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RESUMO

As aeronaves nao tripuladas e UAS, constituem uma realidade atual no direito aéreo. Seu uso
vem se popularizando cada vez mais e passou a ser relevante ndo somente em ambito militar,
mas também em ambito civil. O presente estudo buscou analisar os principais diplomas
normativos sobre o tema, os quais estabelecem as regras necessarias para garantir a seguranga
de pessoas, animais ou bens durante a operacdo dos UAS. Foram estudados diplomas
internacionais como a Conveng¢do de Chicago e Circulares da ICAO, Regulamentos europeus
e a legislac@o nacional portuguesa. O estudo focou-se na andlise ao Regulamento de Execucao
(UE) 2019/947 e ao Regulamento Delegado (UE) 2019/945 publicados em 2019 com regras
especificas sobre o fabrico, comercializacdo, operacao e uso das aeronaves nao tripuladas, que
estejam em conformidade com as normas europeias, no espaco aéreo europeu. O Regulamento
de Execucdo (UE) 2019/947 divide as operacdes envolvendo os UAS de acordo com os riscos
existentes, a fim de criar regras mais ou menos rigorosas que mitiguem os riscos de colisdes
no espaco aéreo. O Regulamento de Execu¢do (UE) 2019/947 também disciplina o registo das
aeronaves e dos operadores, com a atribuicio de um ndmero de registo digital inico. O
Regulamento Delegado (UE) 2019/945 acrescenta disposi¢cdes sobre a avaliacdo de
conformidade a ser realizada nos UAS, a aposi¢cdo da marcacdo CE, e obrigacdes dos
fabricantes e dos operadores econémicos sejam eles importadores ou distribuidores. Outros
diplomas também foram estudados a fim de verificar o regime aplicdvel no caso de

responsabilizacdo por eventuais danos causados por aeronaves nao tripuladas.

Palavras-Chave: Aeronave ndo tripulada; Drones; Aviacdo; Regulamentacdo; Europa;

Unmanned Aircraft; Unmanned Aircraft System; Sistema de aeronave ndo tripulada.



ABSTRACT

Unmanned aircraft and UAS-Unmanned Aircraft Systems are a current reality in aviation law.
Its use has become increasingly popular and has become relevant not only in the military
sphere, but also in the civil sphere. This study sought to analyze the main legal provisions about
UAS, which establish the necessary rules to guarantee the safety of people, animals or goods
during UAS’ operation. International legal provisions such as the Chicago Convention and
ICAO Circulars, European Regulations and Portuguese national legislation were studied. The
focus of this study was the analysis of the Implementing Regulation (EU) 2019/947 and the
Delegated Regulation (EU) 2019/945 published in 2019 with specific rules on the manufacture,
marketing, operation and use of unmanned aircraft, which are required to be in compliance
with European standards in European airspace. The Implementing Regulation (EU) 2019/947
divides operations involving UAS according to existing risks in order to create more or less
stringent rules that mitigate the risks of airspace collisions. Implementing Regulation (EU)
2019/947 also regulates the registration of aircraft and operators, with the issuance of a unique
digital registration number. The Delegated Regulation (EU) 2019/945 adds provisions on the
compliance procedure to be carried out in the UAS, the affixing of the CE marking, and
obligations of manufacturers and economic operators whether importers or distributors. Other
provisions have also been studied in order to verify the applicable regime in the case of liability

for any damage caused by unmanned aircraft.

Keywords: Unmanned aircraft; Drones; Aviation; Regulation; Europe; Unmanned Aircraft

System.



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

ADS-B - Automatic Dependent Surveillance-Broadcast (vigilancia automatica dependente-
difusao)

ANAC - Autoridade Nacional da Aviagao Civil

ATC - Air Traffic Control (Controlo de Trafego Aéreo)

ATM - Air Traffic Management (Gestao do Trafego Aéreo)

ATS - Air Traffic Services (Servico de Trafego Aéreo)

BVLOS - Operagao para além da linha de vista

C2 — Command and control (comando e controlo)

CC - Codigo Civil Portugués

CCh - Convengao sobre a aviagao civil internacional, assinada em Chicago em 7 de dezembro
de 1944

CRP - Constitui¢do da Republica Portuguesa

EASA - European Union Aviation Safety Agency (Agéncia da Unido Europeia para a
Seguranca da Aviagdo)

GPS - Global Positioning System (Sistema de posicionamento global)

ICAO - International Civil Aviation Organization (Organizacdo da Aviagdo Civil
Internacional)

IFR - Instrument Flight Rules (regras de voo instrumentais)

LUC - Certificado de Operador de UAS Ligeiro

MTOM - Massa médxima a descolagem

RPA - Remotely Piloted Aircraft (aeronave remotamente pilotada)

RPAS - Remotely Piloted Aircraft System (sistema de aeronave remotamente pilotada)

SARP - Standards and Recommended Practices (Normas e Praticas Recomendadas)

SERA - Standardised European Rules of the Air

TCAS — Traffic Collision Avoidance System (Sistema anti colisdo e alerta trafego aéreo)

UA - Unmanned Aircraft (aecronave nao tripulada)

UAS - Unmanned aircraft system (sistema de aeronave nao tripulada)

UAV - Unmanned Aerial Vehicle (veiculo aéreo nao tripulado)

UE — Unido Europeia

VER - Visual Flight Rules (regras de voo visuais)



VLOS - Operagdo em linha de vista
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INTRODUCAO

Com o avango da tecnologia, as aeronaves foram se modernizando e uma nova
realidade foi possibilitada: a invencdo das aeronaves nao tripuladas, que também sdo
conhecidas como UA ou drones.

As aeronaves nao tripuladas podem ser operadas e utilizadas nos mais diversos
ambitos da aviacdo civil e militar, seja para monitorar e proteger determinadas dreas, com a
veiculacdo de imagens e informacdes, seja em locais de dificil acesso.

Por exemplo, a criacdo das aeronaves ndo tripuladas facilitou a entrega de bens
importantes e indispensaveis a lugares remotos como, por exemplo, a entrega de vacinas ou
bolsas de sangue para transfusodes'. Permitiu igualmente a realizacdo de operacdes de seguranca
em locais de dificil acesso, remotos ou perigosos.

Recentemente, o uso de drones tem se popularizado e passou a ser utilizado ndo
somente de forma militar, mas também em dmbito civil como para o lazer. Empresas também
comecaram a adaptar a comercializacdo de seus produtos, permitindo a distribuicao? destes por
meio de aeronaves remotamente tripuladas.

Em época de pandemia e isolamento social, o transporte e a distribuicdo de
produtos por meio de aeronaves nao tripuladas ganha uma importancia inusitada, garantindo
uma maior seguranca a toda a populagao.

As aeronaves pilotadas remotamente constituem uma temdtica relativamente
recente. Assim, o presente estudo analisa alguns dos requisitos legais enunciados nos principais
diplomas normativos nacionais, europeus € internacionais, bem como as especificidades e
limitacdes aplicaveis as aeronaves civis remotamente controladas, aos seus operadores e todos
os individuos relacionados com o seu manuseio ou comercializacao.

Em ambito internacional, serd analisada a CCh, uma das primeiras convengdes a
trazer disposicOes sobre direito aéreo e que mencionou a possibilidade de existirem aeronaves
sem pilotos, e a Circular 328-AN/190 em 2011 da ICAO que trouxe recomendagdes para uma
boa integracdo das aeronaves ndo tripuladas ao espaco aéreo e aos aerédromos.

No ambito europeu, serd analisado o Regulamento (UE) 2018/1139 que dispde

sobre regras comuns no dominio da aviacdo civil e que disciplina alguns requisitos de

! MCNEIL JR, Donald G.. An Island Nation’s Health Experiment: Vaccines Delivered by Drone in The New
York Times. 17/12/2018. Disponivel em: <https://www.nytimes.com/2018/12/17/health/vanuatu-vaccines-
drones.html > acesso em 26.02.20 — 19:30.

2 HOLCOMBE, Randall G., Rules for Preventing Conflicts between Drones and Other Aircraft. Volume 23,
Number 1, Summer 2018, pag. 23.




seguranca exigiveis de aeronaves remotamente tripuladas. O foco do trabalho serd sobre o
Regulamento de Execucdo (UE) 2019/947 e o Regulamento Delegado (UE) 2019/945, os
novos regulamentos europeus promulgados em 2019 com disposi¢des especificas sobre o
fabrico, comercializacido, operacdo e uso das aeronaves ndo tripuladas no espagco aéreo
europeu.

Por fim, no ambito nacional serdo estudados o Regulamento 1093/2016 da ANAC
que elencava as regras de operagdo a serem seguidas pelas aeronaves remotamente pilotadas
antes da promulgacio dos Regulamentos europeus e o Decreto-Lei n.° 58/2018, de 23 de julho
sobre o0 registo em territério nacional dos operadores de UAS e sobre a responsabilidade civil

e seguros exigidos das aeronaves operadas em espago aéreo nacional.



1. AERONAVES TRIPULADAS E NAO TRIPULADAS

1.1. O conceito de aeronave

No direito aéreo a CCh, regulamenta os principais aspetos da matéria e é de suma
importancia pois originou a criacdo da ICAO, implementou as liberdades do ar e estabeleceu
obrigacdes aos Estados membros para o funcionamento adequado da aeronautica civil®.

Quando a referida Convencao foi inicialmente editada em 1948, as aeronaves nao
tripuladas ainda ndo eram difundidas tal como o sdo atualmente, mas, ainda assim, a CCh
incluiu no artigo 8° a possibilidade de existir uma “aeronave sem piloto™ e a necessidade de
estipular condicdes especiais e autorizacdes relacionadas ao sobrevoo de aeronaves nao
tripuladas em outros Estados. Ao fazerem isto, os Estados contratantes demonstraram a
necessidade de se adotar regras para que o voo destas aeronaves ndo afete e nem prejudique a
circulacdo das aeronaves civis em regioes abertas’.

A preocupa¢do mundial com a segurancga dos drones aumentou a medida que o seu
uso cresceu e, em 2005, Estados e Organizagdes Internacionais comecaram a se reunir para
analisar as consequéncias e as medidas necessdrias para regulamentar o uso e a seguranga de
aeronaves nao tripuladas ou UA® em inglés.

Em 2011 aICAO editou a Circular 328-AN/1907 a fim de integrar os UA ao espago
aéreo e aos aerédromos, sublinhar as diferencas e as necessidades entre a aviacdo dependente
ou nao de tripulagdo, e incentivar os Estados a fornecerem maiores informagdes sobre o uso de
UA dentro de seus territérios para desenvolver a politica da ICAO. A ICAO pressupde ainda
que as SARP dos Anexos da CCh aplicéveis a “aeronaves” sdo automaticamente extensiveis

aos RPAS, por serem considerados aeronaves?®, porém vale ressaltar que as SARP ndo possuem

3 ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introdugdo. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 68.

4 Convengao sobre Aviagdo Civil Internacional. Disponivel em:
<http://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/decretos/decreto-no-21-713-de-27-08-

1946/ @ @display-file/arquivo norma/convencaoChicago.pdf> acesso em 16.05.19.

> ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introdugdo. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 320.

¢ICAO - International Civil Aviation Organization. Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir 328,2011. Glossério
pag. 1. Disponivel em: <https://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf> acesso em
26.10.19 - 16:00.

TICAO - International Civil Aviation Organization. Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir 328,2011. Glossario
pag. 1. Disponivel em: <https://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf> acesso em
26.10.19 - 16:00.

8 ABEYRATNE, Ruwantissa. Convention on International Civil Aviation - A Commentary. Springer. Pag. 126-
127.




for¢ca cogente e servem para guiar os Estados-membros a elaborarem as suas normas internas
910

A CCh, no artigo 1 do anexo 7'' define o conceito de aeronave como sendo

qualquer maquina que consiga suster-se na atmosfera devidos as reacdes do ar atmosfera das

reacoes do ar, que ndo as reagdes do ar contra a superficie terrestre” 2. A Circular da ICAO

328 alargou a definicdo de aeronave ao incluir também as aeronaves remotamente pilotadas':

Aircraft*. Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions of
the air other than the reactions of the air against the earth’s surface!*

Tal definicao foi incorporada em Portugal no Decreto-Lei 186/2007, de 10 de maio,
que “Fixa as condi¢des de construc¢do, certificacdo e exploracdo dos aerédromos civis nacionais
e estabelece os requisitos operacionais, administrativos, de seguranca e de facilitacdo a aplicar
nessas infraestruturas (...)”:

Artigo 2.° - Definicdes
d) «Aeronave» qualquer mdquina que consiga uma sustentacdo na atmosfera devido as
reagdes do ar, que ndo as do ar sobre a superficie terrestre;!>

O critério para definir uma aeronave, seja tripulada ou ndo, € puramente técnico, e
ndo envolve fatores comerciais como saber se a aeronave terd funcdes econdmicas e se
transportard pessoas ou coisas'®. Ademais, ndo hd consenso doutrindrio sobre esta defini¢do, o
que também ocorre em outros idiomas:

Assim se o francés aeronef (“‘méaquina que se move no ar’’) parece apontar para nave aérea,

o italiano aeromobile parece concentrar a tonica na locomocg@o aérea, tal como o tudesco

Luftfahrzeug (“apaelho de locomogio aérea”). !’

As aeronaves sdo divididas em categorias de acordo com o0 seu peso ser mais leve
ou mais pesado que o ar; e de acordo com a sua propriedade — aeronaves do Estado ou
aeronaves civis's:

Distinguem-se, por um lado, as aeronaves ditas mais leves do que o ar, ou aerdstatos, que
podem ter motor (dirigiveis) ou ndo (balGes) das mais pesadas do que o ar, ou aerddinos,

® ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introdugao. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag 69.

10 HONIG, Jan Piet. The Legal Status of Aircraft, Martinus Nijhoff, 1956. Pag. 48/49.

' ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introducdo. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 303.

12 ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introducdo. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 303.

13 ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introducdo. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag.. 304.

4“ICAO - International Civil Aviation Organization. Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir 328,2011. Glossdrio
péag. (ix). Disponivel em: <https://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf> acesso em
26.10.19 - 16:00.

15 PORTUGAL. Decreto-Lei n.° 186/2007, de 10 de maio. Disponivel em: <https://dre.pt/web/guest/pesquisa/-
[search/520665/details/maximized> acesso em 18.05.19

16 VICENTE, Dario Moura. O Estatuto Juridico da aeronave. Coimbra Editora. Pag. 573.

17 ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introducdo. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 301.

'8 VICENTE, Dario Moura. O Estatuto Juridico da aeronave. Coimbra Editora. Pag. 573.




que podem também ter motor (avides e helicOpteros, designadamente) ou nao (planadores).
As primeiras derivam a sua sustentacio no ar da respectiva capacidade de flutuacdo; as
segundas, de forcas aerodindmicas (donde a sua designacgao).

Juridicamente, distinguem-se ainda as aeronaves do Estado, militares ou policiais por
exemplo, das aeronaves civis, podendo estas ser de uso ptblico ou privado. *

As aeronaves do Estado estdo, por conseguinte, excluidas do ambito da CCh,
exceto caso sejam utilizadas em atividades comerciais, caso em que serdo consideradas como
aeronaves civis sem que haja poder de autoridade do Estado* em decorréncia do carater técnico
da atividade realizada?'.

Quanto a nacionalidade, entende-se atualmente que a aeronave possui a
nacionalidade do pais em que foi realizado o seu registo?* e, diferentemente do que ocorre no
direito maritimo, “uma aeronave nao pode, segundo o art. 18° da CCh, ser validamente
matriculada em mais de um Estado”?*. Pode, entretanto, ter o registo transferido de um Estado
para outro e, assim, alterar a sua nacionalidade®*.

Em alguns casos pode também um Estado-Membro da UE requerer o registo em
seu proprio sistema, a ndo ser que a aeronave ja esteja registada em outro Estado-Membro,
como por exemplo em alguns casos de contrato de locacdo®. A nacionalidade da aeronave
também importa quando se esta diante de possivel aplicacdo de protecdo consular, nos termos
do artigo 5°, alinea 1) da Convencdo de Viena de 1963 sobre as Relagdoes Consulares?.

A ICAOQ distingue aeronaves auténomas de aeronaves remotamente tripuladas. A
primeira corresponde as aeronaves sem a presenca de tripulacdo e que por serem pré-
programadas, ndo admitem intervencdes humanas no controlo do voo?. A segunda,
corresponde as aeronaves destinadas a serem conduzidas sem pilotos comandantes a bordo, de
forma remota®®:

Autonomous aircraft. An unmanned aircraft that does not allow pilot intervention in the
management of the flight.

19 VICENTE, Dario Moura. O Estatuto Juridico da aeronave. Coimbra Editora. Pag. 573.

20 ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introdu¢@o. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 306.

2 HONIG, Jan Piet. The Legal Status of Aircraft, Martinus Nijhoff, 1956. Pag. 39/40.

22 ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introduc@o. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 307.

2 VICENTE, Dario Moura. O Estatuto Juridico da aeronave. Coimbra Editora. Pag. 575.

2* ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introduc@o. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 307.

25 RICKETTS, Robert; BALFOUR, John. Aircraft Use, Registration and Leasing in the EC, 18 Air & Space L.,
1993. Pag. 25-26.

26 VICENTE, Dario Moura. O Estatuto Juridico da aeronave. Coimbra Editora. Pag. 578.

27ICAO - International Civil Aviation Organization. UAS Toolkit, 1. Background and General Recommendations.
Disponivel em: <https://www.icao.int/safety/UA/UASToolkit/Pages/Narrative-Background.aspx> acesso em
20.02.20 — 19:00.

28 HOLCOMBE, Randall G., Rules for Preventing Conflicts between Drones and Other Aircraft. Volume 23,
Number 1, Summer 2018, pag. 28.



Unmanned aircraft. An aircraft which is intended to operate with no pilot on board.?

O conceito de operacdo autonoma vem definido pelo Regulamento de Execucado
(UE) 2019/947 como sendo a operacgao realizada sem intervengao do piloto remoto:

«Operacdo auténomax: operacao durante a qual uma aeronave ndo tripulada opera sem que

o piloto a distincia seja capaz de intervir;>°

A EASA complementa que ndo sdo consideradas como operacdes autbnomas a
perda momentanea de comando e controlo da aeronave remota ou as fases do voo em que o
piloto remoto se encontra impossibilitado de intervir no UA?!.

Ademais, a introdu¢@o do conceito de UA pela Circular da ICAO nao alterou as
distin¢des existentes entre aeromodelo e aeronave. Contudo, entende-se que os aeromodelos
possuem uma finalidade recreativa e ndo sao abrangidos pela CCh, mas tdo somente por
eventual legislacdo interna®.

A ICAO também denomina uma aeronave pilotada a partir de estacao de pilotagem
remota como RPAS*, segundo o qual a aeronave é monitorada a tempo integral por um piloto
remoto devidamente licenciado, que pode dar instru¢des por meio de ATC e que € responsavel
por garantir a segurancga de toda a operagao’*.

As operacdes envolvendo os UA sdo consideradas como auténomas, porém a
atividade de piloto, ndo € afetada em funcdo da pessoa se encontrar dentro ou fora da
aeronave®. Até porque ter ou ndo tripulacdo ndo desqualifica o objeto como sendo uma

aeronave, e a responsabilidade de pilotos de aeronaves comuns e de aeronaves nao tripuladas

2 ICAO - International Civil Aviation Organization. Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir 328,201 1. Glossério
péag. (ix). Disponivel em: <https://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf> acesso em
26.10.19 — 16:00.

30 UNIAO EUROPEIA. Regulamento de Execucdo (UE) 2019/947 da Comissdo, de 24 de maio de 2019, relativo
as regras e aos procedimentos para a operagdo de aeronaves ndo tripuladas. Disponivel em: <https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32019R0947> acesso em 06.11.19 — 19:00.

SIEASA - EUROPEAN UNION AVIATION SAFETY AGENCY. Acceptable Means of Compliance (AMC) and
Guidance Material (GM) to Commission Implementing Regulation (EU) 2019/947 - Annex I to ED Decision
2019/021/R. pag 6. Disponivel em:
<https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/ AMC %20%26%20GM %20t0%20Commission%20Impleme
nting%20Regulation%20%28EU %29 %202019-947 %20 — %201Issue %201 .pdf> acesso em 20.12.19 — 17:00.

2 ICAO - International Civil Aviation Organization. Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir 328,201 1. Glossério
pag. 3-4. Disponivel em: <https://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf> acesso em
26.10.19 — 16:00.

