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INTRODUCAO

0 presente guia de boas praticas resulta do projeto de revisao da atuacao regulatéria da ANAC em
relacdo as operagdes aeroagricolas. Aqui vale ressaltar que atividade aeroagricola ndo se resume
apenas as atividades de suporte a agricultura, mas também muitas outras, como o combate a
incéndios e a vetores de doengas. Esse guia é aplicavel a todas essas atividades.

0 projeto foi fundamentado na moderna abordagem regulatéria da regulacdo responsiva, que entende
que operadores, pilotos, mecanicos e auxiliares, comprometidos com a seguranca operacional,
executam seus papéis com exceléncia, sem a necessidade de rigido controle do Estado. Nesse
sentido, entre o0s objetivos desse projeto, hd o de incentivar a cultura de seguranga em todos
os envolvidos na operacao, o que significa executar um processo continuo de conscientizagao
ao profissionalismo e aderéncia aos regulamentos e boas praticas. Para auxilid-los na tarefa, foi
elaborado este Guia de Boas Praticas para Operacdes Aeroagricolas, com procedimentos que sao
de grande importancia para a seguranca.

0 Guia de Boas Praticas para Operacoes Aeroagricolas foi desenvolvido a partir de dados de incidentes
graves e acidentes aeronauticos ocorridos na aviagdo agricola no periodo de 2015 a 2020. O relatério
mostrou que o principal fator contribuinte para as ocorréncias com aeronaves aeroagricolas foi o
julgamento de pilotagem, aparecendo em 62% dos relatérios investigativos produzidos pelo CENIPA.
Outros fatores contribuintes que se destacaram no estudo:

e numero elevado de ocorréncias de perda de controle em voo em que a entrada em condiges
de estol foi apontada como um componente relevante ao acidente;

e redes elétricas como obstaculos mais frequentes;
e necessidade da observancia aos procedimentos de manutengao previstos;
e importancia da avaliacdo da area de pouso e decolagem; e

e avaliacdo correta dos parametros de voo como peso e balanceamento da aeronave e
comprimento de pista requerida.

Foram também observados os procedimentos operacionais utilizados internacionalmente, por meio
de andlise das abordagens regulatérias das autoridades FAA (Federal Aviation Administration),
CASA australiana (Civil Aviation Safety Authority) e a ANAC argentina (Administracién Nacional de
Aviacién Civil) sobre operacdes aeroagricolas.

Além dessas fontes, foram extraidas informacoes de grande relevancia do Guia para Aplicagao Aérea
Segura (2021) do Sindicato Nacional das Empresas de Aviacdo Agricola - SINDAG, do Manual de
Boas Préaticas da Aviacdo Agricola (2016) do Quinto Servico Regional de Investigacao e Prevencdo
de Acidentes Aeronauticos - SERIPA V, e do Aerial Applicator’s Manual da National Association of
State Departments of Agriculture Research Foundation - NASDARF.
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PRIMEIRA PARTE - OPERACOES

BRIEFING ANTES DA SAFRA/OPERACOES

INTRODUGAO E IMPORTANCIA DA COMUNICAGAO ANTES DO INiCIO DA TEMPORADA

Existem diversas definicOes para a palavra de origem inglesa briefing e a maioria possui em
comum os termos "planejamento prévio" e "comunicacao”. Em resumo, briefing € uma reunido de
planejamento, visando estreitar a comunicacao entre os membros da equipe sobre as atividades
que serao desenvolvidas.

Independentemente do tipo de operagao, comercial ou ndo, e do tamanho da equipe, esta conversa
é de extrema importancia para subir o nivel de alerta e relembrar conceitos fundamentais.

O briefing deve ser realizado de forma profissional, buscando o engajamento de todos os
envolvidos com a operacao aérea, incluindo direcdo da empresa ou o operador da aeronave,
pilotos, coordenadores, técnicos e pessoal de apoio. E uma oportunidade para alinhar conceitos,
expectativas, definir procedimentos, aumentar o alerta e organizar-se com foco no inicio das
atividades aeroagricolas.

Deve ser enfatizado no briefing o ingresso de pilotos menos experientes, pensando em como seré a
operacao levando em consideracao que estes profissionais ainda estao em fase de adaptacao aos
procedimentos da empresa e podem nao conhecer a regiao.
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Abaixo destacamos uma série de temas cruciais que podem ser utilizados como pauta para esta reuniao:

|. Discussao de dificuldades da safra anterior: o registro formal de dificuldades sofridas na
safra anterior facilita a tarefa de preparar uma pauta para o briefing. Relembrar as solugoes
implementadas ou problemas com solugdes pendentes é um tépico pertinente.

Il. Desempenho das aeronaves da frota: abordar as caracteristicas de desempenho das aeronaves,
com énfase nos limites operacionais e procedimentos previstos no manual do fabricante. Importante
enfatizar possiveis diferencas entre as aeronaves de uma frota heterogénea, em especial quanto
existir grandes diferencas operacionais e diferentes tipos de motores.

lll. Procedimentos normais e de emergéncia: utilizando o manual da aeronave e informagdes
dos fabricantes, revisar para cada aeronave 0s procedimentos normais e de emergéncia.

IV. Leis e regulamentos: Os envolvidos na operacdo devem ter conhecimento dos principais
dispositivos legais que norteiam a operagao aeroagricola. Assim, é recomendado verificar
possiveis atualizagdes nos regulamentos, ou mesmo a inclusao de novos dispositivos legais
sobre o tema. Em geral, os seguintes regramentos podem ser revisitados:

a. RBAC 91 - Requisitos gerais de operagao para aeronaves civis
b. RBAC 137 - Cadastro e requisitos operacionais: operagdes aeroagricolas

c. Aspectos do RBAC 61 — Licencas, habilitacoes e certificados para pilotos e RBAC
67 — Requisitos para concessao de certificados médicos aeronduticos relativos as
habilitacoes exigidas para a operagao

d. Lein®13.475, de 28 de agosto de 2017 — Lei do Aeronauta
e. Lein®7.565, de 19 de dezembro de 1986 — Cédigo Brasileiro de Aeronautica

Recomenda-se, ainda, o conhecimento geral da Resolugao 472 da ANAC, de 06 de junho de
2018, que estabelece providéncias administrativas decorrentes do exercicio das atividades
de fiscalizacao sob competéncia da ANAC.

Além das normas de competéncia da ANAC, é indispensavel que os pilotos e operadores
tenham conhecimento das regras de trafego aéreo emitidas pelo Departamento de Controle
do Espaco Aéreo (DECEA) como, por exemplo, a ICA 100-12 que dispde sobre as regras do
ar, a ICA 100-39, que dispde sobre a forma de utilizacdo do espaco aéreo em operacoes
aeroagricolas, dentre outras.

Ainda no campo de normativos, leis e regulamentos, o operador deve, impreterivelmente, verificar
suas obrigacdes junto a outros 6rgaos reguladores ou autoridades. Portanto, é necessario estar
atualizado também em relacdo as leis, normas e regulamentos emitidos pelo Ministério da
Agricultura, Pecudria e Abastecimento — MAPA, IBAMA e outros 6rgaos regionais.

V. Diario de bordo: o diario de bordo utilizado pelos operadores aeroagricolas possui algumas
particularidades, visando facilitar o registro das operacdes em campo. Assim, 0s pilotos tém
que estar devidamente familiarizados com as instrugoes de preenchimento. Relembrar a

10
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importancia dos detalhes de preenchimento é um tema relevante para o briefing. Detalhes
sobre o didrio de bordo serdo discutidos no capitulo 12.

VI. Cadernetas da aeronave: caderneta de Célula, de Motor e de Hélice sao fundamentais para
registrar os servicos de manutencao de modo a controlar a rastreabilidade e aeronavegabilidade
da aeronave e seus componentes. Neste contexto, que contém relagao direta com os registros
do diario de bordo, os envolvidos devem ser relembrados sobre os devidos reportes de
manutencao.

VIl. Caderneta Individual de Voo: assim como o didrio de bordo registra a vida da aeronave, a
CIV — Caderneta Individual de voo registra o histérico de voos de cada piloto. 0 RBAC 61, em
seus itens 61.31 (a) e (d), traz a obrigacdo de que os pilotos registrem todos os voos realizados
na CIV digital e a IS 61-001 apresenta os procedimentos de registro. Na ocasido do briefing é
interessante relembrar para os pilotos da importancia do preenchimento completo e correto
da caderneta, bem como o seu alinhamento com o Didrio de Bordo.

VIIl. Estudos de casos: pesquisar informacoes relevantes sobre acontecimentos, acidentes,
incidentes com outras aeronaves de mesmo modelo das utilizadas pelo operador, além de
estudar as dificuldades operacionais de outros operadores, se existirem informagdes pablicas.
Antecipar problemas com estes estudos € uma excelente maneira de se manter em alerta
para o trabalho que se iniciara. Além dos relatérios do CENIPA, entidades de classe como o
SINDAG costumam divulgar relatérios e analises de ocorréncias e sao uma excelente fonte
de informagaes.

IX. Boletins de servigo: trata-se de uma instrugdo de aeronavegabilidade importantissima
para a manutencdo da aeronave. Se um Boletim de Servigo foi incorporado por referéncia
em uma diretriz de aeronavegabilidade (DA), a acdo nele contida passa a ser um requisito
de cumprimento obrigatorio, independentemente da eventual classificacao que tenha sido
fornecida pelo fabricante para aquele boletim (ex.: mandatério, recomendado, altamente
recomendado etc.). Vale lembrar que o requisito definido pela DA sempre prevalece sobre o
boletim de servigo.

0 operador deve acompanhar de perto a aeronavegabilidade da sua aeronave, observando
antes do inicio de uma atividade de manutencao se algum boletim de servigco emitido pelo
fabricante é de cumprimento mandatorio. Por este motivo, realizar um planejamento de
manutencao das aeronaves é essencial e deve ser sempre repassado a equipe a importancia
desta rotina de verificagoes.

X. Formalizacgao da avaliacao de riscos: Alguns elementos da troca de informagdes do briefing
precisam ser documentados, de modo a aumentar a consciéncia situacional de todos o0s
envolvidos na operacao. Para isso, o operador pode usar o0 modelo de GRSO, disponivel no
Apéndice A deste Guia, de modo a documentar a avaliagdo prévia de: operacoes noturnas,
operacoes VFR com visibilidade abaixo de 5.000 m, operacdo em novas areas agricolas (ver
Capitulo 2.3 da Primeira Parte) e operagdes de abastecimento com motor acionado (ver Capitulo
7 da Primeira Parte). O rol apresentado é exemplificativo, podendo operador documentar a
existéncia de outros riscos nao listados neste item.

1
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XI. Manuseio de artigos perigosos: a proximidade com produtos quimicos e artigos perigosos
€ inerente a operacao aeroagricola. Deste modo, é essencial relembrar as orientagoes gerais
sobre 0s produtos quimicos e artigos perigosos que a empresa normalmente manipula durante
a execucao dos trabalhos.

a. 0O técnico executor deve seguir todas as orientacoes emitidas pelas autoridades
competentes quanto ao correto manuseio destes produtos.

b. Além do técnico, todas as pessoas envolvidas na operacao e tripulacao de voo devem ser
informadas sobre o correto manuseio destes artigos, ainda que nao lidem diretamente
com os produtos.

c¢. Qutro item de grande importancia sobre o tema sdo as medidas emergenciais em casos
de acidentes durante a preparacao dos produtos ou durante o carregamento da aeronave.
Para isso, € importante consultar a Ficha de Informacao de Seguranca do Produto
Quimico - FISPQ. Esse documento é fundamental para o operador ter as informacgdes
necessarias dos produtos quimicos pulverizados pela empresa em caso de emergéncia
por contaminacao. Todos as pessoas envolvidas na operagao devem estar familiarizadas
com os procedimentos basicos que devem ser executados em caso de acidentes.

NOTA:

0 transporte de produtos quimicos quando abastecidos no hopper de aeronaves aeroagricolas
para seu uso imediato ndo é considerado transporte de artigos perigosos e nao necessita de
certificacdo e cumprimento das regras estabelecidas no RBAC 175.

Entretanto, o transporte destes mesmos produtos sem a devida autorizagdo requerida, a
bordo de aeronaves em locais diferentes do hopper (ainda que devidamente embalados), ou
com qualquer objetivo diferente da aplicacdo imediata finalistica, configura infragao ao RBAC
175 e é passivel das sanc¢des previstas na resolugao 472.

XII. Avaliac@o de novas areas e clientes: £ importante avaliar a necessidade de uma pesquisa
mais ampla e antecipada sobre as novas areas a serem voadas, caso novos contratos
comerciais tenham sido firmados. Entender e conhecer as novas areas e os riscos associados
é essencial para 0 aumento dos niveis de seguranga nas operagoes.

XIIl. Reavaliacdo de areas recorrentes: E comum baixar o nivel de alerta situacional quando
um procedimento se torna rotineiro, entretanto as areas podem sofrer mudancas capazes de
afetar a seguranga com o tempo, como a instalagdo de uma nova linha de transmissao ou
a presenca de aves onde antes nao havia, atraidas por uma nova area de descarte de lixo,
por exemplo. Dessa forma, é sempre recomendavel a avaliagdo prévia da area em busca de
NOVOS riscos.

XIV. Compartilhamento de experiéncias: Por (ltimo, mas ndo menos importante, destacamos
a importancia dos envolvidos em realizar uma conversa franca sobre experiencias positivas,
negativas ou qualquer outro assunto relevante sobre a operacdo que possa auxiliar na
seguranca das operag0es que Se iniciam.

12
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DEBRIEFING

RELATANDO INFORMACOES IMPORTANTES NO POS SAFRA/OPERACAO

O debriefing ¢ um momento de fechamento formal das operagdes, mas é sabido que este momento
pode ndo ocorrer por diversos motivos, como a eventual dispersao dos pilotos ap6s a finalizagao da
safra. Por esta razao, é recomendado que ainda no periodo de safra, o operador conserve uma cultura
de registrar fatos relevantes. Estes registros servem de base histérica para o gerenciamento das
dificuldades, discussdes e propostas de melhorias ao longo do periodo de trabalho. Como sugestao,
sd0 assuntos que podem ser registrados:

a) Registro de dificuldades de servico da safra/operagao

b) Detalhes a serem corrigidos antes da préxima safra/operacao

¢) Qualquer desempenho anormal de aeronaves

d) As condigdes das pistas e possiveis melhoras

e) Clima organizacional - o que esté funcionando e o que pode ser melhorado
f) Dificuldades com equipamentos de apoio

g) Obstaculos em pistas e areas

h) Acomodacoes

i) Pressoes externas

j) Dificuldades logisticas

k) Acidentes e incidentes

Nota: Nos casos de operagdes de combate a incéndio, recomenda-se que os briefings e debriefings
sejam realizados diariamente, devido a dindmica de clima e de propagacao do fogo.

1. LOGISTICA DE DESLOCAMENTO E APOIO AS OPERACOES

Operar uma aeronave aeroagricola é uma tarefa de equipe. E este trabalho requer uma série de
equipamentos de apoio e ferramental que devem ser deslocados até o local da aplicacdo. Assim,
é fundamental o planejamento antecipado e detalhado. Neste capitulo, abordaremos as principais
praticas para a logistica de equipamentos e deslocamentos das equipes.

