaisquer grandes altera¢cBes previstas, como sejam novos procedimentos de rastreio, grandes
obras de construcdo que possam afectar o cumprimento da legislagdo comunitaria aplicavel ou a
mudanca de instalacdes/endereco, com uma antecedéncia minima de 15 dias Uteis em relacéo a
data de inicio/da alteracéo prevista,

— para assegurar o cumprimento da legislacdo comunitaria aplicavel, a [nome da empresa]
compromete-se a cooperar plenamente em todas as inspecc¢des, sempre gque for necessario, e
a fornecer acesso a todos os documentos que lhe sejam solicitados pelos inspectores,

— a [nome da empresa] comunicara a/ao [nome da autoridade competente] qualquer violagao
grave da seguranca e qualquer situagéo suspeita que possa ser relevante para a seguranca da
carga aéreal/do correio aéreo, em particular qualquer tentativa de esconder artigos proibidos
nas remessas,

— a [nome da empresa] assegurard que todo o pessoal competente recebe formacao
adequada e tem conhecimento das suas responsabilidades de seguranca ao abrigo do
programa de seguranga da empresa, e

— a [nome da empresa] informard a/o [nome da autoridade competente] no caso de:
a) cessar a sua actividade;
b) deixar de trabalhar com carga aérea/correio aéreo; ou
¢) deixar de poder cumprir os requisitos da legislagdo comunitaria aplicavel.

Assumo total responsabilidade pela presente declaragéo.
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Nome:
Cargo na empresa:
Data:

Assinatura:

APENDICE 6-B

As disposicdes relativas ao guia para expedidores conhecidos encontram-se estabelecidas numa
deciséo da Comisséo publicada em separado.

APENDICE 6-C

As disposicdes relativas a lista de controlo de validagcdo para expedidores conhecidos encontram-se
estabelecidas huma decisdo da Comisséo publicada em separado.

APENDICE 6-D
INSTRUCOES DE SEGURANCA DA AVIACAO PARA

EXPEDIDORES AVENCADOS

As presentes instrucdes foram elaboradas para sua utilizagdo e para informagdo do pessoal que
trabalha na preparacdo e no controlo de remessas de carga aérea/correio aéreo. Sao fornecidas de
acordo com o Regulamento (CE) n. o 300/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de
Marco de 2008, relativo ao estabelecimento de regras comuns no dominio da seguranca da aviacéo
civil e com os seus actos de execucéo.

InstalacBes

O acesso as areas onde as remessas de carga aérea/correio aéreo identificavel sdo preparadas,
embaladas e/ou armazenadas deve ser controlado, a fim de garantir que nenhuma pessoa néo
autorizada tenha acesso as remessas.

Os visitantes devem ser acompanhados em permanéncia ou impedidos de aceder as &reas onde as
remessas de carga aérea/correio aéreo identificavel séo preparadas, embaladas e/ou armazenadas.
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10. MEDIDAS DE SEGURANCA DURANTE O VOO

O presente regulamento ndo prevé disposi¢des sobre esta matéria.

11. RECRUTAMENTO E FORMAGAO DO PESSOAL

11.0. DISPOSICOES GERAIS

a

11.0.1 Compete a autoridade, ao operador aeroportuario, a transportadora aérea ou a entidade
empregadora das pessoas que executam ou sao responsaveis pela execucao das medidas que sédo
da sua responsabilidade de acordo com o programa nacional de seguranca da aviagéo civil referido
no artigo 10. o do Regulamento (CE) n. o 300/2008 assegurar que essas pessoas cumprem as
normas estabelecidas no presente capitulo.

11.0.2 Para efeitos do presente capitulo, entende-se por «certificacdo» uma avaliacdo formal e
confirmacdo emitida pela autoridade competente, ou em seu nome, atestando que a pessoa concluiu
com éxito a formacdo adequada e possui as competéncias necessarias para desempenhar, com um
nivel de qualidade aceitavel, as funcdes que lhe séo atribuidas.

11.0.3 Para efeitos do presente capitulo, entende-se por «Estado de residéncia» qualquer pais no
gual a pessoa tenha residido de forma permanente durante pelo menos 6 meses e por «intervalo» no
registo de educacdo ou emprego qualquer intervalo superior a 28 dias.