3 ICAO - International Civil Aviation Organization. Doc 10019 AN/507 - Manual on Remotely Piloted Aircraft
Systems (RPAS). Pag. 2-1. Disponivel em: <https:/skybrary.aero/bookshelf/books/4053.pdf>, acesso em
29.10.2019 - 16:00

3* ABEYRATNE, Ruwantissa. Remotely Piloted Aircraft Systems: Some Unexplored Issues in Air & Space Law
41,n°. 3,2016. Kluwer Law International BV, The Netherlands. Pag. 298.

3 ICAO - International Civil Aviation Organization. Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir 328,201 1. Glossério
pag. 4. Disponivel em: <https://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf> acesso em
26.10.19 — 16:00.




¢ amesma. Ambos precisam obter as licencas necessdrias e adquirir os conhecimentos técnicos
para tanto:

Personnel licensing provides harmonization within a single airspace as well as across
national and regional boundaries. The remote pilot of a UA and the pilot of a manned
aircraft have the same ultimate responsibility for the safe operation of their aircraft and
therefore have the same obligation for knowledge of air law and flight performance,
planning and loading, human performance, meteorology, navigation, operational
procedures, principles of flight and radiotelephony. Both pilots must obtain flight
instruction, demonstrate their skill, achieve a level of experience, and be licensed. They
must also be proficient in the language used for radiotelephony and meet medical fitness
levels, although the latter may be modified as appropriate for the UA environment. 3

Inclusive porque as diferentes categorias de aeronaves talvez venham a ser
comandadas no futuro sem a necessidade de tripulacdes. *” De toda forma, as aeronaves
pilotadas remotamente possuem algumas caracteristicas especificas, quais sejam:

(i) trata-se de um veiculo dotado de carga ttil, suscetivel de evoluir num determinado

espaco, (ii) estd dependente de uma pessoa responsavel por piloté-lo, e (iii) estd ligado ao

piloto por via de feixes hertzianos, habilitando a comunicag@o entre o veiculo e o piloto®.

No tocante a terminologia utilizada, atualmente drones e aeronaves nao tripuladas
sdo utilizados como sinénimos. Contudo, € preferivel fazer uso de UA ou aeronave ndo
tripulada, terminologias tecnicamente mais corretas do que drones?®, para evitar a incerteza
juridica:

1.2 Os termos RPAS e UA (Unmanned Aerial Vehicle — aeronave nio tripulada) seguem
a regulamentacao internacional da ICAO (Organizac¢ao da Aviagdo Civil Internacional). A
ICAO ndo utiliza a designagdo «drone», embora este termo ji se tenha entretanto
generalizado na linguagem corrente. A fim de evitar a incerteza juridica, nomeadamente
em relacdo a questdes de responsabilidade e de seguros, recomenda-se a utilizacdo da
terminologia da ICAO no contexto europeu®.

Originalmente os drones eram denominados UAV e correspondiam a aeronaves

remotamente tripuladas ou auto pilotadas que carregavam cameras, sensores, equipamentos de

36 ICAO - International Civil Aviation Organization. Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir 328, 2011. Glossério
pag. 5. Disponivel em: <https://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf> acesso em
26.10.19 — 16:00.

STICAO - International Civil Aviation Organization. Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir 328,201 1. Glossério
pag. 4. Disponivel em: <https://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf> acesso em
26.10.19 — 16:00.

3% ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introduc@o. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 322.

¥ ICAO - International Civil Aviation Organization. UAS Toolkit, 1. Background and General Recommendations.
Disponivel em: <https://www.icao.int/safety/UA/UASToolkit/Pages/Narrative-Background.aspx> acesso em
20.02.20 — 19:00.

40 EUROPA. COM(2014) 207 final. Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a Comunicacio da
Comissdo ao Parlamento Europeu e ao Conselho — Uma nova era para a aviacdo: Abrir o mercado da aviagdo a
utilizagdo civil de sistemas de aeronaves telepilotadas de forma segura e sustentdvel. Disponivel em: https://eur-
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comunicagdo e outras cargas. Eram usados essencialmente para operacdes de reconhecimento
e coleta de informacdes e ndo compreendiam veiculos balisticos ou semi balisticos, misseis de
cruzeiro e projéteis de artilharia*!.

A primeira vez que se tem registo do uso da terminologia “drone” foi em 1936 pelo
Tenente Comandante Delmer Fahrney da marinha dos Estados Unidos da América enquanto
estava no controlo de um projeto de uma aeronave nao tripulada e controlada por radio. Assim,
“drone” adquiriu uma conota¢do militar e de certa forma negativa ao ser associado a ataques
militares, apesar de seu uso ter crescido muito na esfera civil*.

O termo UAV também deixou de ser usado, pois correspondia a um veiculo
reutilizdvel ndo tripulado, que ndo compreendia em sua definicao misseis, alvos aéreos, baldes,
planadores e objetos presos, além de ndo ter sido adotado pela ICAO, UE e diversos estados*.

Atualmente a terminologia drone € mais usada em ambito militar, para uso de
aeronaves remotamente tripuladas em ataques aéreos e operacdoes militares de
reconhecimento*.

UAS foi também adotado pela EASA e pela ICAO, a qual define o termo UAS*
como sendo o conjunto da aeronave nao tripulada e dos equipamentos necessarios para realizar
a operacdo com controlo a distancia. Desta forma, UA corresponderia as aeronaves
remotamente pilotadas dentro do sistema UAS*S.

Mais recentemente foi adotada a terminologia RPAS, mais abrangente, que
engloba “sistema de aeronaves ndo tripuladas™*’e que poderia ser explicada como “‘a aeronave
pilotada remotamente, a(s) estacdo(des) de pilotagem remota(s), os elos de comando e
quaisquer outros componentes tal como especificados no respetivo projeto’” *8. Para a ICAO,

o termo RPAS corresponderia a uma subcategoria dos UAS*.

4 ABEYRATNE, Ruwantissa. Convention on International Civil Aviation - A Commentary. Springer. Pag.117-
118, 121-122.

4“2 HODGKINSON, David; JOHNSTON, Rebecca. Aviation Law and Drones - Unmanned Aircraft and the Future
of Aviation, Routledge, 2018. Pag. 1.
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of Aviation, Routledge, 2018. Pag. 2.
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pag. 10. Disponivel em: <https://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf> acesso em
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4 ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introducdo. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 322.

4 HODGKINSON, David; JOHNSTON, Rebecca. Aviation Law and Drones - Unmanned Aircraft and the Future
of Aviation, Routledge, 2018. Pag. 3.



1.2. A introducao de aeronaves nao tripuladas no sistema aéreo

As aeronaves pilotadas remotamente permitem o comando de aeronaves a distancia
por um piloto licenciado que monitora a sua atividade a tempo integral e que pode a qualquer
momento interferir no voo da aeronave.

As aeronaves ndo tripuladas podem ser utilizadas nos mais diversos ambitos da
aviacao civil, seja para monitorar e proteger determinadas 4reas ou para permitir a veiculacao
de imagens e informacdes, ainda mais considerando que em locais de dificil acesso a aviagao
ndo tripulada se torna ainda mais vantajosa:

Typical monitoring and surveillance tasks include border and maritime patrol, search and
rescue, fishery protection, forest fire detection, natural disaster monitoring, contamination
measurement, road traffic surveillance, power and pipeline inspection, and earth
observation. Moreover, the ability of some UA to keep station for days, weeks or even
months makes them particularly well suited for use as communication relays. Other UA
are already being exploited for commercial imaging purposes such as aerial photography
and video™.

A integracdo das aeronaves nao tripuladas no espacgo aéreo deve seguir os padroes
e recomendagdes da ICAO para as aeronaves tripuladas, bem como exigir que um piloto fique
responsavel pela operacao do UAS. Este piloto pode usar aparelhos tecnolégicos para auxiliar
no comando, como equipamentos de piloto automadtico, porém em hipdtese alguma pode
transferir a sua responsabilidade a uma méquina®' ou outro tipo de tecnologia’.

A integracdo também apresenta pontos sensiveis a serem levados em conta, quais
sejam a privacidade, que pode ser violada quando os UAS sdo usados para atividades de
vigilancia e acabam se intrometendo em espacos privados e casas, € a segurancga da operacao,
quando um UA ¢ usado indevidamente por algum grupo terrorista para levar a cabo algum tipo
de ataque™.

A fim de garantir a seguranca das aeronaves nao tripuladas e inclui-las no sistema
aéreo civil internacional, devem ser implementadas mudancas na aviagdo. Os aer6dromos

devem se adaptar a realidade destas aeronaves e, assim, adequar os sinais visuais existentes,

S0TICAO - International Civil Aviation Organization. Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir 328,201 1. Glossério
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permitir a integracdo e a manobra das aeronaves nao tripuladas no ambiente das aeronaves
tripuladas, instituir observadores de aviacdes pilotadas remotamente para auxiliar os pilotos
comandantes a evitarem colisdes e garantir infraestruturas apropriadas®. O sistema de ATS
igualmente deve ser harmonizado com a necessidade dos RPAS*.

Quanto as regras de voo, as aeronaves tripuladas geralmente precisam submeter
um plano de voo previamente a sua realizacdo, que pode ou ndo ser aprovado, ou modificado,
pelo controlo de trafego aéreo, inclusive no tocante a desvios de rotas ndo emergenciais’®.

Por sua vez, as aeronaves remotamente controladas sao facilmente inseriveis no
sistema de controlo de trafego aéreo, porém, € de certa forma invidvel exigir de pessoas que
usam UA como hobby que sigam as mesmas regras de voo impostas a aeronaves tripuladas®’.

Isto porque os equipamentos necessdrios para transmitir a localizacdo da aeronave
ndo tripulada e visualizar eletronicamente outras aeronaves superariam em muito o preco do
proprio UA. Também € questiondvel exigir destas pessoas que submetam planos de voo de
aeronaves nao tripuladas, ja que se o fizessem, sobrecarregariam o sistema de controlo de
trafego aéreo’®.

De toda forma, ao acabar com o espaco segregado, deve ser dada prioridade a
prevencdo de colisdo por meio de separacdo minima entre as aeronaves, a ser garantida pelo
piloto da aeronave tripulada e pelo prestador de servicos da navegacao aérea, os quais seriam
solidariamente responséveis caso esta separacado minima ndo fosse observada®. Até porque o
piloto em comando de um RPAS possui a mesma responsabilidade que um piloto comandante
a bordo de uma aeronave para detetar e evitar colisdes ou outros tipos de riscos®.

Os servigos meteoroldgicos sdo também essenciais para o planeamento, execugao
e seguranca da operacdo aérea. No caso de UAS, os servi¢os devem ser ainda mais apurados e
precisos tendo em vista que o piloto ndo estd a bordo da aeronave para avaliar as condi¢des

meteoroldgicas no decorrer do voo e garantir a seguranga da operagdo, tal como ocorre com as

3#ICAO - International Civil Aviation Organization. Unmanned Aircraft Systems (UAS), Cir 328,2011. Glossério
pag. 20-21. Disponivel em: <https://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf> acesso
em 26.10.19 — 16:00.
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41,n°. 3,2016. Kluwer Law International BV, The Netherlands. Pag. 300.

36 HOLCOMBE, Randall G., Rules for Preventing Conflicts between Drones and Other Aircraft. Volume 23,
Number 1, Summer 2018, pag. 26.
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aeronaves tripuladas®'. As informacdes meteorologicas sdo também muito importantes no
tocante a aterragem e descolagem da aeronave nao tripulada nos aerédromos®?.

Em questdes de seguranca de informacdo, da mesma forma que uma aeronave
tripulada, as aeronaves nio tripuladas e as bases de controlo remoto devem estar protegidas o
suficiente para evitar qualquer tipo de interferéncia ou falha de seguranca. O rigor da seguranca
deve abranger os pilotos e todas as pessoas que lidam com a aeronave, cujos parametros de
seguranca devem seguir os mesmos adotados por dreas com acesso restrito em aeroportos. Os
sistemas informativos igualmente devem ser suficientemente protegidos a fim de evitar a
invasdo de hackers ou de qualquer outro tipo de interferéncias®.

Em relacdo a certificados, autorizagdes e licencas, as aeronaves remotamente
pilotadas concitam questdes complexas. As operagdes aéreas em alto mar exigem normalmente
a autorizacdo do Estado em que a operacdo serd conduzida®. Em se tratando de aeronave
controlada a distancia num voo realizado internacionalmente entre diferentes Estados, é
possivel que o Estado estrangeiro requeira além de uma autorizacao a ser obtida pelo operador,
que o controlo da aeronave passe a ser feito no seu préprio territério, ou seja, no espago aéreo
em que a aeronave adentrou. Caso isto ocorra, serd realizada uma troca entre o piloto que
inicialmente comandou a aeronave no Estado de origem para o piloto do territério em que a
aeronave adentrou®.

Em relacdo aos agentes de controlo do trafego aéreo, a emissdo de licengas para
tais cargos ndo ¢ afetada pelas aeronaves nao tripuladas. Contudo, é necessdrio que recebam
um treinamento adicional para entender melhor o funcionamento, a comunicagio, a operacao
e os procedimentos de emergéncia das aeronaves nao tripuladas®s.

Em 15.05.2014, a Comissao Europeia decidiu consultar o Comité Econdémico e

Social Europeu sobre “abrir o mercado da aviacdo a utilizacao civil de sistemas de aeronaves
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telepilotadas™’. Reconheceu-se a necessidade de integrar os UAS na aviagcdo, de promover
uma correta identificacdo destes e fomentar o mercado de UA de menor dimensao (inferior a
150 kg)%. Inclusive, defendeu-se que a regulamentacdo correta das aeronaves ndo tripuladas
fomentaria o emprego direto e indireto, com investimentos a nivel industrial e operacional®.

Percebeu-se também a importancia de integrar os UAS no trifego aéreo das
aeronaves que se encontram em circulacdo, sobretudo porque os UAS jé estdo presentes nas
mais diversas aéreas como “lazer, informa¢do e comunicagdo social, supervisdo e inspecao
(eletricidade, condutas, instalagcdes industriais), geociéncias (agricultura, ambiente) e
seguranca civil (busca e salvamento, polui¢do, policiamento, controlo de multidoes, etc.)” ™.

Acabar com a segregacdo entre RPAS e aeronaves comuns envolve tanto
transportadoras aéreas quanto aviacao no geral, bem como exige a¢cdes a nivel estadual para a
devida elaboracdo de politicas publicas e leis de seguranca. Manter a segregacio pressupde
ainda manter as operacgdes sujeitas ao controlo de trifego aéreo, enquanto a dessegregacao
exigiria um respeito total as disposicdes do Anexo 2 da CCh’!.

Incluir RPAS ndo deve significar o aumento de riscos a outras aeronaves e
terceiros, € muito menos restringir o acesso ao espago aéreo. Procedimentos de ATM devem
ser adaptados para garantir que a comunica¢ao do piloto remoto e ATS seja devidamente
adaptado’.

Outro ponto sensivel diz respeito ao cumprimento de aplicacdo das leis relativas
aos UAS, como no caso de um UA que sobrevoar dreas restritas ou populosas. Caso este UA

for capturado, pode ser dificil localizar o respetivo proprietirio ou operador a ser

7 EUROPA. COM(2014) 207 final. Parecer do Comité Econémico e Social Europeu sobre a Comunicacdo da
Comissdo ao Parlamento Europeu e ao Conselho — Uma nova era para a aviacdo: Abrir o mercado da aviagdo a
utilizagdo civil de sistemas de aeronaves telepilotadas de forma segura e sustentdvel. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52014AE3189&from=EN > acesso em 26.10.19 — 17:00.
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responsabilizado se ndo houver a devida licenca. Também ndo existe muita tecnologia que

permita detetar UAS em espago aéreo restrito, o que dificulta o cumprimento da norma’?.

1.3. RPAS e UAS segundo a ICAO

Em 2015 a ICAO langou um Manual sobre RPAS™ a fim de fornecer algumas
recomendacdes sobre assuntos técnicos e operacionais necessdrios para integrar as aeronaves
ndo tripuladas em aerédromos e criar um espago aéreo ndo segregado’.

Os RPAS sao entendidos como uma espécie de UAS que, em tempo real, se
comunicam com o ATC e com outras aeronaves’ e, para ter plena aceitacdo, devem ser
integrados no sistema aéreo atual sem prejudicar a seguranca das aeronaves tripuladas’’.

A ICAO defende que os RPAS podem ser integrados no espaco aéreo das
aeronaves tripuladas, eis que possuem os mesmos tipos de equipamentos e certificagdes. Os
UAS, por sua vez, sdo distinguidos na medida em que caso nao possuam estas qualidades,
deverdo ser mantidos em espaco aéreo segregado’®.

A ICAO alerta que os RPAS apresentam novos cendrios envolvendo
licenciamentos e investigacdo de acidentes, tendo em vista que se relacionam com operacdes
internacionais mais complexas daquelas envolvendo as aeronaves tripuladas. Isto porque no
caso de aeronaves tripuladas, as operacdes internacionais ocorrem quando uma aeronave cruza
fronteiras internacionais ou quando a aeronave sobrevoa o espago aéreo sobre o alto-mar. No
caso de RPA, a aeronave pode se encontrar fisicamente num Estado enquanto estd a ser pilotada
remotamente em outro Estado. Pode também ocorrer do controlo da aeronave ser realizado em
espaco aéreo sobre o alto-mar, local em que também se encontra o préprio RPA. Pode

igualmente acontecer de o RPA ser operado em Estado diverso daquele em que se encontrar o
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Operador, que € a pessoa ou institui¢cdo responsdvel em realizar a operacdo envolvendo a
aeronave’.

Ademais os RPAS necessitam de certificagdo prévia para atestar que o modelo da
aeronave ndo tripulada, bem como os seus componentes, se encontram de acordo com 0s
padrdes de aeronavegabilidade exigidos. Este certificado deve ser emitido pelo Estado que
possui jurisdicdo sobre a entidade responsdvel pelo design da aeronave® e deve ser
internacionalmente reconhecido®!.

Segundo a ICAO, o certificado de aeronavegabilidade deve atestar a seguranca da
aeronave caso esta realize operacdes internacionais, e deve ser emitido pelo Estado de registo
respetivo®. Caso o RPAS seja reconfigurado durante o voo, deve-se garantir a observancia a
todos os requisitos do certificado de aeronavegabilidade.

Os pilotos a distancia devem ter a habilidade necessaria para conduzir o voo em
tempo real por meio de um link C2, que € o meio de comunicagdo para o comando e o controlo
obrigatorio que garante a seguranca do voo** e que pode ser terrestre ou por satélite®*. A
informagdo € transmitida pelo link C2, que conecta o drone ao piloto remoto eletronicamente,
e quanto melhor o sistema de C2, mais répida e fidvel serd a resposta do UAS®.

E ainda entendido que um RPAS compreende apenas uma aeronave remotamente
tripulada, com um ou mais sistemas, um ou mais links de comunica¢dao de comando e controlo
e outros itens adicionais como plataformas de aterragem e descolagem:

It is envisaged that an RPAS consists of only one RPA, one or more RPS(s), one or more
C2 link(s), and includes required additional components such as launch and recovery
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systems. An individual RPA type design is therefore limited to contain only one RPA but
may have multiple RPS, C2 links and other essential components. %

A ICAO esclarece que o link de comunicagdo C2 deve ser suficientemente seguro
a fim de evitar ataques de hackers, manipulacdo ou sequestro de dados e outras formas de
interferéncia®’.

Os operadores de RPAS sdo entendidos como qualquer pessoa, organiza¢do ou
empresa que conduza uma operagao relacionada a uma aeronave nao tripulada. Tais operadores
e os seus empregados possuem a responsabilidade de implementar e garantir a seguranca da
aeronave, bem como seguir todas as recomendagdes enunciadas pelo Estado do operador no
tocante ao controlo operacional, aos aerédromos que devem ser utilizados e aos corretos
recursos de navegacdo aérea®. Aos operadores ¢ conferido um certificado ROC que autoriza o
operador de RPAS a conduzir operagdes nos limites conferidos no préprio certificado®.

Um operador de RPAS deve igualmente manter um registo atualizado e protegido
de todas as suas atividades, organizacdo e treinamento de seus empregados®; e pode contratar
e subcontratar servicos que sejam devidamente certificados e que estejam em conformidade
com as exigéncias legais.

O Estado de registo é responsavel por editar e publicar disposi¢cdes nacionais acerca
dos requisitos de RPAS®!, bem como certificar a aeronavegabilidade de um RPA. Enquanto o
Estado do operador € responsdvel por assegurar que os operadores de RPAS realizam
operacdes seguras e que os RPA sigam as condi¢des elencadas nos Certificados de

aeronavegabilidade®?.
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Neste contexto, a tripulacdo de cabine remota compreende os pilotos a distincia
licenciados encarregados pela operacao aérea de um RPAS. O Operador deve nomear um piloto
para conduzir a fun¢do remotamente e, caso haja operacdes mais longas, pode ser necessério
nomear mais de um piloto a distancia, os quais revezardo entre si em turnos®’. O Operador deve
igualmente assegurar a seguranca da operacao® e as aeronaves remotamente tripuladas devem

ser visiveis e detetdveis caso sejam integradas em espacos aéreos nao segregados®.