De maneira geral, 0 pessoal de apoio (técnico executor e auxiliares) costuma se deslocar no veiculo
que transporta os equipamentos de solo. No entanto, em operagoes comerciais, 0 operador pode
procurar otimizar os deslocamentos terrestres e aéreos.

Uma pratica que deve ser abolida é o transporte de auxiliares ou terceiros em locais inapropriados
nas aeronaves. Avides aeroagricolas sao normalmente monoplaces, e o hopper e qualquer
outra parte da sua fuselagem nao sao lugares para transporte de pessoas.

13
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Também é importante ressaltar que nao se deve transportar bagagens ou quaisquer outros
equipamentos em locais nao adequados. O deslocamento de objetos pode afetar o balanceamento,
interferir com os comandos e outros equipamentos da aeronave ou ainda atingir a tripulacao.

Ha casos em que, em fungdo da distancia, pode ocorrer pernoite da equipe no local das operagoes.
Esta situacao deve ser devidamente planejada, pois podem existir obrigacoes legais quanto ao
fornecimento de alimentacao e acomodacoes, além das questoes relacionadas a fadiga e sua
influéncia direta na seguranca das operagoes.

1.1. TRANSPORTE E ARMAZENAMENTO DE PRODUTOS E COMBUSTIVEIS

Nas operagdes comerciais, € uma pratica comum que o produto a ser pulverizado seja disponibilizado
pelo cliente, sendo entregue diretamente na pista ou local da aplicacdo. Ja em outros casos, o
operador pode ser o responsavel por adquirir, transportar e armazenar tal produto.

Nestas situacoes devemos salientar que o transporte por via terrestre de defensivos é considerado
um transporte de artigo perigoso e, portanto, sujeito a regulamentacdo de autoridades como a
Agéncia Nacional de Transporte Terrestres (ANTT), a Associacao Brasileira de Normas Técnicas
(ABNT) e até do Ministério do Trabalho.

Além disso, é importante manter-se informado sobre as legislacoes estaduais e/ou municipais para
o transporte de artigos perigosos de sua regiao.

14
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Quando o assunto é armazenamento destes produtos, a ABNT NBR 9843-3 estabelece as exigéncias
para 0 armazenamento adequado de defensivos agricolas, visando garantir a qualidade do produto
e a prevencao de acidentes.

Para o caso dos combustiveis utilizados pela aeronave, esta € uma responsabilidade do operador
aeroagricola, que deve tomar as devidas providéncias para 0 armazenamento e transporte deste
artigo perigoso.

Assim como ocorre com defensivos agricolas e fertilizantes, o transporte e armazenamento de
combustiveis também é regulado por autoridades como a Agéncia Nacional de Petréleo (ANP), a
Agéncia Nacional de Transporte Terrestres (ANTT), a Associacao Brasileira de Normas Técnicas
(ABNT), dentre outras nas esferas estaduais e municipais.

Sugere-se consultar o site da Associacdo Brasileira de Transporte e Logistica de Produtos Perigosos
(ABTLP) e pesquisar sobre as legislacdes aplicaveis. http://www.abtlp.org.br/

1.2. ESTRUTURA DE APOIO PARA PILOTOS E AUXILIARES

N&o € novidade que o trabalho de operadores aeroagricolas pode ser bem exaustivo e realizado
em horarios bem especificos, dadas as caracteristicas atmosféricas requeridas para a aplicacao.
Os voos podem ocorrer nas primeiras horas da manha ou ao entardecer (em algumas situacoes, até
mesmo a noite).

Essa caracteristica de jornada deve ser levada em consideragao no momento de se planejar o local
onde pilotos e auxiliares vao permanecer nos momentos em que nao estiverem realizando atividades
junto as aeronaves, em especial quando a aplicagao ocorrer em locais afastados da sede do operador.

Vale ressaltar que, para operagdes aeroagricolas, o periodo noturno vai de 30 minutos ap6s o por
do sol até 30 minutos antes do nascer do sol.

Recomenda-se que seja disponibilizado, no minimo, algum abrigo, mesmo que temporario, para
intempéries, dgua para consumo e seja previsto um local adequado para necessidades fisioldgicas.
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1.3. CONSIDERAGOES SOBRE A LEI DO AERONAUTA PARA PILOTOS AGRICOLAS

4 . ™ T & 3 TR T TR
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A legislacdo que dispde sobre os direitos e deveres dos pilotos engajados na atividade aeroagricola é
aLein®13.475, de 28 de agosto de 2017 (Lei do Aeronauta), complementada pela Convengao Coletiva,
firmada entre os sindicatos patronais e dos pilotos. A seguir, encontram-se algumas consideragoes
importantes a respeito do tema. Nao obstante, é fortemente recomendavel o conhecimento na
integra dessas normas, tanto aos operadores quanto aos tripulantes, no sentido de aumentar o nivel
de seguranca operacional, com énfase ao combate a fadiga.

a) Isencoes

A Lei do Aeronauta estabelece algumas isencdes aos pilotos aeroagricolas no artigo 75: ndo sao
aplicaveis os regimes de escala e sobreaviso, bem como as regras relacionadas a base contratual,
que serao tratadas mais a frente.

Os limites de jornada previstos no artigo 41 (semanal de 44 horas, mensal de 176 horas e o periodo
méximo de trabalho de 21 dias fora da base contratual) também n&o sdo aplicaveis aos pilotos
agricolas. Ha a previsdo de acordo para estipular periodo maximo de trabalho em Convencao Coletiva,
mas a atual Convencao nao aborda esse ponto.
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b) Horario de Trabalho

Conforme o disposto na Convencao Coletiva SINDAG/SNA, o trabalho do piloto agricola se caracteriza
como servigo externo. A cldusula remete ao artigo 62 (1) da CLT, que dispensa a fixaga@o do horario de
trabalho aos trabalhadores externos, devido a natureza da atividade, suscetivel a fatores agrondmicos
e meteorolégicos imprevisiveis. Desta forma, desde que registrado no Contrato de Trabalho, a
empresa pode ser dispensada de fixar horario da jornada ou do horario de expediente.

c) Base de Operacdes ou Base Contratual

0 artigo 75 da Lei do Aeronauta exclui, aos pilotos agricolas, o disposto na Secdo Il do Capitulo
I, onde consta a definicdo de base contratual. “Entende-se por base contratual a matriz ou filial
onde o contrato de trabalho do tripulante estiver registrado”. Portanto, reforcado pelo fato de ser
trabalhador externo, o local de trabalho do piloto agricola ndo é atrelado a sede operacional ou a
outra base do operador.

d) Limite de Horas Voadas

E requisito do RBAC 137, em seu item 137.517(a)(4), que o operador certificado mantenha um registro
individual de cada piloto contendo, entre outros dados, o ndmero de horas de voo das suas jornadas.

0 operador pode definir a forma que melhor lhe convém de registrar e manter tais informacdes, e
deve disponibilizar esses registros a fiscalizagao, quando solicitado.

Na Lei do Aeronauta, o limite maximo de horas voadas esta previsto no artigo 32: 8 horas para
helicopteros e 9 horas e 30 minutos de voo para avido, calco a calgo, sem limite de pousos, em
uma mesma jornada. Mensalmente e anualmente, os limites encontram-se no artigo 33 e sao,
respectivamente, 85 e 850 horas para avides turboélice, 100 e 960 horas para avides convencionais
e 90 e 930 horas para helic6pteros.

Cabe ressaltar que, segundo o disposto no 82° dos artigos 32 e 33, estes limites poderao ser alterados,
desde que estabelecidos em convengdo ou acordo coletivo de trabalho, ndo podendo, entretanto,
ultrapassar os limites observados no texto do RBAC 117.

e) Limite de Jornadas

Conforme artigo 37 da Lei do Aeronauta, o limite é 11 horas para uma mesma jornada. O célculo,
conforme artigo 35, 84°, comeca a partir da hora de apresentacao e encerra-se 30 minutos apds
o corte do motor. Interrupcdes podem ensejar acréscimos da jornada em até a metade do tempo
da interrupcao e, caso ocorram, devem ser registradas e assinadas no diario de bordo, conforme
artigo 38.
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Cabe ressaltar que, segundo o disposto no 8 tnico do artigo 37 acima, estes limites poderdo ser
alterados, desde que estabelecidos em convencgao ou acordo coletivo de trabalho, ndo podendo,
entretanto, ultrapassar os limites observados no texto do RBAC 117.

f) Repouso

Conforme artigo 48, inciso | da Lei do Aeronauta, o repouso deve ser de 12 (doze) horas ap6s jornada
minima de até 12 (doze) horas. O célculo do tempo do repouso inicia-se 30 (trinta) minutos ap6s o
corte do motor conforme 84° do artigo 35, até a hora da apresentacao no dia subsequente.

g) Folgas

De acordo com o artigo 41, paragrafo 3°, o periodo méaximo consecutivo de trabalho do tripulante
no local de operacao é de 17 dias. Contados do dia de saida do tripulante de sua base contratual
até o dia do regresso a ela, o limite é de 21 dias. O piloto deve ter folga de no minimo de 24 (vinte e
quatro) horas consecutivas que comegam a contar ap6s o repouso da jornada. Deve ter no minimo
8 (oito) mensais, sendo 2 em um sabado e domingo consecutivos (artigo 52 da Lei do Aeronauta).

1.4. EQUIPAMENTOS DE SEGURANCA DE VOO

No intuito de proteger a integridade fisica dos pilotos envolvidos nas operagdes aeroagricolas,
recomenda-se fortemente que 0s seguintes equipamentos de seguranca de voo sejam utilizados
durante a execucdo dessas atividades:

e (apacete antichoque com viseira e abafadores de ruido
¢ (alcados fechados

e Mascara para respiracao com filtro de protecao adequado ao tipo de produto quimico utilizado.
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E importante observar se o manual de voo da aeronave sugere algum equipamento adicional em
particular. Outra pratica essencial a seguranca é inspecionar 0os macacoes de voo, cintos de seguranca
e capacetes de voo na frequéncia estipulada pelos respectivos fabricantes, e providenciar o reparo
ou a troca sempre que for identificada necessidade.

1.5. FERRAMENTAS
¢ Ferramentas basicas para manutencao de equipamentos de solo;
e ferramentas aplicaveis as manutencdes que possam ser realizadas em campo;

e Seaplicavel, equipamentos sobressalentes para evitar paralisacdo das operagdes por quebras.

2. PLANEJAMENTO DA OPERAGAQ

0 planejamento da operacdo esta diretamente ligado a execucdo bem-sucedida da aplicacao e a
seguranca das operacoes. O planejamento deve ser executado por todos os integrantes da equipe
envolvidos, abordando-se as condigoes para a qualidade do servigo e gerenciamento dos riscos.

2.1. 0 PLANEJAMENTO COMECA NA SEDE DA EMPRESA

0 planejamento pode ser iniciado com o estudo dos locais de aplicacdo. Ferramentas digitais de
visualizacdo de imagens de satélite como Google Maps, Google Earth PRO e outros auxiliam em
uma verificagdo preliminar.

Google Earth - https://earth.google.com/web/

Google Maps - https://www.google.com.br/maps

BING MAPS da Microsoft https://www.bing.com/maps

Além desses, também se destaca 0 GeoAlSweb, que também fornece uma série de outras informacdes
de interesse de operadores aéreos - https://geoaisweb.decea.mil.br/

Algumas destas ferramentas podem estar com seus dados desatualizados. Por isso, € interessante
conferir a data das imagens, bem como realizar um cruzamento de informacdes com mais de uma
plataforma.
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Além disso, esta nao deve ser considerada a Unica fonte de informacao para conhecer o terreno.
Perceba que torres de transmissao de energia, fios e cabos muitas vezes nao estao nitidos nas
Imagens.

Nesta avaliacao preliminar, € uma boa pratica realizar o registro do planejamento de modo organizado,
arquivando croquis de mapas e destacando as dreas que merecem atencgao.

E importante observar também a necessidade de coordenagdo com trafego aéreo. Quando a operacdo
aeroagricola ocorre proxima a um aerdédromo civil ou militar, € imprescindivel solicitar autorizagao ao
6rgao regional do DECEA com jurisdicdo sobre a &rea na qual se pretenda operar, em conformidade
com as regras constantes na |CA 100-39/2015, antes de iniciar qualquer atividade dessa natureza.
Sugere-se verificar com aquele 6rgdo a necessidade de emissao de NOTAM para algumas operagoes
especificas.

Exemplo de dreas rurais préximas a Academia de Forca Aérea, em Pirassununga/SP. — Google Earth
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Nesta etapa inicial também é possivel estimar como serd transportado o material de apoio e, de
modo geral, é interessante buscar informagoes e aconselhamento com pessoal local sobre topografia,
dificuldades e areas sensiveis quando a aplicagao ocorrer em uma area nova.

E importante, ainda, verificar as dimens@es da pista de pouso e decolagem e confirmar com o
responsavel pela drea a atualizagao desses dados, no intuito de garantir que nao haja erros nas
quantidades de combustivel e produto quimico a serem abastecidos na aeronave durante a operacao,
evitando que os limites de peso maximo de decolagem sejam extrapolados para aquele local.

Além da seguranca operacional, é essencial o operador mapear 0s riscos de deriva em areas sensiveis
nas vizinhancas da &rea a ser aplicada. As derivas indesejadas causam grandes danos ao meio
ambiente, fauna, flora e pessoas.

Para tanto, deve ser realizada a avaliagdo das condigdes meteoroldgicas no momento da aplicagao
utilizando instrumentos como higrometro, termdmetro e anemdmetro. A avaliacdo meteoroldgica
deve orientar o piloto com relacao a seguranca da operacao, eficiéncia da aplicagao aérea e a
possibilidade de deriva indesejada do produto aplicado. Os dados devem constar nos referidos
relatorios da aplicacao aérea.

2.2. CONSIDERACOES SOBRE A AERONAVE

Outro item essencial a ser verificado ainda no planejamento é a disponibilidade da aeronave que
realizara a operacao. ltens importantes:

e (Observar o didrio de bordo, cadernetas, demais controles e registros de manutengao visando
verificar a conformidade da manutencao e disponibilidade de horas das aeronaves. Esta
avaliacdo evita que uma aeronave tenha que parar o seu trabalho de um longo contrato
devido ao vencimento de inspegdes obrigatorias. Maiores detalhes sobre manutencao sao
discutidos na parte Il deste Guia.
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e \erificar outros detalhes importantes como peso e validade do extintor de incéndio e 0s
equipamentos de dispersdo instalados. Avaliar condi¢do de equipamentos como bicos,
mangueiras e conexdes, buscando sinais de vazamentos e danos evidentes.

2.3. AVALIANDO 0 LOCAL DE OPERAGAO /N LOCO

Esta avaliacdo é especialmente importante para novas areas a serem aplicadas. Reconhecer o local de
operacao é fundamental para que seja possivel identificar os perigos e mitigar os riscos da operagao.

Mesmo que seja um local de operacdo rotineira, & necessario avaliar as condi¢cdes da localidade,
pois 0 cenario da operacao pode ser alterado por inimeras varidveis, quer seja em funcdo do clima,
relevo, ambiente ou elementos introduzidos pela agao do homem, que somente podem ser conhecidos
mediante prévia avaliagao.

Como complemento da avaliacao prévia feita por imagens de satélite e entrevistas, a visita por
terra e um sobrevoo da area ajudam a observar detalhes que ndao foram percebidos anteriormente.