11.0.4 As competéncias adquiridas pela pessoa antes do seu recrutamento podem ser levadas em
conta na avaliacdo das necessidades de formacéo previstas na presente seccao.

11.1. RECRUTAMENTO

11.1.1 As pessoas que sao recrutadas para executar ou para serem responsaveis pela execucéo do
rastreio, do controlo de acessos ou de outros controlos de seguranga numa zona restrita de
seguranca devem ter concluido, com éxito, um inquérito pessoal.

11.1.2 As pessoas que sdo recrutadas para executar ou para serem responsaveis pela execucdo do
rastreio, do controlo de acessos ou de outros controlos de seguranca em areas que ndo sejam zonas
restritas de seguranca devem ter concluido, com éxito, um inquérito pessoal ou uma verificagdo dos
antecedentes laborais. Salvo indicacdo em contrario no presente regulamento, compete a autoridade
competente decidir, em conformidade com as regras nacionais aplicaveis, se deve ser realizado um
inquérito pessoal ou uma verificagdo dos antecedentes laborais.

11.1.3 De acordo com a regulamentacdo comunitaria e nacional, um inquérito pessoal deve, no
minimo:

a) determinar a identidade da pessoa com base em documentos comprovativos;

b) abranger a verificacdo dos registos criminais em todos os paises de residéncia durante, pelo
menos, os 5 anos anteriores; e

c) abranger a verificacdo dos registos de emprego, de educacdo e de quaisquer intervalos
durante, pelo menos, 0s 5 anos anteriores.

11.1.4 De acordo com a regulamentacdo comunitéria e nacional, uma verificagdo dos antecedentes
laborais deve, no minimo:
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a) determinar a identidade da pessoa com base em documentos comprovativos;

b) abranger a verificagcdo dos registos de emprego, de educacdo e de quaisquer intervalos
durante, pelo menos, 0s 5 anos anteriores; e

C) exigir que a pessoa assine uma declaracdo em que especifigue quaisquer antecedentes
criminais em todos os Estados de residéncia durante, pelo menos, 0s 5 anos anteriores.

11.1.5 O inquérito pessoal ou a verificagdo dos antecedentes laborais devem ser realizados antes de
a pessoa receber formacao em matéria de seguranca que impligue o acesso a informagcdo nao
publica.

11.1.6 O processo de recrutamento de todas as pessoas recrutadas nos termos dos pontos 11.1.1 e
11.1.2 deve incluir, pelo menos, uma fase de candidatura por escrito e uma entrevista pessoal, a fim
de permitir uma avaliacdo inicial das capacidades e aptidées do candidato.

11.1.7 As pessoas recrutadas para executar controlos de seguranca devem possuir as capacidades e
aptiddes mentais e fisicas necessarias ao desempenho eficaz das tarefas que lhes séo atribuidas e
devem ser alertadas para a natureza desses requisitos no inicio do processo de recrutamento.

Essas capacidades e aptiddes serdo avaliadas durante o processo de recrutamento e antes da
realizacdo de qualquer estagio.

11.1.8 Os registos de recrutamento, incluindo os resultados de quaisquer testes de avaliagdo
efectuados, serdo guardados para todas as pessoas recrutadas ao abrigo dos pontos 11.1.1 e 11.1.2,
pelo menos durante a vigéncia dos respectivos contratos de trabalho.

11.2. FORMACAO
11.2.1. Obrigacdes gerais de formacéo

11.2.1.1 As pessoas devem ter concluido, com éxito, a devida formacédo antes de serem autorizadas
a executar os controlos de seguranca sem supervisao.

11.2.1.2 A formacdo das pessoas que executam as tarefas enumeradas nos pontos 11.2.3.1 a
11.2.3.5 e no ponto 11.2.4 deve incluir elementos de formacéo tedrica, pratica e em contexto real de
trabalho.