1.4. A seguranca da operacao envolvendo UAS

Para operar no espaco aéreo tripulado, € preciso garantir que a operacdo do UAS
seja segura a nivel operacional e que a Regulamentacdo SERA (composta pelo Regulamento
de Execuc¢do (UE) n. © 923/2012 da Comissao, de 26 de setembro de 2012% com alteracido dada
pelo Regulamento de Execu¢do (UE) n. 2016/1185 da Comissdo, de 20 de julho de 2016%7) seja
observada, especialmente no tocante ao principio “see and avoid°®.

Segundo o principio “see and avoid”,um piloto deve manter vigilancia para detetar
e evitar possiveis colisdes”. Este principio pode igualmente ser aplicado aos UAS, além das
aeronaves tripuladas, jd que a tecnologia necessdria para detetar e evitar eletronicamente outras

aeronaves existe e para acabar com o espago aéreo segregado entre aeronaves tripuladas e nao
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tripuladas, os UAS poderiam utilizar esta tecnologia disponivel de forma responsavel a fim de
evitar toda e qualquer colisao'®.

A prevengdo de colis@o deveria ainda ser realizada de forma descentralizada, com
os proprios operadores de UAS a tomarem as suas decisdes, diferentemente do que ocorre
atualmente com outros tipos de aeronaves!'. A eventual descentralizacio do controlo de
trafego aéreo apresenta como vantagem a redug¢do do congestionamento no espago aéreo, bem
como uma reducdo dos custos com falhas em equipamentos. Ademais, um elevado grau de
seguranca para a operacao € exigido porque presume-se que as colisdes no ar entre os UA e as
aeronaves tripuladas sdo catastroficas!®?.

A existéncia de um piloto a distancia no comando da aeronave assenta na auséncia
de informagdes sensoriais que ter repercussdo no voo. De modo a mitigar esta situacdo e,
simultaneamente, diminuir riscos, podem ser adotados elementos ndo visuais como vibracoes
ou alertas sonoros'®, bem como sensores no proprio UA.

Tais elementos também sdo importantes para a integracdo do UA nos aerédromos
abertos ao publico. Isto porque o piloto a distancia identificard em tempo real a situacdo do
aerédromo em que o UA ird aterrar, e a aeronave ndo tripulada deve possuir resolucdo e
visualizagdo suficiente e adequada do local para evitar qualquer tipo de acidente!®*.

A ICAO igualmente ressalta que a Gestdo do Trafego Aéreo deve considerar a
trajetéria de aeronaves tripuladas e nao tripuladas durante todas as fases de voo. Esta Gestao
deve gerir a interacdo da trajetoria de uma aeronave com outras possiveis trajetdrias ou perigos,
a fim de obter o melhor resultado possivel com o minimo de desvios para o usudrio que

requereu a trajetoria de voo'®.
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As regras atuais de Gestdo do Trafego Aéreo foram desenvolvidas nos anos 40 e
ndo mudaram significativamente desde entdo, apesar da tecnologia utilizada para evitar
colisdes ter avangado consideravelmente. Antigamente ndo existiam muitos radares e os
proprios pilotos reportavam as suas posicoes as torres de comando. A partir destas informacoes,
as torres de comando instruiam as outras aeronaves sobre o caminho a ser utilizado, a fim de
evitar colisdes'’.

Quando os radares comecaram a ser mais difundidos, as aeronaves passaram a estar
aparentes para as torres de comando e controladores de trafego aéreo, que identificavam cada
aeronave por meio das informacdes de localizacdo transmitidas pelo radar!®’.

Recentemente a tecnologia empregada para evitar colisdoes foi melhorada em trés
pontos significativos. Primeiro, cada aeronave tripulada é obrigada a estar equipada com um
aparelho emissor-recetor que transmite aos controladores de trafego a posicdo e altitude das
aeronaves'®®. Segundo, o TCAS tornou-se obrigatério em avides de linha e disponivel para
outras aeronaves'®. Terceiro, a ADS-B foi recentemente implementada e, com uma tecnologia
mais avancada da que possuia o0 TCAS, trouxe o sistema de GPS que permite a transmissdo e
confirmacdo da posicdo exata de cada aeronave !'° .

A partir de 2020 o sistema ADS-B comecou a ser exigido da maior parte das
aeronaves, as quais também possuem tecnologia avancada para localizar eletronicamente e
evitar outras aeronaves que estejam por perto, sem necessitar do auxilio dos controladores de
trafego!!!.

A avaliacdo de risco da operacdo deve também levar em conta fatores como o
tamanho da aeronave, a altitude empregada, a complexidade da operacdo e até mesmo a

proximidade do sobrevoo com aerédromos ou espacos aéreos segregados'!2.
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Neste sentido, o rdpido crescimento da indudstria de UAS exigiu dos Estados uma
rdpida resposta a nivel legal, a fim de que os mais diversos aspetos das operacdes envolvendo
UAS fossem devidamente regulamentados de forma harmoniosa com a legislacdo
internacional''®*. Afinal, é de responsabilidade dos legisladores garantir instrumentos
normativos claros e precisos sobre padrdes de seguranga na aviacdo, indicar as certificacoes e
licengas a serem obtidas pelos operadores, bem como fiscalizar e treinar adequadamente a
inddstria aerondutica!'“.

Preocupou-se também em envolver autoridades judiciais para reforcar a
aplicabilidade das leis com as respetivas entidades, em garantir a exigéncia de cursos e
certificados de formacdo para todos os operadores de UAS e exigir que os produtos
comercializados passassem por um controlo de garantia''>.

Acresce que a ICAO entende ser importante a promoc¢do de regulamentos
especificos sobre UAS que abranjam os pontos sensiveis das operagdes''S.

As regulamentacdes sobre o tema devem assim conter disposi¢des sobre o uso de
UAS em espaco aéreo doméstico em consonancia com as ji existentes regulamentacdes
aéreas''”. Devem igualmente abranger as operacoes de transporte de materiais perigosos, como
amostras médicas, aspetos alfandegdrios e de imigracdo envolvendo os UA, direito a
propriedade e eventuais san¢des por invasao de propriedade, seguranca da aeronave e formas

de comunicac¢ido como o C2 link!8.
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2. A LEGALIDADE DA AVIACAO NAO TRIPULADA

2.1. Convencao sobre Aviacao Civil Internacional - Convencio de Chicago

A questdo da legalidade das aeronaves ndo tripuladas comegcou a ganhar um
contorno mais expressivo apds a ICAO editar a Circular 328 em 2011 e especificar o conceito
de uma aeronave nao tripulada.

Com isto, os Estados comecaram a olhar para o tema mais seriamente e a EASA’?®
realizou estudos a pedido de Estados-Membros, da Comissdo Europeia e acionistas, que
concluiram que as aeronaves ndo tripuladas sdo aeronaves especiais que demandam uma
regulamentacdo propria e especifica'?

Para que a aviacdo civil internacional se desenvolvesse de uma forma segura, com
igualdade de oportunidades para as transportadoras dreas, normas especificas e convengdes
deveriam ser criadas para a sua regulamentacio. Os direitos e obrigacdes decorrentes de tais
instrumentos normativos, deveriam de preferéncia ser aplicados tanto para as aviagcdes
tripuladas quanto para as nao tripuladas'?!.

Os Estados signatdrios da CCh buscaram entdo estabelecer direitos e obrigacdes
que garantissem a seguranca da aviacdo civil internacional, bem como a igualdade de
oportunidade e de mercado aos servicos de transporte aéreo internacional, tanto para aeronaves
tripuladas quanto nao tripuladas'?>.

A CCh direciona as suas disposi¢cdes a aviagdo civil e, assim, € inaplicdvel as
aeronaves de Estado, tais como aeronaves que desempenham servicos militares, aduaneiros ou
de policia. O mesmo ocorre para os RPAS que caso desempenhem tais servigos, serdo
excluidos do ambito de aplicagdo da CCh!'?.

A CCh n@o define com exatidao o que se entende por aecronaves de Estado, o que

pode gerar controvérsias interpretativas e conferir uma margem discriciondria aos Estados
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contratantes para determinarem tal conceito de forma unilateral. Alguns autores defendem que
a forma mais féacil de identificar se uma aeronave € civil ou de estado, € por meio do principio
da propriedade. Assim, se de propriedade do estado, a aeronave serd de estado. Enquanto
aeronaves de propriedade de entidades privadas, serdo consideradas como civis'?*.

Importante mencionar que apesar de ser uma classificacdo distinta tendo em vista
que a CCh indica a terminologia aeronaves de estado, a aviacdo militar segue procedimento
diferente da aviac@o civil na medida em que a aviacdo civil em regra segue trajetérias
especificas de voo predeterminadas e um cédigo de conduta comercial, enquanto a aviacao
militar é guiada por exigéncias de uma situagdo especifica que nao necessariamente terd uma
trajetoria de voo predeterminada'®.

A CCh € composta também por SARP, as quais constituem as normas e praticas
recomendadas nos Anexos da Convengdo, que podem “ser qualificados como o direito
derivado ou secundério da ICAO™!%¢, eis que ndo possuem forca cogente!?7!28,

Em relacdo as aeronaves ndo tripuladas, o artigo 3°-bis da CCh dispde que as
aeronaves civis devem aterrar em aerddromos especificos e previamente designados pelos
Estados, no exercicio de suas soberanias, e os pilotos devem possuir a capacidade de fazé-
10130, Isto € igualmente aplicado aos UA, cujos respetivos pilotos devem observar as
instrucdes fornecidas pelo Estado quanto ao aer6édromo a ser utilizado em seguranca''.

Por sua vez, o artigo 8° da CCh enuncia que autorizacdes especiais devem ser
obtidas junto dos Estados em que a aeronave nao tripulada pretende circular, a ndo ser em casos
imprevisiveis ou urgentes em que a aeronave precisou adentrar outro Estado
inesperadamente'?.

A mencdo “aeronave sem piloto” prevista no artigo 8° gera certa controvérsia

porque poderia dar a entender que a aeronave nao teria nenhum piloto e, assim, ndo seria
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aplicavel aos RPAS. Contudo, o artigo deve ser interpretado no sentido de aeronaves que nao
possuem a presenca fisica de um piloto comandante a bordo, mas cujos pilotos controlam a
aeronave de forma remota, seja em solo, no espaco ou em outra aeronave'3? 134,

O artigo 12° da CCh determina que os Estados devem criar medidas em
conformidade com as disposi¢cdes da ICAO, e as liberdades do ar devem ser garantidas a todas
as aeronaves, sejam elas tripuladas ou ndo. O piloto comandante deve assegurar o respeito as
liberdades do ar tanto se ele situar a bordo da aeronave quanto se encontrar a pilota-la
remotamente. Até porque a aeronave pode ser remotamente pilotada de qualquer lugar,
inclusive a quilémetros de distancia e por pilotos distintos'?®, e o piloto comandante, remoto
ou ndo, tem a obrigacdo de detetar e evitar possiveis colisdes'*.

As regras do ar sdo aplicaveis as aeronaves que possuam a nacionalidade e registo
de um Estado contratante da CCh'*” na medida em que ndo conflituem com as regras estatuidas
pelo Estado que possui jurisdi¢@o sobre o territério no qual a operagdo estd a ser conduzida'*®.
A nacionalidade de uma aeronave também € importante na medida em que constitui um pré-
requisito para participar no transporte aéreo internacional'*®, sendo que o registo € uma prova
da nacionalidade e nao um elemento constituidor de nacionalidade!.

As operacdes devem estar em consonancia com as regras gerais e, quando em voo,
podem seguir as regras de VFR ou IFR!*!. No caso de IFR, aos pilotos € exigido que verifiquem
visualmente o espaco em que se encontrem para prevenir acidentes aéreos. No caso de RPAS
esta obrigatoriedade permanece nos termos do artigo 3°/2/1 do Anexo 2, segundo o qual as
aeronaves nao devem ser conduzidas em proximidade para evitar riscos de colisdo. Para que

isto seja devidamente observado, os RPAS devem possuir um sistema de sensores de
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movimento, seja por radares ou ultrassons, pois cameras de video pode nao ser suficientes para
tanto. Exigir tais sensores implica em certas desvantagens como peso adicional ao RPAS e
custos envolvidos!#?.

Em relacdo a voos em alto mar, o artigo 12° determina a estrita observancia as
SARP da CCh, em especial no tocante as regras do ar previstas no Anexo 2 que sio vinculantes
as operagdes em alto mar, e os Estados Contratantes devem garantir a responsabilizacdo de
todo individuo que desrespeitar as referidas regras'+*.

Neste ponto importante mencionar que a soberania estadual engloba o espaco aéreo
que se encontra localizado sobre o espaco territorial e 4guas territoriais. Assim, a liberdade do
alto mar implica que o espaco aéreo por cima do alto mar ndo pertence a jurisdicdo de nenhum
Estado ja que esta liberdade “abrange a liberdade de navegacdo e a liberdade de sobrevoo™!44.
Falar em soberania também implica em reconhecer que o espago aéreo € limitado, cujos limites
nao sdo fixados pela natureza, mas sim de acordo com os interesses nacionais'+.

O artigo 15° da CCh clarifica que os Estados podem livremente regulamentar o uso
publico dos aerédromos desde que ndo haja discrimina¢do entre aeronaves nacionais ou
estrangeiras'#®. Este artigo € aplicdvel tanto para as aeronaves tripuladas quanto ndo tripuladas,
tendo em vista que os Estados signatdrios da CCh podem ao seu critério permitir operacdes
envolvendo os UA para os aerédromos por estes designados, desde que ndo haja
discriminacdo'¥’.

Como visto, o artigo 18° da CCh ndo permite que uma aeronave detenha mais de
uma nacionalidade!*. Disto decorre que as aeronaves devem em regra seguir as leis e os
regulamentos aeronduticos do respetivo Estado da matricula, e que estdo sujeitas a um controlo
por parte das autoridades de tal Estado. Soma-se a isto a competéncia concorrente do Estado

que estd a ser sobrevoado, cuja soberania deve ser respeitada inclusive quanto a regras
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nacionais!#. Tal entendimento deve ser aplicado tanto para as aeronaves tripuladas quanto para
as ndo tripuladas.

O artigo 29° indica os documentos que obrigatoriamente devem estar presentes a
bordo de uma aeronave, como certificados de registo, certificados de aeronavegabilidade e as
licencas de cada membro da tripulac@o'*°. No caso de aeronaves com tripulacdo, os documentos
devem estar acessiveis a tripulagdao de cabine durante o voo e também aos inspetores no caso
de a aeronave estar em solo"!. No caso de aeronaves remotamente pilotadas é mais dificil
facultar o acesso a tais documentos tendo em vista que alguns RPAS sdo criados para ficar
meses em operacao ininterrupta e os respetivos operadores podem ser alterados ao longo do
voo'?2,

Neste caso, uma possivel solucdo seria o armazenamento eletronico de tais
documentos, para cumprir a finalidade do artigo 29° da CCh, e para que os pilotos remotos,
inspetores e responsdveis pela manutencdo da aeronave possam, assim, verificar a
conformidade da aeronave a legislacdo em vigor'>.

O certificado de aeronavegabilidade previsto no artigo 31° deve ser exigido de
todas as aeronaves — tripuladas ou ndo — que pretendem circular pelo espago aéreo
internacional. Neste tema pode surgir uma problemdtica de falta de uniformidade, pois cada
Estado pode impor diferentes requisitos para a respetiva emissao ou validacao de certificado'>*.
De toda forma, os Estados contratantes da CCh comprometem-se a reconhecer os certificados
de aeronavegabilidade emitidos pelos demais Estados em consonancia com as SARP!%,

O Anexo 8 disciplina as SARP para a emissdo dos certificados de
aeronavegabilidade e a sua 10* edi¢do reduziu de 5700kg para 750 kg a obrigatoriedade dos
certificados para aeronaves tripuladas e ndo tripuladas'>®. Em complementacdo, o Anexo 1

define as SARP para a tripulacido de voo obter as devidas licencgas e poderem atuar enquanto
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tal, tando para RPAS quanto para aeronaves tripuladas. No caso de RPAS, as licencas sdo
também exigidas dos pilotos, que atuam enquanto tripulacdo de voo, navegadores de voo,
engenheiros de voo e operadores de radiotelefone, bem como de todas as pessoas envolvidas
na operacdo do RPAS e mecanicos'”’.

Todas as pessoas relacionadas com a pilotagem remota de uma aeronave devem
ser qualificadas para tanto e, se necessdrio, possuirem licencas ou certificados a fim de garantir
a seguranca e integridade do sistema de aviagdo civil. Inicialmente o artigo 32° da CCh era
aplicado especificamente a tripulacdo de cabine, ou seja, aqueles que exercem seu labor dentro
da aeronave, e inaplicavel as aeronaves remotamente pilotadas'*®. Contudo, este entendimento
foi corretamente alterado para garantir que aos pilotos remotos também fossem exigidas as
licencas correspondentes'>.

Nos termos do artigo 33° da CCh, os certificados de aeronavegabilidade, os
certificados de competéncia e as licengas, emitidos ou validados pelo pais de registo da
aeronave signatdrio da Convencao, sdo considerados vélidos pelos demais paises signatdrios
da CCh desde que tenham sido respeitados os requisitos minimos de emissdo ou de
reconhecimento!'®’.

Este artigo deve ser interpretado em conformidade com as demandas especificas
das aeronaves nao tripuladas, inclusive no tocante a determinadas licencas ou certificados que
deverao ser criados para adequar as exigéncias destas aeronaves'®'. Ressalta-se que a depender
da interpretacdo feita ao artigo 32° pode existir certa controvérsia sobre a aplicabilidade do
artigo 33° as aeronaves remotamente tripuladas caso entenda-se que os pilotos remotos nao
estdo abrangidos pelo artigo 32° e, dessa forma, o reconhecimento mutuo de certificados e
licengas poderia nao lhes ser aplicavel'®2.

Em relac@o ao transporte de bens em ambito internacional, o artigo 35° da CCh e

seu Anexo 18 s@o aplicdveis as aeronaves remotamente controladas. Assim, as pessoas
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envolvidas no controlo do UAS devem ser avisadas no tocante ao transporte de bens perigosos,
como munig¢des ou artefactos de guerra'®.

O artigo 36° permite aos Estados contratantes de proibirem ou regularem o uso de
aparatos fotogrificos em aeronaves que sobrevoarem seus territérios, em complementacdo ao
artigo 1° que garante a soberania do Estado sobre o espaco aéreo de seu territério. O artigo 36°
estd diretamente ligado com os RPAS ji que sdo comumente usados para fiscalizar
determinadas dreas geograficas e, para tanto, utilizam-se de aparatos de fotografia aérea's* e
que poderdo ou nao ser proibidos a depender de cada Estado'®.

Para o planeamento e a execu¢do de uma operagdo segura, OS Servicos
meteorolégicos devem fornecer informagdes apuradas antes e durante o voo. No tocante a
RPAS, o Anexo 3 da CCh, sobre os Servicos Meteorologicos para Navegacdo Aérea
Internacional, pode nédo lhes ser aplicdvel tendo em vista que muitas aeronaves remotamente
controladas ndo possuem equipamentos necessarios para fornecer relatérios de forma
automadtica sobre as condi¢cdes meteoroldgicas'®®.

Considerando que o piloto remoto ndo se encontra a bordo da aeronave, apenas 0s
RPAS devidamente equipados € que possuem a capacidade de monitorar tais condi¢des e
transmitir dados sobre os fendmenos meteorolégicos como por exemplo fortes turbuléncias,
formacgdo de gelo considerédvel, tempestades e cinzas vulcanicas. Os RPAS equipados desta
forma sdo inclusive de grande valia para operacdes desaconselhdveis para aeronaves tripuladas,
como em furacdes ou no entorno de vulcoes'®’.

O Anexo 7 também se aplica as aeronaves controladas remotamente, pois elas
devem ser facilmente identificdveis, especialmente no tocante ao registo e a nacionalidade!'¢?.
A abrangéncia do Anexo 7 aos UA foi incluida em sua 6" edicdo, em 2012, e especificou o

local de afixa¢do da identificac@o, que deve ser feito “em posi¢do proeminente perto da entrada
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principal ou compartimento ou presa conspicuamente ao exterior da aeronave se nao houver
entrada principal ou compartimento™!.

