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RESUMO

Ao contrario do avanco tecnoldgico e cientifico, uma diretriz mundial ainda nao foi tracada
quando nos deparamos com a regularizacdo de um Veiculo Aéreo Nao Tripulado — VANT,
conhecido mundialmente como Drone. O Brasil, embora possuidor de regulamentacao
especifica, ainda ndo tem consolidado uma forma especifica e desburocratizada de como
proceder a certificar e homologar especificos equipamentos, sobretudo para 0 seu uso com
finalidade cientifica e experimental. O objetivo do presente trabalho foi descrever e analisar 0
processo de licenciamento de um VANT para uso cientifico, suas facilidades, entraves e custos,
junto as agéncias reguladoras brasileiras, ANATEL, ANAC e DECEA, bem como acompanhar
a discussdo da proposta de nova regulamentacdo. Para tanto, diante das referidas agéncias foi
requerido a regularizagdo de um VANT do Laboratério de Computacdo Reconfiguravel, do
Instituto de Ciéncias Matematicas e de Computacdo — ICMC da Universidade de Sdo Paulo —
USP, do campus de Sédo Carlos, SP, nos termos do atual regramento, descrevendo e analisando
todas as etapas do procedimento. Também foram entrevistadas 5 institui¢fes que utilizam desta
tecnologia quanto a regularizacdo de seus equipamentos e foram comparadas as legislacGes
internacionais com as nacionais. Os resultados demonstraram que o sistema de licenciamento é
conturbado e burocrético, as agéncias reguladoras parecem atuar de forma independente umas
das outras e as vezes com procedimentos contraditorios visto que, conseguiu-se autorizacdes
de voos em diferentes situacfes no DECEA, mesmo para aeronave ndo possuindo o CAVE,
apos a publicacdo pelo DECEA da regulamentacdo ICA 100-40 de Dezembro de 2016.

Regularizacdo; Drone, VANT, RPA; Pesquisa e Desenvolvimento.



ABSTRACT

Unlike the technological and scientific advance, a world directive has not yet been drawn when
we are faced with the regulation of a Remotely Piloted Aircraft - RPA, known worldwide as
Drone. Although Brazil has specific regulations, it has not yet consolidated a specific and
unbureaucratized way of certifying and approving specific equipment, especially for its
scientific and experimental use. The objective of the present work was to describe and analyze
the licensing process of a RPA for scientific use, its facilities, obstacles and costs, together with
the Brazilian regulatory agencies, ANATEL, ANAC and DECEA, as well as follow the
discussion of the proposed new regulations. In the presence of this agencies, regularizations
was required, using a RPA of the Reconfigurable Computing Laboratory, from the Institute of
Mathematical and Computer Sciences — ICMC, University of S&o Paulo - USP, campus of S&o
Carlos, SP, under the terms of the current law, describing and analyzing all stages of the
procedure. Also interviewed were 5 institutions that use this technology regarding the
regularization of their equipment and compared the international legislation with the national
legislation. The results showed that the licensing system is troubled and bureaucratic, regulatory
agencies seem to act independently of each other and sometimes with contradictory procedures,
since it was possible to obtain authorization of flights in different situations in DECEA, even
for aircraft not possessing the CAVE, after the publication by DECEA of the ICA regulation
100-40 of December 2016.

Licensing Process; Small RPA; Scientific and Experimental Use.
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1. INTRODUCAO

Provavelmente nem Santos Dumont, nem os irmdos Wright, nem Leonardo da Vinci,
imaginaram que o0 avanco da tecnologia aeronautica seria tamanho a ponto de propiciar a
criacdo de aparelhos voadores controlados remotamente, capazes de desenvolver inimeras
tarefas (Palhares, 2001 apud Silva et al, 2009).

Os Veiculos Aéreos Nao Tribulados (VANT), nome civilmente adotado por instituicdes
normativas como a International Civil Aviation Organizacion (ICAQO), Agéncia Nacional de
Aviacdo Civil (ANAC) e Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), sdo
popularmente reconhecidos como DRONES, tradicionalmente pelo som que produzem,
parecido como um zunido de um zangdo, sdo utilizados amplamente no mundo todo
(Munaretto, 2015). Hoje, os populares DRONES sdo entendidos como aeronaves nao
tripuladas, de formas, tamanhos e usos variados (Research Group of the Office of the Privacy
Commission of Canada, 2013).

Séo diversas as fungdes de um VANT, dependendo da sua plataforma, no caso de
multirrotores podem pairar no ar, girar em torno do seu eixo por meio de manobras dotadas de
suavidade e precisdo, decolar na vertical e aterrissar com facilidade, mesmo em pequenos
espacos cheios de obstaculos, j& os de asa fixa cobrem uma maior &rea por sua maior autonomia,
e, a bordo, podem transportar cameras de video dentre outras tecnologias. Justamente, trata-se
de um equipamento versatil, podendo ser utilizado no uso civil, na ajuda humanitaria, na
execucao de tarefas perigosas, no mapeamento de imagens 3D, nas atividades agricolas, nas
missdes de busca, até mesmo na entrega de pizzas e outras encomendas no uso amador, e nos
campos de batalha como arma de guerra e espionagem (Research Group of the Office of the
Privacy Commission of Canada, 2013).

Os 0Orgaos reguladores do transporte aéreo brasileiro utilizam a terminologia VANT para
determinar as aeronaves projetadas para operar sem piloto a bordo, que, por sua vez contenham
qualquer carga Util embarcada que nédo seja estritamente necessaria ao voo, tais como cameras,
encomendas, sensores, entre outros. Os veiculos aéreos usados meramente para recreacdo, que
deverdo ser enquadrados na legislacdo pertinente como aeromodelos, ndo podem carregar
equipamentos além dos necessarios estritamente aos voos (DECEA, 2010).

Este conceito subdivide-se em duas categorias de VANT, os denominados Aeronave
Remotamente Pilotada (RPA), categoria na qual o piloto ndo esta a bordo, mas controla o

equipamento atraves de uma interface, seja um controle remoto ou um computador, ou seja, 0



ser humano sempre estard na estacdo de comando. O Sistema de Aeronave Remotamente
Pilotada (SRPA) tem seu uso permitido no Brasil, porém, os equipamentos utilizados sem o
controle externo humano, conhecidos como Aeronaves Autdnomas (AA), que sao controlados
exclusivamente por computadores, ndo sdo permitidos pela legislacdo nacional (DECEA, 2010).

A regulamentacdo do uso dos referidos equipamentos ndo desenvolveu na mesma
velocidade tecnologica, cientifica e de popularizacdo dessas aeronaves. No Brasil 0 pouco que
existe, fora emitido pelo DECEA, responsavel por regular e operar todo o sistema de trafego
aéreo e pela ANAC, responsavel por regular e fiscalizar tripulantes, aeronaves e aeroportos, o
que acaba limitando e dificultando o uso regular dos VANTS no pais, uma vez que estao sujeitos
as mesmas burocracias da aviacao civil (Rodrigues, 2015).

E ¢é exatamente sob este prisma, utilizando a pouca regulamentagéo existente no Brasil
que trata sobre o uso dos VANT (sigla genérica), especificamente no entorno do seu uso
experimental voltado ao Meio Ambiente, que pretende-se avancar este trabalho cientifico,
demonstrando quais s@0 0s passos necessarios para regularizar um RPA (sigla mundialmente
adotada as aeronaves remotamente pilotadas ndo autbnomas e ndo recreativas) neste pais,
apontando as facilidades e as dificuldades, utilizando-se, para tanto, de uma visao critica,

considerando em analogia regulamentac@es existentes em outros paises.



2. OBJETIVO

O trabalho tem como objetivo descrever e analisar o processo de regularizacdo de um
RPA para uso cientifico e experimental, suas facilidades, entraves e custos, junto as agéncias
reguladoras brasileiras ANATEL, ANAC e DECEA, bem como acompanhar a discussdo da
regulamentacdo, comparando a legislacdo nacional com legislacfes de outros paises, analisando

o atual cenario mediante entrevistas com usuarios académicos e comerciais.
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3. REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1 Histdrico do desenvolvimento dos VANTS

O crédito pelo desenvolvimento e experimento com bal6es, primeiro objeto voador nao
tripulado, pertence ao padre brasileiro Bartolomeu de Gusméo em 1707. JAem 1782, na Franca,
os irmdos Montgolfier foram responsaveis por outros experimentos com balbes. Porém, o
registro de primeira aplicacdo pratica, com VANT, data de 22 de Agosto de 1849, quando
austriacos lancaram baldes munidos com bombas contra as tropas da inimiga Veneza
(Munaretto, 2015).

Baldes também foram utilizados durante a Revolugdo Francesa em 1789 (Blom, 2010),
na Guerra Civil norte-americana em 1862 baldes incendiarios foram usados, e também em 1898
durante a Guerra Hispano-Americana, quando 0s americanos usaram uma pipa carregada com
uma camera para observar o adversario (Munaretto, 2015).

A partir de 1930, o inglés Reginald Denny envolveu-se com a produgéo e venda de
aeromodelos controlados por radiotransmissor, tendo alguns de seus modelos utilizados pelo
Exército dos Estados Unidos como ferramenta de treino, chamados de Target Drone (Munaretto,
2015). Assim, durante a Guerra do Vietnd, nas décadas de 1950 e 1960, veiculos néo tripulados
foram utilizados pela Forca Aérea dos Estados Unidos para coleta de dados e informagdes de
guerra, além das fotos e videos para reconhecimento, surgindo, assim, 0s primeiros conceitos
béasicos a respeito dos Drones.

O desenvolvimento desta nova tecnologia permaneceu constante, mas foi apenas na
década de 1980 que os aparelhos tiveram amplo desenvolvimento tecnolégico com o avanco
cientifico, sendo usados nos campos de batalha (Blom, 2010), devido a criacdo de VANTSs leves
como o Scout e Pioneer por Israel, dotado da capacidade de transmitir imagens em tempo real e
em 360° (Munaretto, 2015).

No Brasil, o primeiro projeto de VANT data de 1982, e tem como responsaveis a
Companhia Brasileira de Tratores (CBT) em parceria com o Centro Tecnico Aeroespacial
(CTA), que desenvolveram o BQM-1BR (Figura 01) na cidade de S&o Carlos, SP, uma asa fixa
com propulsor a turbina, com os objetivos de reconhecimento, ataque e alvo aéreo. Porém, o
referido protdtipo jamais decolou, por falta de financiamento e interesse o projeto foi
abandonado. Atualmente, encontra-se exposto no Museu da TAM na cidade de S&o Carlos, SP
(Munaretto, 2015).
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Figura 1: BQM-1BR - Primeiro Projeto de Aeronave Remotamente Pilotada no Brasil.
Prototipo exposto no museu da TAM em Sdo Carlos, SP. Dominio Publico
(http://commondatastorage.googleapis.com/static.panoramio.com/photos/original/727812.jpg)

M- 1BR - REMOTELY PILOTED e
~ VEHICLE (PROTOTIPO)
oA e

A segunda iniciativa recebeu o nome de Acaud, vez que o Ministério da Aeronautica
verificou a necessidade de um alvo aéreo de alto desempenho, com primeiro voo datado de 1985.
Em segunda etapa, fora desenvolvido um sistema de navegacéo e controle, que possibilitou o
uso de dados geograficos para o controle totalmente automatico da plataforma, 59 voos foram
realizados até o ano de 2010, quando se iniciou a terceira etapa para o desenvolvimento, em
2013, de um sistema totalmente nacional, que possibilitou a realizacdo do taxi, decolagem e
pouso automaticos (Munaretto, 2015).

A partir do ano 2000 os veiculos ndo tripulados comegaram a ganhar o mercado civil, no
Brasil surgiu o Projeto ARARA — Aeronave de Reconhecimento Autbnoma e Remotamente
Assistida, um desenvolvimento parceiro do Instituto de Ciéncias Matemaéticas e Computacdo da
Universidade de S&o Paulo (ICMC-USP) e da Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria
(EMBRAPA), com foco na agricultura de precisdo dando origem ao primeiro veiculo aéreo néo
tripulado de asa fixa com tecnologia totalmente brasileira (Longhitano, 2010).

Outras plataformas foram e continuam em desenvolvimento no Brasil, tal como 0 KIAM
da AEROMOT de 1986, o HELIX da Gyron de 1991, o AURORA da CenPRA de 1996, o
SPYHAWK da BRVANT de 2002, 0 GRALHA AZUL da EMBRAVANT de 2003, 0 FIT-UAV
da FITec de 2004, o FT200/VT15 e o HORUS FT100 da Flight Technologies de 2005 e 2011
respectivamente, ALFA, BETA e DELTA 5 do Instituto Tecnolégico de Aerondutica em
parceria com a Companhia Hidrelétrica do Sdo Francisco datados de 2005, 2010 e 2013
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respectivamente, o CARCARA | e 1l da Santos Lab de 2006, o APOENA 1000 de 2008, o
NAURU 500A de 2010 e 0 ECHAR 20A de 2012, ambos da empresa Xmobots, 0 FALCAO da
AVIBRAS de 2008, 0 GYRO 500 X4 da GYROFLY de 2009, o SYRIUS de 2009, o SPYDER
de 2011 e 0 ZANGAO V de 2012, ambos da SKYDRONES (Munaretto, 2015).

No Brasil, equipados com cameras e sistema de posicionamento global (GPS), os
VANTSs estdo sendo empregados para monitoramento do campo de produgdo no setor da
agricultura, na semeadura, na pulverizagdo de inseticidas, na verificacdo de crescimento e saude
de plantas, no mapeamento, sobrevoando grandes areas plantadas, capturando imagens e
coletando dados a um custo baixo, podendo ser utilizados em diversas culturas inclusive na
protecdo ambiental, por exemplo, na preservacio das Areas de Preservacio Permanente (APP)
e Reserva Legal, e até mesmo no monitoramento de fendbmenos ambientais, como em grandes
alagamentos, manchas de poluicdo, avalanches, terremotos, na pesquisa climatica e
bombardeamento de nuvens, no deslizamento de encostas, também podem ser aplicados no
monitoramento de linhas de transmissdo de energia, fronteira, oleodutos, rodovias, ferrovias,
litoral e rios (Silva, et.al, 2014; Munaretto, 2015).

Longhitano (2010), escreveu acerca da utilizacdo dessas aeronaves para mapeamento de
eventos, deteccdo, processos e alteracGes causados por acidentes no transporte rodoviario de
cargas perigosas e insalubres.

Tém-se utilizado o equipamento também no jornalismo, principalmente nas Gltimas
manifestacBes populares, fazendo tomadas diversificadas, daquelas até entdo produzidas por
um cinegrafista terrestre ou a bordo de um helicoptero. Também se verifica a utilizacdo dos
Drones nas telenovelas e programas de entretenimento, no fornecimento de imagens aéreas
(PASE, 2013).

3.2 Principais Regulamentacdes Internacionais

A Organizacdo da Aviacao Civil Internacional (ICAO), um érgdo da ONU (Organizacédo
das NacOes Unidas), emitiu a Circular ICAO 328 — NA/190, Unmanned Aircraft Systems (UAS),
como guia a orientar paises na emissdo de suas proprias regulamentagdes (ICAO, 2011). Em
2015 a ICAO emitiu um manual versando sobre a certificagdo de tipo, o registro, as
responsabilidades do operador, a gestdo de seguranca, as licencas, operaces, comunicacdo e
integracdo com os 6rgéos de controle aéreo e sobre estacoes de controle (ICAO, 2015).

3.2.1- Africa do Sul
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No primeiro dia de Julho de 2015, entrou em vigor a regulamentacéo da Africa do Sul,
dispondo sobre a necessidade de todos os VANT serem licenciados antes dos seus voos. Estes
ndo sdo permitidos dentro da distancia de 50 metros de povoados, edificios, estruturas ou
individuos sem a prévia autorizacdo do 6rgédo regulador. Como em outros paises, sao proibidos
de voar em areas controladas, como nas proximidades de aeroportos e ndo podem voar em

condigbes meteoroldgicas que impecam a visdo do piloto remoto (Africa do Sul, 2015).

3.2.2- Alemanha

A Alemanha proibe o uso de VANTSs fora da linha de visdo do seu operador, como
também proibe a utilizacdo dos equipamentos com mais de 25 kg. Os equipamentos comerciais
com peso acima de 5 kg devem possuir autorizagdo de voo do 6rgdo estadual competente, além
do seguro obrigatorio por responsabilidade civil. Sdo proibidos seus voos nas proximidades de
aeroportos, dentro da zona de exclusdo aérea do governo de Berlim e de Bases Militares, bem

como nas proximidades de Usinas Nucleares (ANAC, 2015).

3.2.3- Argentina

Na América do Sul, a Argentina em Fevereiro de 2015 abriu consulta publica com
relacdo ao tema, e em Julho do mesmo ano a Administracdo Nacional de Aviacdo Civil da
Argentina emitiu a Resolucdo 527/15, regulamentando o uso das referidas plataformas,
classificando-as como pequenas as de peso até 10kg, médias as de peso entre 10kg e 150kg e as
grandes com peso superior a 150kg. Agora todos os usuarios devem ser licenciados, com exceto
aqueles usuarios dos equipamentos considerados pequenos com fins desportivos e recreativos.
Esta proibido o voo em areas segregadas, em areas sensiveis a ruidos, nas proximidades de
aerodromos, e em zonas definidas legalmente como perigosas, restritas ou proibidas. Aos
VANTSs foi permitida a operacdo até a altura limite de 122 metros para fins ndo comerciais,

sendo permitido sua utilizagéo para fins de Pesquisa e Desenvolvimento (Argentina, 2015).

3.2.4- Australia

Classifica-se a Australia, pais pioneiro na regulamentacdo de VANT, como pequenos as
aeronaves nao tripuladas de até 150 kg e grandes as com peso acima de 150 kg, em norma
publicada no ano de 2002, eximindo os pequenos da obrigacdo de Certificado de
Aeronavegabilidade, com algumas restri¢fes: Voo livre até 120 pes de altitude do solo, ou acima

com autorizacdo da Civil Aviation Safety Authority - CASA; e Proibi¢do de voo sobre areas
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populosas. Em casos excepcionais € permitido o voo sobre areas populosas apenas com
certificado autorizado. Nestas condigdes permite-se voos para fins de pesquisa e

desenvolvimento, os com fins comerciais sdo proibidos (Australia, 2015).

3.2.5- Canada

No Canad4, VANTs com até 2 kg podem ser utilizados para qualquer finalidade, sem
necessidade de qualquer tipo de permissdo ou prévia autorizacdo da Transport Canada, 6rgao
regulador da aviacdo naquele pais. Desde que previamente informado o seu itinerario a
Transport Canada, os VANTs com peso de 2 kg a 25 kg podem ser usados. Com certificado
especial de operacdes de voo todos os drones recreativos com mais de 35 kg ou aqueles utilizados
para trabalho ou pesquisa com mais de 25 kg podem voar, sendo que todos 0s voos devem ser
operados abaixo da linha de 90 metros de altura, longe de aeroportos, de &reas povoadas e de
veiculos em movimento. A regulamentacdo do Canadéa obriga o operador do veiculo aéreo néo
tripulado a obter um certificado de piloto, além de possuir um seguro de responsabilidade civil,

no caso de eventuais danos causados a terceiros (Canadé, 2015).

3.2.6 Chile

Por sua vez, o Chile apresenta normas bem delimitadas quanto ao uso desses aparelhos,
emitido em Abril de 2015, o DAN 151 determina que o operador seja licenciado perante a
Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), obrigando o registro do aparelho VANT e
necessidade de uma apolice de seguro, para somente ser emitida autorizacdo com data e hora
especificas. Uma regulamentacao mais especifica sera elaborada pela DGAC, porém este 6rgao
ja emitiu entendimento que aguardara maiores posicionamentos a respeito da ICAO (Chile,
2015).

3.2.7 Colombia

Na Coldmbia os VANTS néo estdo autorizados a voar sobre as pessoas, ou sob condi¢bes
meteoroldgicas adversas. Sdo permitidos equipamentos com até 25 kg, em voos com altitude
méaxima de até 500 pés e na distancia de 750 metros do seu operador (Colémbia, 2015).

3.2.8- Espanha

Ja a Espanha, suspendeu o uso dos VANTSs em seu territorio em Abril de 2014 pela

Agéncia de Seguranga Aérea Espanhola, anunciando o desenvolvimento de regulamentacédo
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apropriada. Regulamentos Provisorios foram emitidos através de Decreto Real 08/2014,
determinando que os veiculos aéreos ndo tripulados com peso menor que 150 kg podem ser
utilizados no espaco aéreo nao controlado do pais e em areas ndo povoadas, sendo que todos 0s
aparelhos devem possuir identificacdo e seus pilotos possuirem licenca apropriada, a ser emitida

pela Agéncia Estadual de Seguranca da Aviagéo (Espanha, 2014).

3.2.9- Estados Unidos da América

Os Estados Unidos da América ainda ndo possuem uma regulamentacéo especifica, mas
com base na Lei da Reforma e Modernizacdo da Lei de Reforma da Federal Aviation
Administration (FAA), seccdo 333, 6rgdo responsavel pela aviacdo naquele pais, ja foram
autorizados mais de 4000 (quatro mil) VANTSs a serem operados em seu territorio. Em Fevereiro
de 2015 uma proposta de regulamentacdo (NPRM — Notice of Proposed Rulemaking) foi
apresentada para consulta publica e esta ainda sob anélise (Estados Unidos, 2015).

Ao passo que desde o dia 21 de Dezembro de 2015, em atualizacdo ao regramento
existente, a FAA editou a lei RIN 2120-AK82 obrigando o registro de todo VANT com peso
entre 25 gramas e 25 kg, uma forma de controle importante no rastreamento e identificagdo de
cada aeronave. Como forma de incentivo, o registro do VANT é feito virtualmente, através da
pagina da internet da FAA, sob o custo de U$5,00 (Estados Unidos, 2015).