11.2.1.3 O contetudo dos cursos deve ser especificado ou aprovado pela autoridade competente
antes de:

a) um instrutor ministrar qualquer formacdo exigida nos termos do Regulamento (CE) n. o
300/2008 e dos seus actos de execucao; ou

b) se recorrer a um curso de formacado assistida por computador para cumprir 0s requisitos do
Regulamento (CE) n. o 300/2008 e dos seus actos de execucao.

A formacéo assistida por computador pode ser usada com ou sem 0 apoio de um instrutor ou
monitor.

11.2.1.4 Os registos de formacdo devem ser guardados para todas as pessoas que receberam
formagéo, pelo menos durante a vigéncia dos respectivos contratos de trabalho.
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11.2.2. Formagé&o inicial

A formacdo inicial das pessoas que executam as tarefas enumeradas nos pontos 11.2.3.1, 11.2.3.4 e
11.2.3.5, assim como nos pontos 11.2.4, 11.2.5 e 11.5 deve proporcionar as seguintes competéncias:

a) conhecimento dos actos de interferéncia ilicita na aviacao civil e dos actos terroristas ocorridos
no passado e das ameacas actuais;

b) conhecimento do enquadramento legal da seguranca da aviagao;

c) conhecimento dos objectivos e da organizagdo da seguranca da aviagdo, incluindo as
obrigacdes e responsabilidades das pessoas que executam 0s controlos de seguranga;

d) conhecimento dos procedimentos de controlo de acessos;
e) conhecimento dos sistemas de cartBes de identificagcdo usados no aeroporto;

f) conhecimento dos procedimentos de interpelacdo de pessoas e das circunstancias em que
alguém deve ser interpelado ou denunciado;

g) conhecimento dos procedimentos de denuncia;
h) capacidade de identificar artigos proibidos;
i) capacidade de reagir de forma adequada a incidentes relacionados com a seguranca;

j) conhecimento das formas como o comportamento e as reac¢gdes humanas podem afectar a
seguranca; e

k) capacidade de comunicar de uma forma clara e confiante.
11.2.3. Formacdao especifica para as pessoas que executam controlos de seguranca

11.2.3.1 A formagdo especifica das pessoas que executam o rastreio de pessoas, bagagem de
cabina, artigos transportados e bagagem de pordo deve proporcionar as seguintes competéncias:

a) compreensdo de como se configura o posto de rastreio de segurancga e funciona o processo de
rastreio;

b) conhecimento das formas como se podem esconder artigos proibidos;
¢) capacidade de resposta adequada em caso de deteccao de artigos proibidos;

d) conhecimento das capacidades e limitacdes do equipamento de seguran¢a ou dos métodos de
rastreio utilizados;

e) conhecimento dos procedimentos de emergéncia;
e quando as tarefas atribuidas a pessoa o exigirem:

f) competéncias interpessoais, em particular saber lidar com diferencas culturais e com
passageiros potencialmente causadores de disturbios;

g) conhecimento das técnicas de revista manual;

h) capacidade de realizar revistas manuais com a mindcia suficiente para garantir, de forma
razoavel, a deteccéo de artigos proibidos escondidos;
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i) conhecimento das condicBes de isencdo do rastreio e dos procedimentos especiais de
seguranca;

j) capacidade de operar o equipamento de seguranca utilizado;

k) capacidade de interpretar correctamente as imagens produzidas pelo equipamento de
segurancga; e

I) conhecimento dos requisitos de proteccéo da bagagem de poréo.

11.2.3.2 A formacdo das pessoas que executam o rastreio de carga e correio deve proporcionar as
seguintes competéncias:

a) conhecimento dos actos de interferéncia ilicita na aviacao civil e dos actos terroristas ocorridos
no passado e das ameacas actuais;

b) conhecimento dos requisitos legais aplicaveis;

c) conhecimento dos objectivos e da organizacdo da seguranca da aviagdo, incluindo as
obrigacdes e responsabilidades das pessoas que executam os controlos de seguranca na cadeia
de aprovisionamento;

d) capacidade de identificar artigos proibidos;
e) capacidade de resposta adequada em caso de deteccado de artigos proibidos;

f) conhecimento das capacidades e limitacdes do equipamento de seguranca ou dos métodos de
rastreio utilizados;