Alguns autores também analisam a necessidade de ser criado um registo conjunto
quando sdo feitas operagdes conjuntas ou no caso de empresas aéreas multinacionais - joint
ventures. Em 1967 a ICAO adotou uma Resoluc@o que possibilitou as agéncias operacionais
internacionais operarem suas aeronaves sem a necessidade de estarem registadas em um
determinado Estado e, portanto, terem a sua nacionalidade. O Anexo 7 da Convencdo de
Chicago foi entdo alterado em consonancia com a Resolu¢do. De toda forma, devem ser
respeitadas as normas do outro Estado, na medida em que o territério estrangeiro for
sobrevoado!'™.

Sobre ATS, o Anexo 11 dispde que os Estados contratantes podem determinar os
aerédromos e a zona do espaco aéreo em que serdo disponibilizados e para tanto deverdo
nomear uma autoridade competente que assegure os ATS. Por acordos mituos, um Estado pode
delegar a outro Estado a responsabilidade de fornecer ATS em determinada regido do seu
territorio, sem que isso afete a sua soberania. Um Estado contratante pode igualmente assumir
a responsabilidade de fornecer ATS em alto mar ou em zonas do espaco aéreo que nao
pertencam a soberania de nenhum Estado!”!, ja que se presume a liberdade do espaco aéreo
para tais espagos'’2.

O Anexo 11 contém disposi¢des para evitar acidentes e “minimizar a interferéncia
[de UAS] com o regular funcionamento da operaciao das aeronaves tripuladas™'”?, ao definir
regras para as operagdes de aeronaves civis, sejam elas em alto mar ou sob o territério de um
Estado-membro da CCh'7.

O Anexo 13 da CCh igualmente € aplicdvel a ambas aeronaves nao tripuladas e

aeronaves tripuladas. Em caso de acidentes, investigacdes devem ser conduzidas a fim de
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averiguar os motivos que levaram ao acontecimento de danos contra terceiros ou bens, para
entender o ocorrido e evitar que isto se repita novamente!”3!76,

O Anexo 16 enuncia medidas de prote¢cdo ambiental a serem observadas. No caso
de aeronaves ndo tripuladas, elas devem ser construidas em conformidade com os padrdes
aplicdveis, de forma a poluir o menos possivel o ambiente'”’. Além disso, caso as referidas
aeronaves utilizem um aerédromo tradicional para aterrar, deverd seguir os mesmos padroes
de aeronaves tripuladas quanto ao nivel de ruido!’®.

Quanto a seguranca na aviacao, o Anexo 17 dispde no artigo 2°/1/2 que os Estados
contratantes devem criar organizagdes e desenvolver e implementar regulamentos, préticas e
procedimentos para proteger a aviacao civil de interferéncias ilicitas. Isto envolve os RPAS na
medida em que podem ser criados regulamentos a disciplinar as medidas a serem adotadas no
caso de controlo hostil de um RPAS ou no caso de interferéncias sobre os seus sinais de
controlo, o que constituem riscos considerdveis para a seguranca da operacao de RPAS'”.

A CCh € um tratado internacional que possui vigéncia e eficicia em Portugal ao
ter sido ratificada pelo Decreto n® 36158, de 17 de fevereiro de 1947, em consonancia com o
disposto no art. 8° da atual CRP'". Por outro lado, os Anexos e SARP, da CCh “ndo sio
aplicaveis de imediato no territério dos Estados contratantes”!'®! por serem regulamentacdes de

caracter técnico.

2.2. As disposicoes europeias sobre UAS

2.2.1 O Regulamento (UE) 2018/1139

O Regulamento (UE) 2018/1139 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 4 de

julho de 2018, enuncia nos artigos 55° a 58° os requisitos a serem observados quanto as
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aeronaves nao tripuladas com o propdsito de garantir a seguranga operacional de toda a aviagao
civil na Unido Europeia. O Regulamento visa desde facilitar a livre circulagdo de mercadorias,
pessoas, servicos e capitais, quanto promover medidas de seguranca e de protecao ao meio
ambiente.

A fim de garantir a seguranca da sociedade como um todo, o artigo 56° do
Regulamento (UE) 2018/1139 enuncia a possibilidade da exigéncia de um certificado para as
atividades e pessoas relacionadas as aeronaves ndo tripuladas. Inclusive que cada Estado-
Membro pode, internamente, criar novas € mais completas regras que nao estejam previstas no
referido Regulamento, a fim de proteger a seguranca publica, a privacidade e os dados pessoais.

O Anexo IX do Regulamento (UE) 2018/1139 enuncia requisitos especificos
quanto a aeronavegabilidade dos UAS e sobre as exigéncias que as organizacodes relacionadas
com as aeronaves remotamente pilotadas devem cumprir, bem como os critérios de operacdes
e de registo das aeronaves, para garantir a seguranca de operacdes que envolvem aeronaves
ndo tripuladas:

(...) o Anexo IX do (EU) 2018/1139 contém igualmente um conjunto vasto de normas
relativas a (i) requisitos essenciais relativos ao projeto, a constru¢do, a manutengdo e a
operacdo de aeronaves ndo tripuladas, (ii) requisitos ambientais essenciais relativos as
aeronaves nao tripuladas e a (iii) requisitos essenciais relativos ao registo de aeronaves nao
tripuladas e dos seus operadores e a marcacio de aeronaves ndo tripuladas, as quais s@o a
base do Regulamento de execugdo e de Regulamentos delegados nesta matéria. 82

Este Anexo também esclarece que tanto o operador quanto o piloto remoto devem
garantir a seguranca da operagdo e evitar acidentes entre os UA e as pessoas em terra e aos
outros utilizadores do espaco aéreo. O equipamento de controlo remoto dos UAS deve
igualmente ser concebido para facilitar o gerenciamento de situagdes de emergéncias, bem
como facilitar as operacdes de voo.

O Regulamento também dispde que possuir as condi¢cdes de aecronavegabilidade €
essencial para realizar as operacdes com aeronaves nao tripuladas e que todas as pessoas
envolvidas na operacdo devem “ter os conhecimentos e as competéncias necessarios para
garantir a seguranca da operacdo da aeronave”'33. Em alguns casos pode inclusive ser requerido

o registo da aeronave, em consonancia com o artigo 57° do referido diploma.
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As organizacgdes devem ter a capacidade de gerenciar os riscos envolvendo os UAS
e devem registar as ocorréncias num ‘“‘sistema de gestdo da seguranga operacional”!®. As
operacdes com os UAS devem garantir “a seguranca de terceiros no solo e dos outros
utilizadores do espaco aéreo”'®, devem detetar e prevenir colisdes e respeitar o direito
comunitdrio da Unido Europeia e devem comportar todos os elementos necessirios a um voo
seguro.

2.2.2. O Regulamento de Execucao (UE) 2019/947

2.2.2.1. A aplicabilidade do Regulamento de Execucao (UE) 2019/947

Mais recentemente, a Comissao Europeia buscou alargar as regras europeias de
Seguranca da Aviagdo para aeronaves nao tripuladas e em 2019 aprovou o Regulamento de
Execuc¢do (UE) 2019/947.

O foco do Regulamento € enunciar medidas que garantam a “seguranca das pessoas
no solo e a dos demais utilizadores do espaco aéreo durante as operacdes de aeronaves nao
tripuladas™'®, visando sobretudo os pilotos a distancia, as organizagdes e o pessoal ligado as
operagoes.

O Regulamento encontra-se atualmente em vigor, sendo aplicdvel a partir de 1 de
julho de 2020. As autorizagdes e certificados de competéncia emitidos para os operadores de
UAS consoante o direito nacional se encontram validos até 1 de julho de 2021, data na qual
deverdo se adequar ao Regulamento.

Em relacdo ao Regulamento, o Diretor Executivo da EASA no ambito de sua
competéncia instituida pelo artigo 104 do Regulamento (UE) 2018/1139, publicou a Decisao
ED 2019/021/R com medidas de implementacdo, certificacdo e cumprimento do Regulamento

de Execucdo (UE) 2019/947.

18 UNIAO EUROPEIA. Regulamento (UE) 2018/1139 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 4 de julho de
2018, relativo a regras comuns no dominio da aviagdo civil. Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/HTML/?uri=CELEX:32018R 1139&from=PT>, acesso em 03.05.19 — 19:00.
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content/PT/TXT/HTML/?uri=CELEX:32018R 1139&from=PT>, acesso em 03.05.19 — 19:00.
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Diante da necessidade de se manter “progressos cientificos e técnicos nos
respetivos dominios”'*” quanto aos UAS, a EASA determinou a edi¢do de orientagdes, ndao
vinculativas, e meios aceitdveis de conformidade para o novo Regulamento europeu.

A prépria EASA juntamente com outras entidades participou da elaboragdo do
Regulamento europeu e analise de riscos envolvendo os UAS:

The Joint Authorities for Rulemaking on Unmanned Systems (JARUS) is a group of
experts gathering regulatory expertise from all around the world, including from EASA
and EU Member States. JARUS developed a methodology for the assessment of the risk
of UAS operations called ‘specific operation risk assessment (SORA)’ as well as a
predefined risk assessment for an operation beyond visual line of sight (BVLOS). The
process used by JARUS to develop documentation includes an internal and external
consultation similar to the one defined in the EASA rulemaking procedure!®8.

Neste estudo, a EASA descreve diferentes tipos de regras e estruturas comuns, a
fim de mitigar os riscos de colisdes no espaco aéreo'®®. As regras mencionadas visam reduzir
os conflitos aéreos e/ou tornar a resolucdo de eventuais conflitos mais facil, como por exemplo
por meio de esquemas de coordenacdo implicitos e explicitos, requisitos de visibilidade e
sistemas de identificacdo.

Por sua vez, as estruturas descritas pela EASA correspondem ao controlo da
infraestrutura do espago aéreo por meio de procedimentos e técnicas que igualmente visam
reduzir os conflitos ou simplificar a resolucdo de conflitos, como quando hd a implementacao
de corredores aéreos, procedimentos de aterragem e descolagem, e gestdo da corrente de ar'®.

A EASA especifica que a aplicabilidade do Regulamento de Execu¢dao (UE)

2019/947 ¢é limitada as operacdes conduzidas no espaco aéreo aberto!”! e as operagdes
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envolvendo aeronaves nao tripuladas sdo divididas pelo Regulamento de acordo com o grau de
risco apresentado e as caracteristicas operacionais do UA e da aérea operacional. Os
procedimentos de conformidade devem ser adaptados individualmente para o risco existente
em cada aeronave nao tripulada.

De forma geral, o Regulamento disciplina que os operadores devem assegurar a
seguranca das operacdes de UAS, ao estabelecerem procedimentos em conformidade com a
operacdo e o0s respetivos riscos existentes, € nomeando pilotos remotos devidamente
capacitados!®2.

Por sua vez, antes de iniciar uma operacdo os pilotos remotos t€m a
responsabilidade de averiguar as condi¢des do local em que o UA serd conduzido, bem como
assegurar que a aeronave possui “condicdes de realizar a operacdo pretendida em seguranga”!®3.
Durante o voo, os pilotos devem manter-se em condicdes para a funcdo, garantir que o UAS

ndo apresente perigo a terceiros e respeitar as regras impostas ao tipo de operacao'.

2.2.2.2. As diferentes categorias de operacoes UAS

As operagdes sao divididas pelo Regulamento de Execucdao (UE) 2019/947 em
categoria aberta com baixos riscos; categoria especifica com um risco superior e que pressupoe
uma andlise das medidas necessdrias para garantir a segurancga; € categoria certificada que

exige uma certificacdo do operador.

2.2.2.2.1. A categoria aberta

Na categoria aberta, o operador de UAS ndo precisa obter uma declaracdo
operacional previamente a operacdo e inexiste a necessidade de requisicao de uma licenga de
exploracdo.

O UA deve ter até 25kg de massa no momento da descolagem, deve se manter a
120 metros da superficie terrestre em regra, ndo pode sobrevoar ajuntamentos de pessoas e
deve ser mantido na linha de visdo do piloto a distancia para o controlo da trajetdria, exceto se
o UA seguir “constantemente o piloto a distancia num raio predeterminado” (modo follow-me)

ou utilizar um observador.

192 ALVES, Hugo Ramos. Direito Aéreo — Uma introdugdo. Editora AADFL, Lisboa, 2019. Pag. 326.
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A EASA esclarece que se tentou atribuir um ndmero especifico para definir o
conceito de ajuntamento de pessoas presente no Regulamento, mas diante de uma
impossibilidade objetiva entende-se que os ajuntamentos correspondem exemplificativamente
a eventos culturais, religiosos, politicos ou esportivos, praias e parques em dias ensolarados,
ruas comerciais durante o hordrio de abertura das lojas, e resorts de ski, pistas e estradas'®.

A categoria aberta é ainda subdividida em Al, A2 e A3 de acordo com as
“limitacdes operacionais, requisitos aplicaveis ao piloto a distancia e requisitos técnicos para
o UAS”1%,

Na subcategoria A1, os UAS ndo podem sobrevoar ajuntamentos de pessoas € nem
terceiros ndo envolvidos, e se o fizerem por descuido, devem imediatamente distanciar-se de
tais elementos. O UA pode manter uma distancia de 50 metros do piloto caso esteja ativado o
modo follow-me e o piloto a distdncia tem que cumprir um curso de formacgdo especifico
seguido de um exame de conhecimentos tedricos e estar familiarizado com o “manual de
instrugdes fornecido pelo fabricante do UAS” 7.

Na subcategoria A2 os UA igualmente ndo podem sobrevoar terceiros nao
envolvidos, mas podem realizar operacdes cuja distancia horizontal de segurancga seja de pelo
menos 30 metros destes, ou 5 metros a depender se a fun¢do de velocidade reduzida estiver
ativa e se as condi¢des meteoroldgicas, de desempenho do UA e o distanciamento da 4rea
sobrevoada foram analisados. Nesta subcategoria o piloto a distdncia deve possuir um
certificado de competéncia, que compreende um curso de formac¢do, um curso pritico e um
exame de questdes tedricas; e também ter estudado o “manual de instru¢des fornecido pelo
fabricante do UAS” 18,

Na subcategoria A3, as operacdes devem ser realizadas num local em que o piloto
a distancia acredite que nenhum terceiro estard em risco dentro do alcance de UA, “a uma

distancia horizontal de seguranca de pelo menos 150 metros de locais residenciais, comerciais,
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industriais ou de recreio”!*”. Este piloto deve concluir um curso de formacdo e um exame de
questdes tedricas.

O Anexo A do Regulamento de Execug¢do (UE) 2019/947 ainda enuncia as
responsabilidades do operador de UAS e do piloto a distancia para a categoria aberta, dentre
as quais possuir um piloto a distdncia para toda e qualquer operacdao UAS, adotar
procedimentos operacionais de seguranca e garantir que os pilotos possuam a devida

qualificacao.

2.2.2.2.2. A categoria especifica

Na categoria especifica, a operacdo prescinde de licenca de exploracdo prévia ou
autorizagdo ou declarac¢io operacional passada ao operador.

No primeiro caso, se um dos requisitos da categoria aberta nao for preenchido, o
operador de UAS deve obter uma licenca de exploragdo e submeter uma andlise dos riscos
existentes na operacdo juntamente com as respetivas medidas de atenuacdo a autoridade
competente.

A licenca de exploracdo € intransmissivel e serd emitida pela “autoridade
competente do Estado-Membro em que [0 UAS] estd registado”® desde que os riscos da
operac¢do estejam identificados e compreendidos nos objetivos de seguranga da operagdo; que
as medidas de atenuacdo sejam apropriadas para garantir a seguranca da operacdo; € que o
operador do UAS passe uma declaracdo a atestar o cumprimento das normas comunitdrias e
nacionais a respeito de “privacidade, protecdo de dados, responsabilidade civil, seguros,
seguranca contra atos ilicitos e prote¢cdo do ambiente”?°!.

A EASA recomenda que seja criado um sistema online para submeter os
documentos necessarios a requerer a licenca de exploracdo, o qual indique se estd a faltar
alguma informacdo e que forneca um aviso de rececdo automdtico — preferencialmente em

inglés - quando o pedido for devidamente realizado®**.

19 UNIAO EUROPEIA. Regulamento de Execug¢ao (UE) 2019/947 da Comissdo, de 24 de maio de 2019, relativo
as regras e aos procedimentos para a operagdo de aeronaves ndo tripuladas. Disponivel em: <https://eur-
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200 UNIAO EUROPEIA. Regulamento de Execucdo (UE) 2019/947 da Comissdo, de 24 de maio de 2019, relativo
as regras e aos procedimentos para a operagdo de aeronaves ndo tripuladas. Disponivel em: <https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX:32019R0947> acesso em 06.11.19 — 19:00.

202 EASA - EUROPEAN UNION AVIATION SAFETY AGENCY. Acceptable Means of Compliance (AMC)
and Guidance Material (GM) to Commission Implementing Regulation (EU) 2019/947 - Annex I to ED Decision

34



Caso os requisitos para a emissao da licenca de exploragdo nio sejam observados
e a operacdo for considerada perigosa, a licenga serd justificadamente negada. Caso aprovada,
a licenca devera conter dados sobre o escopo da autorizacdo, sobre a quantidade de operagdes
e condi¢Oes aplicdveis a estas e seus limites, sobre as exigéncias do operador e do piloto a
distancia, o nimero de registo do operador, as medidas de atenuagdo existentes, o periodo de
validade da licenca e as caracteristicas técnicas da aeronave nao tripulada.

Deve ainda ser informado pela autoridade competente se a licenca compreende
uma ou vérias operacoes e se ela inclui a aceitacdo de um LUC. Ressalta-se que a licenga de
exploracdo € dispensada se o operador possuir um LUC com privilégios apropriados.

O LUC corresponde a um certificado formulado por uma pessoa coletiva no qual
se informa a autoridade competente a gestdo administrativa e de seguranga do operador UAS.
O portador de um LUC deve armazenar por no minimo 3 anos todas as informacgdes sobre os
riscos existentes na operacao, as respetivas medidas de atenuacio e a qualificacdo de todos os
envolvidos, bem como nomear um administrador que garanta a conformidade das atividades
as normas em vigor.

O operador de UAS deve garantir a seguranga operacional por um sistema extenso
que abrange uma formacao especifica necessdria, a identificacdo de responsdveis e a criacao
de uma politica de seguranca operacional. Para tanto, quando titular de um LUC, o operador
deverd entregar um manual a autoridade competente contendo a “organizacdo, procedimentos
aplicaveis e atividades desenvolvidas™® pelo préprio operador e por parceiros ou
subcontratantes.

O LUC nao possui data de caducidade e permanece valido enquanto os seus
requisitos forem observados, sob pena de ser revogado ou devolvido.

Na categoria especifica, a licenca de exploracdao pode também ser dispensada caso
o operador do UAS apresente uma declaracdo operacional que contenha: (i) seus dados
administrativos, (ii) os dados que comprovem que a operacdo se enquadra num dos tipos
operacionais descritos no Anexo B do Regulamento e que envolvem a dimensdo maxima de

uma aeronave, seja em VLOS ou BLVOS, em diferentes tipos de dreas, (iii) o seu
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comprometimento em realizar todas as medidas de atenuacdo exigidas para a seguranca da
operagdo e (iv) uma comprovagdo de que a operagdo estd coberta por um seguro.

A licenga pode igualmente ser dispensada mediante a submissdo de um pedido de
autorizagdo, que contenha os riscos e as medidas de contencao®**, “para operacdes de UAS no
ambito de clubes e associacdes de aeromodelismo™2%,

As autorizacdes concedidas a associagdes e clubes de aeromodelismo para
operarem os UAS sdo limitadas ao territério do Estado-membro emissor e as condi¢cdes nelas
indicadas. Tais autorizacdes devem ainda observar as normas nacionais respetivas e garantir
que seja adotado um procedimento seguro pelo clube ou pela associacao tanto em relacao aos
pilotos a distancia que devem estar plenamente capacitados e informados para a operagdo,
quanto na auséncia destas condicoes.

Na categoria especifica os pilotos a distancia devem ainda possuir a capacidade de
gerir 0 voo e as comunicacdes aeronduticas, de analisar e resolver problemas urgentes, e
respeitar os procedimentos operacionais.

Caso a operacdo envolvendo um UAS em categoria especifica, que possui uma
licenca de exploracdo, for total ou parcialmente realizada no espaco aéreo de outro Estado-
Membro que ndo seja o de registo, uma copia da licenca deverd ser submetida a autoridade
responsavel do Estado-Membro onde se pretenda realizar a operacdo, bem como deve se
informar os locais em que a operacao seré realizada e as medidas de atenuacao necessdrias para
mitigar eventuais riscos.