DICA: Organize seu planejamento registrando estas observacdes. Os registros podem ser digitais,
contendo as informagdes e imagens. Tal como um relatdrio, € essencial incluir a data das observacdes
e dados relevantes. Deste modo, novas inspecdes podem ser realizadas no futuro e este arquivo é
importante para registrar mudancas na area, como uma nova edificacdo ou uma alteragdo em uma
linha de transmissao de energia.

Uma boa forma de registrar essas informacdes e ao mesmo tempo avaliar o local de operacao
é preenchendo um formulario GRSO — Gerenciamento de Risco de Seguranca Operacional, o
qual modelo esta disponivel no apéndice A. E recomendado que esse formulario preenchido seja
disponibilizado para todes os tripulantes da empresa, para que durante o briefing o tripulante
tenha em maos todas as informacdes que podem ser de vital importancia para uma operagao segura.

0 QUE OBSERVAR NO LOCAL DE APLICACAQ?

Um olhar atento procurando por itens potencialmente perigosos, tais como Fies, Cercas e Antenas
(e seus estais), elementos comuns em areas rurais e que durante a aplicacdo podem ser virtualmente
invisiveis, pode significar a diferenca entre uma operacao segura e um acidente.

Também devem ser observados fendmenos naturais no local de operacao, como rajadas de ventos
de través, nevoeiros e a propria predominancia de ventos, além da posicdo do sol em determinados
horarios de forma que possa ofuscar a visao do piloto.

Outro item cada vez mais comum presente nas areas de aplicacao agricola sdo as aeronaves
remotamente pilotadas, ou drones. Tem se tornado cada vez mais frequente o relato de pilotos
que passam por situagoes de quase colisdo com esse tipo de aeronave, visto que seu uso para
reconhecimento de areas rurais e aplicagdes agricolas de precisao é cada vez mais comum.
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Muitas vezes tais situagdes ocorrem devido ao local de aplicacao estar localizado proximo a
propriedade vizinha, e tal vizinho estar utilizando-se desses equipamentos em sua propriedade,
ou mesmo o proprio cliente fazer o uso dessa tecnologia, mas esquecer de mencionar ao operador
contratado que existem drones operando na érea.

E essencial que o operador desenvolva meios de verificar junto ao seu cliente e
propriedades vizinhas a area de aplicacao se esses equipamentos remotos estao sendo
utilizados, e quais os detalhes dessa operacao (altura de voo, periodo do dia etc.).

Cada um desses itens acima mencionados € classificado como “Perigo” ao se preencher um GRSO.

PERIGO DE FIO

Fios de transmissao de energia sao elementos horizontais que normalmente transpassam areas rurais
e interligam torres de transmissao. Ou seja, sao perigos que podem estar presentes em qualquer
area de atuacdo da aviacao de aplicacdo agricola e combate a incéndios.

Antenas e para-raios sao estruturas metalicas que podem ser sustentadas por cabos (estais),
estendidos em angulo de sua ponta até o solo. Sao virtualmente invisiveis, entao é de extrema
importancia manter o alerta de que uma grande area em volta deste elemento € um perigo.

Encontre mais informagdes sobre Orientagdo de perigo de fio para pilotos no Apéndice B deste guia.
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0 reconhecimento da area em conjunto por terra e por ar € mais preciso e confiavel, entdo o operador
seré capaz de identificar areas com fatores que podem representar um perigo para a operacgao.
Observar, mapear e registrar as areas complexas do terreno, elevacoes, edificagoes, arvores e
outros elementos sao praticas essenciais ao voo seguro, e este registro pode ser levado pelo piloto
durante a aplicacao.

As primeiras informacoes devem ser a identificacao do local de forma clara e que nao possibilite a
confusao de localidades, principalmente quando houver pistas muito préximas umas das outras. 0
Croqui pode ser manual. Uma forma mais fécil é a utilizacdo de fotos aéreas obtidas nos aplicativos
de mapas e sites, como Google Maps e Google Earth, como j&@ mencionado.

Ja em relagdo a avaliagdo de risco do local, a primeira coisa a se fazer é identificar todos 0s perigos
daquela localidade. Vamos supor que haja uma linha de alta tensdo em uma das cabeceiras. Como
poderia ser o preenchimento?!

Preencha assim:

AVALIAGAO DE RISCO DO LOCAL
Marque com X os riscos encontrados. Condicdes ndo previstas, descrever nos itens C7 até C12.
C1.Pisoirregularou | C2.0Obstaculos C3. Animais 3. Fios C5. Perigo avidrio C6. Trafego de
buracos veiculos efou
v pessoas
(7. Linha de alta C8.Risco B (9. Risco C C10. Risco D C11. Risco E C12. Risco F
i tensdo *
CONDI(;(.JES E PROVIDENCIAS
J. Condigdes de Risco Mitigagdo Data Resolugao
Encontrada Aplicada

C7 | Linha de alta tens&o na cabeceira 11

Decolagens permitidas apenas da cabeceira 11 e pousos apenas pela

cabeceira 29. Se as condigdes atmosféricas permitirem. Caso contrario,

alternar para outra pista.

16/03/2022
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Perceba que a mitigacao aplicada deve cessar o perigo naquela operacao ou diminui-lo de forma
que as consequéncias, caso acontegca um incidente, nao sejam graves. EVITE mitigacdes que nao
resolvem o risco, por exemplo:

x Condicdes de Risco Mitigagdo Data Resolugéo
17 Encontrada Aplicada

C7 | Linha de alta tensdo na cabeceira 11 Foi informado aos pilotos sobre a linha de alta tenséo e que eles devem 16/03/2022
1 ter cuidado na operagdo.

Apenas informar o piloto nao garante que em algum momento da operacao ele se esqueca
dessa linha de alta tensao e ter cuidado na operacao € algo inerente ao trabalho exercido pelo
piloto. Esse tipo de mitigacao nao evitara um possivel incidente.

IMPORTANTE!

A andlise deve ser imparcial. Nao se pode encontrar o perigo, identificar seu risco e, apds
verificar que este impede a operacao, apagar o risco para poder executar a operacao. Lembre-
se, seguranca em primeiro lugar.

Neste reconhecimento o operador e piloto também devem entender como fatores como posicao
do sol e vento podem interferir no trabalho. Esses fatores podem ser incluidos no GRSO para sua
andlise efetiva.

0 momento de elaboracao do GRSO também pode ser uma oportunidade para coletar informacoes
com o pessoal local, que podera informar sobre a formacao de nevoeiros, possivel presenca de
animais naquela regido e quais sao mais frequentes, se ha trafego de pessoas, maquinas etc.

AS CONDICOES DO LOCAL NO DIA DA OPERACAO
Realizar o planejamento com antecedéncia é extremamente importante, mas este trabalho ndo se

encerra e a observacao deve ser continua.

Isso porque ndo é possivel entender o cendario completo do local de aplicacao até o dia do inicio do
trabalho. Em campanhas longas, as condigoes podem mudar dia apés dia.

Por isso, é importante estar atento para mudancas. E raro um novo fio ou antena aparecer sem ser
notado em questao de dias, mas nao é impossivel que isso ocorra em questao de semanas.
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3. REALIZANDO A ATIVIDADE DE AEROAPLICACAQ
3.1. DESEMPENHO DA AERONAVE

Apesar de ser uma informacao bastante conhecida dos profissionais da aviacdo, nunca é demais
reforcar a importancia de conhecer os fatores que podem interferir no desempenho de uma aeronave.

A natureza da operacao de aeroaplicacdo traz fatores ainda mais desafiadores, uma vez que pode
existir um gradiente muito grande de alteracao de parametros em um mesmo dia. Por esta razao, é
indispensavel que o piloto tenha dados precisos de pressao atmosférica, umidade e temperatura,
visando entender o quanto estes fatores podem degradar o desempenho do motor e alterar as
condi¢cdes de decolagem, voo e pouso.

Com estes dados, sempre utilize como fonte primaria os graficos e tabelas de desempenho
constantes no manual de operacoes da sua aeronave.

NOTA

Tenha em mente que os dados contidos nos manuais sao considerados para uma aeronave
nova. Com anos e uso e diversas manutengoes, maquinas apresentam queda de rendimento
e isso é esperado. Deste modo, utilize as tabelas e os dados considerando uma margem de
seguranca. Nunca exceda parametros.

26



e (7uia de Boas Praticas para Operagoes Aerogricolas -

3.2. CUIDADO AO TRABALHAR PROXIMO DA AERONAVE

Pilotos, ajudantes e quaisquer pessoas trabalhando préximo de uma aeronave com um motor acionado
devem conhecer em detalhes 0s pontos seguros para aproximacao e as areas que nunca devem ser
transpostas. A intencdo € evitar acidentes com hélices, rotores, gases de escapamento e outras
partes potencialmente perigosas de aeronaves.

Além de ser um item de abordagem com a equipe durante a realizacdo dos briefings, o piloto
aeroagricola, como o lider de sua equipe no local de trabalho, deve tomar as devidas providéncias
para reforcar ao pessoal envolvido sobre estes cuidados.

0 operador, como um dos entes responsaveis pelo gerenciamento dos riscos da operacao, deve
prover 0s meios necessarios para que o piloto possa realizar este trabalho no dia a dia.

E uma boa pratica incorporar o repasse destes lembretes nos briefings com a equipe no local de
aplicacdo, antes do inicio das operacdes em cada dia.

A utilizagao de cartazes pictoricos nos briefings e exercicios simulados com o motor desligado em
treinamentos também sado altamente recomendados. Especial atencao deve ser dispensada com
auxiliares inexperientes e funcionarios recém-contratados.

O operador pode desenvolver cartazes adaptando para a sua aeronave, conforme 0s exemplos a
segquir.
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Vale ressaltar que a atencdo com pessoas proximas que nao estejam trabalhando na operagao tem
que ser dobrada (pessoas leigas ndo conhecem os riscos da operacgao e representam um grande
perigo). O ideal é delimitar dreas e proibir a aproximacgao de curiosos e visitantes.

3.3. COMUNICACAO PILOTO E TECNICO EXECUTOR

0 técnico executor sdo os olhos do piloto fora da aeronave. E importante que este profissional esteja
bem treinado e sempre atento para alertar o piloto sobre possiveis irregularidades com a aeronave e
a area de operacao ao redor, observadas durante carregamento do hopper entre as aplicagoes, bem
como dispor de métodos eficazes de se comunicar com o piloto em caso de necessidade.

3.4. SEGURANCA DA AERONAVE

Dada a natureza das operacdes de aeroaplicacao, pode ocorrer da aeronave ficar estacionada ou
pernoitar em locais fora de sede, em propriedades de clientes ou outros lugares em que o operador
nao tem geréncia.

Nesses casos, é importante que o operador tome as devidas precaugdes para que a aeronave nao
seja acessada ou mesmo operada por pessoas nao autorizadas.

A atencdo deve ser estendida até para 0os momentos do dia que a aeronave esta ociosa, como por
exemplo paradas longas entre aplicacoes realizadas somente de manha e final de tarde.

3.5. DOCUMENTACAO DA AERONAVE E INSPECAO PRE-V0O

0 RBAC 137 descreve que o CHECKLIST da aeronave é documento obrigatério a bordo, mesmo
durante as operacdes de aeroaplicacao. Conferir se este documento esta presente é uma das tarefas
da inspecdo de pré-voo, que deve ser realizada antes de cada operagao.

E uma boa prética operador e piloto incorporarem como doutrina a realizacdo desta inspegao, que
tende a ser esquecida @ medida que a safra ocorre e o trabalho se torna rotineiro.

Além da verificacdo das condi¢Oes da aeronave é necessario conferir a documentacao que deve estar
a bordo enquanto a aeronave estiver realizando operacoes sob as regras do RBAC 91 (translado,
voos privados etc.).

Séao elas:

(1) certificado de matricula;

(2) certificado de aeronavegabilidade;

(3) ficha de peso e balanceamento;

(4) certificado de verificacao de aeronavegabilidade (CVA) ou laudo de vistoria de aeronave;
(5) manual de voo ou de operagoes;

(6) apdlice de seguro;
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(7) licenca de estacdo, se aplicavel;
(8) lista de verificacdes (checklist);
(10) Diario de Bordo devidamente preenchido

(11) cépia do COA, nos casos de operador detentor de COA

Durante a execucdo das operacgoes aeroagricolas, os documentos acima podem ser deixados em
terra, no local da operacao, exceto o checklist, necessario ao cumprimento das verificacdes em voo.

A'inspegao pré-voo deve ser executada antes do inicio de cada operacao e conforme instrugcoes
contidas no manual do fabricante. E neste momento que o piloto certifica as condi¢des da
aeronave para sua operagao segura.

Vazamentos, estado das conexdes e fluidos, estrutura da aeronave, condigoes dos freios, tomadas
do sistema pitot estatico, dentre outros, podem ser facilmente verificadas através de uma inspecao
visual, desde que devidamente executada.

Nao raras as vezes em que podem ocorrer vazamentos, auséncia de frenos nas superficies de
comando, obstrucdes no tubo de pifot ou contaminagado de dgua no combustivel. A inspec¢do pré-voo
e 0 continuo monitoramento das condicdes da aeronave sao capazes de detectar esses possiveis
riscos a seguranca da operagao.
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3.6. PESO, BALANCEAMENTO E DESEMPENHO

Talvez um dos temas mais relevantes para os operadores e pilotos aeroagricolas seja compreender
e respeitar os limites de peso, balanceamento e desempenho de suas aeronaves.

Como ilustracdo, podemos pensar que em um curto espaco de tempo um avido modelo IPANEMA
203 carregado até o PMD de 1900kg irad decolar, despejar aproximadamente metade do seu peso
em defensivos e depois pousar. Em uma emergéncia, deve ser capaz de alijar metade de sua carga
maxima liquida em até 5 segundos. S@o valores numéricos bem impressionantes e que devem ser
verificados com atencao, dado seu potencial de amplificar um problema.

Conforme dados do CENIPA, ainda sdo comuns os casos de acidentes classificados como LOC-G (perda
de controle no solo) por erros de célculo de desempenho de decolagem. Ja se registrou tentativa de
decolagem com mais de 700 kg acima do PMD!

Sobre este assunto, abaixo destacamos alguns elementos essenciais:

1) Estude o manual da aeronave e conheca os limites de peso e abastecimento de combustivel
e defensivo.

2) Realize o carregamento de modo profissional, nao utilizando métodos empiricos para a
realizacdo dos célculos. Para isso, € necessario mensurar com maior precisao peso, densidade,
temperatura, comprimento e condi¢des da pista, pressao atmosférica, umidade do ar, dire¢ao
do vento, permitindo assim a utilizacdo dos graficos e tabelas de desempenhos do manual da
aeronave.

3) Deve-se ter muito cuidado e ter certeza da densidade do produto que se esta utilizando.
Esse cuidado deve ser redobrado quando se esta utilizando um novo produto pela primeira
Vez na sua aeronave.

4) Atencao para a disparidade entre a densidade de produtos sélidos e liquidos.
b) Atencdo também para possiveis alteracdes de peso e densidade apds a preparacao da calda.

6) Para as operacdes com avides agricolas (asa fixa), em uma pista nova, ndo utilizar a carga
méaxima de sua aeronave no primeiro voo. Uma pratica comum é utilizar carga mais baixa nas
primeiras operagdes e adequar o peso de decolagem de acordo com a performance da aeronave
para as condicoes meteoroldgicas e caracteristicas da pista existentes no momento. Lembre-
se que as variagoes de pressao atmosférica, vento e temperatura impactam diretamente na
performance da aeronave e comprimento de pista necessario para a operagao.