E continuam avancando com rapidez no cenario das regras para utilizacdo dos VANTS,
no dia 21 de Junho de 2016 a FAA publicou a norma Part. 107 autorizando voos comerciais para
aeronaves de pequeno porte, limitando a operacao a aeronaves com até 25kg, operadas em visada
visual ou além dela com a ajuda de observadores, desde que cadastrados previamente como
membros da equipe, em velocidade maxima de 100mph (160km/h) e com altura maxima de 400
pés (121 metros), sendo proibidos voos noturnos e sobre multid6es, bem como voos para entrega
de mercadorias. Porém, verifica-se com maior destaque a exigéncia de uma certificacdo ao piloto
remoto responsavel pela operacdo, bem como a isencéo de certificado de aeronavegabilidade da
aeronave perante qualquer 6rgdo regulador, sendo de responsabilidade do piloto remoto
averiguar antes de cada voo se 0 equipamento estd em condigcdo de segurancga para operacao.
Nestas condigdes é permito voos com fins de pesquisa e desenvolvimento (Estados Unidos,
2016).

3.2.10- Franca
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J& a norma francesa publicada no ano de 2012 exige o registro do RPA e a Certificacdo
da Aeronavegabilidade somente para veiculos ndo tripulados acima dos 25 kg de peso. E
permitido o seu uso em areas urbanas ou com aglomeracao desde que nao ultrapasse os 4 kg e
100 pés de altura, ou até 25 kg quando for mais leve que o ar, no caso de balGes e dirigiveis,
sendo obrigatdria a sua condugdo com distancia de 100 metros do piloto remoto em visada visual.
Nestas condi¢Ges permite-se voos para fins de pesquisa e desenvolvimento, os com fins
comerciais sao proibidos (ICAO, 2012).

3.2.11- México

Em Abril de 2015 o México apresentou sua regulamentacdo, fazendo a sua divisdo tal
como o Canada. Os distingui também com relacdo ao seu uso, se recreativo ou comercial, neste
caso, cada operador deve ser registrado e 0 VANT identificado, ja os pesando acima de 25 kg,

requerem um tipo especial de autorizacdo para o seu uso comercial (México, 2015).

3.2.12- Reino Unido

O Reino Unido faz a sua divisdo em VANT com até 20 kg, de 20 kg a 150 kg e os acima
dos 150 kg. Os acima de 150 kg seguem regulacéo da EASA — European Aviation Safety Agency.
Os demais VANTS tem o seu uso permitido, desde que ndo ultrapassem os 400 pés de altitude e
500 metros da visdo do piloto, caso contrario sera necessario autorizacdo da CAA-UK — Civil
Aviation Authority — United Kingdom. Nestas condi¢des permite-se voos para fins de pesquisa e
desenvolvimento, os com fins comerciais séo proibidos (Reino Unido, 2015).

3.2.13- Uruguai

Por enquanto ndo ha uma regulamentacdo especifica no Uruguai, porém seus usuarios
devem solicitar permissao de uso ao Diretorio Nacional de Aviacdo Civil e Infraestrutura, que

decidira caso a caso (Uruguai, 2015).

3.2.14- VVenezuela

Na Venezuela, qualquer tipo de operacdo de veiculo aéreo ndo tripulado deve ser

realizada mediante licenga e certificacdo do seu operador, Regulamento 281 (Venezuela, 2013).

3.2.15 Sintese das Normas Internacionais
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No geral, verifica-se que as regulamentagdes sdo recentes, na sua maioria publicadas no
primeiro semestre do ano de 2015 e com relagdo ao seu contetdo possuem caracteristicas
bastante semelhantes. A divisdo geralmente é realizada por peso e funcionalidade. Por peso
assemelha-se até os 25 kg, dos 25kg aos 150 kg, e dos 150 kg em diante. E por funcionalidade,
0s recreativos e comerciais. Observa-se que na grande maioria dos paises analisados os VANT
considerados leves séo liberados para uso, quando comercial bastando um mero registro ou
certificado do seu operador.

Nota-se a dificuldade diante de um tema esta em ampla expansdo, nao apenas pelo
avancar da tecnologia e da ciéncia que envolve esses equipamentos, mas no que diz respeito ao
seu uso, até entdo indeterminavel devido & gama de possibilidades e, principalmente, na
possibilidade do uso indevido que pode ocasionar danos a terceiros, por vezes irreparaveis
(Furtado et al, 2015; Rodrigues, 2015; Canada, 2015; ANAC, 2015). Esse receio leva governos,
como o da Espanha e Austrélia, a ndo autorizar o seu uso ou simplesmente limitar ao maximo,

respectivamente, procurando manter o maior controle da sua utilizagéo.

3.3. Regulamentacéo Brasileira

Os 6rgdos regulamentadores brasileiros, como 0s de outros paises anteriormente vistos,
também se orientaram pelos padr@es e praticas recomendados pela ICAO. O Brasil, com base
no artigo 8° da Convencao sobre Aviacao Civil Internacional, tem autorizado 0 acesso ao espaco
aéreo brasileiro por esta nova tecnologia, através da emissao de autorizacdes especiais (DECEA,
2015).

Como premissa de qualquer legislacdo deste pais, a Constituicdo Federal de 1988 (CF88)
em seu Art. 21, II, “c”, define que a Unido competira explorar, diretamente ou por autorizacao,
a navegacao aérea, aeroespacial e toda a infraestrutura aeroportuéaria, recepcionando o Cédigo
Brasileiro de Aeronautica, Lei 7.565 de 1986, que permanece em vigor.

Deste modo, por determinacdo do Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBAer) em seu
Art. 1°, legislacbes complementares serdo de competéncia de agéncias reguladoras, no caso sao
responsaveis pela regulamentacéo das opera¢des aeronauticas no pais a ANAC e o DECEA. A
ANAC responsavel pelos procedimentos regularizatérios e o DECEA responsavel pelas
autorizacOes de voo e adentramento ao espaco aéreo, sendo que ambas as agéncias consideram
um VANT como aeronaves, conforme definicdo do Art. 106 do CBAer, devendo ser tratadas

como tal:
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Art. 106. Considera-se aeronave todo aparelho manobravel em voo, que possa
sustentar-se e circular no espaco aéreo, mediante reagdes aerodinamicas, apto a

transportar pessoas ou coisas (BRASIL, 1986).

Até Outubro de 2015 existiam apenas trés resolugdes especificas, uma Circular de
Informacdes Aeronauticas expedida pelo DECEA, AIC n. 21/2010 (DECEA, 2010), um
Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil - RBAC n.21/2010, e a Instrugdo Suplementar - IS n.
21-002/2012, Revisdo A, ambas expedidas pela ANAC (ANAC, 2010 e 2012).

A Circular emitida pelo DECEA cuidou pelo tratamento da denominagdo dos termos
que serdo empregados quando da utilizacdo dos veiculos nédo tripulados (DECEA, 2010), e a
Instrucdo Suplementar expedida pela ANAC tratou da emissao de Certificado de Autorizacdo
de Voo Experimental (CAVE) para Veiculos Aéreos N&o Tripulados (ANAC, 2012), por ser a
Unica permissao de uso de VANT encontrada no RBAC 21/2010.

Trata-se de um certificado de aeronavegabilidade especial com propdsitos particulares
de pesquisa e desenvolvimento, e treinamento de tripulacGes, de competéncia da ANAC,
conforme Art. 18, XXXI, da Lei 11.182 de 2005. Percebe-se a exclusdo das plataformas
destinadas ao uso comercial ou outros fins.

No mais, utiliza-se as regras pré-existentes para a aviacdo tripulada civil, quais sejam:
Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica— RBHA 91, que contém as regras gerais
de operagdo para aeronaves civis; 0 RBAC 45, acerca das marcas de identificacdo, de
nacionalidade e de matricula; o RBHA 47, referente ao registro da aeronave no Registro
Aeronautico Brasileiro (ANAC, 2011; 2011; 1993).

Destarte, evidencia-se, que as mesmas regras aplicadas as aeronaves tripuladas, séo
aplicaveis também aos veiculos aéreos néo tripulados, embora existam peculiaridades incomuns,
sendo necessario uma regulamentacdo especial a respeito, como assim tem feito varios paises,
mesmo que a titulo provisorio, ante a inovagdo da tecnologia e seu constante desenvolvimento
(PEGORARO, 2013).

Assim explica seu procedimento regulatorio a ANAC, inserindo em sua propria pagina

na internet (www.anac.gov.br/assuntos/perguntas-tematicas/drone), informagfes acerca dos

propositos das operagOes, primeiramente para operagdes ndo experimentais, proibindo

atualmente qualquer possibilidade:

A proposta de regulamentacdo para opera¢fes ndo-experimentais de aeronaves
remotamente pilotadas civis em areas segregadas, como filmagens de eventos,
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servigos fotograficos, vigilancia, inspecdo e uso comercial em geral, esta em fase de
construcdo pela Agéncia e devera ser submetida ao processo de audiéncia publica em
breve. Embora exista a possibilidade de avaliagdo caso-a-caso, por enquanto,
operac0es civis ndo experimentais de RPA nédo sdo permitidas no Brasil.

Vale ressaltar que a utilizacdo de uma aeronave sem autorizacdo ou fora das
regulamentacdes vigentes estd sujeita as penalidades previstas na propria Lei
7.565/86, 0 Codigo Brasileiro de Aerondutica. O infrator estara ainda sujeito a acdes
de responsabilidade civil e penal. (ANAC, 2015)

Depois explica os procedimentos regulatorios para os VANTSs destinados as operagdes

Experimentais:

A segunda possibilidade para a operagdo desses equipamentos se enquadra na
regulamentacdo que trata do uso de aeronaves experimentais, aquelas que ndo sdo
certificadas pela ANAC, mas sdo utilizadas, geralmente, para pesquisas e
desenvolvimento. O uso de RPA nessa categoria permite o desenvolvimento seguro
deste tipo de aeronave, inserindo-o no Sistema de Aviacdo Civil e, a0 mesmo tempo,
também é uma oportunidade para o interessado comecar ganhar experiéncia pratica
na demonstracdo de cumprimento de requisitos de seguranca. A utilizagdo nessa
categoria se d& por meio de autorizacdo especifica da ANAC, concedida depois das
devidas comprovagdes por parte do interessado, visando zelar pela seguranga na
aviacdo. O procedimento para que uma aeronave receba o Certificado de Autorizacdo
de Voo Experimental (CAVE) segue o que dispde a Instrucdo Suplementar 21-002A
“Emissdo de Certificado de Autorizacdo de Voo Experimental para Veiculos Aéreos
Nao Tripulados”.

Entretanto, tal certificado permite apenas operagfes experimentais sobre areas ndo
densamente povoadas, ou seja, ndo permite operacdes com fins lucrativos e nem
operacdes em areas urbanas. A autorizacdo da ANAC é condicdo necessaria, porém
ndo suficiente, para a operacdo desses equipamentos. Também é necessario obter
autorizacdo do Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA). As
competéncias da ANAC e do DECEA sdo complementares, portanto, ambas as

autorizacOes sdo necessarias para a operagao desse tipo de aeronave (ANAC, 2015).

Atendendo sobretudo a demanda exigida por empresas interessadas na exploracéo
comercial, na exploracdo de filmagens e fotografias, bem como de institui¢cbes para facilitar o
uso experimental dos veiculos n&o tripulados, o Brasil, através de sua agéncia reguladora a
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ANAC, no dia 02 de Setembro de 2015, publicou uma Proposta de Regulamentacdo Especial
que esteve disponivel para audiéncia publica por 60 dias, periodo em que o 6rgédo recebeu criticas
e sugestdes, cujo resultado ainda ndo foi divulgado, estando atualmente em analise juridica
(ANAC, 2015).

A nova regulamentagdo conceitua as plataformas em estudo conforme o propdsito a que
se destina, se recreativo ou ndo recreativo, se autbnomo ou nao e se de uso militar ou civil, sendo
o foco principal da legislacéo as aeronaves remotamente pilotadas, preterindo pela utilizacao das
iniciais RPA remetendo-se ao termo em inglés, Remotely Piloted Aircraft, adotado pela ICAQO e
sugerido o uso mundial, caracterizando como genéricos os termos Drone e VANT, conforme
Figura 2.

Figura 2: Conceitos de DRONE pela ANAC (ANAC, 2015)

( >
‘ Conceitos
“Drones”
Civis Militares
autdénomos N autdnomos VANT
Veiculos ndo
VANT RPA Aeronave tripulados
fi recreativo | Veiculos ndo remotamente auténomos
tripulados pilotada
VANT
. AerOmodelo VeiCU|OS nﬁO
recreativo AUtBNOmMo aeromodelo tripulados
fi autébnomos

A ANAC destaca como premissas basicas a viabilizacdo das operagdes, desde que
preservada a seguranga das pessoas, bem como minimizar os 6nus administrativos e permitir a
evolucdo conforme o setor se desenvolve, com restrigdes necessarias para 0 momento (ANAC,
2015).
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O RBAC-E 94 proposto divide os RPA em 3 Classes: os de Classe 1 como aqueles RPAs
de peso superior a 150 kg; os de Classe 2 com peso superior a 25 kg e inferior a 150 kg inclusive;
e, 0s RPAs de Classe 3 com peso inferior a 25 kg inclusive (ANAC, 2015).

Prevé a referida regulamentacdo um processo de certificacdo singular das aeronaves
tripuladas aos RPA de Classe 1, aos de Classe 2 alguns requisitos técnicos a serem observados
pelos fabricantes, como a avaliagdo do projeto, e, a ambos, 0 registro obrigatorio no Registro
Aeronautico Brasileiro (RAB). Regra simplificada sera aplicada, por sua vez, aos de Classe 3,
ocasido em que aos fabricantes sera requerido apenas um Manual de Voo e uma Avaliacao de
Seguranca, sendo que apenas as plataformas capazes de voar acima de 400 pés na visada de seu
operador sera requerido um prévio cadastro (ANAC, 2015).

Todos os pilotos de RPA deverdo ser maiores de 18 anos. Aos pilotos das Classes 1 e 2,
aeronaves acima de 25kg, serdo requeridos Certificado Médico Aeronautico, Licenca e
Habilitacdo, além do registro de todos os voos. J& aos pilotos da Classe 3, aeronaves com peso
inferior a 25kg, somente serdo requeridos Licenca e Habilitacdo caso operem plataformas
capazes de voar acima de 400 pés (ANAC, 2015). Resumo das exigéncias verificados em quadro
publicado pela Propria ANAC (Figura 3)..

Figura 3: Resumo das Exigéncias de acordo com a nova regulamentacdo RBAC-E 94,
previamente divulgada pela ANAC e remetida a Audiéncia Publica (ANAC, 2015).

e
(‘ ANAC Resumo das exigéncias

RPA RPA RPA A o
Classe 1 | Classe 2 Classe 3 EHIEE A
Sera requerido cadastro? Nio Néo Sim N3o

Sera requerido registro? Sim Sim Nao Nio

Sera requerido

. X Nio Sim Simplificado Nio

aprovacdo de projeto?
Serd .

erd requerido processo sim N3o N3o NZo
de certificacdo?
Se’ra. requerida idade Sim Sim sim Nio
minima de 18 anos?
Sera id

T P sim sim Nio Nio

Certificado Médico?

Serdo requeridas licenca e e Apenas acima de N&o, mas limitado
e habilitagdo? 400 pés (120 m) a 400 pés (120 m)

Sera requerido registro
dos voos?

Sim Sim Né&o Nio
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Até que a RBAC-E 94 ndo seja publicada e consequentemente entre em vigor, permanece
a vigéncia do RBAC 21 e IS 21-002A e demais regulamentacdes gerais usadas & Aviagéo Civil
Tripulada.

Com relacéo a necessidade do seguro para cobertura de danos causados a terceiros, ainda
n&o existe uma determinacdo clara das agéncias reguladoras, vez que a ANAC no RBAC-E 94
determina o seguro para aeronaves mais pesadas, e no atual regramento determina para todas os
RPAS, sem excecdo. JA o DECEA entende que o0 seguro serd exigido, mas que sera uma
atribuicdo da ANAC fiscalizar.

Antevendo a Resolugédo Especial da ANAC, o DECEA emitiu no dia 09 de Novembro
de 2015 Portaria 415/DGCEA, editando a Instrucdo de Comando Aeronautico ICA 100-40
denominada “Sistemas de Aeronaves Remotamente Pilotadas e o Acesso ao Espaco Aéreo
Brasileiro”, com finalidade de “regulamentar os procedimentos e responsabilidades necessarios
para 0 acesso seguro ao Espaco Aéreo Brasileiro por Sistemas de Aeronaves Remotamente
Pilotadas (RPAS)”, como um guia aos usuarios (DECEA, 2015).

O DECEA, no ICA100-40/15, define algumas premissas basicas motivadoras do uso de
RPA, como o fato de existir risco zero a tripulacdo, ja que nao esta a bordo, a furtividade, tendo
em vista se tratar de um voo menos perceptivel, em alguns casos a persisténcia, ou longa
autonomia, e o baixo custo operacional quando comparado com as aeronaves tripuladas. Porém,
é o fato de ndo existir piloto a bordo que mais preocupa a agéncia quando da integracdo no
Sistema Aéreo Brasileiro, visto que a seguranca operacional é primordial (DECEA, 2015).

Em sua instru¢do, o DECEA passou a permitir voos de RPA de até 25kg em alturas
inferiores a 400 pés, sem a necessidade de emissdo de NOTAM (“notice to airmen”), aviso de
operacdo de voo indispensavel, porém faz-se necessario possuir licenca e habilitacdo dos
responsaveis pela operacdo, mediante requerimento enviado por e-mail com antecedéncia de 48
horas a um de seus 6rgdos regionais (CINDACTA |, 11, 11l e IV e SRPV-SP), simplificando o
atendimento (DECEA, 2015).

Aos RPAs de 25kg ou mais, para ser autorizada a sua operacao, o seu responsavel devera
apresentar algumas informac6es ao 6rgao regional do DECEA, por meio de oficio formal com
antecedéncia minima de 30 dias, tais como informag6es do requerente, da plataforma e seu
sistema de controle, informacdes do piloto remoto e possiveis observadores, as caracteristicas
de performance, as peculiaridades da operagdo, os procedimentos de contingéncia e de

emergéncia, o seguro e termo de responsabilidade. Neste caso, um NOTAM sera emitido, visto
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que ndo permitido o voo de RPA em areas compartilhadas com outras aeronaves, devendo uma
area ser segregada especialmente.

Em publicacdo do dia 02 de Fevereiro de 2017, a instru¢do normativa ICA 100-40 foi
atualizada, editada com o intuito de melhorar o atendimento a demanda desse novo segmento
aeronautico, em prol da seguranca dos usuérios do espaco aéreo e, em conformidade com as
regras da OACI (DECEA, 2017).

Destaca-se a cria¢do do Sistema de Solicitacdo de Acesso ao Espaco Aéreo por RPAS,
denominado SARPAS, alterando os procedimentos de solicitacdo e os prazos de analise pelo
orgéo fiscalizador.

Além da ANAC e do DECEA, outro 6rgdo regulamentador tem importante participacéo
no processo de regularizacdo de um RPA, a Agéncia Nacional de Telecomunicactes
(ANATEL) é responsavel pela homologacdo dos radiotransmissores. Antes de iniciar o
procedimento administrativo de regularizacdo perante a ANAC e DECEA ¢ indispensavel o
procedimento de homologacgédo perante a ANATEL (ANATEL, 2015; ANAC, 2015; DECEA,
2015).

A Lei Geral de Telecomunicacdes, Lei 9.472 de Junho de 1997, estabelece que todo
maodulo transmissor deve ser homologado pela ANATEL, proibindo em seu Art. 162, 82° a
“utilizacdo de qualquer equipamento emissor de radiofrequéncia sem certificacdo expedida ou
aceita pelo 6rgdo regulador” (BRASIL, 1997).

No §3° do mesmo artigo, a lei ordinéria determina que para emissdo de certificacdo ou
sua extin¢do, quando se tratar de equipamento utilizado para apoio da navegacao aeronautica,

dependeréa de parecer favoravel dos 6rgaos competentes, no caso ANAC e DECEA.

3.4. Da Seguranca

Percebe-se que toda a legislacao existente, bem como a regulamentacao especial proposta
e levada a consulta publica por 60 dias pela ANAC, prevendo a utilizacdo de grandes veiculos
em eventos e em altas altitudes, se preocupam principalmente com a seguranca publica.
Preocupagdo demonstrada, inclusive, por setores juridicos quando confrontados, além da
preocupacéo precipua com a privacidade (GOLDBERG, CORCORAN E PICARD, 2013, p.14, apud
PASE e GOSS, 2014).

Ja que a Seguranca é um Direito Indisponivel amplamente garantido pela Constituicdo
Federal de 1988 em seu Art. 5° caput, garantindo a todos os brasileiros e estrangeiros que no
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pais residem a direito a seguranca, género, de modo inclusivo a seguranca fisica da populacéo,
espécie amparada pela regulamentacdo em estudo (BRASIL, 1988).

Referida preocupacéo fora externada pela ANAC (2015), em justificativa apresentada na
proposicdo de um Regulamento Especial para Sistemas de Aeronaves Remotamente Pilotadas
(RPAS) e emenda ao RBAC 67, 0 RBAC-E 94 em seu item 2.3.1: “Um grande desafio inerente
a elaboracgdo de atos normativos ¢ estabelecer o “peso” da regulacdo, de maneira a, de um lado,
ndo inviabilizar a atividade e, de outro, ndo comprometer a seguranca”.

Continua justificando a preocupacdo com a possibilidade de colisdo com outras
aeronaves, possivelmente tripuladas, outro risco a seguranca que deve ser observado,

considerando equipamentos eletrénicos para tanto:

“A capacidade de evitar colisdes que, na aviagdo tripulada, é em parte atribuida a
sistemas eletrdnicos e em parte a consciéncia situacional do piloto, torna-se mais
complexa na aviagdo ndo tripulada, pois o piloto depende de dados enviados pelo
enlace de comando e controle para tomar decisdes. Em caso de falha do enlace, a
capacidade de evitar colises deve ser totalmente confiada aos equipamentos
eletronicos embarcados na aeronave. Além disso, mesmo sem haver falha no enlace
de comando e controle, a laténcia da transmissao de dados da aeronave para o piloto
remoto e vice-versa pode prejudicar e até mesmo inviabilizar a realizacdo de

manobras para evitar colisdes mediante comando do piloto” (ANAC, 2015).