Estas informagdes devem ser apresentadas pelo operador de UAS a autoridade
competente do Estado-Membro em questdo, que ird informar ao Estado-Membro de registo e
ao operador se as condicOes sdo satisfatérias. Caso positivas, o operador poderd comecar a
operacdo e o Estado-Membro de registo ird anotar na licenca de exploracdo as medidas de
atenuacdo aduzidas.

No caso de uma operagdo transfronteirica ou fora do Estado de registo que
contenha declaracdo de conformidade na categoria especifica, o operador deverd apresentar a

autoridade competente do Estado-Membro da pretendida operacdo uma cépia da declaracao
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submetida, bem como a confirmag¢do de rececdao do pedido de licenca de exploracdo e
completude, e a confirmacdo do teor das medidas de atenuacdo fornecidas pela autoridade
competente no Estado de registo.

No caso concreto, pode ser necessdria a revisdo de algumas das medidas de
atenuacdo anteriormente apresentadas tendo em vista a possibilidade de existéncia de novos
elementos no local da pretendida operacdo, como por exemplo questdes climédticas ou
geograficas que influenciariam o risco da operacdo e modificariam o cendrio inicialmente
planeado?®.

Nas categorias aberta e especifica os pilotos a distancia devem ter pelo menos 16
anos em regra. A idade pode ser reduzida pelos Estados-Membros, para condu¢ao do UA no
territorio do respetivo Estado, ap6s minuciosa anélise dos riscos existentes na operacdo, para
12 anos na categoria aberta e 14 para a categoria especifica; e pode ser definida idade diversa
no caso de pilotos que operem em clubes ou associacdes de aeromodelismo. Em alguns casos
poderé ser dispensada a exigéncia de idade minima como, por exemplo, se a massa mdxima a
descolagem for inferior a 250 gramas e se o UA for de fabrico caseiro, ou se o UA for
considerado um brinquedo.

O piloto a distancia com idade inferior ao estabelecido no Regulamento pode ainda
conduzir um UAS caso seja devidamente supervisionado, sendo que o supervisor deve
obrigatoriamente possuir a idade minima estabelecida®”’. Quanto ao treinamento e exames de

aptiddo, tanto o piloto a distancia quanto o supervisor podem realiza-los independentemente

de idade?®3,

2.2.2.2.3. A categoria certificada
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Na categoria certificada, para mitigar os riscos existentes de uma operagdo ¢
preciso obter uma certificacdo da aeronave, nos termos do Regulamento Delegado (UE)
2019/945, ou uma certificacdo para o operador ou, em alguns casos, licengas pelos pilotos a
distancia. Na categoria certificada de UAS, a possibilidade de danos a terceiros é maior no caso
de acidentes, o que exige a respetiva certificacdo da operagao.

No caso de transporte de pessoas, transporte de mercadorias perigosas que nao
estejam em um contentor a prova de danos, ou quando o UA tiver mais de 3 metros e sobrevoar
ajuntamentos de pessoas, a operacao deverd sempre ser realizada na categoria certificada®®.

As categorias especifica e certificada envolvem uma avaliacdo do risco da
operacdo, que segundo o Regulamento pressupde uma andlise extensa de fatores criticos
existentes, relacionados a possiveis danos e colisdes a pessoas e bens, tanto na terra quanto no
ar, e respetivas solucgdes aplicaveis.

A EASA indica que para facilitar a avaliagdo de risco, deve-se padronizar a
comunicagdo com alguns termos que se encontram elencados na tabela abaixo indicada (figura

1219), e que correspondem visualmente a figura 2°!' também da EASA:
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Operation in control Loss of control of the operation (*)

. Abnormal situation Emergency situation
Normal operation .
peratl (undesired state) (unrecovered state)
Standard / Contingency procedures Emergency procedures

(return home, manual control, land on

operationalpProcedures e e et )

(land asap or activation of FTS, etc.)

Emergency response plan
(plan to limit escalating effect of the loss of control of the operation)

Operational Volume
Area used to determine the intrinsic GRC
Flight geography Contingency volume Risk buffer Adjacent areas

Area to which the operation needs to be technically contained
Area to consider to determine the ARC

Optional risk

Flight geography Contingency volume buffer

Adjacent airspace
Area to which the operation needs to be technically contained

(*) The Loss of control of operation corresponds to situations:

e where the outcome of the situation highly relies on providence; or
e which could not be handled by a contingency procedure; or

e when there is grave and imminent danger of fatalities.

Figure 1 — SORA semantic model
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Figure 2 — Graphical representation of the SORA semantic model

Segundo o Regulamento, a avaliacdo envolve também a apresentacdo de medidas
de atenuacdo de risco e de seguranca pelo operador do UAS a autoridade competente do
Estado-membro, na medida dos riscos existentes para a operagdo. A EASA adota a definicao
de que um risco advém da combinagdo de probabilidade de uma ocorréncia e os diferentes

graus de gravidade. O dano serd entdo o resultado desta ocorréncia e para fins de estudos sobre
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os UAS, a EASA foca nas categorias de dano envolvendo acidentes mortais com terceiros no
solo ou no ar ou danos criticos a infraestrutura®'2.

Neste sentido, o tamanho do dano no solo pode ser previsto ao considerar o
tamanho e energia usados na determinacdo do risco. Em alguns casos, fatores atipicos podem
também incidir na extensdo do dano, como quantidade de combustivel existente, materiais,
propulsores de alta energia...>"%.

Os riscos intrinsecos de uma pessoa ser atingida por um UAS em solo podem ser
reduzidos e controlados por meio de mitigagdes técnicas como, por exemplo, ao utilizar um
paraquedas de emergéncia para o UA?!.

No ar, os danos de colisdo podem ser mitigados tanto por meios estratégicos, como
quando o UAS € operado durante certo periodo de tempo ou dentro de um determinado limite,
quanto por meios tdticos para reduzir os danos residuais, por meio de programas de detecdo e
desvio de rota de outras aeronaves?'.

A operagao também pode possuir diferentes objetivos de seguranga, mais ou menos
importantes a depender do risco a ser mitigado. Os objetivos podem ser por exemplo assegurar
que o operador de UAS ou fabricante sdao competentes para tanto, que o UA foi fabricado em
conformidade com os padrdes exigidos, que a equipa de controlo remoto € treinada o suficiente
para agir em situagdes atipicas, que os sistemas externos sao suficientemente adequados para

gerir e atuar no caso de deterioragdes, que no caso de erro humano existam procedimentos
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satisfatorios para conducdo da operacdo em seguranca ou que existam padrdes de conduta,
atuagdo e prevengdo de operacdes em condigdes adversas?'c.

Para mitigar eventuais conflitos aéreos entre os UA e as aeronaves tripuladas, a
tabela abaixo exemplificada realizada pela EASA?!'7 esclarece os principais pontos do processo
adotado pela avaliacdo de risco operacional e pela ICAO, o qual consiste em procedimentos e
restricdes em operacdes que devem ser realizados previamente a descolagem e que visam

reduzir o tempo de exposicao ou a taxa de encontro do UA:

Strategic mitigations are applied before take Tactical

off and reduce the risk of an encounter mitigations are
applied after take

off and reduce the

Strategic Strategic risk of an
mitigations under mitigations not encounter
under operator’s evolving into an
tor’s control
el control NMAC*

| |

Tactical
“Ambient” mitigations ‘ Acceptable
risk meeting ! risk
TMPR

4 4 ¥ ¥

itial AR Reduce the _ Reducethe Mitigate the
Initial ARC initial ARC initial ARC to the residual risk
residual ARC

* NMAC: near mid-air collision

As mitigacdes estratégicas sdo divididas em mitigacdes controladas pelo operador
de UAS quanto as restri¢des da operacao e em mitigacdes nao controladas pelo operador quanto

as estruturas aéreas disponiveis?!s:
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A fim de reduzir os riscos de colisdes, o operador de UAS pode adotar mitigacdes
estratégicas como limitacdes a drea geogréfica de operacao do UA ou de tempo e duragdo do
voo, como por exemplo somente operar o UA durante a noite®!.

Segundo a EASA o transporte de sangue pode apresentar um risco €, caso 0 sangue
seja contaminado o transporte deverd ser feito por meio das categorias especifica ou certificada
de UAS, a depender do grau de riscos e acidentes que possam ocorrer??,

Também devera ser incluida nas categorias especifica ou certificada a operagao
com pessoas nao envolvidas, que sdo entendidas como sendo as pessoas que ndo foram

informadas sobre os riscos do UA e cuja permissdo nao foi requisitada para a operagao®?!.

2.2.2.3. O registo das aeronaves nao tripuladas

Mesmo tendo baixo risco ou risco superior, pode ser requisitado um registo para
os operadores ou um certificado para os pilotos e para a aeronave. A certificacdo pode ser
exigida na categoria especifica caso necessdrio para mitigar o risco da exploracdao de acordo
com a licencga de exploragao.

Na categoria aberta, € exigido o registo quando o UA possui “uma MTOM igual
ou superior a 250 g ou, que em caso de impacto possa transferir a uma pessoa uma energia
cinética superior a 80 Joules” 22> ou se o UA for equipado “com um sensor capaz de capturar

dados pessoais”?* a exce¢do de o UA ser considerado um brinquedo.
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Isto porque o Regulamento cria a necessidade de registar os operadores e os UA
quando ha necessidade de certificacdo das aeronaves ou quando a realizacdo da operacao
apresentar ameacas a sua seguranca. Também hd a necessidade de registo para evitar atos
ilicitos, para promover a protecao de dados pessoais, ambiente e privacidade.

Desta forma, os sistemas de registo devem comportar os dados sobre as pessoas
singulares e coletivas envolvidas na operacdo, a morada e o email dos operadores, o nimero
de apdlice de seguro da aeronave ndo tripulada, caso necessério, e a existéncia de licencas de
exploragdo, LUC e declaragdes de conformidade.

No caso de UAS em que a concecao exija certificacdo, o registo precisa conter o
nome do fabricante, o nimero de série do UA, o nome atribuido, e os dados completos da
pessoa singular ou coletiva de registo do UAS.

A regra de competéncia do registo € de acordo com o local de residéncia do
operador UAS, caso pessoa singular, ou do local do estabelecimento principal, no caso de
pessoa coletiva, e um mesmo operador ndo pode estar registado em mais de um Estado-
Membro.

Ap0s o registo serd atribuido um “ndmero de registo digital inico” ?**, que pode ser
afixado na aeronave. Caso ndo seja possivel a indicacdo na aeronave, deverda ser aposto o
nimero em compartimento acessivel’*. O nimero pode igualmente ser substituido por um QR
code**.

Caso um operador de UAS utilize uma aeronave de propriedade de terceiros,
deverd o operador se registar, indicar o seu nimero de registo no UA e incluir este nimero no

sistema de identificacao eletrénica, caso existente®?’.
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O mesmo se aplica ao registo de UAS que estdo sujeitos a certificacdo e que deve
ser realizado pelos respetivos proprietdrios, em apenas um Estado. A nacionalidade e a
matricula de UAS seguem o disposto no anexo 7 da ICAO que estipula que a aeronave nao
tripulada possui a nacionalidade do pais em que foi realizada a sua matricula.

Clubes e associacdes de aeromodelismo também estdo sujeitos ao registo de seus
membros. Estas instituicdes podem pedir autorizacdes validas que abranjam todos os seus
sOcios, apds submeter perante as autoridades competentes todo o procedimento organizacional
e de seguranca exigido de seus membros?*8.

Para proteger dados pessoais e privacidade, os operadores que lidam com
aeronaves que captem tais informagdes deverdo estar devidamente registados, com a excecao
de aeronaves nao tripuladas consideradas como brinquedos nos termos da Diretiva 2009/48/CE
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 18 de junho de 2009, relativa a seguranga dos
brinquedos. O armazenamento de tais dados deve seguir as disposi¢des nacionais e da Unido
aplicdveis.

Os Estados devem criar centros de registos nacionais para uniformizar o
armazenamento de dados de registo que devem ser “digitais, harmonizados e interoperéveis,
que permitam as autoridades competentes aceder e trocar essas informacgdes’??”, que nao
contrarie o Repositério de informagdes a ser criado pela EASA em cooperagcdo com 0s outros

Estados-Membros nos termos do Regulamento (UE) 2018/1139.

2.2.2.4. Limitacoes as operacoes e autoridades competentes

O Regulamento também estipula a possibilidade de os Estados-Membros
delimitarem 4reas geogréficas nas quais as operagdes e os acessos de UA sdo restringidos ou
proibidos para garantir a seguranca e protecdo da privacidade e do ambiente no espago aéreo
do territério do Estado. Esta restricdo também envolve exigir licencas de exploracdao ou
determinados tipos de aeronaves para determinadas operacdes e exigir o cumprimento de

normas especificas.
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Os Estados-Membros podem também delimitar aéreas geogréificas nas quais um
dos requisitos da categoria aberta seja dispensado, mediante avaliacdo do risco por autoridade
competente. A publicidade das informacdes comunitdrias sobre estas dreas geograficas de UAS
e sua validade deve ser garantida a todos a partir de 1 de julho de 2021.

A autoridade competente a ser nomeada pelo Estado-membro deve zelar pelo fiel
cumprimento do Regulamento, bem como emitir “certificados dos operadores de UAS e das
licencas de pilotos a distancia que operem dentro da categoria «certificada» de operagdes de
UAS230,

Deve ainda a autoridade competente aplicar os exames de conhecimentos tedricos
aos pilotos a distancia, administrar as licencas de exploracdo e os LUC e manter um arquivo
de todos os documentos relacionados a tais demandas. A autoridade competente precisa
também disponibilizar em formato digital as dreas geograficas de UAS, realizar as andlises de
risco e fornecer informagdes e procedimentos que garantam a seguranga operacional aos pilotos
e operadores.

O operador UAS ¢ responsével, perante a autoridade competente, para colher e
analisar as informacdes necessdrias para demonstrar a efetividade das estratégias de mitigacao
de riscos adotadas, mas fard a autoridade competente a determinacdo final sobre os riscos
existentes®!.

“As autoridades competentes dos Estados-Membros e as autoridades de
fiscalizacdo e controlo do mercado”?*? devem ainda trocar informacdes entre si para promover
a seguranca das operacdes de UAS.

O Regulamento também foi editado com a preocupacdo de se implementar no
futuro o sistema do espaco U, que compreende o registo, o reconhecimento geoespacial e a
identificacdo a distancia, tendo em vista que o este sistema estd em fase de desenvolvimento e

ainda ndo possui grande eficdcia quanto a mitigacdo de riscos em operagdes UAS?*.,
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2.2.3. O Regulamento Delegado (UE) 2019/945

2.2.3.1. Aplicabilidade do Regulamento a categoria aberta

2.2.3.1.1. Avaliacao de conformidade do UAS

O Regulamento de Execuc¢do (UE) 2019/947 € complementado pelo Regulamento
Delegado (UE) 2019/945 que estipula as regras para a livre circulagdo das aeronaves nao
tripuladas dentro do espaco europeu, bem como sobre o fabrico e comercializacdo destas
aeronaves por venda a distancia ou outros tipos de fornecimento de UA.

O Regulamento Delegado (UE) 2019/945 ¢ aplicavel aos UAS operados na
categoria aberta, especifica e certificada, sejam os UA novos — importados ou fabricados na
Unido — ou em segunda mao, ou até mesmo importados de um pais que ndo seja Estado-
membro. O Regulamento também € aplicdvel aos operadores que realizem as operacdes com
UAS no espaco aéreo do céu tinico europeu, mesmo se tiverem sede ou residéncia em pais
terceiro.

Caso o Regulamento seja observado e seja preservada “a saide ou a seguranca das
pessoas, dos animais ou dos bens”?*, deve prevalecer a liberdade de circulacdo do UA. Os
Estados-membros devem procurar dialogar com as autoridades responsdveis de paises
terceiros, autoridades aduaneiras e de fiscalizacdo para garantir a conformidade dos produtos
em circulacdo.

Os operadores econémicos devem garantir a adequacdo dos UA comercializados
na categoria aberta e o UA deve ser suficientemente rastredvel para permitir a fiscalizacdo e
identificacdo do operador caso a aeronave ndo esteja em conformidade. Caso as normas
essenciais do Regulamento forem descumpridas ou em caso de desconformidade do produto,

serd verificada a violagdo de uma obrigacdo juridicamente vinculativa.

<https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/ AMC %20%26%20GM %20t0%20Commission%20Impleme
nting%20Regulation%20%28EU %29%202019-947 %20 — %201ssue %201 .pdf> acesso em 20.12.19 — 17:00.

234 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.
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Para garantir um meio de comunicacao eficaz “entre os operadores econdémicos, as
autoridades nacionais de fiscalizagdo do mercado e os consumidores™?*, deve ser facultado
pelos operadores econdmicos de UAS na categoria aberta um sitio de internet e um endereco
postal que permita a respetiva correspondéncia.

Os fabricantes estabelecidos na Unido deverdo proceder a avaliacio de
conformidade de cada aeronave nos termos da “Decisdao n.® 768/2008/CE (que) estabelece
modulos para os procedimentos de avaliacdo da conformidade, que incluem procedimentos
menos ou mais restritivos, proporcionalmente ao nivel de risco em causa e ao nivel de
seguranca exigido”?3,

O anexo do Regulamento subdivide a avaliacdo de conformidade em relacdo ao
controlo interno da produgdo, Exame UE de tipo e a andlise feita com base na garantia da
qualidade total.

A avaliacdo de conformidade € feita com base no controlo interno da produgdo, no
“exame UE de tipo seguido de conformidade com o tipo baseada no controlo interno da
producdo” 7 e “com base na garantia total da qualidade” >*®. Caso a avaliacdo seja positiva, o
fabricante deverd firmar uma declaracdo UE de conformidade do produto*’ e afixar uma
marcacdo CE?¥. Esta declaracdo deve ser mantida em sua posse, juntamente com a
documentacao técnica do produto, por no minimo 10 anos.

A conformidade do produto deve ser facilmente atestdvel pela existéncia de uma

declaracdo UE de conformidade junto do UA ou pela disponibilizacdo de um sitio web que

235 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

236 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves nfo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

237 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comissdo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

238 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

23 UNIAO EUROPEIA. Requisitos aplicaveis aos produtos - Documentacio técnica e declaracio UE de
conformidade. Disponivel em: <https://europa.eu/youreurope/business/product-
requirements/compliance/technical-documentation-conformity/index pt.htm> acesso em 03.05.20 — 10:30.

240 UNIAO EUROPEIA. Requisitos apliciveis aos produtos - Marcacio CE. Disponivel em:
<https://europa.eu/youreurope/business/product-requirements/labels-markings/ce-marking/index pt.htm> acesso
em 03.05.20 — 10:00.
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contenha o teor de tal declaracao, a qual deve ser redigida nas linguas do mercado de colocacao
ou disponibilizacdo do produto. A declaracdo significa a assuncdo de responsabilidade pelo
fabricante quanto a exata e correta conformidade do UAS com as regras exigidas.

A conformidade corresponderd a aposi¢cdo de uma marcacdo CE nos termos da
Decisao n° 768/2008/CE, analisada por um organismo de avalia¢do ou subcontratado ou filial
que mantenham a rigorosidade da verificacdo.

A marcacdo CE deve ser incluida antes do produto estar disponivel no mercado, e
de forma “visivel, legivel e indelével no produto ou na respetiva placa de identificacdo™*!' ou
se isto ndo for possivel, na prépria embalagem do produto. Em determinados casos, a

identificacdo também deve indicar o nivel de ruido e a identificag@o de classe:

A fim de facilitar a aceitacio social das operacdes de UAS, o Regulamento Delegado (UE)
2019/945 inclui um nivel mdximo de ruido aplicdvel as aeronaves ndo tripuladas operadas
junto as pessoas e incluidas na categoria «aberta». Quanto a categoria «especifica», existe
o requisito de o operador desenvolver orientagcdes para os seus pilotos a distdncia para que
todas as operacdes sejam efetuadas de forma a minimizar os incémodos para as pessoas e
0s animais?*?.

A documentacdo técnica do produto corresponde as “informacgdes sobre a
concecdo, o fabrico e o funcionamento de um produto”*** que demonstrem a sua conformidade.
O fabricante deve preparar a documentacdo técnica antes do produto ser posto no mercado, a
qual deve ser periodicamente confirmada. Esta documentagdo técnica serve para permitir a
avaliacdo de conformidade do produto e deve descrevé-lo, disponibilizar os manuais de
instrucdo e de instalacdo, e conter elementos como a “declaracdo UE de conformidade”**, o

relatorio de exames e a morada “dos locais de fabrico e de armazenamento™ 2*3.