3.7. LUMINOSIDADE E CARACTERISTICAS DO TERRENO

E notério que as condigdes atmosféricas do dia influenciam diretamente a realizagdo da operac&o
aeroagricola, por vezes podendo até inviabilizar o voo. Sobre o tema e com o foco na aplicagao,
recomenda-se a leitura do Guia para aplicagdo Aérea Segura, desenvolvido pelo SINDAG e publicado
em https://sindag.org.br/quia-para-aplicacac-aerea-segura/.
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Com um viés voltado para a seguranca das operacdes, é importante entender como estes fatores
podem impactar o voo:

1) No local de operacao é necessario entender as condicdes de luminosidade e a posicao do sol.
Com isso, € possivel planejar a dire¢do dos “tiros”, e caso possivel, ainda evitar horarios que
possam ocasionar ofuscamento da visao do piloto.

Nao sendo possivel evitar totalmente condicdes ou horarios em que pode ocorrer ofuscamento,
priorizar para que 0 voo Seja realizado em dreas menos complexas e congestionadas de obstaculos.

2) Avaliar também a possibilidade de realizar os tiros somente na direcdo contraria ao sol.

3) O para-brisas da aeronave deve estar sempre limpo. Sujeira e detritos pioram a visibilidade e
agravam situacdes de ofuscamento.

4) Os horarios entre 10:00 e 15:00 apresentam um grau de luminosidade desfavoravel ao contraste
com obstaculos, em especial fios e cabos.

Além das condices de luminosidade, é necessario entender a complexidade da drea a ser aplicada
para um bom planejamento da operagao e um voo Seguro.

Uma mesma éarea de aplicagdo pode ser dividida em regides mais simples e complexas. Regides
simples possuem como caracteristica um terreno mais homogéneo, sem obstaculos ou complicadores.
Regides mais complexas podem ser areas com obstaculos, arvores, fios e antenas, um terreno com
variacdo de elevacdo ou mesmo recortes irregulares que exigem manobras mais vigorosas.

Baseado neste contexto, as seguintes boas praticas podem ser adotadas

1) Em regides de maior complexidade, é recomendado que o trabalho seja executado em horarios
de melhor visibilidade, buscando alinhamento com o horério que os pilotos estiverem mais
dispostos e descansados, de acordo com o seu ritmo circadiano.

2) Regides maiores e menos complexas podem ser exploradas nos extremos do dia, quando as
condicdes atmosféricas permitem uma decolagem com maior carga, visando reduzir o nimero
de ciclos de pouso para reabastecimento e otimizando o trabalho.
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3) Aescolha da complexidade da area deve considerar a experiéncia do piloto. E recomendavel
que os operadores direcionem dreas mais simples aos pilotos menos experientes.

4. AREAS DE POUSO PARA AEROAPLICAGAQ E AERODROMOS

Uma caracteristica que torna a operacao de aeroaplicacao Unica € a possibilidade de pousar um
aviao em local diferente de um aerédromo. Helicopteros por sua natureza ja possuem uma maior
liberdade para escolher o seu local de pouso, e essa caracteristica s6 veio a somar com o0 uso destas
aeronaves nas operagdes no campo. Para os avides, esta liberdade estd associada a uma exce¢ao a
regra geral prevista na se¢ao 91.102 do RBAC 91, que prevé a obrigagdo de uso de pistas cadastradas.

Avides agricolas podem utilizar uma pista ndo cadastrada conforme previsdo da Subparte D do
RBAC 137. Apesar da construcao e disponibilizacdo da pista serem responsabilidade do proprietario
da area, é essencial que o operador aeroagricola realize uma série de verificagdes para garantir a
seguranca das operacoes.

Uma grande parte dos acidentes classificados como LOC-G possuem como fatores contribuintes
questdes relacionadas a condigdes inseguras destas areas de pouso.

Para uma operacdo segura em uma pista de pouso para aeroaplicacdo faz-se necessaria a adogao
das seguintes praticas:

1) Realize uma inspecdo da pista e registre suas observacdes em um GRSO, permitindo assim a
identificac@o dos perigos e possibilitando a implementacdo de acoes mitigadoras. Verifique
a antecedéncia necessaria para nao ser surpreendido com uma pista inadequada no primeiro
dia de operagdo.

2) Mantenha o registro de avaliacdo destas pistas sempre atualizado e com ampla divulgacao
para todo os pilotos e pessoal operacional.

3) Sempre confronte as dltimas informacdes do seu GRSO com a realidade da pista no momento
do inicio das operacdes. As condicdes de uma pista em uma fazenda e area rural sdo sujeitas
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a mudancas frequentes, uma vez que nao dispdem de mecanismos de protecdo como 0s
existentes nos aeroportos registrados. Deste modo, uma pista pode se modificar em razao
de variagdes do ambiente em seu entorno, meteorologia, a presenca de animais ou mesmo
pela acdo humana.

4) Tenha certeza das dimensdes da pista. Verifique se a largura e o comprimento sdo adequados
para a operagao da sua aeronave na condigao mais critica.

5) Registre e solicite alteragdes para o responsavel pela pista se encontrar buracos, fios, antenas,
obstaculos ou outras condicdes que possam oferecer risco as operacoes. Atengao para pistas
localizadas no meio de plantagoes, para que a cultura ndo avance sobre ela. Além disso, pistas
nessa condicdo estdo mais sujeitas a invasao de uma maquina rural (Runway Incursion) como
tratores, colheitadeiras etc.

6) Nao seja conivente com “procedimentos operacionais alternativos” para evitar a paralisacao
das atividades por problemas na pista. Decolar desviando de um buraco pode funcionar até
0 momento que o piloto esquecer da existéncia dele (fadiga).

7) Atencdo ao piso. Pistas de terra e grama sao sensiveis a umidade e prejudicam o controle da
aeronave. Pistas de cascalho costumam ser mais seguras.

8) Atencao também a posicionamento de carros de apoio, equipamentos e pessoal, para que nao
fiquem em linha de visada na corrida de pouso e decolagem.

Como sugestao, os operadores poderdo adotar ou adaptar a seu critério como ferramenta de registro
e avaliacdo de risco o modelo de GRSO proposto no Apéndice A.

r :
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5. PLANO DE RESPOSTA A EMERGENCIA - PRE

Uma parte muito importante do planejamento da operagdo aeroagricola, comercial ou ndo, inclui
estar preparado para qualquer emergéncia que possa ocorrer durante as operacdes. Ter um plano
de resposta a emergéncia (PRE) por escrito, compartilhar e discutir este plano com pilotos e equipe
de solo, além do treino pratico simulado de situagdes de emergéncia, ajuda a todos saberem como
responder frente a uma situacao real, reduzindo a possibilidade de lesoes ou morte.

0 documento deve ser mais pratico que teérico e possuir instrucdes simples e de facil entendimento,
de forma a possibilitar que qualquer colaborador da empresa que identifique uma emergéncia consiga
aciona-lo, caso necessario. Um bom exemplo € o uso de fluxogramas claros, com mensagens diretas
de acoes e respectivos ndmeros e formas de contato com 0s responsaveis.

Os fluxogramas podem ser fixados nos carros de apoio e areas comuns da empresa em forma de
fluxogramas, a fim de facilitar o facil acesso aos procedimentos.

Evite modelos de PRE que criam diversas cadeias de comando que sao impossiveis de se praticar
em uma empresa de pequeno porte. Adapte o documento para a realidade da sua empresa.

E de suma importancia que o pessoal de solo tenha um elevado nivel de consciéncia situacional,
estando alerta para o tempo de retorno do piloto. Sdo estas pessoas que em caso de imprevistos
devem decidir acionar o PRE.

DICA

0 tempo que serd utilizado como referéncia para acionamento do PRE caso o piloto ndo
retorne no tempo previsto deve ser avaliado pela empresa de acordo com o tipo e area de
aplicacdo, caracteristicas da regido e outros parametros que possam auxiliar nessa decisao.
Porém, lembre-se: 0 tempo é primordial caso tenha acontecido algum imprevisto. Por isso, evite
estabelecer tempos muito longos.

Em caso de acidente em local acessivel, é recomendavel seguir 0s seguintes passos:

1. Ligue para o corpo de bombeiros pelo 193;
2. Ligue para a policia local pelo 190;

3. Aproxime-se com seguranca do local e atente-se a possibilidade de incéndio, esteja a postos
com o extintor se preciso;

4. Nao tente remover o piloto, a ndo ser em caso de risco iminente a vida naquele momento;
5. Avise o Gestor responsavel e Gestor de seguranca operacional;
6. Procure ajuda nas fazendas ou empresas proximas ao acidente;

7. Preserve o local do acidente até a chegada das autoridades.
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No caso de desaparecimento de aeronave, onde existe a possibilidade da ocorréncia de um acidente
em local de dificil acesso, fica a cargo do operador definir o plano de agdo com seus respectivos
procedimentos a serem seguidos pelo pessoal de apoio de solo, com o respectivo fluxo de contatos
a serem realizados para a procura da aeronave.

PONTOS IMPORTANTES PARA ELABORACAO DO PRE

1) O PRE deve ser uma ferramenta com informacoes claras e de facil acesso a todos os envolvidos
na operacao.

2) Inclua nimeros de telefone de emergéncia. Verifique se existem telefones especificos para
chamadas de emergéncia para a regiao da operacao.

3) Os telefones de emergéncia de SAMU, Bombeiros e outras autoridades devem estar destacados,
ainda que sejam de amplo conhecimento. E comum que o stress da emergéncia cause lapsos
de memoria, entdo é prudente fornecer o maior ndmero de informagdes no documento, mesmo
que redundantes ou dbvias.

4) Fique atento em lugares onde o sinal telefonico possa ndo existir. Em caso de emergéncia deve
haver uma forma de o auxiliar de solo se comunicar com o piloto, possiveis pontos de apoio,
sedes de fazenda préximas. Caso ndo haja nenhuma opcao, deve ser elaborado procedimento
que evite a falta ou excessiva demora no socorro caso necessario.

5) Inclua uma relacdo de hospitais e ambulatérios préximos.

6) E recomendado que para cada localidade, o operador identifique rotas para os vefculos de
resgate, e tenha de prontiddo essa informacao para passar para as autoridades.

7) Observe que pode ser necessario atualizar o seu plano de resposta de emergéncia quando
operando em um novo estado ou cidade, verificando quais sdo as condigdes especificas
daquela regido. Se for o caso, personalize o documento para cada localidade.

8) A construcdo do PRE deve seguir uma l6gica de modo a permitir que qualquer pessoa que
esteja no local da operacao tenha condigdes de seguir uma série de passos para identificar o
acontecimento de uma emergéncia e providenciar as primeiras a¢oes de socorro.

9) A relacdo de nomes de contato deve prever a ordem de prioridade, sempre pensando na
preservacao da vida do piloto ou outras pessoas envolvidas. Nao é recomendado, por exemplo,
colocar como fluxo a ligagao primeiro para o operador da aeronave, para que este faca a
ligagdo para o resgate ou, como em diversos casos ja observados, a primeira ligagdo para a
oficina de manutencao.

10 A realizacdo de treinamentos simulados de emergéncias no inicio das safras/operacoes é uma
forma de assegurar que o plano de agdes seréd executado de acordo com o planejamento,
€aso Seja necessario.
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5.1. TREINAMENTO PARA 0 PRE

0 treinamento € parte vital para o éxito de um resgate. A capacitacao deve ser dirigida para todos
os envolvidos na operacdo, com énfase no incentivo para agir e lidar com diferentes situacdes de
stress. No momento derradeiro, pessoas terdo que tomar a frente da situagdo e agir.

0 treinamento deve incluir a pratica de procedimentos e planos de contingéncia para garantir que
as comunicacoes sejam detalhadas, rdpidas e precisas, e deve abranger pilotos, auxiliares e até
pessoal administrativo de empresas.

Para os operadores comerciais, é recomendado que funcionarios dos clientes que estejam ligados
a operacao também tenham acesso as informacdes do PRE do operador aeroagricola, pois isso
possibilita a integracao do PRE com a possivel estrutura que o cliente possa possuir, como carro de
apoio, meios de comunicacao dentro da fazenda em lugares onde nao haja comunicacao telefonica
disponivel, disponibilidade de kits de primeiros socorros etc.

Também deve ser abordado nos treinamentos praticos 0s possiveis cenarios e o direcionamento de
ac0es para cada caso, incluindo quais os procedimentos em caso de aeronave desaparecida, fogo,
pessoas machucadas e 6bito.

As acOes de treinamentos praticos sao importantes ocasioes para identificagdo de deficiéncias na
resposta a emergéncia e correcao do plano, assim como seu constante aprimoramento.

5.2. PRIMEIROS SOCORROS E COMBATE A INCENDIOS

Ainda sobre o0 tema emergéncias, é desejavel que pessoas da equipe de solo possuam treinamento
de primeiros socorros com pessoal qualificado.

Possuindo pessoal devidamente treinado, o operador pode disponibilizar no local de operagao kits
de primeiros socorros.
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No entanto, é importante reforgar que somente pessoal treinado e qualificado deve proceder com
0 primeiro socorro ou tentativa de resgate de uma pessoa acidentada, com riscos de agravamento
da situagdo em caso de impericia.

Para o caso de incéndio, é recomendado que a equipe tenha acesso a extintores adequados,
principalmente por conta da manipulagao com combustiveis e outros inflamaveis no local da operacao.
Assim como 0s primeiros socorros, 0 combate a um principio de incéndio € de vital importancia e deve
ser realizado por pessoal com treinamento apropriado. Deste modo, a qualificacao de tripulantes e
da equipe de solo nesse quesito € indispensavel.

Além disso, a aeronave deve dispor de um extintor de incéndio em condi¢oes de funcionamento,
conforme requerido pela secao 91.205(b)(18) do RBAC 91.

Um exemplo de fluxograma de PRE esta disponivel no Apéndice B deste Guia, e pode ser adaptado
de acordo com a realidade operacional do operador.

6. ABASTECIMENTO DE PRODUTOS NO HOPPER

2

_ il <
0 abastecimento de produtos no hopper é uma operagdo necessaria e rotineira, e por este mesmo
motivo deve ser objeto de grande atengdo por parte do operador e, principalmente, do piloto.

Em geral, o reabastecimento de produtos que estdo sendo aplicados ocorre de maneira coordenada e
rapida. A aeronave pousa e se posiciona proximo dos equipamentos de abastecimento, permanecendo
com o motor ligado. Por este motivo, todo cuidado € pouco.
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O piloto da aeronave é o responsavel pela seguranga das operagdes, inclusive sobre a seguranca
do pessoal que auxilia as operacdes proximas a aeronave. £ ele quem fornece as devidas
orientacOes para todas as pessoas que auxiliam as atividades no local de operagao. Especial atencao
deve ser dada para casos em que 0s auxiliares sejam inexperientes ou que nao sejam funcionarios
do operador.

Também é altamente recomendado que o operador realize o treinamento da equipe, promovendo
uma padronizacao. Além disso, 0 MAPA e o Conselho Federal dos Técnicos Agricolas (CFTA) possuem
requisitos e diretrizes especificas sobre treinamento para a realizagao das atividades.

Maiores informacdes a respeito podem ser verificadas diretamente no site do CFTA.