Considerou-se também o risco a pessoas e bens no solo como resultado de um pouso

ndo controlado de um RPA ou uma queda. E continua em analogia:

“Até mesmo uma RPA de poucos quilos ou algumas centenas de gramas tem o
potencial de derrubar uma aeronave (tripulada ou néo) se colidir com ela, podendo
causar centenas de mortes se a aeronave atingida for tripulada. Uma analogia pode
ser feita com o impacto de passaros (bird strike) em aeronaves tripuladas. Na
Certificacdo de Tipo de aviGes categoria transporte, por exemplo, deve ser
demonstrado que o avido é capaz de completar com sucesso um voo no qual ocorra
um impacto com um passaro de 1,8 kg, mesmo que ocorram danos na estrutura do
avido” (vide secdo 25.571 do RBAC 25) (ANAC, 2015).

No entanto, envolta a maior preocupacdo das agéncias reguladoras o fato de que 0s
maiores interessados em projetos e na fabricacdo desses equipamentos sdo instituicdes e
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empresas que até entdo ndo estavam ingressas no mercado da aviagdo tripulada e ndo estéo
familiarizadas com a grande preocupacdo tipica da aviacdo, como as regras operacionais, 0 uso
do espaco aereo, a meteorologia e navegacdo, motivos que levaram a agéncia reguladora a
classificar os RPAs quanto ao peso e nivel de exigéncia quanto aos seus projetos e
complexidade de operagdo, quais requisitos de aeronavegabilidade e suas limitacOes
operacionais (ANAC, 2015).

3.5. Da Privacidade e Intimidade

Trata-se a privacidade e a intimidade de Direito Indisponivel amplamente protegido pela
Constituicdo Federal de 1988, aos quais sdo passiveis de violacdo pelo uso inadequado de
VANTS.

Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distin¢cdo de qualquer natureza,
garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a
inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a seguranca e a
propriedade, nos termos seguintes:

X - sdo inviolaveis a intimidade, a vida privada, a honra e a imagem das
pessoas, assegurado o direito a indenizacdo pelo dano material ou moral
decorrente de sua violacdo; (BRASIL, 1988)

Assim, é dever do operador verificar referida premissa constitucional, muito embora
ainda ndo prevista em regulamentacdes ordinarias especificas a aviacao, pois se 0 uso do VANT
violar os direitos a intimidade e privacidade de qualquer pessoa, indeniza¢des por dano material
e moral lhe serdo conduzidas mediante processamento judicial civil, podendo incorrer também
nas sangdes administrativas e criminais. Como por exemplo, a pessoa que se sentir invadida de
sua privacidade e intimidade podera formular Boletim de Ocorréncias perante a Policia Civil,
relatando o ocorrido, se possivel com a obtengdo de imagens e testemunhas, levando o seu
processamento para o Judiciario.

No entanto, verifica-se a auséncia de previsdo em regulamentacdo especifica a respeito
do tema privacidade e intimidade no setor dos VANTS, também em outros paises, bem como a
dificuldade das cortes judiciais na resolucdo dos conflitos inerentes, como o ocorrido no
Condado de Kentucky, Estados Unidos, quando um cidadéo foi levado a Justica como réu por

ter abatido um VANT que sobrevoava o seu sitio em baixas altitudes em Julho de 2015. Em
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Outubro do mesmo ano foi absolvido, pois 0 voo do VANT estava em baixas altitudes, “abaixo
das linhas das arvores” segundo o magistrado, violando o Direito a Privacidade (FARIVAR,
2016).

Por sua vez, em Outubro de 2016 o Supremo Tribunal Administrativo da Suécia preferiu
proibir o uso de VANTSs portados com cameras, pois no ar sdo instrumentos facilmente
utilizados para vigilancia, propensos a violar a qualquer momento a privacidade e a intimidade
de quem que seja. Para o0 uso das cameras nas aeronaves, cabe ao usuario obter uma licenca
especifica (BBC, 2016).

Alids, a violacdo a intimidade e a privacidade tem sido uma preocupacdo inclusive de
institutos cientificos, no caso o Massachusetts Institute of Technology — MIT que em 27 de
Outubro de 2016 publicou em seu periddico de tecnologia a matéria intitulada “Quem ira te
proteger da vigilancia dos Drones?”, se referindo a recente regulamentacédo Part.107 da agéncia
FAA autorizando voos comerciais de VANTs com até 25kg, com altura maxima de voo de até
400 pés, desde que em linha de visada visual do piloto, em voos diurnos, sendo proibido o voo
sobre multiddes (ORCUTT, 2016).

3.6. Da Possibilidade do Enquadramento Legal Civil

De mesma forma, em linhas gerais, existe no ordenamento juridico nacional a obrigacao
de reparacdo civil por dano material ou moral contra aquele que causar ato ilicito a terceiro.

O direito a reparacdo por danos morais e materiais esta assegurado constitucionalmente,
conforme preceitua os paragrafos V e X do Art.5° da Constituicdo Federal, estabelecendo o
direito de resposta proporcional ao agravo e a inviolabilidade da intimidade, da vida privada,
da honra e da imagem das pessoas, alicercando as preceituacGes infraconstitucionais.

Neste sentido, o Cadigo Civil dispde que todo dano proveniente de um ato ilicito devera
ser indenizado a vitima pelo causador, seja 0 dano moral ou material. Definindo o que seria ato
ilicito no seu artigo 186:

Art.186 - Aquele que, por acdo ou omissao voluntaria, negligéncia ou imprudéncia,
violar direito e causar dano a outrem, ainda que exclusivamente moral, comete ato

ilicito.

E conferindo aplicabilidade a obrigagdo de indenizar em seu Artigo 927:
Art. 927 - Aquele que, por ato ilicito, causar dano a outrem, fica obrigado a repara-
lo.
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Neste sentido, define o doutrinador Loureiro (2010):
“Nao obstante, quando a pessoa faz alguma coisa vedada pela lei, ou se abstém
quando a norma legal exige uma conduta ativa, ha violacdo do direito e,
consequentemente, a pratica de um ato ilicito. Logo, o ato ilicito pode ser
conceituado como a conduta ativa ou omissiva gue viola uma norma juridica e

causa prejuizo a outrem.”

E Gongcalves (2010):
Ato ilicito é, portanto, fonte de obrigacdo: a de indenizar ou ressarcir o prejuizo
causado (CC, art. 927). E praticado com infracdo a um dever de conduta, por meio
de acBes ou omissdes culposas ou dolosas do agente, das quais resulta dano para

outrem.

Usando estes preceitos, em analogia, destaca-se a possibilidade do operador de VANT
que causar danos a terceiros, inclusive por invasdo a privacidade e intimidade (tratada no

subcapitulo anterior), ser responsabilizado civilmente equitativamente pelo ato ilicito praticado.

3.7. Da Possibilidade Do Enquadramento Legal Criminal diante do Mau Uso do
VANT

Incorre em irregularidade aquele operador de RPA que algar voo sem a certificacéo e
devida permissdo, podendo ser enquadrado em tipificacdes ja existentes no ordenamento

juridico brasileiro, pois assim determina o Codigo Brasileiro de Aeronautica:

Art. 20. Salvo permissdo especial, nenhuma aeronave podera voar no espaco aéreo
brasileiro, aterrissar no territorio subjacente ou dele decolar, a ndo ser que tenha:
I - marcas de nacionalidade e matricula, e esteja munida dos respectivos certificados
de matricula e aeronavegabilidade;
Il - equipamentos de navegacdo, de comunicagdes e de salvamento, instrumentos,
cartas e manuais necessarios a seguranca do voo, pouso e decolagem;
111 - tripulagdo habilitada, licenciada e portadora dos respectivos certificados, do
Diério de Bordo (artigo 84, paragrafo unico) da lista de passageiros, manifesto de
carga ou relacdo de mala postal que, eventualmente, transportar.
Parégrafo Gnico. Pode a autoridade aerondutica, mediante regulamento, estabelecer
as condigOes para voos experimentais, realizados pelo fabricante de aeronave, assim
como para 0s voos de translado.
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Assim, salvada as exce¢des permissivas, nenhum VANT podera voar no espaco aéreo
brasileiro sem possuir marca, matricula e CAVE, instrumentos que preservem a seguranca do
voo devem ser observados, e seus operadores devem possuir licenca e habilitacdo.

Deste modo, o Codigo Penal em seu Art. 261 determina que é crime expor aeronave a
perigo. Assim, aquele operador de RPA, mesmo que devidamente homologado na ANATEL e
certificado na ANAC, que nao cientificar previamente o0 DECEA e ingressar no espago aereo
sem a autorizacdo necessaria, podera ser enquadrado neste crime que prevé pena de reclusédo de

dois a cinco anos.

Art. 261 - Expor a perigo embarcacdo ou aeronave, propria ou alheia, ou praticar
qualquer ato tendente a impedir ou dificultar navegacdao maritima, fluvial ou aérea:

Pena - reclusao, de dois a cinco anos.

Quando operado em desacordo com as regulacBes vigentes, o operador podera ser
enquadrado no crime previsto no Art. 132 do Codigo Penal, por expor a vida de terceiro a risco

desnecessario.

Art. 132 - Expor a vida ou a salde de outrem a perigo direto e iminente:

Pena - detencdo, de trés meses a um ano, se o fato ndo constitui crime mais grave.

Ja aquele operador que pilotar sem a devida licenca ou habilitacdo, estara sujeito a pena
do Art. 33 da Lei de Contravencdes Penais, Decreto Lei 3688 de 1941.

Art. 33. Dirigir aeronave sem estar devidamente licenciado:
Pena — prisdo simples, de quinze dias a trés meses, e multa, de duzentos mil réis a

dois contos de réis.
Ao operador que pilotar a sua plataforma fora da area previamente estipulada pelos

orgaos reguladores, ou caso realize acrobacias com seu RPA, incorrerd na pena do Art. 35 da

Lei de Contravencdes Penais:
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Art. 35. Entregar-se na préatica da aviagdo, a acrobacias ou a voos baixos, fora da
zona em que a lei o permite, ou fazer descer a aeronave fora dos lugares destinados
a esse fim:

Pena - prisdo simples, de quinze dias a trés meses, ou multa, de quinhentos mil réis

a cinco contos de réis.

Observa-se que a Lei de ContravencGes Penais data de 1941, e desde entdo ndo existem
atualizacdes na sua escrita referente a moeda, mantendo réis como parametro monetario para
aplicacdo da multa. Num contesto historico verifica-se que a moeda vigente & época do
conhecido Estado Novo era réis, e a Lei de Contravencdes Penais fora criada pelo legislador
com o objetivo de reprimir infragdes com menor repercussao social.

Entende Nucci (2006), que a maioria das contravencOes, pelo passar do tempo, ndo
foram recepcionadas pelo regramento juridico atual, uma analise que caberd ao caso concreto,
e, no que se diz a multa, deve-se aplicar o que determina o Art. 49 do Cdédigo Penal Brasileiro,
fixando-a em dias multa, de 01 dia multa a no maximo 360 dias multa, sendo que o valor de
cada dia multa serd compreendido entre a fracdo de 1/30 a 5 vezes o valor do maior salario
minimo vigente, a estipulagdo do juizo considerando as condic6es financeiras do sentenciado.

Podera também o operador sofrer san¢des estipuladas pelo Cédigo Brasileiro de
Aeronautica, no caso em que agir em desconformidade com as regulamentacdes existentes,
podendo ser penalizado com multa, suspensdo ou cassacdo de certificados, licencas ou

autorizacgdes, bem como ter o seu equipamento apreendido.

Art. 289. Na infragdo aos preceitos deste Codigo ou da legislagdo complementar, a
autoridade aeronautica podera tomar as seguintes providéncias administrativas:

| - multa;

Il - suspensdo de certificados, licengas, concessdes ou autoriza¢des;

111 - cassacéo de certificados, licencas, concessdes ou autorizagdes;

IV - detencéo, interdicdo ou apreensdo de aeronave, ou do material transportado;

V - intervengdo nas empresas concessionarias ou autorizadas.
Estabelece também o Cddigo Brasileiro de Aeronautica em seu Art. 290, que as forcas

policiais podem auxiliar na fiscalizagdo. Neste mesmo sentido, 0 Guia de Fiscalizagdo emitido

pela Secretaria de Aviacdo Civil em parceria com a ANAC, DECEA e ANATEL, langado em
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2016, dentro do programa “Drone Legal”, preconiza esta possibilidade (Secretaria de Aviagéo
Civil, 2016).

Art. 290. A autoridade aeronautica podera requisitar o auxilio da forca policial para
obter a detencdo dos presumidos infratores ou da aeronave que ponha em perigo a

seguranca publica, pessoas ou coisas, nos limites do que dispbe este Codigo.

Podera sofrer sérias reprimendas o operador que pilotar sua plataforma em
desconformidade com as regulamentacdes existente, mesmo no cenario atual, em que se verifica
um descompasso dos 6rgdos reguladores e o uso indiscriminado dos referidos equipamentos.

A titulo de curiosidade, narra o Acérddo 0020078-45.2014.8.26.0577 emanado pelo
voto vencedor do Desembargador Relator Dr. Paulo Rossi, do Egrégio Tribunal de Justica do
Estado de Séo Paulo, uma tentativa de alocacao de 05 aparelhos celulares no interior do Centro
de Detencdo Provisoria da cidade de Sdo José dos Campos, SP, absolvendo do crime de
formacdo de milicia privada, previsto no Art. 288-A do Cddigo Penal, os trés individuos que
operavam 0 VANT Phanton 3 da DJI abatido nas proximidades daquele local portando tais
aparelhos celulares (TJSP, 2016).

Curiosidade, pois trata-se da unica jurisprudéncia localizada apds pesquisa realizada no
dia 27 de Outubro de 2016 nos Tribunais de Justica dos Estados Brasileiros, Superior Tribunal
de Justica e Supremo Tribunal Federal, que envolvesse as palavras “Drone/Vant” e que
estivesse relacionada a préatica de algum delito, demonstrando a atualidade e fragilidade do
tema, vez que se verificou que os trés individuos ndo foram denunciados pelo uso indevido da
aeronave.

No mais, verifica-se que as penas sdo leves, com exce¢do ao crime do Art. 261 do
Caodigo Penal, o que pode induzir usuarios a operarem na irregularidade.

Neste sentido, observa-se que cabe também as Policias Federal, Civil e Militar, e ndo
apenas a ANAC e ao DECEA, fiscalizar referidas aeronaves, desde a sua devida regularizagéo
mas sobretudo com relagéo ao seu uso, se em areas de risco ou de seguranca publica, se sobre
populares, em alturas incompativeis, ou quando da invasdo a intimidade e privacidade, bem
como se utilizado para fins criminosos, em defesa dos direitos e garantias individuais e

coletivas.
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4. JUSTIFICATIVA

Justifica-se 0 presente trabalho ante a presente revolucao tecnoldgica e cientifica dos
Drones, ao contrario da regulamentacdo mundial para o seu uso. Uma diretriz ainda nao foi
delineada, sendo que apenas alguns paises sairam na frente e tracaram suas primeiras linhas a
respeito do tema, como é o caso da Franga, Canada e da Austrélia. O Brasil, como a maioria,
permanece como expectador, na promessa eminente da ANAC, agéncia reguladora responsavel
pela emissdo da respectiva norma, em regular o tema por definitivo.

Este trabalho deve demonstrar quais séo as facilidades e os entraves ocorridos durante a
regulamentacdo de um veiculo aéreo ndo tripulado, numa visdo critica e construtiva, o que
certamente norteard 0s proximos usuarios a regulamentar seus equipamentos com maior
facilidade, mesmo que se tenha uma modificacdo de legislacdo no transcorrer desse periodo.

Além do mais, considera-se a regulamentacdo de um equipamento RPA experimental
que seré utilizado para fins cientificos, o que contribuira no fomento de programas de pesquisas
outros, abrindo um leque para diversas aplicagdes em diversos ramos de pesquisa, dependendo
da metodologia a ser desenvolvida, podendo cooperar com o levantamento de imagens de
reserva legal, ou no monitoramento de cultivos agricolas, na topografia de uma determinada
regido, no sensoriamento remoto, ou até mesmo na coleta de imagens de assentamentos rurais e
seu mapeamento, por exemplo.

Segundo a Associacdo Brasileira de Multirrotores (ABM), cerca de 20 mil RPAs estdo
sendo utilizados comercialmente no pais, estimando um faturamento de até R$200 milhdes no
ano de 2016 (DroneShow LA, 2015).

A Consultoria Gartner, em pesquisa de mercado publicada pela revista digital
ComputerWorld em Fevereiro de 2017, o mercado de Drones deve ganhar um aumento de receita
global de 34%, atingindo mais de US$6 bilhdes em 2017, e, se continuar nesse ritmo de
crescimento, podera chegar a US$11,2 bilhdes no ano de 2020. Prevé, a mesma consultoria, para
0 decorrer do ano de 2017, a venda de 2.817.300 unidades de Drones para 0 uso pessoal, e
174.100 unidades de Drones para uso comercial, um crescimento de 39% relacionado as vendas
do ano anterior (ComputerWorld, 2017).

Ao passo que até agosto de 2015, segundo levantamento de Munaretto (2015), apenas 7
CAVEs foram concedidos as plataformas RPA, certificando o seu uso. Na tabela abaixo, a
relagdo de CAVEs emitidos pela ANAC, destacando a entidade solicitante, 0 modelo do RPA

certificado e a data de expedicéo:
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Tabela 1: Relacdo de CAVEs emitidos até Agosto de 2015 pela ANAC (Munaretto,

2015).

Entidade RPA Data

Policia Federal Heron | 12.09.2011
Xmobots Nauru - Xmobots 29.05.2013
DNPM DNPM Micro-Vant 30.07.2013
Xmobots Echar - Xmobots 17.12.2013
Policia Militar — SP Tiriba— AGX 11.04.2014
IPT Phantom - DJI 19.05.2015
Rene F de Souza Nauru - Xmobots 03.08.2015

Percebe-se a quantidade de RPAs utilizados irregularmente no pais, visto a quantidade
minima de CAVEs emitidos pela ANAC até o momento. Imperioso destacar 0 uso dessas
plataformas na realizacdo de imagens por emissoras de televisdo no setor jornalistico e artistico
sem a devida licenca necessaria para 0 uso, até mesmo o uso indiscriminado por fotdgrafos e
amadores dentro de ambientes confinados e na presenca de pessoas. Além das dificuldades
encontradas por pesquisadores cientificos no processo homologatorio, na certificacdo e

autorizacao de voos.
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5. METODOLOGIA

Perante as agéncias reguladoras da aviacgéo civil brasileira, durante o desenvolvimento
deste trabalho cientifico, foram protocolados requerimentos intentando a regularizacdo de um
RPA, nos termos do atual regramento descrevendo e analisando todas as etapas do
procedimento. Serd realizado uma analise da informac&o disponivel nos sitios da rede mundial
de computadores dos 6rgaos responsaveis pelo licenciamento dos RPAs (ANAC, ANATEL e
DECEA).

A legislacdo vigente no pais prevé que o procedimento de regularizacdo deve ser
realizado perante trés instituigdes publicas, a ANATEL, a ANAC e o DECEA, as agéncias
reguladoras do setor. A homologacéo dos espectros de radiotransmissdo deve ser feita perante
a ANATEL. A homologacéo da aeronave e certificacdo experimental devem ser obtidos diante
da ANAC. Ap6s emitida a certificacdo para uso experimental, cada voo deve ser autorizado
pelo DECEA.

Neste sentido, deve-se inicialmente requerer procedimento administrativo para a
homologacdo do radiotransmissor junto a ANATEL (ANATEL, 2016). Para tanto uma
Declaracdo de Conformidade Técnica foi criada, e foram levantados os documentos pessoais
do operador, responsavel pelo VANT em estudo, fotografias da aeronave e do radiotransmissor
foram capturadas.

Apdbs homologacdo da ANATEL, passa-se ao procedimento administrativo junto a
ANAC para a homologacéo da plataforma, iniciando com o registro do RPA junto ao Registro
Brasileiro de Aeronaves (RBA), para ap0s solicitar a emissao do CAVE atendendo o disposto
no RBAC 21, protocolando requerimento e destacando varios requisitos a salutar, dentre eles,
a identificacdo do proposito da operacdo experimental, 0 nome, o0 modelo e 0 nimero de série
da aeronave, a descricdo das caracteristicas fisicas (peso, superficies de comando, tipo de trem
de pouso, etc.), 0 nome e 0 modelo da estacdo de comando, a descricdo do espectro de
frequéncia utilizado, dentre outros (ANAC, 2012).

Para tanto, um Relatério foi criado com os dados pessoais do responsavel, as
especificacOes técnicas da aeronave, modos de operagdo em seguranga e revisdes programadas,
seguindo a 1S21-002 e RBAC21, que sera enviado a ANAC junto com os documentos pessoais
do operador, além das fotografias da aeronave e radiotransmissor.

Apos a apresentacdo da referida documentacdo, serd aguardada a avaliacdo da ANAC,

que o fara conforme ““caso-a-caso”, por se tratar de RPA com especificagdes de pequeno porte,
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aguardando novas exigéncias até a emissdo do pretenso CAVE (ANAC, 2012).

Com a plataforma regularizada na ANAC e com o CAVE emitido, devidamente com
seus radiotransmissores homologados junto a ANATEL, inicia-se 0s requerimentos de ensaio
de voos junto a um dos 6rgaos regionais do DECEA, objetivando o ingresso do RPA em espaco
aéreo controlado.

Deste modo, sera regulamentado um RPA de um projeto em desenvolvimento no campo
cientifico pelo Laboratério de Computacdo Embarcada, circunscrito no ICMC — Instituto de
Ciéncias Matematicas e de Computacdo da USP — Universidade de Séo Paulo do campus de
Séo Carlos, SP, sob coordenagéo do Professor Dr. Eduardo do Valle Simdes, para um estudo
envolvendo o uso do RPA na aquisicdo e interpretagdo de imagens ambientais para aplicacao
na agricultura visando a diminuicéo da aplicacdo de defensivos agricolas, inclusive em locais
de dificil acesso, proximos as areas de preservacdo, em topografia e identificacdo de uso e
ocupacdo do solo de pequenas areas.