241 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

242 UNIAO EUROPEIA. Regulamento (UE) 2018/1139 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 4 de julho de
2018, relativo a regras comuns no dominio da aviagdo civil. Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/HTML/?uri=CELEX:32018R 1139&from=PT>, acesso em 03.05.19 — 19:00.

243 UNIAO EUROPEIA. Requisitos aplicaveis aos produtos - Documentacio técnica e declaracio UE de
conformidade. Disponivel em: <https://europa.eu/youreurope/business/product-
requirements/compliance/technical-documentation-conformity/index pt.htm> acesso em 03.05.20 — 10:30.

244 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

245 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comissdo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.
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Se o operador econdmico — importador ou distribuidor — comercializar ou alterar
uma aeronave nao tripulada que jé esteja no mercado, com sua marca ou nome, serd equiparado
a um fabricante e, desta forma, devera garantir a conformidade do UAS enquanto tal.

Caso necessdrio e de acordo com o risco do produto comercializado, o fabricante
pode realizar testes por amostragem, armazenar os resultados e as reclamacdes de auséncia de
conformidade e dos produtos recolhidos, bem como avisar os distribuidores sobre as medidas
de fiscalizacdo adotadas.

Os fabricantes devem incluir também um nimero de série tnico no UA e na
declaracao UE de conformidade para garantir uma correta identificacao, e todos os produtos
fabricados devem vir acompanhados de um manual de instru¢cdes em idioma facilmente
compreensivel, bem como de uma cépia da declaracdo UE de conformidade.

A identificacdo eletronica a distancia da aeronave precisa ser facilmente
consultavel no componente acoplado, permitindo “o carregamento do nimero de registo do
operador de UAS”*¢, bem como ao indicar um “nimero de série fisico aposto ao componente
acoplado e a respetiva embalagem ou ao seu manual de instru¢des de forma legivel ™.

Afim de manter a seguranca durante todo o periodo de voo, deve ser transmitido
diretamente, em tempo real e periodicamente, informacgdes sobre: “i) o nimero de registo do
operador de UAS; ii) o nimero tnico de série fisico do componente acoplado conforme com a
norma ANSI/CTA-2063; iii) a posicdo geogrifica do UA e a sua altura acima da superficie ou
do ponto de descolagem; iv) o rumo da rota medido no sentido dos ponteiros do reldgio a partir
do norte geogréfico e da velocidade em relacdo ao solo do UA; e v) a posicdo geografica do
piloto a distancia ou, se ndo estiver disponivel, o ponto de descolagem’?48.

O manual de instru¢des deve prover “a referéncia do protocolo de transmissdao
utilizado para a emissao da identificagdo eletrénica a distancia”** e informar os dados sobre a

instalacdo e o carregamento do registo do operador de UAS.

246 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

247 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

248 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

249 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comissdo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
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A embalagem do produto deve conter as informacdes que dizem respeito ao
fabricante como nome, marca, morada postal e site na internet, mas caso tais dados ndo possam
ser apostos na embalagem, deverdo vir num documento junto ao produto.

Com a finalidade de garantir a seguranca do produto, caso haja dividas sobre a sua
conformidade, o fabricante devera adotar as medidas necessarias para garantir a conformidade
e, se necessdrio, deverd imediatamente recolher ou retirar o UAS do mercado. O Regulamento
distingue a recolha, que € o ato de recuperar produtos que ja haviam sido disponibilizados aos
utilizadores finais, de retirada, que consiste em obstar a disponibilizacdo do produto que se
encontra na cadeia de abastecimento para o mercado®°.

Caso o produto apresente riscos, o fabricante deverd notificar prontamente os
agentes fiscalizadores do mercado em que o produto foi inserido e fornecer todas as
informacdes necessdrias e disponiveis ao seu alcance. A pedido de autoridade competente, se
necessdrio, o fabricante poderd ainda ter que justificar a conformidade do produto disponivel
no mercado e a auséncia ou eliminacao dos riscos.

Os fabricantes tém a faculdade de se fazer representar por mandatarios, que podem
atuar em seus nomes em quase todas as obrigacdes existentes, com exce¢do da verificacdo e
confirmacdo dos elementos de conformidade no fabrico dos UAS e do encargo de agrupar a
documentacdo técnica que contenha todas as informacdes necessdrias para atestar a
conformidade do produto antes de ele ser posto no mercado.

O mandatério poderd, dessa forma, manter o arquivo da documentacao técnica e
declaracdes UE de conformidade pelo prazo de 10 anos a disposi¢do da “autoridade nacional
competente de fiscalizagdo do mercado”*! bem como diligenciar junto destas autoridades e das
autoridades de controlo das fronteiras para atestar a conformidade do produto ou evitar todos
os tipos de riscos quando inexiste conformidade.

Caso a aeronave seja importada, os importadores deverdo assegurar que ela esteja
em conformidade com o Regulamento, inclusive no tocante as avaliagdes de conformidade.

Isto deve ser realizado previamente a colocacdo de produtos no mercado da Unido, pois os

Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

250 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.

251 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.
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importadores devem assegurar que os fabricantes seguiram escorreitamente as medidas
necessdrias para garantir a conformidade do produto, inclusive no tocante a obtencdo da
documentacao técnica e quanto a identificacdo dos produtos que devem vir com a marcacao
CE.

O importador ndo pode colocar no mercado um produto que esteja em
inconformidade e deve avisar as autoridades nacionais competentes e o fabricante sempre que
o UAS “representar um risco para a satide e a seguranca dos consumidores e de terceiros 2.
Os importadores devem igualmente fornecer informacdo sobre o seu nome, endereco para
contato, site, marca registada e firma, bem como manual de instru¢des e folheto informativo
em linguagem compreensivel. O armazenamento e transporte do produto pelo importador deve
ser suficientemente meticuloso para ndo alterar a conformidade do produto.

Tal como os fabricantes, os importadores devem realizar testes de amostragem com
os produtos possivelmente defeituosos, armazenar os registos de inconformidade e garantir a
conformidade do produto e, se necessdrio, proceder a recolha ou a retirada de um produto
quando estiver inconforme ou quando apresentar riscos.

Por sua vez, o distribuidor deve garantir que o produto distribuido esteja em
conformidade, que contenha a sinalizacio CE e esteja corretamente identificado, que o
fabricante e o importador estejam em conformidade com as suas obrigacdes e que o UA traz
consigo a documentacao exigida tal como o manual de instru¢des e folheto informativo.

O distribuidor deve ter cuidado com o manuseio realizado e zelar para que o
armazenamento e o transporte do UA ndo prejudiquem a sua conformidade. Deve o distribuidor
assegurar que sdo adotadas as medidas necessdrias para garantir a conformidade do produto ou
proceder a retirada ou a recolha, caso necessdrio. As autoridades de fiscalizacao de mercado,
os fabricantes e os importadores devem ser prontamente avisados caso o UAS apresentar riscos.

Pelo prazo de 10 anos os fabricantes, os importadores e os distribuidores devem
guardar as declaracdes UE de conformidade, bem como a documentacdo técnica existente.
Sendo que este periodo de 10 anos € contado do recebimento do produto ou da sua colocacao

no mercado.

252 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comisséo, de 12 de marco de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 - 20:00.
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2.2.3.1.2. Autoridade notificadora, organismos de avaliacao de conformidade

e autoridades de fiscalizacao

O Regulamento também indica a necessidade de cada Estado-Membro ter uma
autoridade notificadora responsavel por avaliar, controlar e notificar os organismos que
realizam o processo de avaliacdo de conformidade do UAS (organismos notificados).

As tarefas da autoridade notificadora sobre os organismos de avaliagdo de
conformidade podem ser delegadas ou atribuidas a um 6rgao publico ou uma pessoa coletiva.
No caso de uma pessoa coletiva, devera ser contratado um seguro de responsabilidade civil no
ambito de suas atividades.

As autoridades notificadoras devem primar pela imparcialidade e competéncia em
suas atividades e devem evitar conflitos de interesse com os organismos que fiscalizam. Isto
envolve manter a confidencialidade de todas as informagdes recebidas bem como ndo exercer
fungdes que sejam exclusivas de organismos de avaliacdo de conformidade e nem prestar
servico de consultoria comercial ou “em regime de concorréncia™*. Os procedimentos
adotados para avaliar e notificar os organismos que atestam a conformidade de produtos devem
ser publicamente disponibilizados pela Comissdo, que recebe a respetiva informacdo de cada
Estado-Membro.

Por sua vez, os organismos de avaliacdo da conformidade, suas filiais ou seus
subcontratados, devem atuar de forma transparente, sem qualquer interferéncia, parcialidade
ou qualquer tipo de corrupg¢do e devem respeitar o sigilo das informagdes obtidas no decorrer
do procedimento de andlise de conformidade. Filiais e subcontratados apenas podem executar
as atividades de avaliacdo com a concordancia do cliente, as quais sdo sempre de
responsabilidade do organismo notificado. Além de que os procedimentos empregados pelos
organismos de avaliacdo devem estar atualizados com as normas comunitarias.

Os organismos de avaliacdo devem contratar um seguro de responsabilidade civil,
“salvo se essa responsabilidade for coberta pelo Estado-Membro nos termos do direito
nacional, ou se o préprio Estado-Membro for diretamente responsdvel pelas avaliagdes da

conformidade”?*.

253 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comissio, de 12 de margo de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 — 20:00.

254 UNIAO EUROPEIA. Regulamento Delegado (UE) 2019/945 da Comissio, de 12 de margo de 2019, relativo
as aeronaves ndo tripuladas e aos operadores de paises terceiros de sistemas de aeronaves ndo tripuladas.
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2

E por meio de um pedido de notificacdo, contendo informagdes sobre o
procedimento de avaliacdo de conformidade e sobre a competéncia do organismo de avaliacdo
titular de um certificado de acreditacdo, que a autoridade notificadora é contatada por estes
organismos, localizados no mesmo Estado-Membro.

Caso o organismo de avaliacio da conformidade cumpra os preceitos do
Regulamento, a autoridade notificadora comunicard de forma eletrénica a Comissdo e os
Estados-Membros fornecendo informacdes sobre o 6rgao e sobre as tarefas de avaliacdao de
conformidade. A Comissdo e os Estados-Membros terdo o prazo de 2 semanas contados da
notificacdo para apresentar objecdes e, se ndo o fizerem, o organismo poderd conduzir a
avaliagdo. A autoridade notificadora tem também o dever de comunicar a Comissdo e os
Estados-Membros sobre qualquer mudanca ocorrida nos elementos da notificacdo.

Para registo, um nimero tnico de identificacao € dado a cada organismo notificado
pela Comissdo, independente do ndmero de atos notificados, a qual possui a incumbéncia de
manter e publicar um relatério atualizado de todos os organismos de avaliacdo notificados e as
diferentes atividades por eles conduzidas.

A notificacdo recebida pode ser restringida, suspensa ou retirada pela autoridade
notificadora, a depender de cada caso, se o 6rgao de avaliacdo previamente notificado deixou
de cumprir seus deveres ou alterou as condicdes inicialmente informadas sem avisar a
autoridade. Caso isto ocorra, a autoridade notificadora deverd informar a Comissdao e 0s
Estados-Membros prontamente. Os processos do organismo que teve a notificagcdo alterada ou
que cessou as suas atividades serdo assumidos por outro organismo notificado ou postos a
disposicdo das autoridades de fiscalizacdo do mercado e das autoridades notificadoras.

A avaliacdo de conformidade deve ser realizada nos preceitos do anexo do
Regulamento, de forma coerente e proporcional a producdo e a tecnologia empregada nos
produtos, a fim de manter o rigor e a seguranca dos UAS. Deve ser realizado um exame UE de
tipo antes do UAS ser fabricado, o qual consiste numa andlise da documentacao técnica e das
evidéncias suplementares pelo organismo notificado, por meio de um relatério de avaliagdo, a
fim de averiguar a conformidade do produto.

O anexo do Regulamento indica também requisitos diferentes para cada classe de
UA como, por exemplo, qual € a velocidade maxima permitida, a massa maxima ou a altura a

descolagem e a poténcia sonora do UA admitidos. Os requisitos dos manuais de instrucdo, a

Disponivel em: <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/ALL/?uri=CELEX:32019R0945 > acesso em
06.11.19 —20:00.
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forma de abastecimento energético e a existéncia ou ndo de sistema de reconhecimento
geoespacial sdo outras caracteristicas varidveis que podem ou ndo ser exigidas de acordo com
cada classe de UAS.

O Exame UE de tipo diz respeito a confirmacdo pelo organismo notificado de que
o projeto técnico do produto estd em conformidade. O fabricante deve apresentar um pedido
para este Exame, juntamente com as suas qualificacdes ou de seu mandatario, a documentagdo
técnica do produto, “os exemplares representativos da producdo prevista”??, indicios que
atestem a adequacdo do produto, bem como uma confirma¢do de que nenhum outro pedido
igual foi submetido a outro organismo notificado.

A anélise feita pelo organismo notificado deve ser formalizada por um relatério de
avaliagdo. Caso o organismo notificado confirmar que o regulamento, as normas harmonizadas
ou as especificacoes técnicas ndo foram cumpridos por um fabricante, ndo deverd emitir os
“certificados de exame UE de tipo nem aprovagdes de sistemas de qualidade”?¢ e deverd exigir
que o fabricante tome as medidas corretivas adequadas. O organismo notificado também pode
suspender ou retirar o certificado de exame UE de tipo ou a aprovacao de sistema de qualidade,
caso, apds uma avaliacdo de conformidade, verificar que o produto nio se encontra mais em
conformidade e caso as necessdrias medidas de correcdo ndo tiverem sido implementadas.

De forma semelhante, o fabricante pode também atestar a conformidade por meio
de uma “garantia da qualidade total”*7, de sua exclusiva responsabilidade. Nesta modalidade,
o fabrico, o projeto e a andlise do produto final envolvem um sistema de qualidade pré-
aprovado que ateste a conformidade pretendida. O organismo notificado averigua se o
fabricante observou corretamente o sistema de qualidade, podendo inclusive realizar visitas as
instalacbes sem pré-aviso. Também serd confecionada uma “declaracio UE de
conformidade”?® pelo fabricante disponibilizado as autoridades nacionais, o qual deverd apor

a marcacao CE no caso de conformidade do produto.
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As decisdes dos organismos notificados sd@o passiveis de recurso, e estes 6rgaos
tém o dever de informar a autoridade notificadora sobre qualquer alteracdo aos “certificados
de exame UE de tipo ou de aprovacdes de sistemas de qualidade™, e as circunstancias da
notificacdo. Devem também transmitir os pedidos de informacdo formulados pelas autoridades
de fiscalizacdo do mercado quanto as suas atividades.

Os organismos notificados devem conceder o acesso as informacgdes relacionadas
com as avaliagOes realizadas aos outros 6rgaos notificados quando a avaliacdo da conformidade
tiver um resultado negativo. Em caso de resultados positivos, poderdo disponibilizar as
informacdes quanto a conformidade do produto e a avaliagcdo realizada, desde que isto seja
requerido pelos organismos notificados.

Deve ainda haver uma cooperacdo entre os Estados-Membros que devem organizar
e fiscalizar os produtos disponiveis no mercado comunitdrio, bem como garantir uma troca de
informacao entre as autoridades nacionais de cada Estado:

Os Estados-Membros asseguram que as suas autoridades de fiscalizacdo do mercado e de

controlo das fronteiras cooperam com as autoridades competentes designadas nos termos

do artigo 17.° do Regulamento de Execucdo (UE) 2019/947 em matéria de seguranca e

estabelecem mecanismos de comunicacdo e coordenacdo adequados entre si, fazendo a

melhor utilizagdo possivel das informacdes contidas no sistema de comunicacdo de

ocorréncias definido no Regulamento (UE) n.° 376/2014 do Parlamento Europeu e do

Conselho (1*) e nos sistemas de informagdo definidos nos artigos 22.°e 23.°do

Regulamento (CE) n.° 765/2008%¢°.

Os organismos notificados devem participar de um grupo setorial, organizado pela
Comissdo, em que estejam presentes pessoalmente ou por meio de representantes, para
promover uma mutua coordenagdo e cooperagdo entre 0s Organismos.

Os Estados-membros devem igualmente fiscalizar os produtos comercializados no
mercado europeu e, para cumprir esta finalidade, devem criar autoridades de fiscalizacdo nos
termos do artigo 20° do Regulamento (CE) n. 765/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 9 julho de 2008, que estabelece os requisitos de acreditacdo e fiscalizacdo do mercado

relativos a comercializacdo de produtos. Estas autoridades s@o responsaveis por avaliar os
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produtos disponibilizados no mercado e que apresentem ameacgas ao interesse publico, ou
riscos graves para a seguranga ou a saide da populacdo, com a devida cooperacdo dos
operadores econdmicos.

Caso os riscos sejam confirmados apds a avaliacdo, o operador econdémico devera
empregar as medidas necessdrias para corrigir os problemas e, se necesséario retirar ou recolher
do mercado o produto danoso ou até mesmo proibir a sua comercializacdo. A autoridade
fiscalizadora devera entdo informar o organismo notificado sobre o sucedido.

A Comissdo e os outros Estados-Membros devem também ser avisados caso a
autoridade de fiscalizacdo verifique que o produto defeituoso é comercializado para além do
territorio nacional.

Caso o operador econdémico ndo corrija o problema existente, a autoridade de
fiscalizacao poderd, em seu lugar, promover provisoriamente o que for necessdrio para garantir
a seguranca da comercializacdo do produto, seja proibindo ou restringindo a sua
disponibilizac¢do. Ao realizar estas medidas de correcdo, a autoridade de fiscalizacdo devera
prontamente informar a Comissao e aos demais Estados-Membros sobre o ocorrido juntamente
com 0s motivos e as especificacdes da inconformidade, os quais terdo 3 meses para apresentar
quaisquer objecdes as medidas provisoriamente tomadas.

Na inexisténcia de objecdes, a medida provisdria serd assumidamente tida como
justificada. Caso sejam feitas objecdes ou se a Comissdao entender que a medida contraria o
direito comunitario, consultas devem ser realizadas aos Estados-Membros e aos operadores
econdmicos envolvidos para avaliar se existiu ou ndo a correspondente justificacdo. A respetiva
decisdo da Comissao deve ser enderecada aos Estados-membros e comunicada aos operadores
e aos Estados-Membros.

A medida serd revogada, caso entendida como injustificada, ou mantida, caso
justificada, caso em que os Estados-Membros deverdo retirar ou recolher o produto nao
conforme do mercado, com subsequente aviso a Comissao. Além de que os Estados-Membros
deverdo informar a Comissdo e os demais Estados-Membros sobre as medidas
consequentemente por eles adotadas contra o produto defeituoso.

Pode também ocorrer de um produto estar em conformidade, mas apresentar riscos
as pessoas, como a seguranca, a saide ou ao interesse publico. Neste caso, o operador
econdémico deve corrigir as falhas no produto antes de colocd-lo no mercado ou,
posteriormente, retirar ou recolher o produto, tendo em vista que € de sua responsabilidade

garantir a seguranga dos produtos comercializados no mercado comunitério.
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Tao logo a medida for tomada, o Estado-Membro comunica a Comissdo e os
demais Estados-Membros, quanto ao produto perigoso, os riscos e as medidas tomadas pelo
operador para corrigi-los. Tais medidas sdo entdo avaliadas pela Comissdo, pelos Estados-
Membros e pelos operadores econdmicos a fim de confirmar a compatibilidade das medidas
adotadas ao caso concreto. A Comissdao poderd propor novas medidas caso as que forem
tomadas ndo sejam suficientes in casu.

Se um Estado-Membro verificar uma das irregularidades abaixo elencadas, devera
também ordenar ao operador econdémico a corre¢do da falha, sob pena de o préprio Estado-
Membro promover a retirada ou a recolha do produto, ou, se necessdrio, proibir ou restringir a
sua comercializacdo:

a) A marcacdo CE foi aposta em violacdo do artigo 30.0 do Regulamento (CE) n.o
765/2008 ou do artigo 15.0 ou artigo 16.0 do presente regulamento;

b) A marcacio ou o tipo CE ndo foram apostos;

¢) O nimero de identificagdo do organismo notificado, caso se aplique o procedimento de
avaliacdo da conformidade estabelecido na parte 9 do anexo, foi aposto em violacdo do
artigo 16.0, ou néo foi aposto;

d) O rétulo de identificacdo de classe do UA nio foi aposto;

e) A indicac@o do nivel de poténcia sonora, se requerida, ndo foi aposta;

f) O nimero de série ndo foi aposto ou ndo possui o formato correto;

g) O manual de instrucdes ou folheto informativo ndo se encontram disponiveis;

h) Falta a declaracdo UE de conformidade, ou néo foi elaborada;

i) A declaracido UE de conformidade nio foi corretamente elaborada;

J) A documentagdo técnica ndo esta disponivel ou ndo estd completa;

k) Faltam o nome do fabricante ou do importador, o seu nome comercial ou marca
registada, o seu enderego de sitio Web ou o seu endereco postal. 26!