g) conhecimento das formas como se podem esconder artigos proibidos;
h) conhecimento dos procedimentos de emergéncia;

i) conhecimento dos requisitos de protec¢éo da carga e do correio;

e quando as tarefas atribuidas a pessoa o exigirem:

j) conhecimento dos requisitos de rastreio aplicaveis a carga e ao correio, incluindo as isen¢des e
os procedimentos especiais de seguranca;

k) conhecimento dos métodos de rastreio apropriados para os diferentes tipos de carga e correio;
[) conhecimento das técnicas de revista manual,

m) capacidade de realizar revistas manuais com a mindcia suficiente para garantir, de forma
razoavel, a deteccéo de artigos proibidos escondidos;

n) capacidade de operar o equipamento de seguranca utilizado;

0) capacidade de interpretar correctamente as imagens produzidas pelo equipamento de
seguranga; e

p) conhecimento dos requisitos de transporte.

11.2.3.3 A formacao das pessoas que executam o rastreio de correio e material da transportadora
aérea, de provisbes de bordo e de provisbes do aeroporto deve proporcionar as seguintes
competéncias:

Universidade Luséfona de Humanidades e Tecnologias
Faculdade de Ciéncias Sociais, Educacgéo e Administracédo XCIV



Correio, Transporte Aéreo e Seguranca. Os CTT desde a liberalizagao do transporte aéreo até 2012
Daniel Sotero Vieira Reis

a) conhecimento dos actos de interferéncia ilicita na aviacao civil e dos actos terroristas ocorridos
no passado e das ameacas actuais;

b) conhecimento dos requisitos legais aplicaveis;

¢) conhecimento dos objectivos e da organizacdo da seguranca da aviagdo, incluindo as
obrigacdes e responsabilidades das pessoas que executam os controlos de seguranca na cadeia
de aprovisionamento;

d) capacidade de identificar artigos proibidos;

e) capacidade de resposta adequada em caso de deteccédo de artigos proibidos;
f) conhecimento das formas como se podem esconder artigos proibidos;

g) conhecimento dos procedimentos de emergéncia;

h) conhecimento das capacidades e limitacdes do equipamento de seguranca ou dos métodos de
rastreio utilizados; e quando as tarefas atribuidas a pessoa o exigirem:

i) conhecimento das técnicas de revista manual;

j) capacidade de realizar revistas manuais com a minlcia suficiente para garantir, de forma
razoavel, a deteccéo de artigos proibidos escondidos;

k) capacidade de operar o equipamento de seguranca utilizado;

I) capacidade de interpretar correctamente as imagens produzidas pelo equipamento de
seguranca; e

m) conhecimento dos requisitos de transporte.

11.2.3.4 A formagéo especifica das pessoas que executam controlos de veiculos deve proporcionar
as seguintes competéncias:

a) conhecimento dos requisitos legais aplicaveis aos controlos de veiculos, incluindo as isencdes e
os procedimentos especiais de seguranca;

b) capacidade de resposta adequada em caso de detec¢éo de artigos proibidos;
¢) conhecimento das formas como se podem esconder artigos proibidos;

d) conhecimento dos procedimentos de emergéncia;

e) conhecimento das técnicas de controlo de veiculos; e

f) capacidade de realizar controlos de veiculos com a mindcia suficiente para garantir, de forma
razoavel, a deteccéo de artigos proibidos escondidos;

11.2.3.5 A formacdo especifica das pessoas que executam o controlo de acessos ao aeroporto,
assim como as operag0des de vigilancia e as rondas deve proporcionar as seguintes competéncias:

a) conhecimento dos requisitos legais aplicaveis ao controlo de acessos, incluindo as isencdes e
os procedimentos especiais de seguranca;

b) conhecimento dos sistemas de controlo de acessos usados no aeroporto;
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¢) conhecimento das autorizacdes, incluindo cartfes de identificagcdo e livre-transitos de veiculos,
gue conferem acesso ao lado ar e capacidade de identificar essas autorizaces;

d) conhecimento dos procedimentos para realizar rondas e interpelar pessoas e das circunstancias
em que alguém deve ser interpelado ou denunciado; e

e) capacidade de resposta adequada em caso de deteccédo de artigos proibidos;
f) conhecimento dos procedimentos de emergéncia; e

g) competéncias interpessoais, em particular saber lidar com diferencas culturais e com
passageiros potencialmente causadores de disturbios.