O RPA que sera utilizado para coletar imagens da area de estudos é um multirrotor
caracterizado por possuir seis motores brushless instalados em um chassi de fibra de carbono
de 90 cm de didmetro. Peso sem payload de 900 gr, equipado com um sistema automatico de
navegacdo auxiliado pelos seguintes sensores: GPS (Global Positioning System), um sensor de
pressdao barométrica, um compasso eletrdnico em trés eixos, trés giroscopios e trés
acelerémetros instalados nos trés eixos. Também é possivel manter um laco de telemetria e
controle remoto via radio por pelo menos cinco quildémetros em visada direta. O equipamento
possui bateria com autonomia de 15 minutos de voo e velocidade maxima limitada por software
de 100 km/h. O equipamento para aquisi¢do de imagens instalado no RPA é composto de um
estabilizador de camera tipo Gimbal da marca Tarot, modelo T-2D V2 para cdmera GoPro 3.
Seré utilizada uma cdmera GoPro, modelo Hero 3 Black com resolucdo de imagem que varia
de 12MB até 4k dependendo do modo de aquisi¢do de imagens (Figuras 4 e 5).

Ao mesmo tempo, sera dada atencao a possivel alteracdo do atual regramento, uma vez
que a ANAC no dia 02 de Setembro de 2015 publicou uma proposta de Regulamentacao
Especial para consulta publica, muito em atendimento do interesse de instituicGes para 0 uso
experimental dos RPAs (ANAC, 2015), o que certamente modificard o procedimento de
regulamentacgéo, o que também sera descrito e analisado. Muito embora 0 acesso a informagéo
esteja dificultado até o presente momento, vez que as manifestacdes pros e contras ao RBAC-
E 94 realizadas durante a consulta publica ainda ndo foram disponibilizadas, o que ndo permite

verificar, a principio, se a proposta apresentada aos futuros legitimados foi aprovada ou ndo. A
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consulta publica ndo aprova ou reprova a proposta mas faz criticas e consideracGes para
melhoria da resolucéo.

Figura 4: Fotografia 01 RPA Multirrotor objeto deste estudo.

Para melhor entender as facilidades, dificuldades e custos da homologacdo, foram

realizadas entrevistas com usuarios que destinam suas plataformas a pesquisa e
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desenvolvimento, seja dentro do ambiente académico ou em ambientes com vieis comercial,
bem como na participagdo em eventos no setor de DRONES, como palestras, cursos e feiras.

Estdo sendo realizadas entrevistas de cunho qualitativo para verificar como 0s usuarios
estdo utilizando a tecnologia e quais as facilidades e dificuldades encontradas para
homologacdo dos RPAs. As entrevistas sdo semi estruturadas e feitas com laboratorios de
desenvolvimento nas diversas areas que compde os RPAs (hardware, software, comunicacao,
seguranca e aplicacao) e empresas publicas e privadas que utilizam comercialmente os RPAs.

Foram entrevistados dois laboratérios em universidades publicas e duas empresas de
desenvolvimento, comercializacdo de RPAs e prestacéo de servigos. Pretende-se entrevistar a
policia ambiental do estado de Sdo Paulo em Ribeirdo Preto e uma empresa publica de
desenvolvimento de tecnologia. O roteiro de entrevista é composto das seguintes questdes:

1- Para que vocés tém utilizado a tecnologia VANT?

2- Quais as vantagens obtidas com o uso da referida tecnologia?

3- Quais as expectativas de mercado, enquanto produtor e prestador de servi¢os?

4- Com relacdo aos equipamentos utilizados, sdo todos de desenvolvimento de sua
empresa? Quantos equipamentos possuem? Quais sdo 0s Modelos?

5- Algum passo administrativo ja foi iniciado perante a ANAC, DECEA e ANATEL,
tendo em vista a homologacéo para utilizagdo do RPA?

6- A guanto tempo foi iniciado o processo de homologagéo?

7- Possui algum RPA homologado?

8- Em caso positivo, quanto tempo demorou para realizacdo da homologacgédo?

9- Quais foram as facilidades, dificuldades e custos até o0 momento encontrados no
processo de homologacao?

10- Quais as expectativas com relacdo ao novo regulamento proposto pela ANAC?

Pretende-se, ao final, com a obtencdo dos resultados, fechar o estudo demonstrando aos
terceiros interessados como proceder no processo de regulamentacdo da sua plataforma RPA,
como forma de facilitar o caminho administrativo, demonstrando as facilidades e dificuldades
encontradas, além dos custos da operacéo.

Portanto, foram entrevistados dois laboratdrios em universidades publicas e duas
empresas de desenvolvimento, comercializagdo de RPAs e prestacdo de servigos, para melhor

elucidacéo intitularemos de Institui¢bes A, B, C, D e E.
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Trata-se a Instituicdo A de um laboratério de Universidade Publica voltado aos estudos
da biodiversidade molecular e conservagao, que adquiriu um RPA Asa Fixa com o intuito de
auxiliar na realizacdo das pesquisas. Em visita realizada no dia 31 de Marco de 2016.

Em visita realizada no dia 01 de Abril de 2016, fora questionada a denominada
Instituicdo B, um laboratorio universitario voltado ao desenvolvimento tecnoldgico. A
Instituicho B possui RPAs de Asa Fixa e Multirrotores, alem de sensores simples e
multiespectrais. Trabalham desde o desenvolvimento e construcdo das plataformas, seus
sensores, tecnologia embarcada, a sistemas informatizados.

Dando sequéncia ao presente trabalho, no dia 20 de Abril de 2016, entrevistou-se a aqui
denominada Instituicdo C, diferentemente das demais, esta atua no desenvolvimento e
comercializacdo de plataformas RPA bem como no fornecimento de servigos que demandam a
utilizacdo da referida tecnologia, no mapeamento de aplicacdes diversas (Agricultura,
topografia, monitoramento ambiental, cadastro urbano, inspecfes prediais, etc.), do
geoprocessamento até a simples obtencdo de fotografias aéreas.

A Instituicdo D foi entrevistada no dia 02 de Julho de 2016, é uma empresa especializada
no desenvolvimento e fabricacdo de VANTS para aplicacdes profissionais. Fundada em 2007,
conta com uma equipe de profissionais altamente qualificados, dentre eles engenheiros
mecatrénicos, eletrdnicos e aeronduticos, além do investimento continuo em pesquisa e
desenvolvimento, voltado a aeronaves de alto desempenho, que se destacam pela grande
autonomia, acuracia, robustez estrutural, resolucdo de imagens e facilidade de operacdo. Com
relacdo ao desenvolvimento de VANTSs para mapeamento, se pontua como uma das mais
inovadoras do mercado internacional.

Trata-se a Instituicdo E, de uma pessoa fisica, profissional especializado em obtencéo
de imagens aéreas utilizando-se de um RPA, modelo DJI Phantom 3, Advanced, portando como
payload uma camera e gimbal do proprio kit. Trabalha com este tipo de prestacdo de servicos
desde Julho de 2016, com investimento inicial de R$8.000,00 (RPA, Marketing Digital e
Aparelho Celular).

Um dos designios deste trabalho, até para que o seu objetivo alcance melhores
resultados, é entender os anseios dos setores envolvidos com o uso direto e indireto de VANTS,
sobretudo com relacdo as diretrizes regulatorias, um envolvimento das agéncias reguladoras
brasileiras ANATEL, ANAC e DECEA, bem como da Secretaria de Aviagdo Civil. Para tanto

a participacdo em cursos, eventos e palestras se fez necessaria.
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- 23 de Outubro de 2015. Palestra On Line: “O Profissional de Drones: Regras, Mercado
e Futuro”. Ricardo Cohen, Associagdo Brasileira de Multirrotores.

- 20 de Novembro de 2015. Palestra On Line: “Drones na Agricultura”. Giovani
Ammianti, Xmobots.

- 08 de Abril de 2016: Debate On Line: “o Dia D na regulamentagdo dos Drones”.
Revista MundoGeo e Revista DroneShow.

- 23 de Marco de 2016: Palestra On line: “Drones na Engenharia: Vantagens e
Aplicagdes”. Me. George Longhitano, G-Drones.

- 28 de Abril de 2016: Palestra On Line: Guia de Fiscalizacdo de OperacGes de Drones.
Capitéo Jorge Alexandre de Almeida Regis, DECEA.

- 10 de Maio de 2016: Evento Presencial: “Feira Drone Show Latin América”. Sao
Paulo, SP.

- 10 de Maio de 2016: Debate Presencial: “A Regulamentagdo do Uso de Drones”. Sr.
Roberto Honorato, ANAC e do Capitdo Leonardo Haberfeld, DECEA.

- 10 de Maio de 2016: Curso Presencial: “Drones: Tipos e Aplicagdes”, Coronel Luiz

Munaretto, Forca Aérea Brasileira (FAB).
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6. RESULTADOS E DISCUSSOES

6.1 — Das Entrevistas

A primeira dificuldade da Instituicdo A esteve relacionada com a necessidade de
inventariar o equipamento perante a Instituicdo a que pertence, logo apos a aquisi¢cdo do mesmo
em 2013.

Logo, em 2014, a Instituigdo A apresentou dificuldade no cadastramento e certificagio
das estacOes radiotransmissoras, perante a ANATEL, visto que foi solicitado a mesma um laudo
técnico de engenheiro responsavel pelo equipamento em cada voo do RPA. Necessidade do
envio de declaragdo assinada pelo engenheiro que se responsabilizaria a ANATEL. Apds seria
enviado um “login” e senha para auto cadastramento no site da agéncia, para posterior analise
e autorizacao.

Dificuldade que impediu a Instituicdo A de usar o equipamento que adquiriu, visto que
em primeiro momento, quando da aquisigdo, acreditou que o seu uso seria facilitado por ser
experimental e cientifico, utilizado por Insituicdo Publica. A Instituicdo A ndo possui seguro
do VANT, porém o entrevistado ndo soube informar quais as dificuldades, provavelmente o
alto valor exigido pelas seguradoras. Ressaltou que o seguro também fora exigido pela
FAPESP, 6rgdo financiador do projeto. A ndo obtencdo das autorizacBes das agéncias
reguladoras, somadas as insegurancas do atual cenario que envolvem o assunto, fizeram com a
Instituicdo optasse por ndo utilizar o VANT adquirido.

Em sequéncia, em visita realizada no dia 01 de Abril de 2016, fora questionada a
denominada Instituicdo B, um laboratorio universitario voltado ao desenvolvimento
tecnoldgico, que informou inicialmente sobre a dificuldade na aquisicdo de RPA e acessorios,
mesmo que para fins cientificos e experimentais, muito embora sejam estes os fins motivadores
da criacdo da propria instituicéo.

A Instituicdo B realizou importantes experiéncias no exterior, principalmente na
Australia, pais referéncia na regularizagdo de RPA, sendo que la observou a facilidade que o
pesquisador cientifico possui dentro da Universidade, com engenheiros, técnicos, operadores
de voo e outros funcionérios a disposi¢do do laboratorio, 0 que ndo acontece no Brasil. Os
referidos profissionais s@o contratados exclusivamente para o desenvolvimento da tecnologia
em estudo. Também na Austrélia conferiu a dificuldade em levantar voo com os RPAs, oriunda

da rigida legislacdo existente e procedimentos internos da instituicdo pesquisadora com vistas
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a evitar problemas juridicos, sendo necessario piloto certificado e voos realizados em zona rural
distante de povoados.

A Instituicio B ndo possui RPA regularizado, mas mesmo assim alca Vvoos
experimentais cientificos, ciente dos riscos emanados da sua operacdo. Entende a Instituicdo B
ser muito complexo o processo de certificacdo de uma aeronave RPA perante as agéncias
reguladoras, por ndo possuirem um especialista na area, por realizarem voos de curta duraco,
em visada visual do piloto e pela necessidade de continuar com as pesquisas em andamento,
optou, até 0 momento, ndo iniciar nenhum procedimento regularizatorio.

A Instituicdo C tem trabalhado perante a ANAC para obtengcdo de CAVE dos modelos
de VANTSs por ela produzidos. Perante a ANATEL possui homologado o radiotransmissor para
uso proéprio, iniciando procedimento de homologacao de equipamento para comercializacao,
procedimento auxiliado por consultor.

A Instituicdo C ndo verificou facilidades no setor, como principais dificuldades aponta
a falta de regulamentagéo que permitiria 0 uso comercial de forma totalmente legal, bem como
a dificuldade imposta na importacao de equipamentos e acessorios, além do desconhecimento
da tecnologia por potenciais usuarios consumidores.

Como custo, a Instituicdo C investiu cerca de R$100.000,00 (cem mil reais) no
desenvolvimento de equipamentos e estruturacdo da empresa, e cerca de R$50.000,00
(cinquenta mil) com marketing e publicidade, ndo sabendo informar os custos obtidos apenas
com os procedimentos de regularizacéo.

Mesmo sem a regularizacdo adequada, a Instituicdo C frequentemente levanta voo com
seus VANTS, Asa fixa e multirrotores, prestando servigos de georreferenciamento e obtengéo
de imagens, inclusive para a Defesa Civil de alguns municipios no Combate a Dengue, bem
como na venda de equipamento fabricado pela propria instituicdo a terceiros, usuarios finais.

Nas figuras de 6 a 8 sdo apresentadas imagens fornecidas e capturadas pela Institui¢do

C como exemplo da utilizagdo feita pela empresa.
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Figura 6: Imagem obliqua obtida para inspecéo de aerogerador (Instituicdo C, 2016).
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Figura 8: Mosaico Ortorretificado para monitoramento de erosdo préxima a torre de
linha transmisséo (Instituicdo C, 2016).

Segundo o entrevistado, a Instituicdo D foi a primeira companhia brasileiracom VANTs
certificados pela ANAC. Possuem contato direto com as agéncias reguladoras, discutindo e
analisando as mudancas e principais tendéncias e necessidades do setor.

A Instituicdo D, assim como a Instituicdo C, também ndo vé facilidades no que concerne
a regularizacdo dos VANTS, muito embora tenha algumas aeronaves certificadas perante a
ANAC e ANATEL, além das autorizagGes recorrentes obtidas perante o DECEA.

A Instituicdo D entende que a atual regulamentacdo da ANAC, embora muito dificil o
entendimento até para engenheiros aeronauticos e a atual dificuldade na obtencdo dos
certificados de aeronavegabilidade, sdo necessarias pois a seguranca maxima das operacdes
deve ser sempre respeitada.

Os riscos a seguranca, pautada em uma regulamentacdo afrouxada e na consequente
liberacdo indiscriminada dos VANTS, utilizados por pessoas despreparadas, sdo muitos e
imprevisiveis, e acredita desnecessario nova regulamentacéo.

Com a finalidade de identificar com menos tempo e maior precisdo, areas de
desmatamento, incéndios, invasdo de APPs, garimpos ilegais entre outros crimes ambientais, a
Instituicdo D tem vendido seus equipamentos a Policias Militares Ambientais, oferecendo todo

0 treinamento necessario as equipes. Com a aquisicdo dos VANTSs os oficiais ambientais
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almejam diminuir os altos gastos com o uso de helicopteros, economia que pode ser utilizada
em outras operagdes, alem da redugdo do tempo de acdo das patrulhas terrestres, que até entdo
gastavam muito tempo percorrendo areas para detectar tais ocorréncias.

Em atencdo ao agronegocio, a Instituicdo D também é responsavel pela criacdo de
software capazes de realizar uma melhor leitura ao empreendedor rural, como contar cabecas
de gado e pés de citricos, além de verificar as linhas de plantio da cana-de-agucar e suas falhas,

conforme se verifica na figura 9.

Figura 9: Exemplo de Linhas de Plantio e Falhas Cana-de-Acucar. Imagem capturada
por VANT e processada por Software (Institui¢do D, 2016).

%,

Permitiu a Instituicdo D capturar imagens fotograficas demonstrando o local e a linha
de producéo de suas aeronaves. Nas figuras 10 a 13 pode-se verificar sua estrutura, um galpéo

espacoso e a forma bem ordenada com que produz seus VANTS.
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Figura 10: Linha Producdo Instituicdo D, VANTSs em diversas fases de producéo e ao
fundo e a direita salas de criacdo de software, eletronica, fuselagem e pintura (Autor, 2016).

Figura 11: Linha Producdo Instituicdo D, com destaque a frente as antenas de enlace de
comando entre VANT e Piloto (Autor, 2016).
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Figura 12: Linha Producéo Instituicdo D, detalhe para o setor de manutencao de VANTS,
reparos e revisdes proaramadas (Autor, 2016).

Figura 13: Detalhe para do VANT da Instituicdo D em sua fase final de producéo,
separado para entrega ao cliente final, com caixa de protecdo para transporte, baterias,
carregador de bateria e cabos de transferéncia de dados (Autor, 2016).
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Trata-se a Instituicdo E de um empresério prestador de servigos no setor de foto-
filmagem aérea, que trabalha na regido de Taquaritinga, SP, entrando no mercado, em meados
de 2016, ao adquirir um equipamento considerado de entrada, um RPA DJI Phantom 3, com
um kit de camera e gimbal, facilmente encontrado e com preco acessivel.

Como facilidade entende que a obtencdo da aeronave, sem qualquer restricdo e baixo
custo, estando disponivel em diversas lojas online.

Sabedor da necessidade de estar regularizado perante as agéncias fiscalizadoras, aponta
este fator, bem como o ingresso no mercado, como dificuldades encontradas. Por estes mesmos
fatores, a Instituicdo E ndo procurou regularizar sua atividade, até porque desconhece quem
poderia fiscaliza-la e auxilia-la na obtencéo da certificagdo exigida.

Perguntada sobre os riscos do voo, disse que é algo que muito Ihe preocupa, observando
o local do voo com antecedéncia, ndo voando sobre pessoas e respeitando os limites da
privacidade e integridade.

Por final, a Instituicdo E acredita que esta tecnologia deveria ter seus limites de uso
definidos e divulgados com amplitude a toda sociedade. Da mesma forma sua fiscalizacgéo,
divulgando qual o 6rgéo responsavel, por se tratar de uma tecnologia de facil acesso, em ampla
expansdo e de simples uso, o que, de certa forma, permite ultrapassar com facilidade os limites
do bom senso.

6.1.1- Da Discussao Acerca das Entrevistas Realizadas

Facilmente percebe-se que a falta de informacGes tem sido 0 maior entrave encontrado
pelas InstituicBes entrevistadas.

Com excecdo da Instituicdo D, que disse operar certificada perante a ANATEL e
ANAC, inclusive portadora de CAVE para pesquisa e desenvolvimento, todas as outras
entrevistadas ndo operam ou, quando operam, ndo estdo certificadas diante de todas as agéncias
reguladoras, preferindo a irregularidade diante de diversos motivos.

A Instituicdo A, diante das exigéncias que lhe foram passadas, inclusive com a
necessidade da assinatura de termo de responsabilidade por engenheiro a cada voo que iria
realizar, isto perante a ANATEL, achou melhor nédo utilizar a tecnologia até que pudesse, de
fato, certificar o seu uso. Porém, de acordo com o verificado junto a ANATEL e também com
a palestra do Capitdo Jorge Alexandre de Almeida Regis do DECEA realizada em 28 de Abril
de 2016, a licenca da ANATEL € expedida uma Unica vez e tem que ser renovada anualmente.
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Nesse sentido, antecipa-se o resultado da palestra proferida em 28 de Abril de 2016 por
um Capitdo do DECEA, analisada no topico a seguir, informando que a regularizacdo perante
a ANATEL é um pré-requisito necessario a obtencdo das certificacbes perante a ANAC e
autorizacdes de voo perante o proprio DECEA.

Diante das dificuldades encontradas, a Instituicio A preferiu manter o seu RPA
guardado, inoperante, assim como as pesquisas cientificas que poderiam utilizar-se do mesmo.
Lembrando que o valor investido na aquisi¢cdo do RPA néo tem gerado os resultados esperado
para o grupo de pesquisa.

A Instituicdo C opera apenas com a certificagdo da ANATEL, iniciando processo de
certificacdo diante da ANAC, intermediado por um consultor. Vende equipamentos e servicos
sabendo que néo esta autorizada a realizar voos.

Por sua vez, as Instituicdes B e E, embora com cunhos totalmente diferenciados, sendo
que a primeira explora a pesquisa cientifica e desenvolvimento, enquanto a segunda possui fins
apenas comerciais, operam com seus RPAs em total desconformidade, mesmo sabedoras da
homologacdo necessaria, ante a dificuldade para se obté-las e da falta de fiscalizag&o.

Apenas ap0s a realizacdo das entrevistas, pode-se perceber a real dificuldade encontrada
pelos usuérios de VANTS de pequeno porte, até 25kg. A dificuldade no acesso a informacéo,
quando ndo o desencontro dessas informac@es, tem sido 0 maior obstaculo desses usuarios.

Percebe-se que dentre os 5 entrevistados, apenas uma instituicdo conseguiu se certificar
perante a ANATEL e ANAC, conseguindo autorizacdes de voos NOTAMSs para seus
equipamentos e mesmo assim ressaltou-se a dificuldade na compreensdo das normativas,
necessitando do auxilio de engenheiros eletrdnicos e aeronauticos.

Neste sentido, entende-se que as informacdes devem ser disponibilizadas ao usuério,
através de tutoriais e videos nas suas paginas da internet e em redes sociais, despertando o
interesse em operar regularmente, conferindo em consequéncia seguranca e prote¢do a
coletividade.

Assim, por se tratar de uma tecnologia de facil acesso, sistemas desburocratizados para
a homologacdo devem ser desenvolvidos, facilitando o cadastro de novos usuarios e seus
equipamentos até o envio de documentacéo.

Por que ndo concentrar as operacdes em apenas um Orgao governamental, assim como

em outros paises?
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Contudo, néo se pretende incitar o desregramento. Apenas que sejam conferidos meios
para que 0s usuarios possam operar voos em sua regularidade, sobretudo as instituices que
fomentam a pesquisa e o desenvolvimento cientifico.