6.1. ABASTECIMENTO DO HOPPER COM PRODUTOS LiQUIDOS

0 abastecimento com liquidos é a rotina mais comum para a aeroaplicacdo e, ainda assim, deve ser
realizada com bastante atencao. Se a aeronave estiver com o motor ligado, o piloto em comando
deve permanecer a bordo, com o motor em marcha lenta e aplicagdo de freios.

E uma boa préatica o operador e/ou piloto verificarem com frequéncia o correto funcionamento e o
estado das bombas de reabastecimento, bem como das mangueiras e conexdes.

Outra acdo interessante é avaliar a possibilidade de possuir equipamentos reservas de abastecimento
para 0 caso de imprevistos ou quebras. Uma aeroaplicagdo eficiente é garantida com tempo
economizado no solo durante os reabastecimentos feitos de forma organizada e profissional. E um
pensamento errdneo apertar curvas de reversao como um modo de ganhar tempo.

6.2. ABASTECIMENTO DO HOPPER COM PRODUTOS SOLIDOS

Trata-se de uma operagao mais complexa, pois em avides, 0 carregamento do produto é feito
diretamente pela parte superior do hopper, préximo ao motor. Assim, caso o reabastecimento seja
realizado com o motor em funcionamento, a operacao deve ser muito bem estruturada e os auxiliares
devem ser treinados para a execucao desta tarefa.

Ao se realizar um abastecimento manual, ou seja, sem o auxilio de equipamentos, normalmente o
operador opta por aumentar o nimero de auxiliares para agilizar a tarefa. Nestes casos, a realizagao
do briefing de seguranga com a equipe e a distribui¢do de tarefas cadenciadas tornam-se mais
criticos e necessarios.

Assim como nos casos anteriores ja destacados, atencao especial deve ser dispensada quando as
operac0es de carregamento do tanque de produtos forem conduzidas por auxiliares que nao estejam
familiarizados com os procedimentos. E interessante designar o auxiliar mais experiente para que
ele seja o supervisor da operagdo no solo.

Quando a operacdo for realizada por meio de maquinas ou equipamentos, como tratores ou estruturas
proprias, a seguranca dos auxiliares é maior, além de tornar a operagao mais rapida e eficiente.
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No entanto, a atencdo deve estar voltada para 0 momento da aproximagao destes equipamentos
na aeronave com o intuito de prevenir possiveis colisdes e danos em fuselagem, superficies de
controle e hélice.

7. ABASTECIMENTO DE COMBUSTIVEL

0 abastecimento de combustivel de aeronaves no local de aplicagdo deve seguir o disposto no RBAC
91 em seu item 91.102(f). Deste modo, o reabastecimento entre as pernas de voo com o motor em
funcionamento s6 pode ser realizado se estiver previsto no manual da aeronave ou AOM, ou ainda
de acordo com algum procedimento formalmente aprovado pela ANAC. Complementarmente, antes
do inicio de operacoes de abastecimento com motor acionado, € necessaria uma avaliagao prévia,
com preenchimento de um formulario GRSO.

Durante o abastecimento, todas as precaucoes de seguranca contra incéndios devem ser observadas.
Para esta ocasido, € importante que a pessoa que esteja realizando o abastecimento saiba lidar com
eventuais emergéncias, tendo a sua disposicao extintores apropriados.

Quando o abastecimento for realizado utilizando-se caminhdes, deve-se observar a necessidade de
realizar o devido aterramento para evitar que possiveis descargas elétricas inflamem os vapores
de combustivel.

Além disso, recomenda-se a utilizagao do filtro de camurca para diminuir uma eventual contaminagao
por agua.

E importante atentar-se as recomendagdes dispostas no manual da aeronave e aquelas providas
pelo fornecedor do combustivel.
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8. TREINAMENTOS

A realizacao periddica de treinamentos de pilotos e funcionarios quanto aos procedimentos
operacionais adotados pelo operador fomentam o aperfeicoamento continuo e minimizam as
possibilidades de ocorréncia de situacoes indesejaveis.

A inscricdo de pilotos e profissionais de apoio em cursos, workshops e palestras, elaboradas pelo
proprio operador ou terceiros, é indispensavel, podendo ser ainda indicadas leituras de material
técnico, videos ou outras plataformas para a promogao do conhecimento.

Além disso, é importante que o piloto seja proativo em buscar a sua propria capacitagao e o
aprimoramento das habilidades necessarias para realizar a operacao aeroagricola. Sua funcao,
além de pilotar a aeronave e dominar uma maquina, é gerenciar uma equipe. Deste modo, é
interessante aprimorar conhecimentos sobre CRM e assuntos voltados para os fatores
humanos e cultura organizacional.

Além do conteldo ja apresentado neste guia, destacam-se algum dos assuntos que podem ser tema
principal em cursos e seminarios:

a) Regulamentos afetos a operacao, em especial o Cédigo Brasileiro de Aeronéutica, o RBAC 91
e 0 RBAC 137

b) Preenchimento de documentos, registros de operacao, diario de bordo, CIV e outros

¢) Lei do aeronauta e gerenciamento de fadiga (RBAC 117)

Quando o operador contar com um piloto menos experiente em sua equipe, é aconselhavel dispensar
maior tempo de treinamento. Além disso, as dicas a seguir poderao garantir uma introdugdo mais
segura do piloto as rotinas da operacao:

a) Designe &reas menos complexas no inicio;
b) Promova um acompanhamento mais préximo com um programa de Supervisao;
c) Designe que os auxiliares de solo mais experientes acompanhem os pilotos menos experientes;

d) Promova campanhas de adaptacdo, entendendo que o piloto novo pode nao conhecer com
profundidade a operacao, a aeronave ou as regioes a serem voadas,

e) Horas voadas podem nao refletir com exatidao a experiéncia de um piloto. A tradigao no
meio de aeroaplicacado é contabilizar safras. Mas € importante que se realize uma avaliagao
mais ampla, considerando as caracteristicas das operacdes ja vividas pelo piloto, incluido as
culturas que trabalhou ou até mesmo a geografia. Um piloto acostumado a voar no interior
de Sdo Paulo em culturas de cana pode demorar um tempo para se adaptar aos desafios da
aeroaplicacdo em terrenos mais acidentados das culturas de banana.
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9. EXPERIENCIA RECENTE

Em linhas gerais, a perda da experiéncia recente ocorre quando um piloto deixa de realizar voos
em uma posicao de comando por mais de 90 dias. Os detalhes da regra estdo dispostos no RBAC
61, no item 61.21.

Considerando as caracteristicas da maioria das aeronaves aeroagricolas do Brasil, que voam em
operacoes VFR diurnas e possuem o trem de pouso convencional, o piloto que necessitar recuperar
sua experiéncia recente devera realizar 3 pousos e 3 decolagens com uma aeronave de trem de
pouso convencional na posicao de segundo em comando.

Nao ha como recuperar a experiéncia recente realizando voos em uma aeronave aeroagricola
monaoplace. A premissa da regra é voar junto de um piloto em comando.

Apds revalidar uma habilitacao e recuperar experiéncia recente, o piloto deve registrar na CIV digital.

10. DIARIO DE BORDO

0 didrio de bordo utilizado na aviagdo aeroagricola, diferentemente do restante das modalidades de
aviacao civil, deve ser confeccionado e preenchido de acordo com o previsto em trés normas vigentes:

1) A Resolugcdo ANAC 457, de 20 de dezembro de 2017, que regulamenta o didrio de bordo das
aeronaves civis brasileiras;

2) A Portaria 2.050/SPO/SAR, de 29 de junho de 2018, que estabelece modelo de referéncia de
diario de bordo em meio fisico e da os detalhes de como efetuar o correto preenchimento;

3) A secdo 137.521 do RBAC 137, que apresenta as diferencas a serem aplicadas para a confecgao
e 0 preenchimento dos diérios de bordo utilizados nas operagdes aeroagricolas, devido as
suas particularidades.

A sequir destacam-se as principais dificuldades que sdo encontradas no dia a dia da aviacao de
aplicacdo aérea.

10.1. CONSERVACAO E GUARDA

0 didrio de bordo é um documento juridicamente legitimo em questdes legais e oficiais, que pertence
ao acervo da aeronave. Volumes encerrados devem ser guardados e, caso a aeronave seja vendida
ou arrendada, devem acompanhar os demais documentos ao préximo operador.

0 operador deve manter arquivados os diarios de bordo de suas aeronaves por até 5 anos apds
o cancelamento da matricula da aeronave no Registro Aerondutico Brasileiro (RAB), conforme
estipulado no artigo 11, 81°, da Resolugdo 457.
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10.2. RESPONSABILIDADE

0 piloto em comando €é o responsavel pelas informagdes registradas no didrio de bordo. A Resolugdo
457, art. 7°, permite que outra pessoa preencha os dados, porém, o piloto deve assinar o respectivo
campo, ao final da jornada. A guarda e disponibilizacao do documento é responsabilidade do operador
(art .11 da Resolugao 457).

Comumente sao encontradas aeronaves agricolas de alta utilizacao fabricadas ha décadas, das
quais o operador apresenta o volume n° 2 ou 3 dos diarios de bordo, sem nenhuma referéncia a
volumes anteriores. Isto pode caracterizar que o registro € feito de forma deficiente, o que prejudica
o correto controle de manutencao.

10.3. 0 MODELO

No apéndice C encontra-se o modelo de um diario de bordo para uso em atividades aeroagricola que
visa facilitar a confeccdo deste documento por parte dos operadores (ndo é de adogao obrigatoéria).

Caso seja de interesse do operador, o didrio pode ser confeccionado em gréfica ja com as informacdes
permanentes impressas (ntimero do didrio, marcas de nacionalidade e matricula, fabricante, modelo,
ndimero de série etc), o que poupa o trabalho do piloto no momento do preenchimento de novas
paginas e garante que ndo havera erros no preenchimento dessas informagoes.

Importante: Caso a aeronave tenha controle de manutengdo por ciclos, € necesséario adicionar mais
um campo de preenchimento para essa informacao.

10.4. CAMPOS NAO PREENCHIDOS

0 paréagrafo 2° do art. 44 da Portaria 2050 estipula que campos nao utilizados no diério de bordo
devem ser inutilizados com um tragado horizontal, vertical ou diagonal. A norma se refere a qualquer
campo da pagina, ndo apenas as linhas onde estao os dados de voo. Desta forma, quando o operador
opta por trocar de pagina por qualquer motivo (como parada para manutencdo, troca de ano, troca
de més, troca de tripulante), as linhas ndo utilizadas e o campo “observagdes” devem ser tachados.
A razao é garantir a inviolabilidade dos dados de uma pagina.

10.5. RASURAS E ALTERACOES DE DADOS.
Em caso de erro de lancamento de algum dado de voo, basta cortar a linha de modo a nao impossibilitar

a leitura e realizar o langamento correto na préxima linha.

10.6. LANCAMENTO UNICO DE JORNADA

Esta € uma prerrogativa exclusiva dos operadores aeroagricolas: lancamento de todas as
operacoes de uma jornada na mesma linha. Os dados devem ser langados imediatamente ap6s o
término das operacdes.
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As seguintes situacdes devem ser langadas em linhas distintas devido a dados desiguais na operagao:

a) quando ha mudanca de natureza de voo (traslado, treinamento, servico aéreo etc.);
b) quando ha operacdo em localidades distintas; e

¢) quando o piloto efetuou interrupgdo de jornada.

10.7. OPERAGAO EM LOCALIDADE SEM INDICATIVO

A prerrogativa de operar aeronaves de asa fixa fora de aerédromos registrados ou homologados é
exclusiva aos aeroagricolas. O art. 15 da Portaria 2050 determina que, nesses casos, 0 local de pouso
e/ou decolagem deve ser preenchido com o codigo “ZZZZ" e, no campo “observacoes”, o nome da
localidade, que pode ser o nome da fazenda ou as coordenadas geogréficas da pista (coordenadas
completas, com graus, minutos e segundos). A secdo 137.521(d) do RBAC 137 exige informar a
localidade onde se encontra a area de pouso.

As normas limitam-se a estes dados, entretanto, recomenda-se informar os dados suficientes para
identificar a localizacdo. Ao inserir o nome de uma fazenda, por exemplo, é razoavel informar o
municipio e UF (Exemplo: “Linha 1 — Fazenda Agua Boa, Dourados, MS”). E aceitével utilizar o “idem”
para repetir o local. (Exemplo: “Linha 2 — idem Linha 1).

10.8. INTERRUPCAO DE JORNADA

Ainterrupcdo de jornada é relativamente comum aos aeroagricolas, tendo em vista as particularidades
das operacoes, muito sujeitas as condi¢cdes climaticas e agrondmicas das culturas. Operadores e
pilotos devem observar as seguintes obrigagoes:

a) havendo interrupcao, o langcamento no diario de bordo deve ser separado, como ja citado no
item 12.6;

b) a interrupcdo deve ser anotada e assinada no campo observacdes, conforme artigo 38 da Lei
do Aeronauta.

10.9. NATUREZA DA OPERACAO

A lista completa referente as naturezas de operagdes é encontrada no art. 19 da Portaria 2050.
Algumas consideracoes:

a) “SA" — Servico Aéreo Especializado, é utilizada por empresas que possuem autorizacdo valida
para operacoes aeroagricolas comerciais. Siglas alternativas e muito utilizadas como “SAE”,
por exemplo, ndo sdo previstas;

b) “TR" é utilizada nas operacdes de traslado da aeronave, seja da sede da empresa ao local da
operacao, entre locais de operagdo, ou deslocamentos para a realizagao de manutengoes etc.
Sempre que a operagao nao configura a atividade fim, ou seja, a operagao de aplicagdo em si.

c) “PV” é utilizada, em operacdes aeroagricolas em proveito préprio cujos operadores ndo possuem
autorizacao para comercializacdo dos servicos. Ha situagdes em que operadores em processo
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de certificacdo ou ainda aguardando a autorizacao para atividades comerciais podem realizar
operac0es aeroagricolas com sua aeronave, desde que em areas que sejam de propriedade
da operadora ou de algum sécio. Neste caso a natureza da operagado é “PV".

d) “EX" é usado para voos de experiéncia, avaliagao operacional da aeronave e acionamento do
motor em solo para conservagao. Neste Gltimo caso, reforga-se que todos 0s campos da linha
devem ser preenchidos, ndo apenas a data e o tempo de acionamento do motor.

10.10. COMBUSTIVEL

Mais uma particularidade que exige atencao dos aeroagricolas. Conforme a Portaria 2050,
artigo 18, o combustivel a ser informado no diario é a quantidade existente no momento da partida.
No paragrafo Gnico desse artigo consta que para os aeroagricolas o registro pode ser realizado ao
final da operacao.

Nao poderia ser diferente. Esta prerrogativa vem a facilitar o trabalho do piloto, pois o registro dos
voos pode ser feito em um langamento Gnico, no final da jornada. Nao ha como informar o combustivel
do tanque em cada decolagem, considerando que em uma jornada ha inimeros pousos.

Diante disso, orienta-se 0s seguintes procedimentos:

a) quando o voo for de pulverizacao, ou seja, de natureza da operagao SA ou PV, o combustivel a
ser langado é o total consumido no final da operacao daquele langcamento. Neste caso,
0 Voo esta sob as regras do RBAC 137 e aplica-se o previsto no art. 18, paragrafo (nico, da
Portaria 2050. Obviamente, se houver interrupcao de jornada, langa-se o combustivel usado
em cada uma.

b) quando a natureza do voo for traslado, treinamento, experiéncia, cheque ou outro, estes voos
estao sob regras do RBAC 91, que recai somente no caput do artigo 18, ou seja, deve-se
informar o combustivel existente na partida.