11.2.3.6 A formacdo das pessoas que executam verificagbes de seguranca da aeronave deve
proporcionar as seguintes competéncias:

a) conhecimento dos requisitos legais aplicaveis as verificagfes de seguranca da aeronave;

b) conhecimento da configuracdo do(s) tipo(s) de aeronaves em que a pessoa deve executar as
verificacdes de seguranca da aeronave;

¢) capacidade de identificar artigos proibidos;

12. EQUIPAMENTOS DE SEGURANCA
12.0. DISPOSICOES GERAIS

12.0.1 Compete a autoridade, ao operador ou a entidade que utiliza equipamento para aplicar as
medidas que sdo da sua responsabilidade de acordo com o programa nacional de seguranca da
aviacdo civil referido no artigo 10. o do Regulamento (CE) n. o 300/2008 adoptar as medidas
necessarias para garantir que o equipamento cumpre as normas estabelecidas no presente capitulo.

A autoridade competente deve disponibilizar aos fabricantes as informagfes classificadas de acordo
com a Decisdo (CE) n. o 2001/844/CE, CECA, Euratom da Comisséo ( 1 ), quando estes tiverem
necessidade de tomar conhecimento das mesmas.

12.0.2 Todas as partes do equipamento de seguranca devem ser sujeitas a testes de rotina.

12.1. PORTICOS DE DETECCAO DE METAIS (PDM)
12.1.1. Principios gerais

12.1.1.1 Os porticos de deteccdo de metais (PDM) devem ser capazes de detectar e sinalizar, por
meio de um alarme, a presenca de objectos metalicos especificos, tanto isolados como combinados.

12.1.1.2 A deteccao pelo PDM nao deve depender da posi¢do nem da orientacdo do objecto metélico.
12.1.1.3 O PDM deve ser fixado com firmeza a uma base sdlida.

12.1.1.4 O PDM deve ter um indicador visual para sinalizar que o equipamento estd em
funcionamento.

(1)JOL 317 de 3.12.2001, p. 1.
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12.1.1.5 Os meios para ajustar as definicbes de deteccdo do PDM devem ser protegidos e de acesso
exclusivo a pessoas autorizadas.

12.1.1.6 O PDM deve emitir um alarme visual e sonoro quando detecta objectos metalicos, conforme
referido no ponto 12.1.1.1. Ambos os tipos de alarme devem ser perceptiveis num raio de 2 metros.

12.1.1.7 O alarme visual deve indicar a intensidade do sinal detectado pelo PDM.

12.1.1.8 O PDM deve ser posicionado de modo a garantir que nao é afectado por qualquer fonte de
interferéncia.

12.1.2. Normas aplicaveis aos PDM

12.1.2.1 Havera duas normas aplicaveis aos PDM. Os requisitos especificos destas normas
encontram-se estabelecidos numa deciséo da Comissdo publicada em separado.

12.1.2.2 Todos os PDM devem cumprir a norma 1.
A norma 1 expirara no dia 1 de Janeiro de 2011.

12.1.2.3 A norma 2 sera aplicavel aos PDM instalados a partir de 5 de Janeiro de 2007, excepto se ja
tiver sido celebrado em data anterior a esta um contrato de instalacdo de PDM que cumprem a norma
1.

Todos os PDM devem cumprir a norma 2 até 1 de Janeiro de 2011.

12.1.3. Requisitos adicionais aplicaveis aos PDM

Todos os PDM cujo contrato de instalagdo for celebrado apds 5 de Janeiro de 2007 devem ser
capazes de:

a) gerar um sinal sonoro e/ou visual relativamente a uma percentagem de pessoas que passam
pelo PDM sem fazer disparar o alarme conforme referido no ponto 12.1.1.1. Deve ser possivel
definir essa percentagem; e

b) contar o numero de pessoas rastreadas, excluindo as pessoas que passem pelo PDM na
direccado oposta; e

c) contar o numero de alarmes; e

d) calcular o nimero de alarmes em percentagem do ndmero de pessoas rastreadas.