Importante salientar que empresas estdo prestando servigos comerciais, inclusive para
6rgdos publicos, sendo que até o momento ndo existe a possibilidade de voos com cunho
comercial, conforme dispde a regulacdo 1S 21-002 da ANAC.

6.2- Participacdo em Cursos, Eventos e Palestras

Foi possivel entender os anseios dos setores envolvidos com o uso direto e indireto de
VANTS, sobretudo com relacdo as diretrizes regulatorias, ao participar de cursos, eventos e
palestras. A preocupacao € conjunta e unissona, ja que a seguranca deve prevalecer.

Embora exista uma corrente muito forte pela flexibilizacdo da regulamentacéo,
sobretudo para permitir uso comercial de plataformas RPA de pequeno porte, sob o diapasao
de que muitos negdcios continuam parados e que muitos outros negocios acontecerao caso a
referida regulamentacdo entre em vigor, este ndo tem sido o posicionamento das trés agéncias,
ANATEL, ANAC e DECEA, vez que cada uma adota uma postura regularizatoria prépria.
Apesar do risco iminente dos denominados “Vants Piratas”, uma alusdo aos milhares de
usuarios ndo regularizados.

Destaca-se a participagdo no debate promovido pela equipe da revista DroneShow,
pioneira e Unica revista especialista em VANTSs do Brasil, realizado em plataforma online no
dia 08 de Abril de 2016, denominado de “o Dia D na regulamenta¢do dos Drones”, com a
participacdo dos editores Srs. Eduardo Freitas, Emerson Granemann e Alexandre Scussel, cujo
teor permaneceu voltado a Regulamentacdo RBAC-E 94 da ANAC, enfatizando sobre a real
necessidade do setor ter uma regulamentacéo especifica.

Participou-se da palestra “Drones na Engenharia: Vantagens e Aplica¢des”, ministrada
pelo M.Sc. George Longhitano, Geografo pela USP, realizada no dia 23 de Mar¢o de 2016, em
plataforma online, que enfatizou as possibilidades de uso de RPA na engenharia, substituindo
o trabalho humano de alto risco ou aquele realizado sob altos custos, ressaltando, por final, os
riscos a seguranca de pessoas quando ndo operado corretamente. Enfatizou também a
importante necessidade de uma regulamentacgéo especifica, classificando os VANTS por peso e
fins a que se destinam.

No dia 28 de Abril de 2016, participou-se de Palestra ministrada pelo Capitdo Jorge
Alexandre de Almeida Regis, do 6rgdo regional do DECEA o CINDACTA 11, acerca do Guia
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de Fiscalizacdo de Operac6es de Drones criado pela Secretaria de Aviagao Civil para usuarios
e fiscalizadores. Asseverou sobre os conceitos de aeronave, ja predispostos no Cédigo
Aeronautico Brasileiro, devendo ser usado igualmente para as tripuladas e as ndo tripuladas,
sem distin¢des, subdividindo as ndo tripuladas em aeromodelos, remotamente pilotadas e
autdnomas.

Enfatizou o Capitdo do DECEA que a homologagdo do modulo de frequéncia perante a
ANATEL é um pré-requisito para acesso ao espaco aéreo, assim como a declaracao de que esta
apto a voar e consequente emissao de CAVE, para pesquisa e desenvolvimento ou treinamento,
pela ANAC, lembrando que para os operadores comerciais atualmente a certificacdo ndo sera
emitida.

Lembrou da possibilidade de enquadramento penal, quando operado o RPA em
ilegalidade, como a previsao do Art. 261 do Codigo Penal por colocar em perigo a navegacgdo
aérea, ou até mesmo por previsao do Art. 33 e 35 da Lei de Contravencgdes Penais que remete
a falta de licenca para pilotar aeronaves, bem como na possibilidade de outros enquadramentos
guando, por exemplo, ndo respeitada a privacidade alheia.

Informou ainda, que a autorizacao para acesso ao espaco aéreo podera ser por periodo
determinado, desde que as caracteristicas do voo sejam as mesmas, sendo desnecessario
solicitacBes diarias ou por voo realizado.

Por final, como dado exemplificativo, o palestrante Capitdo do DECEA trouxe a
informacdo de que fora expedido um NOTAM, autorizando o voo de RPA, com menos de 12
horas pelo CINDACTA 1, quando da solicitacdo da Defesa Civil de Minas Gerais para uso nas
buscas de sobreviventes em Mariana em Novembro de 2015.

No dia 10 de Maio de 2016, foi conferida participacdo na “Feira Drone Show Latin
América”, em Sdo Paulo, reconhecida como a maior feira do setor de Drones da América Latina
(ANAC, 2016), na qual foi possivel participar do debate “A Regulamentagdo do Uso de
Drones”, realizado com a participacdo do gerente de processos normativos da ANAC, Sr.
Roberto Honorato, e do Capitao Leonardo Haberfeld do DECEA, bem como do curso “Drones:
Tipos e Aplicagdes”, ministrado pelo Coronel da Forga Aérea Brasileira Luiz Munaretto.

O representante da ANAC informou que alguns pontos da legislacdo especial RBAC-E
94 podem ser alterados, visto que ap6s a audiéncia publica encontra-se atualmente em processo
de analise juridica, ndo precisando datas da sua publicagéo. Informou também que o resultado

da audiéncia publica seré divulgado apenas quando da entrada em vigor da nova legislagéo.
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Apresentou conceitos, como o da divisdo de VANT de acordo com o propo6sito a que se
destina, inclusive a de que, de acordo com o Codigo Brasileiro de Aeronautica, qualquer
aeronave deve ser autorizada. Visa, portanto, a nova regulamentacéo, viabilizar operacfes com
maior seguranca, diminuindo os dnus administrativos e a burocracia, buscando uma evolucao
no setor.

Apresentou a proposta das novas classificagdes adotadas pela ANAC, que dividiu os
RPA em Classe 1, Classe 2 e Classe 3, informando que as de Classe 3, as mais leves, de até
25kg terdo regramento simplificado com cadastro online, para voos de até 400 pés (cerca de
120 metros), sendo que ndo serd requerido Certificado Médico, Registro de Voo e ndo sera
requerido Licenca e Habilitacdo de Piloto, estas apenas para voos acima dos 400ft. A operacéao
ndo recreativa devera acontecer longe de pessoas, respeitando uma distancia de 30 metros, ou
em metragem inferior desde que as pessoas sejam anuentes.

O representante do DECEA, Capitdo Leonardo, informou que existe sim legislacédo e
que a mesma deve ser respeitada, uma vez que VANT é uma aeronave e merece receber o
tratamento igual a uma aeronave tripulada civil, uma vez que a seguranca das operacdes deve
ser respeitada. Informou a normatizacdo do DECEA, em vigor desde Novembro de 2015, a ICA
100-40 que além de guia para os operadores de RPA estabeleceu critérios para autorizacdo de
acesso ao espaco aéreo. Informou que o processo de solicitacdo sera simplificado para os RPA
considerados leves, bastando que a solicitacdo seja feita mediante e-mail e preencha alguns
requisitos, tais como a apresentacdo de uma Andlise de Risco e Seguranca Operacional por
engenheiro. Ao final informou da parceria entre os érgdos reguladores, que resultou no
programa “Drone Legal” da Secretaria de Aviacdo Civil, ANAC, DECEA, ANATEL e
Ministério da Defesa.

J& no curso “Drones: Tipos e Aplicacdes” ministrado pelo Coronel da For¢ca Aérea
Brasileira Luiz Munaretto, uma demonstracdo da evolucdo dos Drones no exterior e no Brasil
foi apresentada. O palestrante entende que a legislacdo atual é restritiva e alude a situacédo
similar enfrentada por Santos Drumont, que possuia 0 avido mas ndo uma autorizacdo para
voar.

Ressaltou o palestrante a importancia da certificacdo pela ANATEL, ja que existe a
possibilidade real de invas@o hacker, além das eventuais e possiveis interferéncias de radios e
outros aparelhos, sinais e frequéncias. Sobre este requisito, questionou-se a respeito do
procedimento administrativo perante o 6rgédo regulador, e a resposta foi a de que cada usuario

final deve estar homologado perante a ANATEL, independente da homologacdo do
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radiotransmissor pelo seu fabricante. No caso de produto que ainda néo foi homologado pelo
fabricante ou de fabricacdo prépria, sera requerido laudo técnico assinado por engenheiro.
Porém, por experiéncia em consultorias em certificacdo, entende desnecessario laudo técnico
assinado por engenheiro responsavel a cada voo realizado, ao contrario do que entende a
Instituicdo A, uma vez que a homologagdo perante a ANATEL serd realizada apenas uma vez,
renovada com periodicidade de 03 anos, salvada excegdes caso a caso. Neste entendimento,
quando o muito, um novo laudo técnico serd apresentado a agencia reguladora quando da
renovacgdo da homologacao.

Asseverou, ainda, acerca da premissa basica da aviacao que é a capacidade do operador
em “detectar e evitar”, se relacionando a seguranca das operagcfes. Também da importancia em
termos como referéncia paises como a Australia e EUA, ndo apenas pelos usos de RPA ja
autorizados, mas por serem paises continentais e com intenso trafego aéreo, se assemelhando
muito ao Brasil.

Por fim, ainda sobre a segurancga, asseverou a importancia dos ensaios de voo com RPA,
nos quais devem ser observados o comportamento da plataforma e do seu operador, vez que

devem inspirar confiabilidade, treinando a exaustéo.

6.2.1- Da Discussdo Acerca das Participacoes

Com a participacdo nesses eventos destinados especificamente ao uso de VANTS, foi
possivel verificar ndo apenas a dificuldade que os usuarios estdo apresentando com relacdo a
legislacdo existente para homologacdo dos seus equipamentos, mas se verificou um total
desconhecimento acerca do tema, diante do numero de questionamentos repetitivos sobre o
mesmo assunto, o que, de fato, gera preocupaces as autoridades competentes diante da atual
situagdo: o uso indiscriminado sobretudo de pequenos VANTS.

Importante também a sanar duvidas com relacdo a forma de proceder perante aos 6rgaos
regulatérios, haja visto que o trabalho se iniciou sem parametros para tanto, corroborado com
a falta de bibliografias especificas e atualidade do tema, o que justifica a inclusdo destas
passagens pra melhor elucidacdo da pesquisa e obtencdo de melhores resultados.

N&o existem duvidas de que trata-se estes equipamentos de uma aeronave, nos termos
do Cddigo Brasileiro de Aviagdo, mesmo que sejam de pequeno porte.

Percebeu-se nos representantes do DECEA e ANAC uma preocupagdo unissona com o

setor, especialmente na criacdo de normatizacdes especificas para viabilizar opera¢Ges com
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maior seguranga. A diminuigdo dos dnus administrativos e a desburocratizagdo também séo
objetivos a serem alcancados.
No entanto, sdo condicBes que as instituicGes entrevistadas ainda ndo presenciaram na

pratica.

6.3- Da Regulamentacao

Somente apos a realizacdo do levantamento bibliografico foi possivel verificar que néo
havia nenhum tutorial exemplificativo elaborado pelas agéncias reguladoras ANAC, DECEA e
ANATEL, nem mesmo artigo ou trabalho cientifico de algum pesquisador que ja tenha feito a
certificacdo de VANTSs no Brasil, o que, de certa forma, denota o ineditismo do presente
trabalho.

Num primeiro momento, mesmo apos estudo das regulamentacdes vigentes, pelo
DECEA a AIC n. 21/2010 que trata da denominacdo dos termos que serdo empregados na
utilizagdo dos VANTSs e ICA 100-40 de 2015 “Sistemas de Aeronaves Remotamente Pilotadas
e 0 Acesso ao Espaco Aéreo Brasileiro” que trata dos procedimentos e responsabilidades para
acesso ao espaco aéreo. Pela ANAC a IS n. 21002/2012, Revisdo A que trata da emissao do
CAVE, o RBHA 91 gue contém as regras gerais de operacdo para aeronaves civis, 0 RBAC 21
que trata de certificacdo de produto aeronautico, 0 RBAC 45 acerca das marcas de identificagéo,
de nacionalidade e de matricula, e 0 RBHA 47 referente ao registro da aeronave no Registro
Aeronautico Brasileiro, aléem do Cddigo Aeronautico Brasileiro e Lei de Comunicacéo,
especificamente Art. 162,82° que trata da homologacao de qualquer radiotransmissor, nao foi
possivel concluir por qual caminho seguir.

Varios foram os questionamentos, como por exemplo referente com a fabricacdo da
aeronave, uma fabricacdo particular nos Laboratérios do ICMC da USP de Séo Carlos, SP,
unicamente voltada a pesquisa e desenvolvimento, seria necessario matricula perante o Registro
Aéreo Brasileiro — RAB, 6rgdo da ANAC? Também com relag¢do ao radiotransmissor utilizado,
se 0 mesmo ja estava homologado perante a ANATEL, ndo necessitando de qualquer
procedimento perante a este 6rgdo, ou se seria necessario cada usuario homologar seu préprio
equipamento, ou, até mesmo se seria necessario homologar todo o VANT perante a ANATEL?
E neste caso, seria necessario o laudo técnico por engenheiro elétrico, eletricista ou de
telecomunicagdes? Ou apenas uma declaragdo do usuario? E o seguro do VANT, é necessario?

Se sim apenas contra danos causados contra terceiros ou de todo o equipamento?
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Foram questionamentos iniciais que impediram a fluidez do trabalho cientifico como
desejado, uma vez que as regulamentacGes existentes ndo séo claras o suficiente no sentido de
orientar o usuario, até porgue sdo dotadas de termos aeronauticos de dificil compreenséo.

Tracar um norte somente foi possivel depois de uma sequéncia de acontecimentos, apés
as entrevistas com as Instituicbes A, B, C, D e E, participacéo nas palestras, cursos e debates, e
atualizagdo das informacGes postadas pelas agéncias reguladoras nos seus sites na internet. Ha
de ressaltar a campanha da Secretaria de Aviacdo Civil, quando em Marc¢o de 2016, langou a
Campanha “Drone Legal”, em parceria cooperativa com a ANATEL, ANAC e DECEA, até
como uma forma de aumentar a fiscalizagdo pelas policias em todo o pais.

Apos esta iniciativa, a ANATEL publicou um tutorial explicativo, atualizado em 16 de
junho de 2016, auxiliando usuarios a homologar seus radiotransmissores no proprio site da
agéncia (ANATEL, 2016).

Porém, mesmo ap06s estas atualizacbes muitas informacGes permaneciam
desencontradas e chegou-se a conclusdo que somente seriam na base da tentativa do acerto e

principalmente dos erros, iniciando o procedimento regulatorio.

6.3.1- Da Reserva de Marca

Por ndo existir nenhum registro, nimero ou codigo que identificasse 0 VANT produzido
pelo laboratério ICMC da USP de S&o Carlos, SP, entendeu-se, como um primeiro passo,
reservar uma marca perante o Registro Aeronautico Brasileiro que seria destinado ao referido
equipamento, até como uma forma de identifica-lo nos procedimentos certificatorios.

Iniciou-se tal procedimento, no dia 10 de Agosto de 2016, mesmo sem saber se este é
um requisito exigido para o tipo de aeronave, um VANT de pequeno porte que pesa 900 gramas,
com carga maxima de decolagem de no maximo 4kg, destinado a fins experimentais, em
pesquisa e desenvolvimento.

Assim, apos levantamentos dos dados pessoais do Prof. Dr. Eduardo do Valle Simdes,
levantamento dos dados do laboratorio e levantamento dos dados do VANT, iniciou-se
procedimento de reserva de marca, que é feito em plataforma online, através do site da ANAC

(http://www?2.anac.qov.br/rab/servicos/reserva marca.asp).

Trata-se de um procedimento que ao final se verificou ndo muito complexo, a nao ser

pela dificuldade na geracéo da Guia de Recolhimento da Unido — GRU, vez que o sistema gerou
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guia com cddigo de receita 180 ndo mais existente, e consequente pagamento recusado perante
0 banco, o que melhor sera relatado adiante.

Na pagina do Registro Aeronautico Brasileiro, link acima, basta escolher a opc¢éo
“Reserva de Marca”. Abrira uma nova aba, para caracterizacdo da aeronave que se pretende
reservar o registro, no nosso caso Privada Experimental, representada sob a sigla “PET”. Na
mesma tela, deve-se abranger as “Marcas Desejadas”, sendo que para as aeronaves do tipo
privada experimental sdo possiveis apenas as marcas de sufixo “PP-X”, era possivel escolher
marcas disponiveis entre PP-XAA a PPXZZ, no caso “PP-XYT”, o que foi feito em aba
posterior em conjunto com o preenchimento dos dados pessoais do responsavel pela aeronave
e seu fabricante.

Apds a confirmacdo, € emitido uma Certiddo de Reserva de Marcas com ressalvas de
pendéncia de pagamento em 05 dias Uteis.

Em mesma sequéncia, foi gerada a GRU sob o cddigo de receita 180, no valor de
R$46,00 (quarenta e seis reais). Codigo ndo reconhecido pelo Banco do Brasil, emissor da guia,
tanto por tentativa de pagamento por aplicativo de celular quanto por pagamento pessoalmente
no caixa da agéncia.

Voltando a mesma pagina, conforme link acima, apés selecionar a op¢do gerar GRU,
nova guia foi gerada, agora sob o cddigo de receita 22080-9, no valor de R$79,51 (setenta e
nove reais e cinquenta e um centavo), prontamente aceito pelo banco recebedor quando do
pagamento.

Como forma de prevenir equivocos com relacdo a acusacdo do pagamento, vez que
foram geradas duas guias de recolhimento, foi enviado correspondéncia eletrnica a geréncia
técnica do Registro Aeronautico Brasileiro usando o enderego “rab@anac.gov.br”, no dia 11 de
Agosto de 2016, até mesmo como forma de informar o erro ocorrido no sistema, solicitando a
confirmacdo do pagamento da GRU e informando o ocorrido.

No dia seguinte, em resposta a geréncia técnica informou o encaminhamento da
correspondéncia ao servidor responsavel para as providéncias cabiveis. No dia 15 de Agosto de
2016, o Registro Aeronautico Brasileiro enviou correspondéncia eletrénica informando que o
pagamento fora alocado e o registro da marca estava devidamente reservado.

Portanto, desde o dia 10 de Agosto de 2016, data do requerimento, 0 VANT em estudo
possui marca reservada, PP-XYT, com duracéo de 01 ano, com possibilidades de renovacéo, o
que ndo permite a operacao da aeronave. Certidao de Reserva de Marcas definitiva foi expedida
sob o codigo de verificagcdo 20160307671-49.
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6.3.1.1- Discussdo Sobre o Procedimento de Reserva de Marcas

Procedimento essencial, a reserva da marca da aeronave, ora PP-XYT, se tornou algo
importantissimo para a obtencdo das autorizacGes futuras, durante o transcorrer do presente
trabalho.

De custo baixo, o procedimento pdde ser feito eletronicamente, através da pagina da
ANAC na internet, ap6s levantamento dos dados pessoais do usuario, do laboratorio ICMC
USP, fabricante do multirrotor, e dados do préprio RPA.

A dificuldade, por sua vez, se manteve exclusivamente perante a emissdo da GRU
adequada, visto que o proprio sistema eletrdnico emitiu guia com c6digo da receita errado, ndo
aceito pelo banco recebedor. Necessitou-se procurar outra forma de emissdo da competente
guia, no proéprio site da ANAC, com cadigo de receita diverso. Por prudéncia, o ocorrido fora
informando a agéncia reguladora.

Comprovado o pagamento, a reserva da marca foi concedida em apenas 5 dias, validada
por 1 ano, podendo ser renovada por igual periodo.

Porém, hd de se ressaltar, que ndo existem muitas informacdes a respeito deste
procedimento. Apos analise dos resultados até entdo obtidos, e principalmente do levantamento
bibliogréafico das normativas da ANAC, se percebeu que a reserva da marca seria 0 primeiro
procedimento a ser adotado.

6.3.2- Da Homologacéo do Radiotransmissor Perante a ANATEL

Com o tutorial explicativo que a ANATEL publicou em sua pagina, em Junho de 2016,
destinado aos usuarios de Drones, iniciou-se esse procedimento utilizando referido tutorial
como base, superando algumas dividas anteriormente enfrentadas.

De acordo com o referido tutorial, ndo é necessario um Laudo Técnico assinado por
engenheiro, seja ele elétrico, eletrdnico ou de telecomunicacbes, mas apenas uma declaracéo
de conformidade assinada pelo proprio usuario atestando que o equipamento esta funcionando
dentro da normalidade esperada pelo seu fabricante, no caso o proprio VANT funciona
adequadamente.

Embora represente uma simplificacdo ao usuério, para 0 VANT que se pretende a

homologacéo torna-se sem efeito, por tratar-se de aeronave de fabricacéo propria, diferente dos
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pequenos VANTS produzidos em larga escala, ja certificados perante a ANATEL, como o caso
dos Phanton da empresa DJI.

Neste sentido, decidiu-se pela homologacdo do conjunto dando énfase ao
radiotransmissor, o Aurora 9, fabricado em larga escala pela empresa koreana Hitec.

Necessitou verificar se o referido radiotransmissor ja estava homologado perante a
ANATEL, para tanto utilizou-se da pégina de pesquisa da propria agéncia reguladora, um
processo bastante dificultoso diante das diversas nomenclaturas técnicas e o grande nimero de
campos destinados ao preenchimento. Com sucesso, foi localizado uma homologacao ja sem
validade solicitada por usuario final em 2009 para utilizacdo em aeromodelo.

Para discutir quais os dados e a melhor forma de adequéa-los numa declaracdo de
conformidade, destinando-os ao leitor de forma clara e bastante objetiva, preferiu-se por reunir
aluno, seu orientador e o professor responsavel pelo VANT destinado ao estudo. Num primeiro
encontro, realizado no dia 18 de Agosto de 2016, se discutiu quais os dados necessarios,
elencando-os e detectando os faltantes para levantamento, assim como a forma de adequé-los,
semiestruturando a declaracdo. Neste encontro foram capturadas fotos do radiotransmissor e
instrumento de telemetria. J& no segundo encontro, realizado no dia 16 de Setembro de 2016,
com a declaragéo estruturada e levantados os dados faltantes, a declaragéo foi finalizada.