¢) Nao sdo permitidos langamentos informando a quantidade total do tanque, alegando que sempre
se decola com o tanque cheio ou a utilizagdo do termo “FULL™.
10.11. AERONAVES COMPARTILHADAS

Existem aeronaves compartilhadas entre distintos operadores. Nesses casos, recomenda-se identificar
qual dos operadores é o responsavel pelos voos lancados em didrio, no campo “observagoes”.
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SEGUNDA PARTE — AERONAVEGABILIDADE E
MANUTENCAO

1. CERTIFICADO DE VERIFICACAO DE AERONAVEGABILIDADE (CVA)

F-145-27 CERTIFICADO DE VERIFICACAO DE MARCAS
AERONAVEGABILIDADE - CVA
1- DADOS DO OPERADOR
NOME:

ENDERECO:
Il - DADOS DA AERONAVE

FABRICANTE: MODELO:

CAT REGISTRO: NUMERO SERIE:

HORAS TOTAIS: HORAS DESDE ULTIMO CVA:
CICLOS TOTAIS: CICLOS DESDE ULTIMO CVA:
HORAS TOTAIS NO ULTIMO DIA DO ANO ANTERIOR: SI'IUA(;;AO ATUAL DO CA

1.1. PREVISAO0 NORMATIVA

De acordo com a secao 91.403(f) do RBAC 91 e IS 91.403-001, somente é permitido operar uma
aeronave se o operador tiver apresentado a ANAC um CVA na forma estabelecida pela regulamentacao
vigente para a referida aeronave nos Gltimos 12 meses.

Conforme prevé a secdo 137.203(c) do RBAC 137 e secao 43.7(b)-I (3) do RBAC 43, um operador
aéreo que seja detentor de COA pode contratar um mecanico de manutengdo aerondutica, habilitado
em célula e grupo motopropulsor, para executar inspecoes até o nivel de 100 horas previstas no
programa de manutengao do fabricante ou num programa aprovado de inspecoes progressivas e
acOes corretivas com 0 mesmo nivel de complexidade.

1.2. RESPONSABILIDADE PELA EMISSAQ DO CVA

A'1S 91.403-001, paragrafos 6.2.1 e 6.2.2, estabelece que a Verificagao de Aeronavegabilidade e
emissao do CVA das aeronaves registradas na categoria SAE, o que inclui os operadores certificados
segundo o RBAC 137, pode ser realizada por um detentor de licenca de mecanico de manutencgao
aeronautica - MMA habilitado pela ANAC em célula e grupo motopropulsor com vinculo contratual
com o operador.

Para as aeronaves aeroagricolas registradas na categoria TPP. a Verificacdo de Aeronavegabilidade e
emissdo do CVA, assim com as inspec0es previstas no programa de manutencao da aeronave, motor
e hélice (exceto inspecdo de 50h) somente poderao ser realizadas e aprovadas por Organizacao de
Manutencao certificada segundo 0 RBAC 145 e com o modelo da aeronave em suas especificacoes
operativas.

Os procedimentos para realizagao da Verificacdo de Aeronavegabilidade e emissao do CVA estao
detalhados nos paragrafos 6.1.1,6.1.2,6.2.3,6.3.1 e 6.4.1 da IS 91.403-001.
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2. PROGRAMA DE MANUTENCAO

2.1. DEFINICOES

Manutencao: significa qualquer atividade de inspegéo, revisdo, reparo, limpeza, conservagao ou
substituicdo de partes de uma aeronave e seus componentes, mas exclui a manutencao preventiva.

Manutencao preventiva: significa uma operagao de preservagao simples ou de pequena monta,
assim como a substituicao de pequenas partes padronizadas que nao envolva operagdes complexas
de montagem e desmontagem.

Programa de Manutencao: ¢ um conjunto de tarefas realizadas em diversos niveis de complexidade
(pode envolver desde uma inspecdo simples até uma revisao geral) em que sao verificados itens
que o fabricante considera como importantes para manter a confiabilidade e propiciar a operagao
segura e mais economica.

Programa de Inspecdo: £ uma parte do Programa de Manutencéo e refere-se a uma lista de
inspecdes programadas e com intervalos associados, cujo objetivo principal é determinar a condi¢ao
da aeronave e seus componentes (fuselagem, motores, hélices, rotores, acessorios e equipamentos
diversos). Incluem-se, neste contexto, itens da ficha de inspecdo, inspecdes especiais, exames
visuais, dimensionais e nao destrutivos e atividades de manutencao associadas, compreendendo,
mas nao se limitando a: desmontagem, montagem, limpeza, lubrificacao, conservacao, abastecimento,
regulagens e substituicdo de partes.
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Limitacoes de Aeronavegabilidade: se refere as tarefas de manutengdo que afetam o nivel
minimo de seguranca do produto aerondutico. Incluem tarefas que visam detectar falhas latentes
que, em conjunto com uma ou mais falhas especificas adicionais, podem resultar em uma situagao
perigosa ou catastrdfica. Sao tarefas aprovadas pela autoridade de aviagao civil e identificadas
como tal no Manual de Manutengao.

2.2. MANUTENCAO REQUERIDA SEGUNDO 0 RBAC 91

De acordo com a secao 91.7 do RBAC 91, somente é permitido operar uma aeronave civil se ela
estiver em condicao aeronavegavel. O piloto em comando deve descontinuar o voo, assim que
possivel, quando ocorrerem problemas mecanicos, elétricos ou estruturais que possam comprometer
a seguranca das operagoes.

Conforme prevé a se¢do 91.403(a) do RBAC 91, o operador ou, na falta deste, o proprietario de uma
aeronave € o responsavel pela conservacao dessa aeronave em condigcoes aeronavegaveis, incluindo
o cumprimento do RBAC 39 (Diretrizes de Aeronavegabilidade).

NOTA

Para aeronave que requer projeto de tipo aprovado, significa que esta aeronavegavel quando
se encontrar de acordo com o projeto de tipo aplicavel e em condi¢cdes de operagao segura.
Aeronave que ndo possui certificado de tipo aprovado esta aeronavegavel quando se encontra
segura para operagao aérea.

A secdo 91.405 do RBAC 91 determina que o proprietario ou operador de uma aeronave deve garantir
que sua aeronave seja inspecionada segundo esse RBAC e deve, sempre que necessario, reparar as
discrepancias que eventualmente aparecam. Deve ainda assegurar que o pessoal de manutencao
tenha feito as anotacdes apropriadas nos registros de manutencao da aeronave, indicando a
aprovacao para retorno ao Servigo.

A secdo 91.403(c) do RBAC 91 determina a obrigatoriedade do cumprimento com os tempos para
substituicao de componentes (TLV), os intervalos de inspecao e os procedimentos especificos,
incluindo revisdo geral (TBO), contidos na sec¢ao de limitagdes de aeronavegabilidade do manual
de manutencdo ou em outro documento aprovado pela autoridade de aviagdo civil de registro ou
do estado de projeto.

NOTA

TBO = Time Between Overhaul (Tempo Entre Revisao);
TLV = Tempo Limite de Vida
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Ja a secdo 91.409(i) do RBAC 91 determina a obrigatoriedade do cumprimento com todas as inspecoes
previstas no programa de manutencao atualizado do detentor do certificado de tipo ou suplementar
de tipo, e isso independe da parte do manual onde se encontram tais inspegoes.

2.3. REGRAS DE EXECUCAO GERAL NA MANUTENGAO SEGUNDO O RBAC 65 E 43

O titular de licenca de mecanico de manutencao aeronautica pode executar ou supervisionar a
manutengao, manutengao preventiva ou uma alteracdo em um produto aerondutico para o qual
possui habilitagdo técnica, considerando os cursos e treinamentos complementares que possui.

0 titular de licenca de mecanico de manutengao aerondutica somente pode exercer as prerrogativas
de sua licenca se entender e compreender as instrugoes de aeronavegabilidade continuada, incluindo
0s manuais de manutencao, dedicadas para o servigo especifico relacionado.

Cada pessoa que estiver executando manutengao, manutencao preventiva e alteragao em um artigo
deve usar métodos, técnicas e praticas estabelecidas na Gltima revisao do manual de manutencao
do fabricante, ou nas instrugdes para aeronavegabilidade continuada preparadas pelo fabricante
ou outros métodos, técnicas e praticas aceitaveis pela ANAC.

A pessoa deve usar as ferramentas, equipamentos e aparelhos de teste necessarios para assegurar
a execucdo do trabalho de acordo com as praticas industriais de aceitacao geral.

Se o fabricante envolvido recomendar equipamentos e aparelhos de teste especiais, a pessoa deve
usar tais equipamentos e aparelhos ou equivalentes aceitos pela ANAC, conforme IS 43.13-005.

Cada pessoa que estiver executando manutengao ou manutencao preventiva ou estiver alterando um
artigo deve executar esse servico de tal maneira e usar materiais de tal qualidade que as condi¢cdes
do artigo sob este servigo figuem pelo menos iguais as condicoes originais ou fiquem apropriadas a
alteracao pretendida (no que diz respeito a funcdo aerodinamica, a resisténcia estrutural, a resisténcia
a vibracdo e deterioracdo e a outras qualidades que afetam a aeronavegabilidade).

Cada pessoa que estiver aprovando o retorno ao servigo de uma aeronave ap6s uma inspecao de 100
horas deve, antes da aprovacao, testar o motor (ou motores) da aeronave para verificar o desempenho
satisfatorio, de acordo com as recomendacoes do fabricante, incluindo os seguintes testes:

e poténcia e RPM (estatica e em marcha lenta);

¢ queda dos magnetos (se aplicavel);

e torque, pressao de 6leo e pressao de combustivel;

e fluxo de combustivel e pressao de admissao;

e temperatura do 6leo, cabega dos cilindros e EGT (se aplicavel); e

e outros parametros requeridos pelo fabricante.
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Durante a realizacao das inspe¢0es previstas no programa de manutencao da aeronave, motor, hélice
ou componente, 0 MMA deve avaliar criteriosamente as condi¢des do artigo sob inspecao e caso
alguma discrepancia, desgaste, anomalia ou mau funcionamento seja detectado, a revisao geral, 0
reparo ou a substituicdo do artigo devera ser realizada de modo a restaurar a condigcao aeronavegavel
do produto conforme determina a secdo 91.405 do RBAC 91 e secdo 43.13(b) do RBAC 43.

2.4. MONITORAMENTO DAS CONDIGOES DO GRUPO MOTOPROPULSOR

Conforme consta na IS 91.409-001B, a obrigatoriedade de cumprimento do TBO recomendado pelo
fabricante do motor, hélice ou acessorio dependera do processo de certificagdo desse artigo. Portanto,
o TBO sera obrigatorio se constar nas limitacoes de aeronavegabilidade ou se for tornado mandatério
por regulamento, Diretriz de Aeronavegabilidade ou outro documento aprovado pela autoridade de
aviacao civil de registro ou do estado de projeto.

No entanto, os operadores e mantenedores devem ter em mente que o funcionamento de um motor
provoca desgastes e em algum momento a revisao geral terd de ser feita, o que pode acontecer
dentro do TBO ou ndo, mas tera de ser revisado sempre que estiver fora dos parametros normais de
operacao previstos pelo fabricante.

0 monitoramento dos parametros normais de operagao de um motor a pistao (convencional) pode
ser feito por meio da AC 20-105 da FAA.

Esse monitoramento é responsabilidade do operador, e caso nao seja feito, a ANAC recomenda
fortemente a realizacdo da revisao geral dentro do TBO recomendado pelo fabricante.

3. RECUPERAGAQ DA AERONAVEGABILIDADE DE COMPONENTES

No caso de artigos controlados por TBO conforme a se¢ao 91.403(c) do RBAC 91, estes deverao
passar por revisao geral ou serem substituidos, conforme o caso, para que possam ter restaurada
a condicao de aeronavegabilidade e rastreabilidade. Ja os artigos controlados por TLV, conforme
essa mesma secao do RBAC 91, ndo é possivel a recuperacao da condicdo de aeronavegabilidade
e rastreabilidade, devendo ser substituidos por novos.

No caso de artigos cuja legislacao da ANAC nao obrigue a revisao geral ou substituicao em intervalo
especifico, conforme IS 91.409-001, uma Organizacdo de Manutengao — OM devidamente certificada
no modelo poderé realizar, com base em dado técnico disponivel, uma avaliacdo detalhada (inspecao
completa do artigo) de modo a determinar sua condicdo de aeronavegabilidade e rastreabilidade,
devendo o resultado dessa inspecdo ser registrado em SEGVOO 003. Caso a condicdo de
aeronavegabilidade ndo possa ser determinada por uma OM, o artigo devera passar por revisao
geral ou ser substituido, conforme o caso.
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4. APROVACAO PARA RETORNO AO SERVICO - APRS
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3 coressorr

AGENCIA NACIONAL DE AVIAGAO CIVIL sz cue smonaumon ot e Tk it

BRASIL CERTIFICADO DE LIBERAGAO AUTORIZADA (AUTHORIZED RELEASE CERTIFICATE)

ETIQUETA DE APROVAGAO DE AERONAVEGABILIDADE (AIRWORTHINESS APPROVAL TAG)
Formulario (Form) F-100-01 (SEGVOO 003)

mmmmmmmmmmmmmmmmm

7. Descrigao 5. Numero ca Pega 3. Guanticade | 10, Numero de Serte Lote | 11. Categoria 7
Pt @usty) o) I

4.1.0 QUE E APRS E QUAL A SUA FINALIDADE?

A manutencao das aeronaves envolvidas nas operacdes aeroagricolas guarda certas peculiaridades,
como dificuldade de acesso as oficinas certificadas, escassez de mao de obra especializada e grandes
distancias de aeroportos com melhor infraestrutura.

De uma maneira geral, a filosofia por trds dos servicos de manutengdo aerondutica envolve trés
niveis de seguranca:

a. Alguém qualificado executa o servigo - 0 mecanico;
b. Alguém experiente inspeciona 0 servico - 0 inspetor; e

c. Alguém garante que a infraestrutura, instalacdes, treinamentos, manuais e ferramentas estejam
disponiveis, que os registros sejam feitos de forma adequada e que todos 0s requisitos
regulamentares sejam cumpridos.

Nas Organizacoes de Manutencao 145, esse Gltimo nivel de seguranca fica a cargo do Responsavel
Técnico (RT) ou do Gerente de Manutenc@o, dependendo do tipo de empresa.

No ambiente da aviacao aeroagricola, o nimero de pessoas pode ser reduzido, mas essa filosofia
deve ser mantida, ficando sob responsabilidade do MMA e do Gestor Responséavel a garantia de
atendimento a todos esses niveis de seguranca.

Uma vez atendido a todos esses critérios, a aprovacao para retorno ao servico — APRS pode ser
emitida por uma pessoa autorizada e em conformidade com a se¢ao 43.7 do RBAC 43.

A acdo de manutencao, mais especificamente a inspecdo, € na maioria das vezes algo intangivel
e abstrato ap6s sua realizacdo. Portanto, é por meio do adequado registro de manutengao que se
torna essa acao de manutencdo em algo tangivel e mensuravel. Ademais, o registro de manutengdo
e APRS garante que um profissional devidamente qualificado sequndo o RBAC 65 avaliou o artigo
sob manutencao e atestou sua condicdo aeronavegavel segundo os critérios do RBAC 43.