12.2. DETECTORES MANUAIS DE METAIS (DMM)

12.2.1 Os detectores manuais de metais (DMM) devem ser capazes de detectar objectos metalicos
ferrosos e ndo ferrosos. A deteccdo e a identificacdo da posicdo do metal detectado devem ser
sinalizadas por meio de um alarme.

12.2.2 Os meios para ajustar as definicdes de sensibilidade dos DMM devem ser protegidos e de
acesso exclusivo a pessoas autorizados.
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12.2.3 Os DMM devem emitir um alarme sonoro quando detectam objectos metalicos. O alarme deve
ser audivel num raio de 1 metro.

12.2.4 O desempenho dos DMM néo deve ser afectado por fontes de interferéncia.

12.2.5 Os DMM devem ter um indicador visual para sinalizar que o0 equipamento estd em
funcionamento.

12.3. EQUIPAMENTO DE RAIOS X

O equipamento de raios X deve cumprir os requisitos especificos estabelecidos numa decisédo da
Comisséo publicada em separado.

12.4. SISTEMAS DE DETECCAO DE EXPLOSIVOS (SDE)
12.4.1. Principios gerais

12.4.1.1 Os sistemas de deteccdo de explosivos (SDE) devem ser capazes de detectar e sinalizar,
por meio de um alarme, quantidades individuais especificas ou maiores de materiais explosivos
contidos na bagagem ou noutras remessas.

12.4.1.2 A deteccdo ndo deve ser dependente do formato, da posicdo nem da orientacdo do material
explosivo.

12.4.1.3 O SDE deve emitir um alarme em qualquer uma das seguintes circunstancias:
— quando detecta material explosivo, e
— guando detecta a presenc¢a de um objecto que impede a deteccdo de material explosivo, e

— quando o contetdo de um saco ou de uma remessa é demasiado denso para ser analisado.

12.4.2. Normas aplicaveis aos SDE

12.4.2.1 Havera trés normas aplicaveis aos SDE. Os requisitos especificos destas normas
encontram-se estabelecidos numa decisdo da Comisséo publicada em separado.

12.4.2.2 Todos os SDE devem cumprir a norma 1.
A norma 1 expirara no dia 1 de Setembro de 2012.

A autoridade competente pode permitir que os SDE conformes com a norma 1 que tenham sido
instalados entre 1 de Janeiro de 2003 e 1 de Setembro de 2006 continuem a ser utilizados, no
maximo, até 1 de Janeiro de 2014.

12.4.2.3 A norma 2 sera aplicavel a todos os SDE instalados a partir de 1 de Janeiro de 2007,
excepto se tiver sido celebrado em data anterior a 19 de Outubro de 2006 um contrato de instalagao
de SDE que cumprem a norma 1.

Todos os SDE devem cumprir a norma 2 até 1 de Setembro de 2012, o mais tardar, excepto se se
aplicar o disposto no terceiro paragrafo do ponto 12.4.2.2.
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A norma 2 expirara no dia 1 de Setembro de 2018.
12.4.2.4 A norma 3 sera aplicavel a todos os SDE instalados a partir de 1 de Setembro de 2012.

Todos os SDE devem cumprir a norma 3 até 1 de Setembro de 2018, o mais tardar.

12.4.3. Requisitos de qualidade de imagem dos SDE

A qualidade de imagem dos SDE deve cumprir os requisitos estabelecidos numa decisdo da
Comisséo publicada em separado.

12.5. PROJECCAO DE IMAGENS DE AMEACA (PIA)
12.5.1. Principios gerais

12.5.1.1 Os programas de projeccao de imagens de ameaca (PIA) devem ser capazes de projectar
imagens virtuais de artigos de ameaca na imagem de raios X dos sacos ou de outras remessas
sujeitos a rastreio.

As imagens virtuais devem ser inseridas na imagem de raios X dos sacos e remessas a rastrear de
uma forma homogeneamente distribuida e ndo numa posicgéo fixa.