Desta forma, a Declaracdo de Conformidade (Apéndice 10.1) foi confeccionada,
relatando todos os dados de transmissdo de dados, assim como os dados da aeronave e de seu
responsavel, de acordo com a seguinte ordem: Qualificacdo do Responsavel; Dos Dados Da
Estacdo De Controle; Caracteristicas Técnicas Da Estacdo De Controle; Descricdo Dos
Equipamentos De Comunicacdo e Navegacdo; Dados Da Aeronave Em Que O Transceptor
Fora Instalado; Caracteristicas Fisicas Da Aeronave; e Observacdes Gerais.

Os termos da declaracdo de conformidade foram dispostos logo ap6s a qualificacdo do
Prof. Dr. Eduardo do Valle Simdes, responsavel pelo VANT, com os seguintes dizeres:
“DECLARO que o produto abaixo identificado atende aos requisitos técnicos aplicaveis
conforme lista disponivel na pagina da ANATEL na internet, datada de 19 de Agosto de 2016.”

Dos “Dados Da Estacdo De Controle”, preencheu os seguintes itens: Produto:
Transceptor de Radiag@o Restrita; NUmero de Série: P-02131540; Categoria: 11; Modelo:
Aurora 9; Fabricante: HITEC RCD KOREA, Inc.; Endereco: #653, Yangcheong-Ri, Ochang-
Myeon, Cheonwon-Gun, Chungcheongbuk-Do, Korea; Unidade de Fabricagcdo: HITEC RCD
PHILIPPINES, Inc.; Endereco: Lot 6 and 8, Block. 24, Phase 4 CEPZ, Rosario, Cavite,
Philippines.
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Das “Caracteristicas Técnicas Da Estacdo De Controle”, preencheu os seguintes itens:
Produto: Transceptor de Radiacdo Restrita; NUmero de Série: P-02131540; Categoria: II;
Modelo: Aurora 9; Fabricante: HITEC RCD KOREA, Inc.; Tecnologia: FHSS Frequéncia
de Transmissdo: 2400 - 2483,5 MHz; Poténcia Méaxima de Saida: 0,12161 W; Poténcia Média
(6 min.): 0,0033 W; Designacdo de Emissdo: 780KX9D; Transmissor utilizando tecnologia de
Espelhamento Espectral por Salto em Frequéncia - FHSS; Faixa de Frequéncia (Tx): 2400 -
2483,5 MHz; Poténcia Méaxima de Transmissdo: 0, 12161 W (GFSK); Poténcia média de
Transmissao (6 min.): 0,0033 W; Taxas de Transmissdo: até 1 Mbps; Designacédo de Emissoes:
780K X9D (GFSK); Tipo de modulacdo: GFSK; Alimentagdo: O produto Aurora 9 é alimentado
por meio de baterias/pilhas (9,6V). Dados adquiridos do manual do radiotransmissor, com

excecao do nimero de série que se encontra no verso do equipamento (Figura 14).

Figura 14: Foto Externa Radiotransmissor Aurora 9. Detalhe Identificacdo (Autor, 2016).

Das “Descricdo Dos Equipamentos De Comunicacdo e Navegacdo™” preencheu 0s
seguintes itens: Navegacdo: Sistema de Pilotagem Manual radio controlado auxiliado por
software, e navegacdo autbnoma controlado pelo Ardupilot 2.5 com execucdo de rota pre-
programada; Comunicacdo: Telemetria e Controle Via Radio; Sensores: 01 (um) Sensor GPS
padrdo de comunicacdo MNEA, modelo UBLOXS NEO-6M, com recep¢do maxima de 13
(treze) satélites e precisdo maxima de 80cm; 01 (um) Sensor Compasso Digital, HMC 5883L,
integrado ao Sensor GPS; 01 (um) Sensor de Pressdo Baromeétrica, MS 5611-01BA03,
integrado a placa Ardupilot 2.5; 01 (um) Sensor Acelerdmetro e Giroscépio, Invencens 6DoF,

modelo MPU 6.000, integrados a placa Ardupilot 2.5; Processadores: 02 (dois) Processadores,
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ATMEGA 2560 e ATMEGA 32U-2; Bateria: Turnigy Novo-Tec 5.0, 03 (trés) células, 11.1
volts, 5.000mANh, do tipo Li-Po; Telemetria: Modem 433Mhz, conectada a notebook; Recepgéo
via Telemetria: de Carga Restante na Bateria, da Velocidade em Relacdo ao Solo, da Posi¢édo
em 03 (trés) Eixos, coordenadas geograficas e Altitude.

Dos “Dados Da Aeronave Em Que O Transceptor Fora Instalado”, foram preenchidos
0s seguintes itens: Nome: Mamangava (nome atribuido pela equipe de desenvolvimento);
Modelo: RPA — Hexacoptero (por se tratar de um multirrotor com 6 propulsores); Marca
Reservada: PPXYT; Data Solicitacdo Reserva: 10/08/2016; Categoria: PET; NUmero de Série:
001; Fabricante: Laborat6rio de Computacdo Reconfiguravel do ICMC - Instituto de Ciéncias
Matematicas e de Computacdo da USP - Universidade de Sao Paulo, campus Séo Carlos, SP.

Neste momento, deparou-se com a necessidade de batizar o VANT, dando o nome de
Mamangava, do tupi, em alusdo a uma grande abelha ou zang&o, dai a origem do termo “Drone”
em inglés que significa zangéo.

Das “Caracteristicas Fisicas Da Aeronave”, preencheu os seguintes itens: Peso sem
Payload (sem carga embarcada): 900gr; PMD (Peso Maximo de Decolagem): 2,5kg; Motores:
Brusheless (6 unidades); Marca: Turnigy; Modelo: 2830-800; Controlador do Motor (ESC): 06
(seis) unidades; Marca: Turnigy; Modelo: Plus Bulletproof; DC: 5v a 6v; Chassi: Fibra de
Carbono de 90cm de didmetro; Marca: Tarot; Superficies de Comando: 06 (seis) hélices
plasticas de 03 (trés) pas com 11 (onze) polegadas; Tipo de Trem de Pouso: Fixo; Configuracdo
Aerodindmica: Hexacoptero com 06 (seis) rotores; Autonomia: 15 minutos; Velocidade
Maéxima: 100km/h — limitada por software, com angulo de ataque maximo de 45 graus limitado
por software; Controlador: Piloto Automatico Ardupilot 2.5 .

E no campo “Observacdes Gerais”, foi asseverado: a) O controle remoto modelo Aurora
9 opera em conjunto com o transceptor de RF, externo e conectavel, modelo SPECTRA 2.4; b)
O transceptor de RF modelo SPECTRA 2.4 opera em conjunto com o transceptor Optima 9,
que, por sua vez, opera com funcdo de envio de sinais de Telemetria entre 0 RPA e transceptor
SPECTRA 2.4 conectado aos controles remotos; ¢) Os transceptores SPECTRA 2.4 e Optima
9 incorporam o mesmo modulo de modelo Optima RF; d) O modulo Optima 9, instalado no
RPA, pode ser intercambiavel e opera com o conjunto de radio controle (Aurora 9 +SPECTRA
2.4); e) O produto, objeto deste Certificado, devera obter a Homologagcdo da ANATEL para
fins de Pesquisa e Desenvolvimento, uso proprio, ndo comercial, sujeito a comprovagéo
periddica de que mantém as suas caracteristicas originalmente certificadas, nos termos da

regulamentacéo; f) Com o propdsito de Pesquisa e Desenvolvimento, trata-se de um projeto em
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desenvolvimento no campo cientifico pelo Laboratério de Computacdo Embarcada,
circunscrito no ICMC - Instituto de Ciéncias Matematicas e de Computacdo da USP —
Universidade de S&o Paulo do campus de S&o Carlos, SP, sob coordenacdo do Professor Dr.
Eduardo do Valle Simdes, para um estudo envolvendo o uso do RPA de pequeno porte na
aquisicdo e interpretacdo de imagens ambientais para aplicagdo na agricultura visando a
diminuicéo da aplicag&o de defensivos agricolas, inclusive em locais de dificil acesso, proximos
as areas de preservacao, em topografia e identificacdo de uso e ocupacdo do solo de pequenas
areas; g) Documento Elaborado Nos Termos dos Documentos Normativos, Resolugdo n°
506/2008 e Resolucéo n° 442/2006.

Com a Declaragdo de Conformidade assinada, levantou-se os seguintes documentos:
Documento de Identidade e CPF do Responsavel pelo VANT; Diploma Universitario,
Certificado de P6s-Graduacao e PHD do Responsavel pelo VANT; Documento de Identificacdo
da Universidade de S&o Paulo do Responsavel pelo VANT; Comprovante de Professor Doutor
lotado no campus S&o Carlos da Universidade de S&o Paulo do Responsavel pelo VANT;
Manual em Portugués do Radiotransmissor; Fotos nitidas do radiotransmissor e do VANT, em
diversos angulos; e Foto montagem do radiotransmissor com o local do selo de homologacao
da ANATEL (Figuras 15 a 18).

Figura 15: Foto Externa Radiotransmissor Aurora 9. Detalhe Fabricante (Autor, 2016).

! = -

| Hitec RCD Inc. ”’

| R/C Controller

| Model No : AURORA9 TEC

| Thisdevice complies with part 15 of the FCC Rules.
subject to the following two conditions:

1 the Philippines
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Figura 16: Foto Externa Radiotransmissor Aurora 9. Detalhe Mdédulo de Frequéncia
(Autor, 2016)

Figura 17: Foto Externa Radiotransmissor Aurora 9. Frente, (Autor, 2016).
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Figura 18: Mddulos de Telemetria (Autor, 2016)

Com todos os documentos levantados e digitalizados, iniciou-se o procedimento
homologatdério perante a ANATEL, no dia 18 de Outubro de 2016, em plataforma online, da
propria agéncia reguladora chamado Sistema de Gestacdo de Certificacdo e Homologacdo -
SGCH (Link:
https://sistemas.anatel.gov.br/sis/LoginInternet.asp?codSistema=173&Pagina=http%3A%2F
%2Fsistemas%2Eanatel%2Egov%2Ebr%2Fsgch%2FDefault%2Easp%3FSISQSmodulo%3D
839%26S1SQSsistema%3D173&Aviso=1).

Apos prévio cadastro, com a senha fornecida pelo sistema, escolhida a opgao “Cadastrar
Requerimento” (Figura 19), em péagina seguida preencheu-se 0s seguintes itens, seguindo
roteiro da propria agéncia: Tipo de Documento: Declaracdo de Conformidade; Solicitante:
Importador para Uso Préprio; Requerimento: Homologacdo; Documento: Declaracdo de

Conformidade com Relatério de Ensaio; Emolumentos: R$200,00.
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Figura 19: ANATEL.: Cadastrar Requerimento - Dados do Certificado (Etapa 01).

SGCH - SISTEMA DE GESTAO DE CERTIL... 18/10/2016 11:12 http://sistemas.anatel.gov.br/sgch/Requeriment...
Acesso & lnlonmcdo'm. ]

BOM DIA
Eduardo do Valle Simdes

Q. ANATEL i st

2y Menu Principal ¥ SGCH »» Homologar Produtos »» Preencher Requerimento  Menu  ajuda

W 1: Certificado » 2: Solicitante |' 3: Unidade Fabril |» 3.1: Outras Unidades |* 4:Produto |b 5: Especificagdo |F 6: Laboratério I' 7: Arquivos |> :

Cadastrar Requerimento

Dados do Certificado
Bem vindo, este é o assistente que ira ajudé-lo a preencher o requerimento de homologag@o de forma simples e rapida. Ele esta dividido em etapas. Primeiramente devera
selecionar o tipo de documento a ser homologado (Declaracdo de Conformidade ou Certificado de Conformidade emitido por um OCD). Em seguida, preencha os dados relativos
ao tipo de documento escolhido e pressione a tecla Préximo.
Para maiores informagdes acerca de certificagdo e homologagao de produtos para telecomunicagdes, consulte a Resolucdo n® 242.
Obs: Todos os campos () sdo de preenchimento obrigatorio.
4 A Homologagdo por Declaragdo de Conformidade ndo da direito a prestacdo de servigos ou comerdializagdo do
produto.

Tipo do Doc [Declaragéo de Conformidade |

Solicitante: [ Importador do produto para uso préprio | 4

R il Homologagao | 4

Doc [ Declaragéo de Conformidade com relatério de ensaio | 4
Emolumentos: R$200,00

&2 Limpar | = Préximo I

Em sequéncia, preencheu-se os dados do solicitante, os dados do fabricante e unidade
de fabricacdo, e como dados do produto preencheu-se: Modelo: Transceptor de Radiagéo
Restrita; Tipo: Transceptor de Radiacdo Restrita; Categoria: Il; Servicos do Produto:
Radiocomunicacao de Radiacdo Restrita e Modulo de Telemetria Remoto.

Passou-se ao preenchimento das Especificacbes Técnicas do Produto, informando a
Faixa de Frequéncia TX, a Poténcia Maxima de Saida, a Designacdo de Emissbes, as
Tecnologias, o Tipo de Modulagdo e 0 SAR Cabeca. Apds procedeu com o preenchimento dos
dados do Laboratério e por fim a juntada dos documentos em formato PDF.

Apbs a verificacdo dos documentos juntados, concluiu-se o procedimento de cadastro
do Requerimento de Homologacéo que recebeu o protocolo 8967/16. Foi gerado um boleto para
pagamento da taxa de R$200,00, pago no mesmo dia 18 de Outubro de 2016, aguardando

analise do requerimento (Figura 20).
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Figura 20: ANATEL: Cadastrar Requerimento - Painel Finalizagéo (Etapal0).

SGCH - SISTEMA DE GESTAO DE CERTI... 18/10/2016 11:19 http://sistemas.anatel.gov.br/sgch/Requeriment...
Y .- - WP s )

BOM DIA
Eduardo do Valle Simées

@ ANATEL @ —

Interativos

Y Menu Principal ¥ SCH »» Homolbgar Produtos »» Preanchar Requerimento| | Tent; ajuda

W 1: Certificado IL 2: Solicitante IF 3: Unidade Fabril I* 3.1: Outras Unidades |F 4: Produto |* 5: Especificacao I* 6: Laboratério I> 7

Cadastrar Requerimento - N.° 8967/16

Finalizar Etapas

Seu requerimento estd pronto para ser cadastrado! Antes disso, confira todas as etapas e caso haja algum erro de preenchimento, altere e retorne a esta etapa.
Para cadastrar o seu requerimento agora, pressione a tecla Concluir. Sera gerado o boleto que devera ser impresso para pagamento em qualquer agéncia
bancéria. Assim que constar o crédito, o seu pedido serd analisado. Ndo € preciso enviar nenhuma documentagao em papel.
N° Processo: 8967/16
Data Emisssdo: 18/10/2016

‘,Z] Conduir |

No dia 01 de Novembro de 2016, recebeu-se correspondéncia eletrénica encaminhado

pela Geréncia de Certificagdo da ANATEL (rfcec@antael.gov.br), determinando adequagdes

ao procedimento de homologacdo, Requerimento 8967/16 (Figura 21). Na referida
correspondéncia, foi determinado ingressar no painel de requerimentos perante o site da
ANATEL e ingressar no campo denominado “em exigéncia”. Abriu-se nova aba explicando a
necessidade da juntada da Certificagdo do FCC ID do Radiotransmissor (Figura 22), e que 0
mesmo poderia ser obtido perante o site da Federal Communications Commission-FCC

(www.fcc.gov).

Figura 21: ANATEL: E-mail Procedimental determinando o ingresso no Sistema para
Exigéncias (Etapa 14).

Guilherme Guimaraes

De: rfcec@anatel.gov.br

Enviado em: terca-feira, 1 de novembro de 2016 11:04
Para: ghsg.adv@gmail.com

Assunto: Requerimento em Exigéncia

Prioridade: Alta

Foram cadastradas exigéncias para o Requerimento 8967/16

Para visualizar as exigéncias click no link acima ou :

- Acesse o sistema SGCH

- Depois 'Acessar meus Requerimentos’

- Digite o numero do requerimento

- Espere carregar a ‘Lista de requerimentos cadastrados’

- Clique no link ‘Em Exigéncia’ no campo Status da tabela.

Aparecera uma tela onde sera possivel visualizar as exigéncias para o requerimento.

Atenciosamente,

SGCH - Geréncia de Certificagao
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Figura 22: ANATEL: Painel Acompanhamento de Exigéncias (Etapa 15 — Parte 01).

Acompanhamento de Exigéncias do Requerimento N°:8967/16
Exigéncia criada em 01/11/2016 11:04:03 por André Santos Pires

Prezado, favor anexar a este processo o certificado FCC do equipamento geralmente este pode ser encontrado seguindo as instrugdes a seguir:

Acesse o site https://apps.fcc.gov/oetcf/eas/reports/GenericSearch.cfm?calledFromFrame=N e inclua a este processo o documento "GRANT OF EQUIPMENT
AUTHORIZATION" quando realizar a pesquisa relativa ao FCC ID de seu produto a ser homologado, para obter este documento clique no link relativo a coluna
"Display Grant”);

Grato.

Conforme estabelecido no Oficio Circular n® 252 de 5 de julho de 2010, caso esta exigéncia ndo seja atendida ou justificada no prazo de 30 dias contados
desta data, o requerimento serd indeferido.

O FCC ID nada mais € que um codigo de identificacdo do produto com suas
caracteristicas e informacoes de seu fabricante perante aquela instituicdo, sendo que através de
pesquisa na pagina da internet encaminhada pela ANATEL, utilizando como referéncia de
busca 0 nome do fabricante do radiotransmissor e o modelo, foi possivel encontrar 67
resultados.

Somente apds verificacdo um a um, chegou-se a conclusao de qual o FCC ID (Anexo
9.2) correspondente ao radiotransmissor utilizado, qual seja: IFHOPT9-24G.

Na mesma data, voltando ao Sistema de Gestacdo de Certificagdo e Homologacdo —
SGCH da ANATEL, anexou-se a certificacao exigida, aguardando nova anélise.

No dia 03 de Novembro de 2016, recebeu-se correspondéncia eletrénica (Figura 23)
informando sobre a procedéncia do pedido administrativo, e a emissdo do Certificado de
Homologacgédo 05406-16-06636 (Anexo 9.1) com validade de trés anos que pode ser impresso
e visualizado por qualquer pessoa e a qualquer tempo na pagina da internet da ANATEL

(www.anatel.gov.br).
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Figura 23: ANATEL.: E-mail Confirmando a Homologacéo (Etapa 16).

Guilherme Guimaraes

De: rfcec@anatel.gov.br

Enviado em: quinta-feira, 3 de novembro de 2016 17:09
Para: ghsg.adv@gmail.com

Assunto: Certificado de Homologacao

Prioridade: Alta

Prezado(a) Guilherme,
Seu requerimento de homologagao n° 8967 /16 foi atendido com o0 n® 05406-16-06636.

Informamos que a Anatel ndo envia o certificado de homologagé&o pelo correio. Consulte o nosso sistema SGCH - Gestdo de
Certificacdo e Homologacdo para visualizar e imprimir o Certificado de Homologagao do referido produto.

Lembramos ainda a necessidade de ser observada a regulamentagdo quanto a identificacdo dos produtos certificados. A inobservancia a
esse requisito caracteriza a ndo complementagdo do processo de Homologagdo e podera ensejar o cancelamento do certificado
correspondente, sujeitando o responsavel as sangoes legais decorrentes da regulamentagao.

Atenciosamente,
RFCEC

6.3.2.1- Da Discussao Acerca do Procedimento Homologatorio Perante a ANATEL

Muito embora a publicacdo do tutorial exemplificativo em Junho de 2016 pela
ANATEL, se demonstrou o presente procedimento de maior complexidade, sobretudo por se
tratar o0 RPA de um equipamento de fabricacdo prépria, ndo possuindo nimero de série ou
manual do usuario. Porém, somente com a leitura do tutorial, pode-se perceber a desnecessidade
da assinatura de termo de responsabilidade por algum engenheiro, seja este eletrénico ou nao.

Assim, confrontando com as informacgdes colhidas quando da entrevista com a
Instituicho A, pode-se perceber também desnecessario a assinatura de termo de
responsabilidade por engenheiro eletrénico a cada voo solicitado.

Tendo em vista a necessidade da juntada de uma declaracdo de conformidade técnica e
de um manual do usuério, chegou-se a conclusdo da emissdo de uma declaracdo com o
levantamento de todos os dados técnicos do RPA, sobretudo a forma de enlace entre
radiotransmissor e aeronave. Enlace realizado através de radiotransmissor fabricado em larga
escala, com nimero de série e manual do usuério, fotos e arquivos juntados oportunamente no
procedimento.

Apbs juntada dos documentos, inclusive recolhendo a taxa no valor de R$200,00, o
procedimento foi analisado em 11 dias, mas ndo aceito. Atraves de nota, a ANATEL informou
sobre a necessidade de se juntar a identificagdo do radiotransmissor perante o Orgao
internacional FCC. Referido érgdo, mantem em seu arquivo online, a identificacdo de todos os
equipamentos fabricados em larga escala que emitem algum tipo de frequéncia.
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Encontrou-se, neste momento, a maior dificuldade do procedimento homologatério, vez
que necessitou pesquisar a identificagdo do radiotransmissor utilizado. Apo6s a obtencgdo e
posterior juntada da Certiddo ID do equipamento, a ANATEL emitiu Certificado de
Homologacdo em apenas 2 dias.

No dia 03 de Novembro de 2016 o RPA, entédo denominado MAMANGAVA, recebeu
o certificado de homologacdo 05406-16-06636, com validade para os proximos 3 (trés) anos.

De certa forma, o procedimento foi facilitado porque o equipamento de
radiotransmissdo foi fabricado em larga escala, e seu fabricante o identificou perante o FCC.