Destarte, podemos dizer que a APRS consiste em assegurar que a manutencao foi realizada de
forma adequada, por alguém capacitado, de modo a garantir que ao final da tarefa o servico
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foi inspecionado, bem como assegurar que a infraestrutura e o processo como um todo foram
adequadamente atendidos durante todas as fases de execucao do servico.

Alista de verificagdo a seguir resume os cuidados minimos a serem observados durante a manutengao
e reflete em parte essa filosofia citada.

LISTA DE VERIFICAGAO PARA RETORNO A SERVICO

Antes de Iniciar a Manutencao

e Estou habilitado para o tipo de servigo?

e Sei como executar a tarefa?

e Tenho acesso as informagoes técnicas para executar a tarefa?
e Sou capaz de ler e entender os dados técnicos necessarios?

e Tenho acesso as ferramentas e equipamentos adequados?

e Estou fisica e psicologicamente bem para executar a tarefa?

e Atarefa requer protecdo contra fatores ambientais adversos?

Ja analisei os regulamentos relacionados a atividade?
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Durante a Execucao da Manutencao

e Didrio de Bordo — Verificar TSN, CSN e registros de discrepancia

e (Cadernetas — Verificar os dltimos registros e atualizagao

e Manual de Manutencao — Verificar atualizacdo e aplicabilidade

e MICCA — Verificar saldo de horas dos componentes e inspecoes

e (Componentes — Verificar aplicabilidade e rastreabilidade

e TCDS ou EA — Verificar conformidade da aeronave com o CT

e Mapa de DA, AD - Verificar o cumprimento e acdes requeridas

e Mapa de Grande Alteracdo/Reparos — Verificar existéncia de ICA

e Ferramental — Verificar a condicdo de uso e calibragao

¢ Pecas/Materiais — Verificar aplicabilidade, condicao e rastreabilidade

e [nstalacdes — Verificar se é apropriada ao tipo de servigo
Apés Concluir a Manutencao

e Fiz o melhor possivel dentro das minhas habilidades e capacidade?
e () trabalho retorna o artigo aerondutico a condicdo aeronavegavel?
e (O servico foi feito com base em dados técnicos aprovados/aceitos?
e Utilizei métodos, técnicas e praticas aceitas pela ANAC?

e Realizei a tarefa sem pressoes, stress ou distragoes?

e Todas as tarefas executas por mim foram inspecionadas?

¢ Todos os itens da ficha de inspecdo foram observados?

¢ Todos os itens reportados pelo piloto foram fechados?

¢ Todas as partes removidas para a inspecao foram reinstaladas?

e Fiz a conferéncia de todo o ferramental e equipamento utilizado?

¢ Realizei um teste operacional ap6s a conclusao do trabalho?

e Me sinto seguro e confortavel para assinar a tarefa?

e Me sinto seguro para voar na aeronave apds a manutengao?

e Fiz os registros adequados conforme prevé o RBAC 43.9 e 43.117
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4.2. SERVICOS DE MANUTENGAO X QUALIFICACAO MIiNIMA PARA APRS

Devido as peculiaridades ja mencionadas no item anterior e em fungdo de uma relativa simplicidade
de muitas das aeronaves usadas na operacao aeroagricola, podera haver algumas simplificagcdes na
execucao da manutencao dessas aeronaves.

As principais sao a execucao de manutencao simples por pilotos em aeronaves TPP (manutengao
preventiva conforme paragrafo A43.1(c) do Apéndice A do RBAC 43) e a prestacao de servicos por
mecanicos auténomos e vinculados a empresa aeroagricola certificada segundo o RBAC 137.

A execucao de manutencao preventiva por pilotos, a qual ndo se aplica a operadores SAE, é explicada
detalhadamente na revisao em vigor da Instrucao Suplementar - IS 43-012. Cabe destacar que esse
tipo de manutengado preventiva ndo inclui as inspegdes previstas no programa de manutengado do
fabricante e ainda deve atender aos seguintes critérios:

® nao se aplica a aeronaves utilizadas em operacdes comerciais de servicos aéreos
especializados;

e 0 piloto deve constar como proprietario ou operador da aeronave no certificado de matricula
e deve estar familiarizado e se considerar competente para realizar a tarefa de manutencao
preventiva;

e 3 aeronave deve possuir PMD de até 2.730 kg e ndo ser equipada com motor a reagao; e

e 3s tarefas estdo limitadas aquelas compreendidas na listagem do paragrafo A43.1(c) do
Apéndice A do RBAC 43.

A aprovacdo da manutencdo preventiva executada por piloto, assim como as demais manutengdes
realizadas por mecanicos autdnomos ou vinculados ao operador tera de ser feita de acordo com as
limitagOes previstas na se¢do 43.7 do RBAC 43.

A tabela a seguir mostra alguns exemplos de servicos de manutencao executados em aeronaves
envolvidas nas operacdes aeroagricolas e quem podera executa-los:

Manutencao em Aeronaves Aeroagricolas X Qualificacao Minima

Requerida
Exemplos de Servicos Qualificagdo Minima p/ APRS Previsdo Normativa
Al\e/zl?onnlg[\?g%iiepég;/iin(%%) Piloto Proprietério/Operador RBAC 43.7(f)1
A'\é';fr‘]l;tvee”g‘t’ezrgx:f;g&) MMA Autonomo (CEL+GMP) RBAC 43.7(b)-I
Inspegdo de 50 horas MMA Aut6nomo (CEL+GMP) RBAC 43.7(b)-I(2)
Agmrz;:;%éeocdatat;élgrigc??sp) Organizagao de Manu1tzggéo Certificada RBAC RBAC 43.7(c)
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Inspecdo de 100_h0ras MMA (CEL+GMP) vinculado ao Operador da RBAC 43.7(bHI(3)
Aeronave Categoria (SAE) aeronave
Execugdo/Emissao de CVA Organizagao de Manutencdo Certificada RBAC
Aeronave Categoria (TPP) 145 EAGA.01:
Execugao/Emlssao_de CVA MMA (CEL+GMP) vinculado ao Operador da RBAC 43.7(b)-(3)
Aeronave Categoria (SAE) aeronave
e £u e de 100 Organizacao de Manutencao Certificada RBAC RBAC 43.7(c]

145

5. OPERA(;OES COM ETANOL SEGUNDO 0 RBAC 137. 201(E)

i i 'MIW///#/
ISR

5.1. CORROSAQ DOS COMPONENTES DO SISTEMA DE COMBUSTIVEL DA AERONAVE E
DO MOTOR QUE ENTRAM EM CONTATO COM 0 ETANOL

Até o momento, ndao houve quantidade significativa de relatos sobre corrosdo em sistemas de
alimentacdo de aeronaves convertidas para operacao com etanol conforme a IS 137.201-001. De
qualquer modo, visando a evitar problemas de corrosao, com consequente impacto na seguranca de
voo, recomenda-se seguir todos os procedimentos para ensaio de resisténcia a corrosao, contidos
no Apéndice D da referida IS.
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5.2. SEGURO RETA PARA AERONAVE VOANDO SEM CA (AEV ETANOL)

0 seguro RETA (Responsabilidades do Explorador ou Transportador Aéreo) é obrigatério para todas
as aeronaves matriculadas no Brasil, de acordo com o artigo 281 da Lei n° 7.565, de 19 de dezembro
de 1986 (Codigo Brasileiro de Aeronautica - CBA) e com o artigo 100 da Resolugdo n® 293, de 19 de
novembro de 2013.

A finalidade do Seguro RETA é garantir a indenizagdo por danos pessoais e/ou materiais aos
passageiros, tripulantes e suas bagagens, a terceiros no solo e a outras aeronaves, no caso de
abalroamento ou colisdo. O CBA e a Resolugdo nao fazem distingao quanto ao certificado que a
aeronave possui CA, CAVE, AEV etc.

0 AEV é um tipo de Certificado de Aeronavegabilidade que, dentre seus varios propdsitos, autoriza
a operacao para aeronaves agricolas e por este motivo estas devem estar com seguro RETA valido
quando em atividade.

6. DISPERSORES EM AERONAVES AEROAGRICOLAS
= Y ] A

e

6.1. DEFINICOES

Equipamento dispersor: é considerado equipamento dispersor todo aquele que, instalado em
aviao ou helicoptero voltado a operacdo aeroagricola, se destina ao langamento de carga sdlida
ou liquida com emprego especifico na aplicagdo de defensivos agricolas, fertilizantes, sementes e
outros produtos correlatos, podendo compreender componentes como: bombas, valvulas, barras de
pulverizagao, tubos em geral, filtros, fluxdmetro, mandmetros, caixa de alijamento e atomizadores.
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Pequena alteracao: ¢ considerada pequena alteragdo uma alteragdo que é executada de acordo
com préaticas aceitaveis ou utilizando operagdes elementares e que nao afeta apreciavelmente o
peso, o balanceamento, a resisténcia estrutural, as caracteristicas de voo e de manobrabilidade ou
qualquer outra caracteristica ligada a aeronavegabilidade.

6.2. ORIENTAGOES GERAIS SOBRE EQUIPAMENTOS DISPERSORES

A'IS 137-001C de 23/11/2018, estabelece orientagdes quanto a instalacao de equipamentos
dispersores em avioes e helicopteros de categoria restrita destinados a aplicagdo em voo de
fertilizantes, sementes, inseticidas, herbicidas e outros defensivos.

Um operador de avido ou helicoptero destinado a operagdes aeroagricolas somente podera utilizar
um equipamento especifico nessas operagoes se a instalacao desse equipamento no aviao ou
helicoptero tiver sido aprovada pela ANAC.

Entretanto, conforme estabelece o item 5.4.1 da IS 137-001C, alteragdes simples na configuragao do
equipamento instalado, incluindo substituicao e rearranjo de componentes, podem ser realizadas por
organizagao de manutengao certificada, e que possua o modelo da aeronave em suas Especificagdes
Operativas, desde que sigam 0s métodos, técnicas e praticas preconizadas nessa referida Instrucao
Suplementar.

Portanto, caso a instalacao do equipamento dispersor atenda ao descrito no paragrafo 5.4.1 da
supracitada IS, pode ser considerada uma pequena alteracao, por se estar alterando a configuracao de
equipamento dispersor tendo como referéncia um avido ou helicoptero que ja possui um equipamento
dispersor aprovado e por estarem sendo utilizadas praticas consideradas aceitaveis pela ANAC.
A alteracao do avidao ou helicoptero devera atender ainda aos requisitos aplicaveis do RBAC 43,
inclusive aqueles referentes a registros de manutencao.

6.3. INSTALACAO DE DISPERSORES EM AERONAVE SEM PREVISAO NO PROJETO DE TIPO

Conforme prevé o paragrafo 43.7(i)-1 do RBAC 43, grandes alteracdes e grandes reparos devem ser
executados com base em dados técnicos aprovados.

De acordo com o item 5.2.1 da IS 137-001C, a instalacdo inicial de um determinado equipamento
dispersor em um determinado modelo de avido ou helicoptero é considerada uma grande alteracdo e
requer dados técnicos aprovados pela ANAC. Tal aprovacao pode ser obtida como parte do Certificado
de Tipo (CT) original (emenda ao CT), através de Certificado Suplementar de Tipo (CST) ou SEGVOO
001 com aprovacao da ANAC no campo 3.

Portanto, no caso de aeronaves que nao sairam de fabrica com provisao para uso de dispersores
e ndo possuem aprovacao especifica via CST ou SEGVOO 001, o operador devera providenciar a
aprovacao dessa grande alteracao junto @ ANAC conforme critérios estabelecidos na IS 21-004.

56



e (7uia de Boas Praticas para Operagoes Aerogricolas -

7. INSTALACAO DE DGPS (DIFFERENTIAL GLOBAL POSITIONING SYSTEM)

A instalacao de DGPS requer alteracdes na estrutura e no sistema elétrico nao listadas na
especificacao técnica da aeronave, portanto é considerada como “Grande Alteragao”, de acordo
com o Apéndice “A” do RBAC 43.

Entretanto, a instalacdo de um equipamento DGPS em aeronave destinada a operacdes aeroagricolas
ou para treinamento nessas operacoes pode ser considerada como “Pequena Alteragao” e nao
requerer aprovacgao segundo os procedimentos da IS 21-004, se todos os critérios de seguranca
estabelecidos na IS 137-002 (em especial o paragrafo 5.2.1) forem atendidos durante a instalacao.

A'IS 20-001 fornece informacgdes para classificacao de modificacdes e alteracdes em aeronaves e
demais artigos aeronduticos. A alteracao da aeronave deverd atender ainda aos requisitos aplicaveis
do RBAC 43, inclusive aqueles referentes a registros de manutencao.

8. FABRICACAO DE PECAS POR ORGANIZACOES DE MANUTENCAOQ

A secao 21.9(a)(6) do RBAC 21 possibilita que uma organizacdao de manutencao fabrique artigos
para reposicao ou manutencao, desde que esses artigos sejam utilizados em reparos ou alteragoes
segundo o0 RBAC 43 e que estejam sob responsabilidade dessa organizacao de manutencao. Isto
significa que deve haver uma aprovacao para retorno ao servigo APRS associada a essa fabricacao.

A AC 43-18 (Fabrication of Aircraft parts by Maintenance Personnel) publicada pelo FAA, apresenta
requisitos para assegurar que partes fabricadas durante manutencdo ou alteragao possuam
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nivel equivalente de seguranca das partes originais, e pode ser utilizada como referéncia pelas
Organizacoes de Manutencdo certificadas pela ANAC.

Essa AC estabelece os dados de projeto necessarios, 0 estabelecimento de um sistema da qualidade
equivalente ao requerido no RBAC 21.137 (diferente do 145.211), a forma de identificacdo das partes
e as instrugdes para aeronavegabilidade continuada necessarias. O sistema da qualidade requerido
inclui requisitos para controle de fornecedores.

9. PRERROGATIVAS DO MECAN

ICO DE MANUTENGAO AERONAUTICA
i ™ B ST e 2

9.1. VINCULO COM A EMPRESA

A demonstracao de vinculo com o operador requerido pelo RBAC 43.7(b)-I (3) pode se dar por meio de
um contrato de trabalho ou de prestacao de servico ou via CTPS. Nao é requerido o cadastramento
do MMA junto a ANAC para realizacdo das atividades de manutencao em aeronaves categoria SAE
previstas no RBAC 43.7(b)-I (3). O cadastramento de MMA na ANAC s6 é requerido para as atividades
previstas na secdo 43.7(b)-1 (1) do RBAC 43.

9.2. INSPEGOES DE 50 E 100H

0 MMA contratado por uma empresa detentora de COA RBAC 137, dispondo de publicacoes técnicas
atualizadas, ferramentas recomendadas e calibradas, treinamento (ou experiéncia comprovada)
no modelo da aeronave, pecas/materiais de troca obrigatéria (ou de reposicao, se necessario) e
instalacdes adequadas, pode realizar as inspegoes de 50 e 100 horas.
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ATENCAO!

0 MMA vinculado a empresa aeroagricola s6 podera realizar as inspecoes até o nivel de
100h e emitir o CVA para as aeronaves operadas por essa empresa.

9.3. TAREFAS DE CUMPRIMENTO DE DA

0 MMA auténomo ou vinculado a empresa SAE certificada segundo o RBAC 137 pode realizar
tarefas de cumprimento de DA, desde que 0 MMA seja habilitado em célula e grupo motopropulsor
e que 0 servigo a ser realizado seja igual ou menos complexo que as inspe¢des de 50h, para MMA
autdnomo, ou de 100h, para MMA vinculado ao operador detentor do COA segundo o RBAC 137.