Deve ser possivel definir a percentagem de imagens virtuais a projectar.

12.5.1.2 O sistema PIA ndo deve prejudicar o desempenho nem o normal funcionamento do
equipamento de raios X.

N&o deve ser dada nenhuma indicacdo ao operador de que foi, ou esté prestes a ser, projectada uma
imagem virtual de um artigo de ameaca até surgir uma mensagem de acordo com o ponto 12.5.2.2.

12.5.1.3 Os meios de gestdo do sistema PIA devem ser protegidos e de acesso exclusivo a pessoas
autorizadas.

12.5.2. Estrutura da PIA
12.5.2.1 O sistema PIA deve incluir pelo menos:

a) uma biblioteca de imagens virtuais de artigos de ameaca;

b) um meio para apresentar e confirmar mensagens; e

C) um meio para registar e apresentar os resultados das reacc¢des de cada operador individual.
12.5.2.2 O sistema PIA deve apresentar uma mensagem ao operador:

a) se o operador reagiu ao ser projectada uma imagem virtual de um artigo de ameaga;

b) se o operador ndo reagiu ao ser projectada uma imagem virtual de um artigo de ameaca;

) se o operador reagiu sem ter sido projectada uma imagem virtual de um artigo de ameaga; e
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d) se a tentativa de projectar uma imagem virtual de um artigo de ameaca falhou e o operador se
apercebeu disso.

A mensagem deve ser apresentada de modo a n&o ocultar a imagem do saco ou da remessa a que
se refere.

A mensagem deve permanecer visivel até ser confirmada pelo operador. Nos casos descritos nas
alineas a) e b), a mensagem deve ser apresentada juntamente com a imagem virtual do artigo de
ameaca.

12.5.2.3 O acesso ao equipamento onde se encontra instalada o PIA deve estar sujeito a introducéo,
pelo operador, de um identificador Gnico.

12.5.2.4 O programa de PIA deve ter capacidade para armazenar os resultados das reaccfes de
cada operador durante um periodo minimo de 12 meses e num formato que permita a apresentacao
de relatorios.

12.5.2.5 A estrutura do PIA sera ainda sujeita as disposi¢cGes adicionais estabelecidas numa decisao
da Comisséo publicada em separado.

12.6. DETECTORES DE VESTIGIOS DE EXPLOSIVOS (DVE)

Os detectores de vestigios de explosivos (DVE) devem ser capazes de recolher e analisar particulas
ou vapores de superficies contaminadas ou o contetdo de bagagens ou remessas, e de sinalizar, por
meio de um alarme, a presenca de vestigios de explosivos.

12.7. EQUIPAMENTO DE RASTREIO DE LIQUIDOS, AEROSSOIS E GEIS (LAG)
12.7.1. Principios gerais

12.7.1.1 Os equipamentos enumerados no ponto 4.1.3.1 que sao utilizados no rastreio de liquidos,
aerossois e géis (LAG) devem ser capazes de detectar e sinalizar, por meio de um alarme, a
presenca de quantidades individuais especificas ou maiores de materiais ameacgadores nos LAG.

12.7.1.2 A deteccdo ndo deve ser dependente do formato nem do material da embalagem de LAG.

12.7.1.3 O equipamento deve ser usado de forma a garantir que a posi¢cdo e orientacdo da
embalagem permitem o aproveitamento pleno das capacidades de detecc¢éo.

12.7.1.3 O equipamento deve emitir um alarme em qualquer uma das seguintes circunstancias:
a) quando detecta materiais ameacadores;
b) quando detecta a presenc¢a de um objecto que impede a detec¢do de materiais ameacadores; e
¢) quando ndo consegue avaliar se 0 LAG é in6cuo ou néo; e

d) quando o contetido do saco rastreado é demasiado denso para ser analisado.
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12.7.2. Normas aplicaveis ao equipamento de rastreio de LAG

12.7.2.1 Havera duas normas aplicaveis ao equipamento de rastreio de LAG. Os requisitos
especificos destas normas encontram-se estabelecidos numa decisdo da Comiss@o publicada em
separado.