Ao contrério, percebe-se que o procedimento homologatdrio seria outro, se, além do
proprio RPA, o seu radiotransmissor também fosse de fabricacdo propria ou ndo portasse
identificacdo do FCC.

Ao usuério que pretende obter a certificacdo perante a ANATEL, necessario verificar
em antecipagdo a aquisicdo do radiotransmissor se 0 mesmo possui identificacdo FCC. Para
tanto, importante verificar pesquisando pela marca e modelo na pagina da internet do FCC

(www.fcc.gov).

Com a homologacéo aceita pela ANATEL, foi possivel dar continuidade ao trabalho,
solicitar voos perante o DECEA e obter sua autorizacdo, sendo este um dos pré-requisitos

necessarios aquele usuario que pretende operar nos termos legais.

6.3.3- Da Homologacéo Perante a ANAC

Utilizando como fundamento o Art.114 do Codigo Brasileiro de Aeronautica, Lei
7.565/86, que proibe o voo de aeronave sem o respectivo Certificado de Aeronavegabilidade,
bem como o Art.8°, XXXI, da Lei 11.182/05, que conferiu a ANAC a competéncia de emissdo
da respectiva certificacdo, bem como a Resolucdo 30 de 2008, com nova redacdo dada pela
Resolucdo 162 de 2010 em seu Art. 14 que prevé a ANAC a emissdo de Instrucdes
Suplementares para esclarecer, detalhar e orientar seus usuarios, seguiu-se como premissas
bases o Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil n.21 e as instrugdes da Instrugdo Suplementar
21-002A da ANAC, ambos de 2012, atualmente em vigor.

A IS 21-002A tem por objetivo orientar a emissédo do Certificado de Autorizagdo de
Voo Experimental, 0 CAVE, baseado no RBAC 21 para VANTs (ANAC, 2012), iniciou-se ao
mesmo passo dos procedimentos homologatorios para a ANATEL, vez que o tempo das

reunides se otimizou também para este procedimento.
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Ap0s analise da instrucdo suplementar e do regulamento, foi verificado que o VANT
em estudo se enquadra na subsecdo 5.1.3.7 da IS 21-002A, no que concerne ao seu PMD igual
ou menor que 25kg, a sua operacdo em altitude de 400 pés ou inferior acima da superficie
terrestre e em linha de visada visual, de modo que o enquadramento nos requisitos da respectiva
instrugdo sera analisado “caso a caso” pela propria ANAC (ANAC, 2012).

Nestes termos, decidiu-se por elaborar um Relatério com fins & Emissdo do CAVE
(Apéndice 10.2), seguindo ao maximo os requisitos da IS 21-002A, dentro das possibilidades e
limitaces do VANT em estudo, que seria enviado a ANAC por correspondéncia eletronica
(rpas@anac.gov.br), seguindo determinagdes regulatorias.

Assim, utilizou-se de duas reunides para discutir quais os dados e a melhor forma de
adequé-los num relatorio, de forma clara e bastante objetiva ao leitor, uma cooperacdo entre
aluno, orientador e o professor responsavel pelo VANT destinado ao presente estudo, conforme
anteriormente descrito.

Sendo que no primeiro encontro se discutiu quais os dados necessarios, elencando-os e
detectando os faltantes para levantamento, assim como a forma de adequé-los, semiestruturando
o relatério, em conformidade com a IS 21-002A. E no segundo encontro, com a declaragédo
estruturada e levantados os dados faltantes, a declaracédo foi pré-finalizada, faltando apenas 0s
dados homologatérios da ANATEL para finalizacdo e iniciar procedimento de protocolizacao
do requerimento.

Nestes termos, o relatério foi constituido de 17 capitulos, uma espécie de manual ao
usuario com requisitos de seguranca e manutencdo, sendo eles: 1. Propriedade; 2. Identificacao
do propdsito da operacdo experimental; 3.Dados da Aeronave; 4.Caracteristicas Fisicas da
Aeronave; 5.Nome e Modelo da Estacdo de Controle; 6. Descricdo dos Equipamentos de
Telemetria, Lancamento e Recuperacdo; 7.Descri¢cdo dos Equipamentos de Comunicacdo e
Navegacdo; 8. Descricdo do Espectro de Frequéncia Utilizado pelos enlaces de Comando e
Controle da Carga Paga e Autorizagdo da ANATEL; 9.Quantidade e Descri¢cdo dos Membros
da Equipe de RPAS; 10. Operacéo; 11.Descri¢do da Capacidade para “Detectar ¢ Evitar”; 12.
Descricdo dos Procedimentos em Caso de Perda dos Enlaces de Comando e Controle e
Terminacgdo de Voo; 13. Lista de Verificagcdo de Seguranca, Contendo Verificagdes de Pre-
Voo; 14. Voo da Aeronave (limites, desempenho, procedimentos normais, anormais, e de
emergéncia); 15. Para o proposito de pesquisa e Desenvolvimento, os Objetivos da Experiéncia,

0 Tempo Estimado ou NUmero de VVoos Requeridos pela Experiéncia e as areas sobre as quais
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0s voos de Experiéncia serdo Conduzidos; 16. Programa de Inspegdo e Manutengéo; e 17.
Registro de Manutencéo.

No item “l1.Propriedade”, apenas qualificou-se o Professor Dr. Eduardo do Valle
Simdes, responsavel pelo VANT em estudo.

No item “2. Identificacdo do proposito da operacdo experimental”, identificou-se 0
proposito da seguinte maneira: Com o proposito de Pesquisa e Desenvolvimento, trata-se de
um projeto em desenvolvimento no campo cientifico pelo Laboratério de Computacao
Embarcada, circunscrito no ICMC — Instituto de Ciéncias Matematicas e de Computacdo da
USP — Universidade de Séo Paulo do campus de S&o Carlos, SP, sob coordenacéo do Professor
Dr. Eduardo do Valle Simdes, para um estudo envolvendo o uso do RPA de pequeno porte na
aquisicdo e interpretacdo de imagens ambientais para aplicacdo na agricultura visando a
diminuicdo da aplicacdo de defensivos agricolas, inclusive em locais de dificil acesso, proximos
as areas de preservacao, em topografia e identificacdo de uso e ocupacgédo do solo de pequenas
areas.

Ja em “3.Dados da Aeronave”, os seguintes dados foram preenchidos: Nome:
Mamangava (Atribuido pela equipe de desenvolvimento); Modelo: RPA - Hexacdptero;
Marca Reservada: PPXYT; Data Solicitacdo Reserva: 10/08/2016; Categoria: PET; Numero de
Série: 001; Fabricante: Laboratério de Computacdo Reconfigurdvel do Instituto de Ciéncias
Matematicas e de Computacdo da Universidade de Sdo Paulo, campus S&o Carlos.

Em “4.Caracteristicas Fisicas da Aeronave”, os seguintes dados foram preenchidos da
seguinte forma: Peso sem Payload: 900gr; PMD: 2,5kg; Motores: Brusheless (6 unidades);
Marca: Turnigy; Modelo: 2830-800; Controlador do Motor (ESC): 06 (seis) unidades; Marca:
Turnigy; Modelo: Plus Bulletproof ; DC: 5v a 6v; Chassi: Fibra de Carbono de 90cm de
didametro; Marca: Tarot; Superficies de Comando: 06 (seis) hélices plasticas de 03 (trés) pas
com 11 (onze) polegadas; Tipo de Trem de Pouso: Fixo; Configuracdo Aerodinamica:
Hexacoptero com 06 (seis) rotores; Autonomia: 15 minutos; Velocidade Maxima: 100km/h —
limitada por software, com angulo de ataque méximo de 45 graus limitado por software;
Controlador: Piloto Automatico Ardupilot 2.5.

No item “5.Nome e Modelo da Estagéo de Controle”, foram preenchidos os seguintes
dados: Marca: Hitec; Modelo: Aurora 9 AFHSS; Frequéncia: 2.4 GHz; Quantidade de canais:
9.

Em “6. Descricdo dos Equipamentos de Telemetria, Lancamento e Recuperagédo”,

preencheu-se desta maneira: Telemetria: Modem 433Mhz, conectada a notebook; Recepgéo via
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Telemetria: de Carga Restante na Bateria, da Velocidade em Relagdo ao Solo, da Posi¢do em
03 (trés) Eixos, e Altitude; Controle Remoto: Em visada direta por pelo menos 5km; Controle
Remoto da Camera, sem transmissdo de video; Lancamento: Decolagem vertical a partir do
solo; Recuperacdo: Aterrisagem vertical em solo.

No item “7.Descrigdo dos Equipamentos de Comunicagdo e Navegacdo”, os dados
foram assim preenchidos: Navegacdo: Sistema de Pilotagem Manual radio controlado auxiliado
por software, e navegacdo autdnoma controlado pelo Ardupilot 2.5 com execucdo de rota pré-
programada; Comunicacdo: Telemetria e Controle Via Radio; Sensores: 01 (um) Sensor GPS
padrdo de comunicacdo MNEA, modelo UBLOXS NEO-6M, com recep¢do méxima de 13
(treze) satélites, e precisdo méxima de 80cm; 01 (um) Sensor Compasso Digital, HMC 5883L,
integrado ao Sensor GPS; 01 (um) Sensor de Pressdo Barométrica, MS 5611-01BA03,
integrado a placa Ardupilot 2.5; 01 (um) Sensor Acelerdmetro e Giroscépio, Invencens 6DoF,
modelo MPU 6.000, integrados a placa Ardupilot 2.5; Processadores: 02 (dois) Processadores,
ATMEGA 2560 e ATMEGA 32U-2; Bateria: Turnigy Novo-Tec 5.0, 03 (trés) células, 11.1
volts, 5.000mAh, do tipo Li-Po.

Porém, € no item “8. Descri¢do do Espectro de Frequéncia Utilizado pelos enlaces de
Comando e Controle da Carga Paga e Autorizagdo da ANATEL”, que o presente relatorio
permaneceu impedido de finalizacdo, até a concessdo da homologacdo perante a ANATEL,
desta maneira os dados foram assim preenchidos: Marca: Hitec; Modelo: Aurora 9; Frequéncia:
2.4 Giga-hertz Canais: 09 (nove); Numero de Série: P-02131540; Autorizacdo ANATEL.: ainda
ndo emitido.

Com a devida homologacao perante a ANATEL, o relatdrio foi editado, atualizando os
dados homologatorios referentes ao enlace de comunicagéo.

No item “9.Quantidade e Descri¢cdo dos Membros da Equipe de RPAS”, os dados foram
preenchidos da seguinte forma: Membros: 03 (trés); Operador: Prof. Dr. Eduardo do Valle
Simdes; Auxiliar de Operagéo 1: Prof. Dr. Leonardo Rios; Auxiliar de Operagdo 2: Guilherme
Henrique Silva Guimardes.

Em “10. Operagéo”, apenas preencheu a forma: em Linha de Visada Visual.

No item “11.Descricao da Capacidade para “Detectar e Evitar””, foi determinado por:
Cerca Eletronica determinada por Software e detectada por Sensor GPS.

Em “12. Descri¢do dos Procedimentos em Caso de Perda dos Enlaces de Comando e

Controle e Terminacdo de Voo™, descreveu-se assim: Em casos de perda do enlace de comando
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e controle, inicia-se procedimento rotina de retorno e pouso para o ponto de decolagem (RTL
— Return Home and Land).

Jano item “13. Lista de Verificacdo de Seguranca, Contendo Verificacdes de Pré-Voo”,
se preencheu da seguinte forma: Radio: Comandos em posicdo Neutra; Aquisicdo de
localizacdo a partir do Sensor GPS necesséria para iniciar procedimento de decolagem. Leituras
adequadas dos Sensor Compasso Eletrénico, Sensor Bardmetro, e Sensores Giroscopio e
Acelerdmetro. Verificacdo do Status do Nivel de Carga da bateria.

No “14. Voo da Aeronave (limites, desempenho, procedimentos normais, anormais, e
de emergéncia)”, estabeleceu-se: Limite: 400 pés; Desempenho: Velocidade 100km/h,
controlado por Software. Tempo de Voo de 15 (quinze) minutos, ou menor, conforme
verificacdo do Status do Nivel de Carga da bateria; Procedimento Normal: Voo radio controlado
por operador, com auxilio de Software; Procedimento Anormal: Caso de Perda dos Enlaces de
Comando e Controle, Inicia-se procedimento rotina de retorno e pouso para 0 ponto de
decolagem (RTL — Return Home and Land).

Em “15. Para o proposito de pesquisa e Desenvolvimento, os Objetivos da Experiéncia,
0 Tempo Estimado ou NUmero de VVoos Requeridos pela Experiéncia e as areas sobre as quais
0s voos de Experiéncia serdo Conduzidos”, concluiu-se por: Os objetivos da experiéncia sdo o
de desenvolver métodos de monitoramento do desenvolvimento de areas agricolas e de
recuperacdo de areas degradadas mais eficientes, de baixo custo e que possam ser obtidos dados
com maior frequéncia. Também visa desenvolver sistemas de operacdo de DRONES mais
amigaveis e seguros. O tempo estimado de pesquisa de campo serd inicialmente de quatro anos,
visando o acompanhamento de &reas de agricultura, de restauracdo florestal e de implantacao
de Sistemas Agro Florestais (SAFs). Serdo sobrevoadas areas rurais que apresentem as
caracteristicas de areas agricolas, de restauracao florestal e de implantacdo de Sistemas Agro
Florestais (SAFs). Inicialmente pretendesse trabalhar no Assentamento de Reforma Agraria
Bela Vista em Araraquara (SP) e em areas que estejam passando por processo de restauracéo
florestal em estagio inicial.

Em “16. Programa de Inspecdo e Manutenc¢do”, formulado com base no capitulo 5.2.2.2
da IS 21-002A, dividiu este programa em 5 possiveis estagios, de acordo com as possibilidades
e necessidades do VANT em estudo, sendo elas: das Inspec¢des; da Manutencgéo; da Estacdo de
do Reparo; dos Diagnosticos em Voo; e da Lista de Verificacao.

Objetiva-se em “Inspegdes” verificar a periodicidade, 0s equipamentos e 0s niveis de

habilidade requeridos para executar as inspecoes, sendo preenchido os dados da seguinte forma:

71



A periodicidade de inspecdo € realizada antes de cada voo, sendo de no minimo uma vez por
semana. Os equipamentos necessarios para a inspecao sao um multimetro digital, um carregador
de baterias, um notebook equipado com o software Mission Planner, e inspe¢do visual das
hélices e superficies de voo. O nivel de habilidade requerido é de um técnico em eletronica,
com conhecimento do sistema e das ferramentas de software.

Em “Manutengdo” objetiva-se verificar os procedimentos de diagndsticos, reparo e
substituicdo de componentes, incluindo equipamento e niveis de habilidade requeridos para
executar as manutencdes, desta forma dados foram preenchidos da seguinte maneira: Ao ligar
0 equipamento, sdo realizados automaticamente uma sequéncia de testes dos dispositivos
eletronicos como GPS, Compasso eletrdnico, acelerdmetros e giroscopios. Também sdo
testados os Controladores eletronicos dos motores brushless e o nivel de bateria. Em caso de
falha em qualquer um desses itens, a aeronave ndo pode ser armada para voo. O nivel de
habilidade requerido é de um técnico em eletronica, com conhecimento do sistema e das
ferramentas de software.

Na “Esta¢@o de Reparo”, o objetivo era informar sobre quais 0s equipamentos minimos
e recomendados para instalacdes de base e de campo, assim se descreveu: A estacdo de base
desta aeronave € um computador tipo IMB-PC ou notebook que possui o software Mission
Planner instalado.

Dos “Diagnosticos em Voo™, objetivou-se por descrever os limites para abortar a missao
e quais as acOes recomendadas para o desligamento de sistemas em voo e retorno para a base,
preenchendo o relatério da seguinte forma: Procedimento Normal: Voo radio controlado por
operador, com auxilio de Software. Caso de Perda dos Enlaces de Comando e Controle Inicia-
se procedimento rotina de retorno e pouso para o ponto de decolagem (RTL — Return Home
and Land).

Em “Lista de Verificagdo”, que tem por objetivo fornecer ao leitor um conjunto de
procedimentos de listas de verificacdo a serem seguidos antes e durante qualquer voo, utilizou-
se 0s mesmos dados fornecidos no capitulo 14 do relatdrio, quais sejam: Limite: 400 pés;
Desempenho: Velocidade 100km/h, controlado por Software. Tempo de Voo de 15 (quinze)
minutos, ou menor, conforme verificagdo do Status do Nivel de Carga da bateria; Procedimento
Normal: Voo réadio controlado por operador, com auxilio de Software; Procedimento Anormal:
Caso de Perda dos Enlaces de Comando e Controle, Inicia-se procedimento rotina de retorno e

pouso para o ponto de decolagem (RTL — Return Home and Land).
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Por final, no capitulo “17. Registro de Manuteng&o”, concluiu-se por: A medida que a
Aeronave entre em operagdo, o registro de manutencdes seré realizado em livro proprio com a
descricdo do trabalho executado, a data da conclusao, o tempo de servico e a identificacdo e
assinatura da pessoa responsavel.

Nestes termos, apds o término do procedimento homologatorio perante a ANATEL,
pode-se finalizar o presente relatorio.

Finalizado o relatdrio, providenciou-se 0s documentos possiveis que acredita-se
necessarios, seguindo orienta¢do regulamentar e o Principio da Verificagdo “Caso a Caso”,
como cdpia do RG e CPF, além do comprovante de residéncia do proprietério.

Bastava 0 pagamento da Taxa de Fiscalizacdo da Aviacao Civil (TFAC), sob os cadigos
de receita 4183, 4204 e 4184, tratando-se de taxa sobre a emissdo do certificado de marca
experimental, emissdo de nova matricula, e emissdo de CAVE, respectivamente.

A taxa para emissédo do certificado de marca experimental, sob o cddigo de receita 4183,
custaria R$97,17 (noventa e sete reais e dezessete centavos). Ao passo que a taxa para emissao
de nova matricula, sob o codigo de receita 4202, custaria R$148,64 (cento e quarenta e oito
reais e sessenta e quatro centavos), e a taxa para emissdao de CAVE, sob o cddigo de receita
4184, custaria R$97,36 (noventa e sete reais e trinta e seis centavos), totalizando em taxas
devida a ANAC a quantia de R$343,17 (trezentos e quarenta e trés reais e dezessete centavos).

Somente neste momento, em Dezembro de 2016, percebeu-se que a ANAC aceita 0
protocolo presencial, ou seja, 0 requerente deve estar fisicamente num dos locais definidos pela
agéncia, sdo denominados Servicos de Protocolos disponiveis nas cidades de Brasilia, DF, Sdo
Paulo e Sdo José dos Campos, SP, Manaus, AM, Recife, PE, Rio de Janeiro, RJ, Curitiba, PR,
e Porto Alegre, RS. Dificuldade esta, que impossibilitou, até o0 momento, a realizacdo do
protocolo.

Existe a possibilidade do Protocolo Online, mas para uso deste referido sistema faz-se
por necessario protocolar um “Termo de Declaragdo de Concordancia e Veracidade”,
solicitando cadastro de usuario externo, com firma reconhecida e copias dos documentos de
identificacdo e comprovadores de residéncias devidamente autenticados. Referida solicitagcdo
deve ser protocolada pessoalmente pelo requerente, ou, alternativamente, pode ser enviado por
correio com carta encaminhada ao Protocolo Central da ANAC em Brasilia, DF.

Uma carta, portanto, deveria ter sido enviada solicitando o cadastro do usuario externo,

para, entdo, com a permissdo da utilizacdo do Servico de Protocolo Online, protocolar a
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solicitacdo da certificagdo da marca e matricula, bem como solicitagdo do CAVE. O que nao
foi possivel ao término do presente trabalho.

6.3.3.1- Da Discussdo Acerca do Procedimento Homologatorio Perante a ANAC

Ap0s a conquista da homologacdo perante a ANATEL, como préximo passo, fazia-se
por necessario homologar o0 RPA perante a ANAC, objetivando-se a obtencdo do CAVE,
mesmo diante da iminente possibilidade da edi¢do de nova normativa, 0 RBAC-E 94, levada a
consulta publica em Agosto de 2015. Porém, essa normativa ndo tem prazo definido para ser
aprovada e colocada em uso, o que pode levar alguns meses como anos. Por isto, optou-se por
homologar dentro das normas vigentes.

Criou-se um relatdrio para fins de emissdo de CAVE, tendo em vista incluir o respectivo
RPA nos casos de analise “caso a caso”, nos termos do item 5.1.3.7 da IS 21-002, atualmente
em vigor, por se enquadrar aos requisitos no que concerne ao seu PMD igual ou menor que
25kg, a sua operacdo enquadrar-se em altitude de 400 pés ou inferior, acima da superficie
terrestre e em linha de visada visual, declarando que o RPA atende aos requisitos técnicos
aplicaveis.

Verifica-se a condigdo “caso a caso” estabelecida pela IS 21-002, como algo de dificil
compreensdo do usuario, até porque nao existem relatos do que é exigido pela agéncia como
requisito & emissdo do CAVE para RPAs de pequeno porte.

Acreditava-se que com apenas o recolhimento das taxas (TFAC 4183, 4202 e 4184),
especificas a emissdo do certificado de marca experimental, emissdo de nova matricula e
emissdo de CAVE, enviando os documentos pessoais e comprovante de residéncia do operador,
bem como fotos do equipamento, seria possivel realizar o protocolo online, assim como fora
possivel durante o procedimento da reserva da marca.

Apenas em Dezembro de 2016, quando da efetiva tentativa de protocolizacéo, percebeu-
se que a ANAC aceitaria apenas o protocolo presencial, ou, em alternativa, o protocolo online,
desde que um “Termo de Declaragdo de Concordancia e Veracidade” fosse assinado,
reconhecido firma, com documentos pessoais autenticados, enviados por carta para o setor de
protocolo central da ANAC em Brasilia, DF.

Apenas em Dezembro de 2016, uma vez que ndo foi possivel obter informagdes em
como proceder, mesmo apoés realizacdo das entrevistas e apds minuciosa leitura da normativa.
Decidiu-se seguir com a protocolizagdo do requerimento mesmo com incertezas, como a

necessidade do seguro do RPA ou a necessidade de laudo de vistoria, pois percebeu-se,
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observando-se a clausula 5.1.3.7 da IS 21-002, que as exigéncias seriam solicitadas
posteriormente pela agéncia.