2.2.3.2. Aplicabilidade do Regulamento as categorias especifica ou certificada
e aos UAS de paises terceiros

Quanto aos UAS de categoria especifica ou certificada, é exigida a certificacio da
“concecdo, producido e manutencdo”*%? caso o UAS possua riscos graves que possibilitem a
ocorréncia de acidentes que causem danos a terceiros, tais como:

a) Possua uma dimensdo caracteristica igual ou superior a 3 m e seja concebido para
sobrevoar ajuntamentos de pessoas;

b) Seja concebido para o transporte de pessoas;

¢) Seja concebido para o transporte de mercadorias perigosas e requeira um elevado nivel
de robustez a fim de atenuar os riscos para terceiros em caso de acidente;
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d) Seja utilizado na categoria «especifica» de operagdes definida no artigo 5.0 do
Regulamento de Execuc¢do (UE) 2019/947 e a licenca de exploracdo emitida pela
autoridade competente, na sequéncia de uma avalia¢do do risco prevista no artigo 11.0 do
Regulamento de Execucdo (UE) 2019/947, considere que o risco de operacdo pode ser
adequadamente atenuado sem certificagdo do UAS?%3.

A certificagdo do UAS ¢ igualmente indispensdvel caso a licenca de exploracao
emitida por autoridade competente confirme, por meio de uma avaliagdo do risco, que o risco
da exploracdo somente pode ser mitigado mediante a devida certificacdo do UAS.

O Regulamento € igualmente aplicdvel aos operadores de UAS ndo europeus, quais
sejam os operadores que possuem residéncia ou estabelecimento principal num pais terceiro e
que desejam realizar operacdes no espaco aéreo do céu unico europeu. UAS procedentes de
paises terceiros devem satisfazer os requisitos do Regulamento de Execucao (UE) 2019/947 e
Regulamento Delegado (UE) 2019/945, bem como estar em conformidade, e a autoridade
competente serd o Estado-Membro no qual o operador pretende inicialmente operar.

Supletivamente este operador pode apresentar um certificado ou outro documento
reconhecido por autoridade competente que confirme a aptiddo do piloto a distancia ou
operador, nos termos do Regulamento de Execu¢do (UE) 2019/947, para opera¢des na Unido

Europeia.

2.3. A responsabilizacao por danos causados por aeronaves nao tripuladas

2.3.1. O Decreto-Lei n.” 58/2018, de 23 de julho

Em Portugal criou-se por meio do Decreto-Lei n.° 58/2018, de 23 de julho, a
obrigacdo de registo e de seguro de responsabilidade civil para os UAS operados em espaco
aéreo nacional, com excec¢do das aeronaves de Estado - UAS usados nos servicos militares,
aduaneiros e policiais - e UAS da Autoridade Nacional de Protecao Civil (artigo 1° do Decreto-
Lein.® 58/2018).

Um piloto remoto ou a distincia € definido pelo Decreto-Lei como sendo “uma

pessoa singular responsavel por conduzir em seguranga o voo de uma aeronave nao tripulada
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operando os seus comandos de voo manualmente ou (...) controlando a sua rota (...)"6%
Depreende-se entdo que uma pessoa coletiva jamais podera pilotar um UA e, por enquanto, as
maquinas e os computadores tampouco podem realizar tal operacdo, exclusiva de seres
humanos.

O operador, por sua vez, poderd ser tanto uma pessoa singular ou coletiva que
conduza a operacdo de uma ou mais aeronaves nao tripuladas, e pode ou ndo ser o proprietario
do UA que esté a ser conduzido.

O registo dos operadores de UAS junto da ANAC em Portugal é obrigatério
quando a massa mdxima operacional, que constitui a “massa da aeronave no momento da
descolagem, incluindo todos os equipamentos instalados”?%, for superior a 250 gramas.

O pedido de registo pode ser feito pelo préprio operador ou mediante representacao
e em regra serd definitivo, a ndo ser nos casos de operadores ndo residentes em territorio
nacional e que utilizem o UA por menos de um més ou em casos urgentes devidamente
justificados, hipdteses nas quais serd atribuido um ndmero de registo provisorio apds a devida
comunicagdo prévia online de todos os dados necessarios.

Este registo envolve o pagamento de taxas junto da ANAC, apds a informagdo
minuciosa dos dados envolvendo o operador e 0 UA em questdo.

O registo da ANAC sobre os UAS é publico (artigo 4°/6 do Decreto-Lei n.°
58/2018) e deve ser atualizado tdo logo for alterada a titularidade ou o operador encarregado
de um UA (artigo 5° do Decreto-Lei n.® 58/2018). O registo tem por finalidade manter um
controlo e supervisdo sobre os operadores pela ANAC e o registo tem validade de 5 anos. O
registo caducard caso ndo seja revalidado e pode igualmente ser suspenso ou cancelado a
pedido do interessado (artigo 11° do Decreto-Lei n.® 58/2018).

Apo6s o registo do operador de UAS, ele receberd da ANAC um cddigo de
identificacdo, que devera ser afixado na aeronave nao tripulada (artigo 7° do Decreto-Lei n.°

58/2018). Ademais, toda comercializacdo de UA “cuja massa méxima operacional seja
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superior a 250 gramas” deve ser prontamente informada a ANAC (artigo 8° do Decreto-Lei n.°
58/20182¢¢).

A exigéncia do registo dos operadores junto da ANAC deve ser conjugada com os
requisitos previstos no artigo 14° do Regulamento de Execucdo (UE) 2019/947 quanto a
obrigatoriedade de registo pelos Estados-Membros dos operadores que realizem operacdes
com risco e quando a prodi¢do do UAS esteja sujeita a certificacdo®®’.

Quanto a temdtica de responsabilizacdo por eventuais danos, o Decreto-Lei n.°
58/2018 institui em seu artigo 9° que os operadores de UAS respondem objetivamente por
danos causados a terceiros, exceto se houver culpa exclusiva do lesado.

A responsabilidade civil subjetiva, com base em culpa, configura o regime geral
do CC e pressupde alguns requisitos, quais sejam “a) o facto (controldvel pela vontade do
homem); b) a ilicitude; ¢) a imputacdo do facto ao lesante; d) o dano; ¢) um nexo de causalidade
entre o facto e o dano”®. Em regra, para que um fato ilicito gere responsabilidade, o autor
deve agir com culpa nos termos do atrigo 483° do CC, que significa que a sua conduta é
reprovavel ou censurdvel a luz do direito, eis que ele deveria ter agido de outra forma®°. A
responsabilidade subjetiva € a regra, pois “ndo seria justa a solu¢do de obrigar as pessoas a
responder perante outrem por actos de que ndo sao culpadas™?7.

Quanto aos danos produzidos por atividades perigosas, como € o caso da navegacao
aérea, que o agente causador do dano somente podera se exonerar de eventual responsabilidade
caso prove ter tomado todas as providéncias necessdrias para evitar o dano*’!.

Por outro lado, a necessidade de se instituir a responsabilidade objetiva
historicamente surgiu no ambito dos acidentes de trabalho, pela necessidade social de garantir
uma seguranca neste setor’’>. Também foi criada em acordo com a teoria do risco, segundo a

qual “quem cria ou mantém um risco em proveito préprio” e aufere algum beneficio, deve
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suportar os encargos correspondentes®’?. Atualmente essa responsabilidade pelo risco ja se
encontra de certa forma ultrapassada®’*, porém nao héd dividas que a responsabilidade civil
objetiva é excecional, pois ndo exige a ilicitude da conduta como pressuposto?’> e prescinde da
culpa?’s.

A responsabilidade objetiva também segue o principio da tipicidade, eis que esta
modalidade de responsabilidade civil pressupde uma previsdo legal para os casos de
responsabilizacdo “independentemente de culpa™7’.

A responsabilidade objetiva prevista no Decreto-Lei n.° 58/2018 j4 de inicio exclui
a aplicacdo do nimero 2 do artigo 493° do CC, que disciplina a presuncao de culpa pela
realizacdo de atividades perigosas, como € a navegacao aérea, e a imputacao de reparacio que
apenas pode ser elidida caso o agente comprove ndo ter tido culpa ou que despendeu todas as
providéncias necessdrias para prevencao do dano?’®.

A responsabilidade civil objetiva vem prevista no nimero 2 do artigo 483° do CC
e exige tipificacao legal para obrigar uma reparacio independentemente de culpa. Ocorre que
aresponsabilizacdo prevista no artigo 9° do Decreto-Lei n.” 58/2018 € de certa forma imprecisa,
pois a0 mesmo tempo que se refere a danos causados por UAS, pressupde que estes sdao
oriundos de acidentes. Logo, exige-se que os danos sejam resultado de um acidente envolvendo
um UAS?”.

Os danos causados a terceiros devem assim ser interpretados de forma ampla, esteja
o UAS em operagdo ou ndo, e devem igualmente abranger eventuais colisdes de aeronaves,
danos causados por objetos que caiam do UA, e qualquer dano provocado pelo UA a terceiros
como no caso de uma explosdo do UA no chao®®.

Quanto ao concurso de culpas, o Decreto-Lei n.° 58/2018 *“agrava a

responsabilidade do operador, pois este apenas seria exonerado se o facto danoso fosse
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imputdvel em exclusivo ao lesado (...)”?!, na contramao do sistema geral que possibilita a
ponderacao da culpa de cada individuo que causou o dano no caso concreto.

Também ndo ha no Decreto-Lei n.° 58/2018 defini¢dao sobre o que se entende por
acidente e, dessa forma, usa-se a defini¢ao fornecida pela ICAO, segundo a qual um acidente
envolvendo um UA pode ocorrer a partir do momento em que a aeronave estd pronta para
deslocacdo até o momento em que o UA ¢é desligado.

A defini¢do da ICAO ainda exige que o dano envolva (i) uma pessoa que tenha
contato direto com a aeronave, seja por estar dentro dela seja com partes que cairam do UA,
ou (ii) quando a aeronave apresenta falhas estruturais ou danos graves que exijam reparos ou
substituicdes por afetar a sua performance, ou (iii) quando o UA estd inacessivel ou
desaparecido:

Accident. An occurrence associated with the operation of an aircraft which, in the case of
a manned aircraft, takes place between the time any person boards the aircraft with the
intention of flight until such time as all such persons have disembarked, or in the case of
an unmanned aircraft, takes place between the time the aircraft is ready to move with the
purpose of flight until such time as it comes to rest at the end of the flight and the primary
propulsion system is shut down, in which:

a) a person is fatally or seriously injured as a result of:

e — being in the aircraft, or

e — direct contact with any part of the aircraft, including parts which have become
detached from the aircraft, or

o — direct exposure to jet blast,

except when the injuries are from natural causes, self-inflicted or inflicted by other persons,
or when the injuries are to stowaways hiding outside the areas normally available to the
passengers and crew; or

b) the aircraft sustains damage or structural failure which:

o — adversely affects the structural strength, performance or flight characteristics of the
aircraft, and
e — would normally require major repair or replacement of the affected component,

except for engine failure or damage, when the damage is limited to a single engine
(including its cowlings or accessories), to propellers, wing tips, antennas, probes, vanes,
tires, brakes, wheels, fairings, panels, landing gear doors, windscreens, the aircraft skin
(such as small dents or puncture holes), or for minor damages to main rotor blades, tail
rotor blades, landing gear, and those resulting from hail or bird strike (including holes in
the radome); or

¢) the aircraft is missing or is completely inaccessible?$2,

Em decorréncia da previsdo de responsabilidade objetiva, o Decreto-Lei n.°
58/2018 obriga ainda os operadores de UAS a “contratar um seguro obrigatério de

responsabilidade civil para os danos patrimoniais causados por UAS cuja respetiva aeronave
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o

tenha uma massa médxima operacional superior a 900 gramas” 2% (artigo 10° do Decreto-Lei n.
58/2018).

Esta obrigatoriedade de contratar um seguro prevista no Decreto-Lei ndo abrange
os UA cujo peso seja inferior a 900 gramas, bem como os “operadores de UAS que possuam
seguro de responsabilidade civil no ambito da pratica desportiva™?, o que gera uma certa
incompatibilidade ja que a responsabilidade civil do operador de UAS exigiria seguros para
toda e qualquer aeronave pilotada remotamente independente do seu peso?*.

A obrigatoriedade de contratacdo do seguro de responsabilidade civil depende da
publicacdo oportuna de Portaria, o que nao foi realizado até outubro de 2019, apesar do artigo
17 do Decreto-Lei n.° 58/2018 dispor que as portarias deveriam ser aprovadas em 60 dias apds
a entrada em vigor do Decreto-Lei n.° 58/2018.

A preocupacdo com os seguros € indemnizagdes envolvendo UA ndo € recente,
pois desde 2014 a Comissdao Europeia ja indicava a necessidade de criar regimes e
regulamentac¢des especificos nesta seara:

3.8 Uma vez que haverd sempre inevitavelmente acidentes, hd que pensar também nos
seguros e nos regimes de compensacdo. A Comissdo pretende averiguar se € necessario
alterar as regulamentacdes atuais, bem como apoiar o mercado emergente dos RPAS e
estimular a competitividade das empresas que exercem a sua atividade neste dominio, entre
as quais muitas PME e empresas em fase de arranque?s°.

Ademais, o Regulamento (CE) n.° 785/2004 do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 21 de Abril de 2004, relativo aos requisitos de seguro para transportadoras aéreas
e operadores de aeronaves, jd instituia as condi¢des minimas que uma apdlice de seguro deveria
conter?’,

Assim o seguro de responsabilidade civil obrigatério deve cobrir “(i) danos
resultantes do incumprimento do contrato de transporte, nomeadamente, atraso, sobrereserva,

recusa de embarque ou cancelamento, (ii) danos resultantes de acidente aéreo, (iii) danos
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imprevisiveis, resultantes de ataque terrorista e (iv) danos sofridos pela mercadoria ao abrigo
do contrato de transporte aéreo de mercadorias” 2. Tanto o operador quanto o transportador
aéreo devem garantir a “existéncia de uma cobertura minima de seguro para todos 0s voos”,
independente da aeronave ser ou ndo de sua propriedade.

Outros paises também possuem regulamentacdes a exigir a celebracdo de seguros
de responsabilidade civil tal como o Canadd, a China, a Austria, a Bélgica, o Chipre, a
Alemanha e Itdlia®®.

Quanto a imputacdo de responsabilidade civil, em Portugal ela € feita em regra ao
operador da aeronave. A depender do caso especifico a figura do operador pode se confundir
ou ndo com a do piloto remoto, caso o préprio operador seja também o piloto.

Quando o piloto for um terceiro designado pelo operador a executar as ordens
emanadas pelo operador, aplicar-se-4 o regime de comissdo previsto no CC além da
responsabilidade civil prevista no Decreto-Lei n.” 58/2018 e do regime previsto no Decreto-
Lei n.° 321/89. Por outro lado, caso a aeronave seja usada para fins lidicos ou caso o préprio
proprietério da aeronave for também o piloto remoto ser-lhe-4 aplicada a responsabilidade civil
objetiva prevista no nimero 1 do artigo 9° do Decreto-Lei n.® 58/2018*°.

Esta previs@o encontra respaldo semelhante no artigo 503° do CC, eis que quem
responde de forma objetiva por danos € em regra o dono do veiculo, ja que ele “aproveita as
especiais vantagens do meio de transporte e quem correlativamente deve arcar com 0s riscos
proprios de sua utilizacao”?*!. Porém se o proprietdrio emprestar o veiculo, alugé-lo, der o bem
em usufruto, ou for furtado ou se o condutor usar o veiculo de forma abusiva, a
responsabilidade objetiva do proprietdrio do veiculo ndo se justificard®”-.

A lei identifica a possibilidade de dissociacao entre o uso e a propriedade do bem,
pois apenas serd objetivamente responsabilizado quem possuir a dire¢ao efetiva e utilizar o
veiculo em seu proprio interesse, nos termos do artigo 503° do CC, eis que o individuo deve
“tomar as providencias adequadas para que o veiculo funcione sem causar danos a terceiros?%3,

esteja o veiculo em circulacao ou estacionado.
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No caso de condug¢do do veiculo por um comissério € recomenddvel a contratacao
de um seguro de responsabilidade civil que cubra eventuais danos e indemnizagdes tendo em
vista a presung¢do de culpa existente “sobre o condutor por conta de outrem (comissario), aliada
a responsabilidade soliddria que recai sobre o comitente (dono ou detentor do veiculo)’?%4.
Também ha responsabilidade soliddria no caso de aluguer do veiculo e no caso de comodato,
salvo se o comodatdrio assumir o encargo de garantir o bom funcionamento e conservagao do
veiculo®®.

H4 também a possibilidade de aplicacao do regime geral de responsabilidade civil
previsto no ndmero 1 do artigo 483° do CC quando o uso do UAS gerar danos pela captagdo e
divulgacdo de imagens ndo autorizadas de terceiros em violacdo ao direito a imagem ou ao
direito da reserva da intimidade privada previstos no nimero 1 do artigo 26° da CRP>%,

A inobservancia dos preceitos elencados no Decreto-Lei n.° 58/2018 acarreta
contraordenagdes puniveis com o pagamento de coimas e/ou interdicdo de atividades
relacionadas aos UAS por até 2 anos e apreensdo do UA a favor do Estado (artigos 12° e 13°

do Decreto-Lei n.° 58/2018).

2.3.2. Danos causados a terceiros a superficie

Os danos gerados por aeronaves a terceiros localizados na superficie correspondem
a responsabilidade civil extracontratual objetiva. No caso de Portugal, foi feita uma escolha
inicial de ndo aderir a Conven¢do de Roma de 1952, e de regulamentar a responsabilidade civil
extracontratual do transportador aéreo pela edicdo do Decreto-Lei n.° 321/89, de 25 de
setembro, que dispde sobre a obrigatoriedade de contratar um seguro pelo transportador®’.

Ap6s Portugal aderiu as Convencdes de Montreal I e IT de 2009, que regulamentam
a compensac¢do por danos causados ou ndo por atos de interferéncia ilicita, a terceiros, por
aeronaves, mas que nao se encontram em vigor. A edi¢do destas Convengdes foi impulsionada
pelos ataques terroristas no World Trade Center de Nova lorque, Estados Unidos, em 11 de

setembro de 2001, as quais buscaram permitir o cdlculo de eventuais indemnizacdes e,
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N

indiretamente, possibilitaram o cdlculo de “risco associado a expedicdo aérea”?® pelas
transportadoras aéreas e seguradores.

A Convencdo de Montreal I engloba os riscos gerais da aviagdo, ou seja, danos que
ndo sejam causados por atos de interferéncia ilicita. Esta Conven¢do além de ndo exigir o
registo da aeronave que causou o dano junto de um Estado contratante, definiu o conceito de
aeronave em voo, qual seja o periodo de tempo compreendido entre o fechamento das portas
da aeronave, apds o embarque ou carga, e a abertura para o respetivo desembarque ou
descarga®”. Definir o conceito de voo foi necessdrio tendo em vista que a Convencao indica
que o operador da aeronave € presumidamente responsdvel por danos acometidos a terceiros
que ocorram durante o voo3®.

A Convencao de Montreal I enuncia um sistema de responsabilidade de dois niveis,
quais sejam (i) a responsabilidade objetiva do operador até determinado limite maximo e (ii)
responsabilidade por culpa presumida que pode ser afastada mediante prova do operador®!.
Isto porque a responsabilidade serd limitada caso o operador demonstrar que o dano néo foi
resultado de negligéncia ou outro ato ou omissao sua ou de seus agentes, ou demonstrar que o
dano foi resultado exclusivo de negligéncia ou ato ou omissao de um terceiro.

Por sua vez, a Convencdo de Montreal II assenta sobre um sistema de
responsabilidade objetiva do operador em decorréncia de atos ilicitos provocados por terceiros.
Para tanto, impde limites de responsabilizacdo em decorréncia de uma gradacdo dos danos
ocorridos: o primeiro de acordo com o peso da aeronave, o segundo de que indemnizagdes
acima do limite méximo e abaixo do teto especifico de “3 mil milhdes de Direitos de Saque
Especiais por cada acidente™? serdo pagas pelo International Civil Aviation Compensation
Fund, e o terceiro mais elevado e unica modalidade que exige a prova de dolo, que
indemnizagdes excedentes a tais valores podem ser demandados ao operador desde que o
lesado prove o correspondente dolo, seja do operador ou de seus auxiliares.