12.7.2.2 Todo o equipamento de rastreio de LAG deve cumprir a norma 1.
A norma 1 expirara no dia 28 de Abril de 2014.

12.7.2.3 A norma 2 sera aplicavel a todo o equipamento de rastreio de LAG instalado a partir de 29
de Abril de 2014.

Todo o equipamento de rastreio de LAG deve cumprir a norma 2 até 29 de Abril de 2016, o mais
tardar.

12.7.3. Aprovacédo do equipamento de rastreio de LAG

O equipamento aprovado pela autoridade competente de um Estado-Membro, ou em nome dessa
autoridade, como cumprindo as normas em conformidade com o estabelecido numa decisdo da
Comissédo publicada em separado, sera reconhecido pelos outros Estados-Membros como cumprindo
essas normas. Os Estados-Membros devem comunicar a Comissédo o nome e, se solicitados, outros
dados relevantes dos organismos designados para a aprovacdo do equipamento. A Comissao
informara os outros Estados-Membros dos organismos em questéo.

12.8. METODOS DE RASTREIO QUE UTILIZEM NOVAS TECNOLOGIAS

12.8.1 Um Estado-Membro pode autorizar um meétodo de rastreio que utilize novas tecnologias
diferentes das estabelecidas no presente regulamento, desde que:

a) sirva para avaliar um novo método de rastreio; e
b) ndo afecte negativamente o nivel geral de seguranca pretendido; e

c) as pessoas afectadas, incluindo os passageiros, sejam devidamente informados de que o
método se encontra em fase de experiéncia.

12.8.2 O Estado-Membro em causa deve informar a Comissdo e os outros Estados-Membros por
escrito, com a antecedéncia minima de quatro meses em relacdo a data de introducdo prevista,
acerca do método de rastreio proposto que pretende autorizar, juntando uma avaliagdo que indique
como deve ser garantido que a aplicacdo do novo método cumpre os requisitos do ponto 12.8.1.,
alinea b). A notificacdo deve incluir igualmente informacdes detalhadas sobre o local ou os locais
onde o método de rastreio sera utilizado e a duragdo prevista do periodo de avaliagao.

12.8.3 Se a Comissado der uma resposta positiva ao Estado-Membro, ou se o Estado-Membro néo
receber qualquer resposta no prazo de trés meses ap6s a recepcao do pedido escrito pela Comisséo,
o0 Estado-Membro pode autorizar a introducdo do novo método de rastreio que utiliza novas
tecnologias.

Se a Comisséo considerar que o método de rastreio proposto ndo oferece garantias suficientes de
manutencado do nivel geral de seguran¢a da aviacdo na Comunidade, informard do facto o Estado-
Membro no prazo de trés meses a contar da recepg¢do da notificacdo referida no ponto 12.8.2,
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explicando os seus receios. Nessas circunstancias, o Estado-Membro em causa ndo comecara a
utilizar o método de rastreio até obter o acordo da Comissao.

12.8.4 O periodo maximo de avaliagao para cada método de rastreio que utilize novas tecnologias
serd de 18 meses. Este periodo de avaliagdo pode ser prolongado pela Comissédo por mais 12
meses, No maximo, na condicdo de o Estado-Membro apresentar uma justificacdo adequada para o
prolongamento.

12.8.5 A intervalos ndo superiores a 6 meses durante o periodo de avaliagdo, a autoridade
competente do Estado- -Membro em causa apresentara a Comissdo um relatério de progresso sobre
a avaliacdo. A Comissao informara os outros Estados-Membros do teor do relatério de progresso. Se
nao receber nenhum relatério de progresso, a Comissao pode exigir que o Estado-Membro suspenda
a avaliagéo.

12.8.6 Se a Comissdo, com base no relatério apresentado, considerar que o método de rastreio
experimentado ndo oferece garantias suficientes de manutencdo do nivel geral de seguranca da
aviacdo na Comunidade, informara o Estado-Membro de que a avaliagcdo deve ser suspensa até que
essas garantias existam.

12.8.7 Nenhum periodo de avaliacdo podera ser superior a 30 meses.
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