9.4. DIRETRIZES REPETITIVAS NAS INSPECOES DE 50 E 100 HORAS DO IPANEMA

Em acréscimo a resposta anterior, 0 MMA auténomo ou vinculado a empresa SAE certificada segundo
0 RBAC 137 pode realizar tarefas de cumprimento de DAs repetitivas. Assim, o MMA auténomo
pode realizar as acdes requeridas por uma DA, se estes servigos possuirem nivel de complexidade
até o das inspecdes de 50h do Programa de Manutencgao. Para cumprimento das acoes de uma DA
de complexidade acima das tarefas de 50h, e abaixo das tarefas de 100h, o MMA deve possuir
vinculo com o operador detentor de COA RBAC 137.

10. REGISTROS DE MANUTENCAOQ
10.1. PREVISAO NORMATIVA

De acordo com a se¢ao 91.407 do RBAC 91, somente é permitido operar uma aeronave que tenha
sofrido manutencao se ela tiver sido aprovada para retorno ao servigo por uma pessoa autorizada
conforme a secdo 43.7 do RBAC 43 e as anotages nos registros de manutencao requeridas pelas
secoes 43.9 ou 43.11 do RBAC 43, conforme aplicavel, tiverem sido feitas.

10.2. TIPOS DE REGISTROS DE MANUTENCAOQ

Registro Primario de Manutencao: é o registro principal das atividades de manutencdo. O registro
primario devera ser completo e claro, conter o método de cumprimento utilizado e o resultado da
acao de manutencao executada.

Sera considerado registro primario de manutencdo aquele que possua o contetdo e forma das
anotacoes, como as previstas no RBAC 43.9 ou 43.11, podendo ser utilizado para tais registros:
Cadernetas de Célula, de Motor e de Hélice, Ordens de Servigos, Fichas de Cumprimento de Diretriz
de Aeronavegabhilidade (FCDA), Formulérios SEGVO0 001 e SEGVOO 003, etc.

Registro Secundario de Manutencao: ¢ o registro simplificado das atividades de manutencao.
Constitui registro secundario de manutencao aquele que referencie ou complemente um registro
primdrio de manutencao (Ex. Mapas de DA, MICCA etc).

0 registro secunddrio ndo necessita possuir o conteido e forma das anotagdes como as previstas
no RBAC 43.9 ou 43.11.
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Todo registro secundario feito devera conter o nimero ou referéncia do registro primario utilizado
para o retorno ao servigo, bem como possuir a identificacdo da pessoa que transcreveu tal registro
e ser capaz de comprovar sua veracidade.

10.3. CONTEUDO E FORMA DOS REGISTROS DE MANUTENCAO

A secdo 43.9 do RBAC 43 traz o conteldo e forma dos registros de manutengao, manutencao
preventiva e alteracao (exceto inspegdes). Tais registros devem conter as seguintes informagoes:

e descricdo (ou referéncia a dados aceitaveis pela ANAC) do trabalho executado;
e data da conclusao do servico realizado;
* nome da pessoa que executou o servico, se diferente do APRS; e

e assinatura e n° da licenca da pessoa que aprovou o Servigo;

A assinatura do MMA constitui aprovagao para o retorno ao servigo apenas quanto ao Servigo
realizado, nao abarcando toda a aeronave.

A secao 43.9(d) do RBAC 43 estabelece que em adicdo a anotacdo em caderneta e/ou Ordem de
Servico, no caso de grandes reparos ou grandes alteracoes, o executante deve preencher o formulario
SEGVOO 001 conforme Apéndice B desse mesmo RBAC.

Ainda de acordo com 0 RBAC 43, secao 43.9(d)-I, um artigo que ndo esteja instalado em uma aeronave
deve ter o registro da sua aprovagao para retorno ao servico em um formulério SEGV0O0 003.

A secdo 43.11 do RBAC 43 traz o conteddo e forma dos registros das inspecoes conduzidas conforme
0 RBAC 91, incluindo aquelas contidas na secdo 91.409. Tais registros devem conter as seguintes
informagoes:

¢ tipo de inspecao realizada e sua extensao;
e data da inspecdo, horas totais da aeronave e a matricula;
e assinatura, n° da licenca e tipo de habilitagao do aprovador; e

e se a aeronave for considerada aeronavegavel, uma declaracao equivalente a: “Certifico que
a aeronave (identificacdo) foi inspecionada de acordo com a inspecao (tipo) e concluo que ela
estd em condicdes aeronavegaveis”;

e se aaeronave nao for aprovada para retorno ao servigco por precisar de outros servigcos ou
nao atender especificacdes aplicaveis, diretrizes de aeronavegabilidade ou outros requisitos,
uma declaracdo equivalente a: “Certifico que a aeronave (identificacdo) foi inspecionada de
acordo com a inspecao (tipo) e uma lista de discrepancias e itens ndo aeronavegaveis foi
entregue ao seu proprietario/operador”.
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Portanto, no caso de a aeronave estar em condi¢do ndo aeronavegavel ao final da inspegao, o registro
devera ser feito, porém nao havera a declaracdo de APRS e um eventual voo nessa condicado sera
infracdo prevista na Lei 7.565/86 por descumprimento as secoes 91.7, 91.405 e 91.407 do RBAC 91.

10.4. CONSERVACAO E DISPONIBILIZACAO DE REGISTROS DE MANUTENCAOQ

A secdo 91.417 do RBAC 91 contém a listagem dos registros de manutencao que o proprietario
ou operador deve conservar por um periodo especifico, e aqueles que devem ser conservados
permanentemente e transferidos com a aeronave caso ela seja vendida.

Ainda de acordo com essa se¢ao do RBAC 91, cada proprietério ou operador deve disponibilizar todos
0s registros de manutencao, que estao sob sua responsabilidade, a ANAC sempre que requerido.

Exemplo de Registro de Manutencao Realizado por MMA:

Realizado em (Data) nha aeronave (Marcas) com o TSN (Horas Totais) a(o) (Descrigdao do Servigo) de
acordo com o (Descrever o Dado Técnico).

Assinatura da pessoa que aprovou o servigo Tipo de Licenga/Habilitagdo

10.5. LANCAMENTOS ERRONEOS EM REGISTROS DE MANUTENCAO

Erros eventualmente ocorridos em registros de manutencao nao devem ser apagados ou rasurados,
pois sao passiveis de serem considerados como alteracdes fraudulentas, conforme prevé a secao
43.12 do RBAC 43.

Caso ndo seja possivel emitir um registro substituto como em paginas de Cadernetas de Célula
Motor e Hélice, o campo ou pagina onde esta o registro incorreto deve ser anulado com dois tragos
diagonais e, ao lado, declarado invalido pela pessoa que o registrou ou outra qualificada conforme
RBAC 43.7, preservando-se a possibilidade de leitura das informacdes originais. O registro correto
deve ser lancado em outro campo ou pagina conforme aplicavel.

Caso seja possivel emitir um outro registro como (SEGV0O0), cuja emissdo seja controlada por nlimero
sequencial, o registro erroneo deve ser mantido junto ao novo registro. O registro substituto deve
apresentar as informacdes corretas e fazer referéncia ao documento erréneo, a fim de preservar o
histérico do registro. No caso de documentos ndo controlados por nimero sequencial como (FCDA),
deve-se realizar novo registro.

61



APENDICE A

Modelo de GRSO



Guia de Boas Préticas para Operagoes Aerogricolas -

GRSO — PISTAS DE POUSO PARA
AEROAPLICACAO

Al. Nome ou Designativo

A2. Localidade ou Coordenadas

A3. Rumo das cabeceiras A4, DimensBes : Largura m AS. Pavimento:

Comprimento m

B1. Crogui ou Imagem da drea:

OBSERVACOES:
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AVALIA(;;EO DE RISCO DO LOCAL

Marque com X 0s riscos encontrados. Condigfes néio previstas, descrever nos ftens C7 até C12,

C1. Pisoirregular ou C2. Obstéculos C3. Animais C3. Fios C5. Perigo avidrio C6. Tréfego de
buracos veiculos efou
pessoas

C7. Risco A C8. Risco B C9. Risco C C10. Risco D C11.Risco E C12. Risco F

CONDIGOES E PROVIDENCIAS

# Condigdes de Risco Mitigagdo Medida Data

Resolugdo
Encontrada Sugerida Implementada ?

Elaborado por: Data:
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Qualquer aeronave voando em niveis baixos corre o risco de colidir com um fio. Aeronaves
aeroagricolas, sejam asas fixas ou helicopteros, sao especialmente suscetiveis devido a natureza do
trabalho que realizam. As dicas descritas foram adaptadas e compiladas de conselhos de segurancas
publicadas pela Autoridade de Aviacdo Civil da Nova Zelandia (CAA). Maiores informagdes podem
ser obtidas diretamente no site https://www.aviation.govt.nz/safety/safety-advice/

Orientacao de perigo de fio para pilotos

As colisoes com fios geralmente ocorrem com bom tempo e quando ha boa visibilidade. Em muitos
casos, o0s pilotos sabiam que os fios estavam |a. Assim, é importante que o profissional reflita sobre:

e Posicao e angulo do sol e brilho associado ou niveis de luz.
e Alteracdes ndo planejadas na operacao.
e (s fios sao finos e muitas vezes quase impossiveis de ver até que seja tarde demais.

e Sua carga de trabalho, limitacGes de visdo e um pequeno lapso de concentragdo podem levar
a um erro fatal.

e (0 namero de horas de voo que vocé registrou ndo diminui sua chance de um ataque de fio.

Identifique os perigos dos fios

0 agricultor pode auxiliar os operadores e pilotos, fornecendo um mapa de perigo detalhado
mostrando arames, cercas altas e outros perigos de sua propriedade

Os perigos nas areas circundantes, especialmente nas areas de retorno e baldes, também devem
ser identificados. Em caso de emergéncia, pode ser necessario voar para fora da area de operagao
pretendida. Vocé também pode conversar com proprietarios de terras vizinhas ou outros operadores
que tenham experiéncia de trabalho na area.

Além do mapa de perigos, vocé deve fazer um reconhecimento completo da drea em que esta
prestes a operar, tanto do ar quanto do solo. Anote todas as estruturas que usam energia e observe
0s postes, pois eles podem ter fios conectados que vocé nao pode ver.

Preste atencdo também aos fios simples amarrados entre os prédios da fazenda. Eles sao
particularmente dificeis de ver e podem ser anexados a estruturas ocultas. Crregos e rios também
podem ter fios atravessados neles.

Reduza os riscos de perigo do fio

Sempre que possivel, vocé deve reduzir os riscos para garantir que area a ser aplicada seja segura
para operacoes aéreas. Avalie os riscos e se for necessario, converse com a agricultor visando
remover ou abaixar todos os fios aéreos antes do inicio das operacgdes.
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Onde isso nao puder ser feito, o risco deve ser mitigado. Os fios podem ser marcados e sinalizados.
Além disso, eles devem ser destacados em um mapa de perigo que vocé pode dar ao seu piloto. No
briefing de seguranca, deve-se discutir quaisquer fios ou outros perigos com pilotos e auxiliares.

Use um sistema de corte de fio

Operadores com aeronaves trabalhando rotineiramente no ambiente com fios devem considerar
a instalacdo de um sistema de corte de fios em suas aeronaves para ajudar a gerenciar 0S riscos.

Um sistema de corte de fio é projetado para canalizar um fio ou cabo no cortador para marcé-lo a
medida que se desloca para o conjunto do cortador, para ‘cortar’ o fio antes do contato da aeronave.
0O sistema é geralmente instalado nas pernas do trem de pouso de avides e no meio do para-brisa
em helicopteros.
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AERONAVE MARCAS

DIARIO DE BORDO N° / /

PREFACIO

Este didrio de bordo tem o objetivo de registrar todas as ocorréncias relacionadas ao voo, conforme estabelecido no CBA, RBAC e legislagio
complementar aplicdveis, como também alertar o comandante da aeronave de sua total responsabilidade pela verificagio das condi¢des de aeronavegabilidade para o inicio do
cumprimento de qualquer etapa de voo.

E OBRIGATORIA A FIDELIDADE DOS REGISTROS DAS HORAS DE VOO E DAS DEMAIS INFORMACOES REGISTRADAS NESTE
DIARIO DE BORDO.

O CBA estabelece, além de multa, a suspensdo ou a cassagao de certificado de habilitagdo para os casos de procedimento
ou prdtica, no exercicio das fungdes, qute revelem falta de idoneidade profissional para o uso das prerrogativas previstas.

Os casos de anotacdes, reproducdes e alteragdes fraudulentas em qualquer registro poderd resultar na suspenséo ou
cassagdo do COA, conforme aplicavel pela legislagdo em vigor.

DIARIO DE BORDO N° ! /

TERMO DE ABERTURA

Aos dias do més de do ano de , lavra-se o presente Termo de Abertura
deste Diério de Bordo, contendo péaginas devidamente numeradas, que servira para a escrituragio de todos os registros de voo e

ocorréncias na aeronave abaixo identificada, cujo objetivo visa ao cumprimento dos requisitos de registros conforme aplicaveis.

Marcas: Fabricante: Modelo: N/s:
Horas Totais: Ciclos Totais: Ano de Fabricagio: N° de Pousos:
Proprietario: Operador:
Observagdes:

Local e Data

Nome do responsavel pelo Termo de Abertura / Codigo ANAC / CPF/
CNPI

Assmatura do responsavel pelo Termo de Abertura
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DIARIO DE BORDON°___/ i
PARTE I - REGISTROS DE VOO (AERONAVE AGRICOLA)
MARCAS: FABRICANTE: | MODELO: | N/S: CAT. REG.:
DATA HoR DE PARA | PARTIDA | corrte | HSVOO | POUSOS | COMB NOME PILOTO CODIGO ANAC | NAT* RPULFSIT%A
APRES. TOTAL TOTAL TOTAL
1 I
2 I/
3 I
4 I 7
5 I
6 I
7 I
8 I/
9 I
10§ /7 1/
TOTAL 2 POUSOS ANTERIOR POUSOS:
HS TOTAIS ANTERIOR: HS TOTAIS DA PAGINA: HS TOTAIS DA CELULA:
INCIDENTES E OBSERVAGOES
PARTE II - SITUACAO TECNICA DA AERONAVE
HORAS/TIPO DA ULT. MANUT: / HORAS/TIPO PROX. MANUT: / HORAS DISPONIVEIS ATE PROX. MANUT:
REGISTROS DA TRIPULACJ.\O APROVACAO DE RETORNO AO SERVICO
DATA DISCREPANCIA COD/ANAC RUB. DATA AGAO CORRETIVA COD/ANAC RUB.
I
/o
s
/I
DIARIO DE BORDO N° / /
TERMO DE ENCERRAMENTO
Aos dias do més de do ano de , lavra-se o presente Termo de

Encerramento deste Didrio de Bordo que serviu para a escrituracdo de todos os registros de voo e ocorréncias na acronave abaixo identificada:

Marcas: Fabricante: Modelo: N/s:
Horas Totais: Ciclos Totais: Ano de Fabricacdo: Ne de Pousos:
Proprietario: Operador:
Observagdes:

Local e Data

Nome do responsivel pelo Termo de Encerramento / Codigo ANAC /
CPF / CNPJ

Assinatura do responsavel pelo Termo de Encerramento
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