Caso o operador comprovar que ‘“selecionou adequadamente os respetivos

funciondrios ou que adotou um sistema de monitoriza¢do adequada destes’%, ndo poderd ser
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responsabilizado. Tampouco hd presuncdo de culpa dos membros do 6rgdo de direcao do
operador, caso comprovem a ado¢do de um sistema que garanta a observancia dos requisitos
de seguranca internacionais.

Para tanto, a Convenc¢ao de Montreal II ainda exige a contratacdo de um seguro de
responsabilidade civil***. Importante mencionar que o seguro aerondutico ¢ de certa forma
complexo porque exige a tutela de diferentes interesses e podem ser identificados “(i) o seguro
de danos, (ii) o seguro de coisas ou mercadorias, (iii) o seguro do frete, e em termos mais latos,
(iv) o seguro relativo a passageiros e da tripulacdo e (v) o seguro de responsabilidade civil” 3%,

Em ambito nacional, a temética de responsabilizacdo do “proprietdrio ou do
explorador de aeronaves por danos causados a superficie” estd prevista no Decreto-Lei n.°
321/89, de 25 de setembro (artigos 10° a 16°), que estipula uma responsabilidade civil objetiva
para o operador da aeronave que sobrevoe o territorio nacional, seja em voo internacional ou
nao.

Acresce-se que o Decreto busca efetivamente tutelar os terceiros eventualmente
lesados ao dispensar a identificacdo do autor do dano para a reparacdo. Assim, o operador serda
responsabilizado tdo logo for provado que o dano foi provocado por objetos que cairam da
aeronave em voo ou pela aeronave em solo.

Para fins de responsabilizacdo presume-se também que o proprietdrio da aeronave
(aquele que se encontra individualizado no registo da aeronave) e o explorador da aeronave
(aquele que usa a aeronave e ndo necessariamente possui o controlo efetivo da navegacao
aérea) sdo a mesma entidade, salvo se restar provado que o proprietario cedeu a aeronave a um
explorador. Isto pode ocorrer, por exemplo, no caso de locacdo da aeronave sem tripulacdo —
modalidade dry lease — na qual o operador e ndo o proprietario serd responsabilizado no caso
de danos*¢.

O Decreto estipula um limite maximo para o pagamento de indemnizacdes, a ser
fixado por portaria, no caso de responsabilidade objetiva. Contudo, se restar provado que a
lesdo decorreu “por ato ou omissdo culposa do proprietirio, do explorador ou seus

representantes, a responsabilidade”” serd ilimitada.
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Em caso de a aeronave cair por for¢a maior e provocar danos, o correto seria excluir
a responsabilidade do operador. Porém o legislador definiu diferentemente no Decreto ao
prever que o proprietario € mesmo assim responsdvel, apesar de forma mais branda**®.

No caso de danos provocados pela aeronave no solo, o proprietdrio serd
responsabilizado de forma semelhante ao previsto no nimero 1 do artigo 503° do CC,
independente de estar a acronave em circulacdo. No caso de UAS, “ndo € feito qualquer apelo
ao critério dos riscos proprios do veiculo como sucede no caso dos veiculos de circulacio
terrestre” %,

Se houver culpa exclusiva do lesado para a ocorréncia do acidente, o operador ndo
serd responsabilizado. No caso de culpa concorrente, serd adotado conteido semelhante ao
artigo 570° do CC com a reducdo ou exclusdo da indemnizacdo a depender da conduta do
lesado?!?.

A prescri¢ao do direito de acdo segue regime diverso do CC, pois € estipulado o
prazo de trés anos a contar da ocorréncia do dano e ndo da ciéncia pelo lesado do direito que
lhe competia nos termos do ndmero 1 do artigo 498° CC, “sem prejuizo da prescri¢do ordindria

se tiver decorrido o respetivo prazo a contar do facto danoso™!!.

2.3.3. Ex professo: O Regulamento 1093/2016 da ANAC e a Proposta de Lei n°
173/X1II de 2019

Em Portugal havia sido criado o Regulamento 1093/2016 pela ANAC sobre “as
condi¢des de operacdo aplicdveis a utilizagdo do espaco aéreo pelos sistemas de aeronaves
civis pilotadas remotamente («Drones»)3!? para tentar contornar a questao, ja que em 2016
ainda ndo existia “a nivel internacional ou europeu, legislacdo harmonizada especificamente
aplicavel a utilizacao e operagao deste tipo de aecronaves” 3!, E a nivel europeu apenas em 2019
¢ que foram editados o Regulamento de Execucdo (UE) 2019/947 e o Regulamento Delegado
(UE) 2019/945 sobre as aeronaves nao tripuladas.
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Contudo, o Regulamento 1093/2016 da ANAC foi revogado apds a entrada em
vigor do Regulamento de Execucdao (UE) 2019/947 e o Regulamento Delegado (UE)
2019/945°4. O Regulamento 1093/2016 utilizava muitos dos conceitos advindos da Circular
328 da ICAO de 2011 visando, sobretudo, garantir a seguranca aérea.

Em relacdo a licencas, ndo era necessdrio deter uma licenga individual para operar
os UAS?5, porém em certas situacdes a ANAC poderia exigir autoriza¢des especificas, como
no caso de voos de aeronaves ndo tripuladas em dreas de jurisdi¢do militar ou préximo de
aer6dromos®'®, ou limitar condutas como no caso de “um utilizador de um UA avistar uma
aeronave tripulada na sua proximidade, [e] deverad colocar o seu UA no chao!”.

Os voos de aeronaves nao tripuladas dispensariam a necessidade de autorizacao da
ANAC, desde que fossem realizados em “voos diurnos, em operacdes VLOS, até 120 metros
acima da superficie (400 pés)!8 de acordo com o artigo 3° do Regulamento 1093/2016. Caso
0 voo seja noturno ou acima de 120 metros acima da superficie, ou que a aeronave tenha “massa
maxima operacional superior a 25 kg’3!?, seria em regra exigida uma autorizagdo da ANAC,
exceto se os requisitos previstos no nimero 2 do artigo 10° estiverem preenchidos.

O Regulamento 1093/2016 ainda especificava as zonas proibidas de voo, como
aéreas especificas ou sobre aglomerado de mais de 12 pessoas ao ar livre (artigo 11° do
Regulamento 1093/2016). Neste ponto interessante mencionar que os novos Regulamentos
europeus publicados em 2019 ndo quantificaram propositadamente o conceito de ajuntamentos
de pessoas, diferentemente do fazia o Regulamento 1093/2016 da ANAC.

Em Portugal também tramitava a Proposta de Lei n® 173/XIII de 2019 sobre a
“operacgdo e a fiscalizacdo de sistemas de aeronaves nao tripuladas no espaco aéreo nacional
que sejam utilizadas para fins lddicos ou no ambito de uma atividade profissional*, com
disposi¢des um pouco divergentes das aprovadas recentemente em ambito europeu. Porém, a
Iniciativa legislativa caducou em 24.10.2019, o que evitou a existéncia de textos conflituantes.

Em todo o caso, se houvesse divergéncias, o direito comunitdrio sobre o direito dos Estados-
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Membros prevaleceria em decorréncia da primazia do direito comunitario. Esta Proposta de lei
também ressaltava a importincia de contratar um seguro de responsabilidade civil para a
operac¢do de aeronaves nao tripuladas (artigo 9°), tema este que ndo possui previsao semelhante

no Regulamento n.° 1093/2016 da ANAC.
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CONCLUSAO

Tanto em ambito nacional quanto internacional existe a latente preocupacao em se
garantir a seguranca do espaco aéreo, tanto para as aeronaves tripuladas quanto para as
aeronaves remotamente pilotadas. Uma aeronave é definida como uma maquina que fica na
atmosfera por meio de reagdes com o ar, que ndo as do ar sob a superficie terrestre e deve
possuir apenas uma Unica nacionalidade, que € a do local de registo de matricula.

No caso de UAS, um piloto deve ficar responsavel pela operacio em tempo
integral. Caso a operacdo abranja Estados diferentes pode ser necessdrio delegar a
responsabilidade a outro piloto que se encontre no territério do Estado em que o UA adentrou,
o qual deve igualmente ser habilitado para tanto.

Em ambito internacional, desde 1948, as aeronaves nao tripuladas possuem
destaque normativo ao terem sido incluidas na CCh, que regulamenta diversos aspetos do
direito aéreo e menciona a possibilidade de existir uma Aeronave ser pilotada remotamente.
Orgdos como a ICAO editaram regras para garantir a uniformidade dos requisitos aplicdveis as
aeronaves remotamente tripuladas, como aquelas contidas na Circular 328 da ICAO de 2011.

Primeiro, os UA devem seguir as instrucdes emitidas por cada Estado quanto ao
uso de aerédromos, os quais devem emitir autorizagdes especiais para a circulacdo de UA
estrangeiros em seu territdrio, com excecao de casos imprevisiveis ou urgentes. As liberdades
do ar devem ser asseguradas a todas as aeronaves, sejam elas tripuladas ou nao, o que deve ser
assegurado pelo piloto comandante. Todos os documentos relativos ao UAS devem estar
disponiveis eletronicamente para que sejam passiveis de consulta por qualquer pessoa, além do
piloto remoto. O piloto deve também ser qualificado para a atividade que ird desempenhar de
conduzir um UAS e, se necessério, possuir uma licenca ou certificado que garanta a seguranca
da operacdo. No caso de acidentes, investigacoes devem ser conduzidas para analisar o
ocorrido e evitar novas ocorréncias.

Em ambito europeu, foram editados a Regulamentacdo SERA - Standardised
European Rules of the Air, o Regulamento (UE) 2018/1139, e mais recentemente o
Regulamento de Execucdo (UE) 2019/947 e o Regulamento Delegado (UE) 2019/945.

Para acabar com o espaco aéreo segregado, a Regulamentacdo SERA dispde que
deve ser observado o principio “see and avoid”, segundo o qual o piloto deve manter vigilancia

para detetar outras aeronaves, tripuladas ou ndo, e evitar possiveis colisdes.
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O Regulamento (UE) 2018/1139 por sua vez indica requisitos de seguranca
operacional para a aviagdo civil europeia, a serem observados na promocao da livre circulagao
de mercadorias, pessoas, servicos e capitais. Esse Regulamento indica que cada Estado pode
criar regras especificas quanto a seguranga publica, a privacidade e aos dados pessoais,
inclusive no tocante a exigéncia de certificados e conhecimentos técnicos especificos para os
operadores envolvendo aeronaves ndo tripuladas. Deve também existir nas aeronaves um
sistema de seguranca que garanta uma ripida resposta em situacdes de emergéncia e que evite
colisdes com pessoas ou outros utilizadores do espago aéreo.

O Regulamento de Execuc¢dao (UE) 2019/947 foi editado especificamente para as
aeronaves nao tripuladas com os requisitos necessarios para manter a seguranga das operagoes
e todos os que lhe sdo direta ou indiretamente envolvidos. Esse Regulamento ¢ complementado
pelo Regulamento Delegado (UE) 2019/945 com regras sobre a livre circulacao dos UA dentro
do espaco europeu, bem como sobre o respetivo fabrico e comercializagdo, por venda a
distancia ou outros tipos de fornecimento.

O Regulamento de Execucdo (UE) 2019/947 dispde que os operadores e os UA
devem ser registados no local de residéncia ou estabelecimento principal do operador. Isso
quando houver a necessidade de certificacdo das aeronaves ou quando a realiza¢do da operacao
apresentar ameacas a sua seguranca, para evitar atos ilicitos, e assim promover a protecao de
dados pessoais, ambiente e privacidade. Apds o registo € atribuido um nimero de registo digital
unico, substituivel por um QR code, a ser afixado na aeronave.

O Regulamento de Execu¢do (UE) 2019/947 separa as operacdes de UAS em trés
categorias — aberta, especifica e certificada — divididas de acordo com o grau de risco existente
e as caracteristicas da operacdo. A categoria aberta possui baixos riscos e, por tal motivo,
dispensa maiores formalidades como a obtencdo de licenca de exploracdo ou declaracdes
operacionais. Para se enquadrar nesta categoria, o UA deve pesar até 25 quilos, se manter a
120 metros da superficie terrestre, ndo pode sobrevoar ajuntamentos de pessoas e deve ser
mantido na linha de visdo do piloto a distancia para o controlo da trajetdria.

A categoria aberta € subdivididaem A1, A2 e A3 de acordo com os limites de cada
operacao e requisitos técnicos exigidos dos pilotos e UAS. Na subcategoria Al a distancia de
120 metros da superficie terrestre pode ser reduzida a até 50 metros de distancia do piloto
quando ativado o modo follow-me e € exigido do piloto remoto a realizacdo de um curso de

formacdo especifico seguido de um exame de conhecimentos tedricos.
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No caso da subcategoria A2 a distancia horizontal de seguranca pode ser de 5 a 30
metros. Para tal, a funcdo de velocidade reduzida deverd estar ativada e as condigcdes
meteoroldgicas, de desempenho do UA e o distanciamento da drea sobrevoada devem ser
analisados. O piloto também deve possuir conhecimentos sobre o manual de instrugdes da
aeronave, bem como possuir um certificado de competéncia. Na subcategoria A3 a distancia
horizontal de seguranca é de 150 metros de zonas de comércio, residéncias, recreio ou industria.
O piloto remoto deve concluir um curso de formagdo e um exame de questdes tedricas.

O Regulamento Delegado (UE) 2019/945 dispde que, na categoria aberta, os
fabricantes devem realizar uma avaliacdo de conformidade para cada aeronave junto aos
organismos de avaliacdo, antes de sua fabricacdo. Caso a avaliacdo for positiva, deve ser
firmada uma declaracdo UE de conformidade e afixada uma marcacdo CE no produto
previamente a sua comercializacdo. H4 obrigacdo do fabricante manter em sua posse por no
minimo 10 anos a declara¢do de conformidade com a documentacao técnica do produto.

O fabricante de UA deve fornecer um manual de instrucdes facilmente
compreensivel, uma cépia da declaracdo UE de conformidade e inserir o numero de série inico
no UA. Informacdes claras sobre o fabricante devem vir apostas na embalagem do produto ou
num documento a parte. Caso uma aeronave ndo tripulada que ja esteja no mercado for
comercializada, acondicionada ou alterada por um operador econémico — seja importador ou
distribuidor —, este também deverd garantir a conformidade do UA e demais obrigacdes
acessorias por ser equiparado a um fabricante.

No caso de dividas em relacdo a conformidade do produto, medidas corretivas
devem ser adotadas. Caso necessario, o UAS devera ser imediatamente recolhido — por meio
do levantamento dos produtos que ja haviam sido disponibilizados aos utilizadores finais — ou
retirado do mercado — pelo impedimento da disponibiliza¢do do produto que se encontra na
cadeia de abastecimento para o mercado. Se o UAS apresentar riscos, o fabricante devera
notificar e informar os agentes fiscalizadores do mercado em que o produto foi inserido.

O organismo notificado também pode suspender ou retirar o certificado de exame
UE de tipo ou a aprovacdo do sistema de qualidade, quando, apdés uma avaliacdo de
conformidade, verificar que o produto nio se encontra mais em conformidade ou caso as
necessarias medidas de corre¢dao ndo foram implementadas.

O Regulamento de Execucdo (UE) 2019/947 disciplina os deveres do operador do

UAS e do piloto a distancia, como assegurar que todos os envolvidos possuam familiaridade
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com o manual de instru¢des do UAS, que o piloto remoto possua as devidas competéncias
exigidas por cada categoria de UAS, etc..

A categoria especifica do Regulamento de Execucao (UE) 2019/947 exige que o
operador possua uma licenca de exploracdo prévia ou uma autorizacdo emitida a clubes e
associacdes de aeromodelismo ou uma declaracdo operacional passada especificamente ao
operador. No caso da licenca de exploracdo, o operador deverd apresentar a autoridade
competente 0s riscos porventura existentes na operacao, assim como as respetivas medidas de
atenuacdo. Receberd entdo uma licenca intransmissivel, que poderd ou ndo conter um
Certificado de Operador de UAS Ligeiro (LUC), para uma ou mais operacoes.

O LUC é um certificado com informagdes sobre a gestdo administrativa e a
seguranca operacional do UAS. Em principio ndo possui validade, que estard vinculada a
observancia dos requisitos de seguranga que permitiram a sua concessao e, no caso de um LUC
com privilégios apropriados, a licenca de exploracdo pode ser dispensada.

Na categoria especifica, a licenca de exploracdo poderd ser substituida por uma
declaracdo operacional de conformidade. Neste caso, o operador deverd demonstrar estar
coberto por um seguro e declarar que a operacdo cumprird os requisitos operacionais de
seguranca, inclusive com as devidas medidas de atenuacdo de riscos. Caso uma aeronave de
categoria especifica realize uma operacao transfronteirica, o operador deverd fornecer uma
copia da licenca de exploracdo a autoridade competente do outro Estado-Membro e, caso
necessario, adequar as medidas de conten¢@o aos novos riscos existentes.

No caso da categoria certificada, o risco mais agravado da operacio exige que a
aeronave seja certificada nos termos do Regulamento Delegado (UE) 2019/945. Pressupde que
a operacdo seja desenvolvida sobre ajuntamento de pessoas ou relacionada com o transporte
de mercadorias perigosas sem acondicionamento especifico, ou com o transporte de pessoas.
Para ambas categorias, especifica e certificada, o Regulamento Delegado (UE) 2019/945
poderé exigir a certificacdo da fabricacdo e manutencdo de UAS operado no espaco aéreo do
céu tnico europeu.

O Regulamento de Execu¢do (UE) 2019/947 prevé também a possibilidade de os
Estados-Membros delimitarem areas geograficas onde as operacgdes e os acessos de UA sejam
restringidos ou proibidos. Tal medida visa garantir a seguranca e a protecao da privacidade no
ambiente do espaco aéreo do territério do Estado.

Em ambito nacional, o Regulamento 1093/2016 da ANAC confirma que a nivel

nacional, desde 2016, j4 havia o cuidado de enunciar requisitos sobre a operacdo, o

74



licenciamento, o registo, a instrucdo e a capacidade para o manuseio de aeronaves nao
tripuladas. De acordo com a primazia do direito comunitério, no caso de divergéncias, o direito
comunitdrio prevalece sobre o direito dos Estados-Membros. Entretanto, o Regulamento
1093/2016 da ANAC encontra-se atualmente revogado e devem ser aplicadas todas as
disposi¢des contidas no Regulamento de Execu¢do (UE) 2019/947 e no Regulamento Delegado
(UE) 2019/945.

Em Portugal também se encontra em vigor o Decreto-Lei n.° 58/2018, de 23 de
julho, que institui a obrigacdo de registo e de seguro de responsabilidade civil para os UAS
operados em espacgo aéreo nacional, com exce¢do das aeronaves de Estado - UAS usados nos
servicos militares, aduaneiros e policiais - ¢ UAS da Autoridade Nacional de Protecdo Civil.
Quando a massa mixima operacional da aeronave for superior a 250 gramas, os operadores
devem obrigatoriamente se registarem junto da ANAC e obterem um ndmero de registo e um
codigo de identificacdo a ser aposto na aeronave. Caso a titularidade ou o operador encarregado
do UA for alterada, o registo, que possui em regra validade de 5 anos, deve ser atualizado.

O DL esclarece que os operadores de UAS respondem objetivamente por danos
causados a terceiros, como colisdes de aeronaves ou danos causados por objetos que caiam do
UA, exceto se houver culpa exclusiva do lesado. Em decorréncia da previsdo de
responsabilidade objetiva, o DL obriga os operadores a sempre contratarem um seguro de
responsabilidade civil para os danos patrimoniais possivelmente causados por UA, com
excecao dos casos em que o UA for usado para a pratica desportiva ou quando a massa maxima
operacional do UA for superior a 900 gramas.

A inser¢do dos UA no espaco de trafego aéreo comum configuraria um grande
passo para aumentar o seu uso, porém, torna-se invidvel exigir que as regras de voo sejam
seguidas por pessoas que utilizem as aeronaves ndo tripuladas como hobby. Isto acarretaria
uma sobrecarga do sistema do controlo de trafego aéreo e a exigéncia de alta tecnologia para
localizar o UA e visualizar outras aeronaves, o que acresceria em muito o preco do drone. Por
outro lado, uma eventual descentralizacdao do controlo de trafego aéreo envolvendo os UAS
teria como uma de suas vantagens a redu¢do do congestionamento no espacgo aéreo.

Portanto, os diferentes diplomas normativos, face a realidade atual envolvendo os
UAS, demonstram a necessidade em proceder a uma adaptacdo legal continua das regras
existentes, com o fim de incrementar a seguranca do espaco aéreo e inclusdo dos UAS no

espago aéreo comum.
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