Assim, ao finalizar o presente trabalho cientifico, ndo foi possivel enviar, em tempo, o
pedido para utilizacdo do Protocolo Eletrénico da ANAC. Portanto, ndo foi possivel obter o
almejado CAVE e as demais certificagdes com a ANAC.

Mas o CAVE néo se mostrou um requisito essencial para obtencéo das autorizagdes de
V0O0S, a0 menos nesse momento, uma vez que apos a edi¢cdo do ICA 100-40 pelo DECEA em
Dezembro de 2016, foi possivel solicitar e ter voos autorizados sem a exigéncia do referido
documento.

Passou o DECEA, através do seu sistema eletrdnico para solicitacbes de voos o
denominado SARPAS, a autorizar voos de equipamentos ndo homologados perante a ANAC,
justificando-se tratar de um periodo de excec¢do até a edicdo da nova normativa RBAC-E 94 da
ANAC, o que se observara a seguir.

Observe-se a falta de sinergia dos 6rgdos de controle, visto que o DECEA esta
autorizando voos, mesmo existindo norma vigente da ANAC exigindo o cumprimento de
requisitos inerentes, mesmo que sob a condig¢do “caso a caso”, para certificagdo do RPA e do
piloto, expressamente proibindo o seu uso ao contrério. Ate o momento a ANAC ndo se
pronunciou a respeito dessas autoriza¢des, e mantém em sua pagina na internet instrucfes para
obtengdo do CAVE nos termos da IS 21-002, sem qualquer aluséo ao ICA 100-40 do DECEA.

Sobre como proceder, importante ressaltar que a ANAC solicitou-se informacdes,

através do e-mail (rpa@anac.gov.br) disponivel em sua pagina na internet para consultas e

informacdes, mas em resposta se recebeu apenas uma mensagem instantanea, informando que
o0 periodo para consulta publica ja tinha se encerrado e que as informacdes e discussdes acerca
da nova regulamentacdo estariam disponiveis em breve.

Evidencie-se, portanto, inclusive ap6s somar-se esses resultados obtidos ao dado
bibliografico levantado de que apenas 7 CAVEs foram emitidos a RPAs (MUNARETTO,
2015), que o processo perante a ANAC é mais dificultoso. Talvez pela auséncia de
requerimentos e a falta de retorno a agéncia dos pontos de dificuldades encontrados por seus
usuarios. Talvez pela dificil interpretacdo das suas normativas ou pela falta de condicGes
fiscalizatdrias e operacionais no atendimento da demanda por regularizagdo de RPAs. Talvez,
simplesmente, esteja a ANAC em passo de espera, no aguardo da publicacdo da nova
regulamentacéo, evitando realizar o processo atual. Mas apenas suposi¢Oes, ndo existindo

justificativas reais a respeito.
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Em passo de espera, visto que ndo se obteve mais noticias de novos equipamentos
certificados perante a ANAC.

Neste sentindo, ndo verifica-se por facilidades, e aos custos, se o procedimento
permanecesse, seriam dispendidos a quantia de R$343,17 (trezentos e quarenta e trés reais e
dezessete centavos), consubstanciado em trés taxas, sendo a taxa para emissao do certificado
de marca experimental, sob o codigo de receita 4183, no valor de R$97,17 (noventa e sete reais
e dezessete centavos), sendo a taxa para emissao de nova matricula, sob o cddigo de receita
4202, no valor de R$148,64 (cento e quarenta e oito reais e sessenta e quatro centavos), e sendo
a taxa para emissdo de CAVE, sob o cddigo de receita 4184, no valor de R$97,36 (noventa e
sete reais e trinta e seis centavos).

Observa-se a necessidade perante a ANAC de se percorrer em quatro procedimentos
distintos, e, consequentemente, pagar por eles, sendo em primeiro momento necessario reservar
a marca, para depois se requerer o registro do RPA em nova matricula, imperiosa a solicitagao
de certificacdo de marca experimental para, posteriormente, se requerer o certificado de

autorizacdo de voo experimental, ora CAVE.

6.3.4- Das Autorizacgtes de Voo e Uso do Espaco Aéreo Perante o DECEA

Seguindo a Portaria 415, publicada em 09 de Novembro de 2015 pelo DECEA,
aprovando as Instrucdes de Comando Aeronautico — ICA 100-40, regulamentando todos os
procedimentos e responsabilidades para acesso seguro ao espaco aéreo, tendo como ambito de
aplicacdo a todos aqueles que pretendem ingressar no espaco aéreo no decorrer de suas
atividades através dos Sistemas de Aeronaves Remotamente Pilotadas. Dentro de suas
atribuicBes, compete ao DECEA legislar acerca dos procedimentos de acesso ao espago aereo.

Como premissa basica, adota 0 DECEA o entendimento de uma aeronave é todo e
qualquer aparelho que possa se sustentar na atmosfera a partir de reacdes do ar, sendo aquelas
operadas sem pilotos a bordo chamadas de aeronaves nédo tripuladas, e, dentre estas, as
Aeronaves Remotamente Pilotadas (RPA) quando pilotadas por meio de Estacdo de Pilotagem
Remota (RPS) (DECEA, 2015).

Para o DECEA, os niveis de seguranga compativeis com a atividade aérea devem ser
mantidos, vez que nao existe piloto embarcado, o que implica em importantes questdes técnicas
e operacionais a total integracdo do espaco aéreo. As solugdes tecnoldgicas da capacidade de
detectar e evitar acidentes com VANTSs devem ser melhor desenvolvidas (DECEA, 2015).
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Para dar-se inicio ao processo de autorizacao de acesso ao espago aéreo 0 usuario deve
portar previamente regularizacdes perante as agéncias reguladoras ANAC e ANATEL. Entende
o0 DECEA que cabe a ANAC emitir Certificado de Aeronavegabilidade ou documento
especifico equivalente, visto que nenhuma aeronave pode adentrar ao espacgo aéreo sem referida
avaliacdo (DECEA, 2015).

Dentre os documentos necessarios a autorizacdo do voo, o0 DECEA exige Licenca do
Piloto do VANT ou, na falta deste, uma habilitacdo emitida pela ANAC equivalente, bem como
a formulacdo de um Plano de Voo com vistas a utilizacdo do espaco aéreo (DECEA, 2015).

Assim, com antecedéncia de cada operacdo e portando os documentos exigidos pelo
DECEA, deve-se requerer autorizacdo para se adentrar ao espaco aéreo a uma das regionais,
denominadas Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo — CINDACTA,
responsavel pela area majoritaria a que se pretende operar o VANT (DECEA, 2015).

Séo divididos em CINDACTA | Brasilia, CINDACTA Il Curitiba, CINDACTA Il
Recife e Atlantico, e CINDACTA IV Amazonica, além do cinturdo formado entre as cidades
de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, denominado Servi¢o Regional de Protecdo ao Voo de Sdo Paulo

— SRPV-SP, conforme se verifica da Figura 24.

Figura 24: Regionais DECEA (DECEA, 2016)

FIR AmaxOnica
CINDACTA IV

FIR Recife

CINDACTA 1IN

_FIR Attantico
CINDACTA i1’

Conforme a instrucdo ICA 100-40, sera permitido operar voos com VANTS de até 25kg

em alturas baixas, sem a necessidade de emissdo de NOTAM, mediante requerimento enviado
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por e-mail com antecedéncia de 48 horas a um de seus 6rgéos regionais (CINDACTA I, 11, lll e
IV e SRPV-SP), simplificando o atendimento (DECEA, 2015).

Para tanto, algumas regras especificas devem ser seguidas (DECEA, 2015), conforme o
Peso Maximo de Decolagem do VANT em estudo, lembrando que o mesmo possui payload de

900g podendo ter PMD varidvel conforme a carga utilizada:

Categoria 01, PMD até 02kg:
-Voar até 100ft (aprox. 30m de altura acima do nivel do solo);
— Realizar operacdo em linha de visada visual (VLOS), afastado no méaximo
300m horizontalmente do piloto remoto, com ou sem auxilio de um ou mais
observadores;
— Empregar Velocidade méaxima de 30Kkt;
— Manter-se afastado 03NM de aerédromos cadastrados;
— Manter-se afastado 03NM de rotas conhecidas de aeronaves e helicopteros
tripulados (como procedimentos de subida e descida — segmentos até 1000ft
AGL, circuito de trafego, corredores visuais e atividades da aviagdo agricola);
— Estar sua projecdo vertical no solo afastada, pelo menos, 30m de prédios, casas,
construcgdes, veiculos, animais etc.;
— Estar sua projecéo vertical no solo afastada, pelo menos, 30m de concentragao
de pessoas que ndo estejam associadas a operacao;
— Efetuar o voo em condicdes visuais (VMC);
— Efetuar todas as fases do voo no periodo diurno; e

— Néo realizar voo acrobatico.

Categoria 2, PMD maior que 02kg e menor que 25kg:
— Voar até 400ft (aprox. 120m de altura acima do nivel do solo);
— Realizar operagdo em linha de visada visual (VLOS), afastado no maximo
500m horizontalmente do piloto remoto, com ou sem auxilio de um ou mais
observadores;
— Empregar Velocidade méxima de 60Kkt;
— Manter-se afastado 0O5NM de aerodromos cadastrados;
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— Manter-se afastado 0O5NM de rotas conhecidas de aeronaves e helicopteros
tripulados (como procedimentos de subida e descida — segmentos até 1000ft
AGL, circuito de trafego, corredores visuais e atividades da aviacdo agricola);
— Estar sua projecéo vertical no solo afastada, pelo menos, 30m de prédios, casas,
construgdes, veiculos, animais etc.;

— Estar sua projecéo vertical no solo afastada, pelo menos, 30m de concentragao
de pessoas que ndo estejam associadas a operacao;

— Efetuar o voo em condicdes visuais (VMC);

— Efetuar o todas as fases do voo no periodo diurno; e

— Na&o realizar voo acrobético.

Em notas, assevera o DECEA (2015) a possibilidade de operagdes com VANTs em
aerodromos, desde que as atividades com aeronaves tripuladas sejam paralisadas, que sdo
responsaveis pela conducdo de maneira segura Explorador e Operador, devendo entrar sempre
em contato com o Org&o Regional mais proximo.

Asseverou também em sua instrucdo, a ICA 100-40, o DECEA (2015), que as
autorizacdes podem ser requeridas via correspondéncia eletronica ao Orgdo Regional mais
préximo, devendo o inicio das operacdes aguardar a devida autorizacdo. Nestes termos, abaixo
seguem os contatos dos Orgéos Regionais do DECEA:

CINDACTA | - Brasilia

SHIS — QI-05 — Area Especial 12

CEP 71.615-600 — Brasilia, DF.

DDD: 61 PABX: 3364-8000 FAX: 3364-7030

E-mail: rpas@cindactal.aer.mil.br

CINDACTA Il - Curitiba

Av. Erasto Gaertner, 1000 — Bairro Bacacheri
CEP 82.510-901 — Curitiba, PR.

DDD: 41 PABX: 3251 5300 FAX: 3251 5292

E-mail: rpas@cindacta2.gov.br

CINDACTA Il — Recife e Atlantico

Av. Maria Irene, s/n° — Jorddo
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CEP 51.250-020 — Recife, PE.
DDD: 81 PABX: 2129 8000 FAX: 3462 4812

E-mail: rpas@cindacta3.aer.mil.br

CINDACTA IV - Amaz6nico

Av. do Turismo, 1350 — Prédio do CVA — Tarumd / Cx. Postal 3512
CEP 69.041-010 — Manaus, AM

DDD: 92 PABX: 3652 5403 FAX: 3652 5501

E-mail: rpas@cindacta4.decea.gov.br

SRPV-SP

Av. Washington Luis, S/N — Aeroporto de Congonhas — Prédio da Torre de Controle,
3° andar, CEP 04.626-91 — S&o Paulo, SP.

DDD: 11 PABX:2112-3503 FAX: 2112 3551

E-mail: rpas@srpvsp.gov.br

Ainda, instrui o DECEA (2015) sobre voos em areas confinadas que:
0s voos no interior de prédios e construcdes fechadas, mesmo que parcialmente,
incluindo ginésios, estadios e arenas a céu aberto (até o limite vertical da sua
estrutura lateral) sdo de total responsabilidade do proprietario e deverdo estar
autorizados por estes, ja que ndo sdo considerados “espagos aéreos” sob a

responsabilidade do DECEA, ndo sendo regulados pela ICA 100-40.

Por final, importante salientar que na referida instru¢do, ICA 100-40, a agéncia

reguladora padronizou as unidades de medida, seguindo as usuais da comunidade aerondutica:

— Coordenadas Geograficas: ggmmssS e ggmmssW (WGS84-World Geodetic System
84);

— Velocidade: kt (n6s);

— Altura: ft (pés);

— Distancia Horizontal: m (metros); e

— Peso: Kg (quilograma).
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Assim, seguindo as referidas instrucdes, conforme o tipo de operagdo e sobretudo
conforme 0 PMD, acreditava-se que a autorizagdo para utilizacdo do espago aéreo apenas seria
possivel apds a obtencdo das homologacbes perante a ANATEL e ANAC, portando a
documentacao necessaria, 0 que seria solicitado sucessivamente, quando em 02 de Fevereiro de

2017, publicou-se atualizacéo da ICA 100-40 alterando alguns parametros.

6.3.4.1- Das Autorizagdes de Voo e Uso do Espagco Aéreo Perante o DECEA, Apos a
Publicacéo da Atualizacédo da ICA 100-40

O DECEA, ao emitir a Portaria 282, aprovando a atualizagdo da instrugdo normativa
ICA 100-40, publicada e entrando em vigor no dia 02 de Fevereiro de 2017, com o intuito de
melhorar o atendimento a demanda desse novo segmento aeronautico, em prol da seguranca
dos usuarios do espaco aéreo e, em conformidade com as regras da OACI, criou 0 SARPAS,
alterando os procedimentos de solicitacdo e os prazos de andlise pelo 6rgdos regionais
fiscalizadores (DECEA, 2017).

Destaca-se, também, a adocdo do principio da “sombra” para voos realizados nas
proximidades de obstaculos, item 11.2.3, sejam eles naturais ou artificiais, sendo desnecessario
a analise do DECEA. Assim, para voos com altura idéntica a altura da estrutura artificial ou
natural, distante até 30m da mesma e distante, no minimo, de 03NM (cerca de 5Km) de
aerodromos cadastrados, ndo sera necessario solicitar autorizacdo de voo ao DECEA, por se
tratar de “Espago ao Ar Livre”, ao contrario das situagdes em “Espaco Aereo”, sendo estes voos
de responsabilidade do proprietario ou locador da estrutura, além, claro, da responsabilidade do
operador. Abaixo, figura 25 ilustrando.

Figura 25: llustragcdo constante da Instrucdo Normativa ICA 100-40 exemplificando a
possiblidade da operacdo em proximidades a obstaculos naturais ou artificial (DECEA, 2017).

30 metros )

\_ U0
S E - Altura da
U0 estrutura artificial
DDD ou natural
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Com a atualizacdo, o DECEA passou a permitir voos de RPAS, mesmo que ndo
certificadas pela ANAC, em regime de excec¢do, até 0 momento da entrada em vigor da nova
legislacdo da ANAC, o RBAC-E 94, através do seu novo sistema o0 SARPAS.

Assim, foi possivel voar com o RPA MAMANGAVA, material deste estudo,

devidamente autorizado.

6.3.4.1.1- Do SARPAS

Trata-se o Sistema de Solicitacdo de Acesso ao Espaco Aéreo por RPAS — SARPAS, de
uma plataforma digital que operou em carater experimental, BETA, de Dezembro de 2016 a 21
de Fevereiro de 2017, momento em que recebeu diversos apontamentos pelo Servico de
Atendimento ao Consumidor do DECEA, permanecendo em constante evolucao, objetivando
uma melhor fluidez no atendimento dos operadores de RPA, uma demanda que vem crescendo
dia-a-dia (DECEA, 2017).

Nesse periodo, 0 DECEA, através do SARPAS, registrou 1.161 operadores, e cadastrou
288 equipamentos. Foram 697 solicitacdes de voo, dentre as quais 406 foram aprovadas
(DECEA, 2017).

6.3.4.1.2- Dos Requisitos e Exigéncias do SARPAS

Foi disponibilizado um Guia ao Usuério, no link

http://static.decea.gov.br/uploads/2016/12/SARPAS -usuario.pdf, orientado no cadastramento

de operadores e equipamentos, bem como orientado na solicitagdo dos voos, apresentado quais
0S requisitos e as exigéncias que serdo observadas para autorizacéo.

Distingue-se, primeiramente as RPAs pelo peso, as com PMD superior a 25Kg
necessario emissao de NOTAM, com prazo de emissao de até 18 dias.

Para as RPAs de peso inferior a 25Kg, deve-se verificar se 0 voo sera realizado dentro
do campo visual do piloto, em modo VLOS. Nos casos em que o piloto ndo possuir contato
visual com 0 RPA, a emissdao do NOTAM sera necessaria, com prazo de emissao de até 18 dias.

Para as solicitaces de voos em visada visual, VLOS, deverd ser verificado se 0 voo sera

realizado com altura de até 100 pés (cerca de 30 metros), superior a 100 pés e inferior a 400 pés
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(cerca de 120 metros), e se superior a 400 pés, para estes casos necessario expedicdo de
NOTAM, com o prazo acima estipulado para analise.

E ainda, deve-se observar se 0 voo sera realizado nas proximidades de aerédromos, para
voos de altura até 100 pés a distancia deve superar a 03NM (cerca de 5,5km), e para voos com
alturas entre 100 pés e 400 pés a distancia deve superar 05NM (cerca de 9,3km). N&o quer dizer
que 0s voos dentro destes limites serdo rejeitados, apenas 0 prazo para avaliacdo da
possibilidade do voo se alterard, conforme o caso necessitando expedir NOTAM.

Observando estes requisitos, as autoriza¢des de voo podem ser analisadas em até 2 dias,
e, dependendo o caso, em até 45 minutos.

Para melhor entendimento, o SARPAS disponibilizou videos tutoriais, e um fluxograma
(Figura 26).

83



Figura 26: Fluxograma SARPAS DECEA, solicitando voos por RPA no espaco aéreo
brasileiro (DECEA, 2017).

Fonte: DECEA (2017).

6.3.4.1.3- Do Cadastro do Operador no SARPAS
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Apos ingressar no portal do DECEA na internet, no dia 07 de Fevereiro de 2017, através
do link http://servicos.decea.gov.br/sarpas, clicou-se em CADASTRO, selecionou-se perfil de
PILOTO, dentre as opcdes PILOTO, EXPLORADOR, ou ambos, e fora preenchido outros

campos com os dados pessoais exigidos, enviando-se uma foto 3x4 com no minimo de 200Kb.

Enviou-se, também, copia digitalizada do CPF, e selecionou-se uma das opg¢des disponiveis nos
campos: em QUALIFICACAO AERONAUTICA fora selecionado NENHUM; em
ATIVIDADES COM RPAS fora selecionado FOTO-FILMAGEM; e em PARTICIPACAO
EM ASSOSSIACOES fora selecionado NENHUM.

Seguiu-se com a insercdo do CEP, uma outra aba se abre, para preenchimento do
endereco, telefone e senha. Ao clicar em CONCLUIR, nova tela se abre informando que o
cadastro foi realizado com sucesso e que o link para confirmacdo serd enviado por e-mail,
validando-se o cadastro.

Com o cadastro validado, recebeu-se novo e-mail, agora contendo o indicativo
operacional do piloto em comando, neste caso o operador recebeu o indicativo TSEK.

6.3.4.1.4- Do Cadastro do Equipamento no SARPAS

No dia 09 de Fevereiro de 2017, ap6s preenchimento do login e senha, ja com o operador
cadastrado, destinou-se ao cadastro do equipamento de RPA. Na aba FABRICANTE inseriu-
se Laboratério de Computacdo Reconfiguravel do Instituto de Ciéncias Matemaéticas e de
Computacdo da Universidade de Sdo Paulo, campus S&o Carlos.

Na aba MODELO inseriu-se MAMANGAVA. Na aba nimero de série inseriu-se o
namero 2200003976227, disponivel na bateria do equipamento, uma vez que 0 mesmo ndo
possui outro nimero de série em seu corpo.

Em REGISTRO/MATRICULA, inseriu-se PP-XYT. Na aba TIPO inseriu-se
MULTIRROTOR, e na aba CERTIFICACAO optou-se por NAO, uma vez que o RPA ndo
possui CAVE perante a ANAC.

Preencheu-se EVERGADURA e COMPRIMENTO, ambos com 70cm, e ALTURA
com 30cm. PESO fora inserido 1Kg, e em PMD inseriu-se 2Kg. Em MOTORES preencheu-se
com 6, e em PILOTAGEM optou-se por MANUAL.

No campo CORES E MARCAS, escreveu-se PRETO e 0 nome do chassi TURNIGY
TALON CARBON FIBER.
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Em VELOCIDADE, inseriu-se 54kts, em TRANSPONDER optou-se por NAO, e em
AUTONOMINA inseriu-se 25 minutos. Optou-se por ALTURA, relacionada com a posicao do
solo, ao invés de ALTITUDE, que esta relacionada com a posi¢do do mar. Assim, no campo
VALOR DA ALTURA inseriu-se 75 pes, objetivando naquele momento a operagédo que se iria
solicitar.

Finalmente, antes de solicitar o cadastro do RPA, necessitou-se anexar um documento
da ANAC, no caso a reserva da marca, a autorizacdo da ANATEL, uma foto do nimero de
série, e fotos do equipamento.

Apo6s a solicitacdo do cadastro do equipamento, 0 mesmo permaneceu na aba
EQUIPAMENTOS, com a seguinte inscri¢io “AGUARDANDO ANALISE”, que permaneceu
por aproximadamente 10 minutos, quando da alteracdo da inscricdo acima para
“ANALISADO”, na cor verde.

O equipamento passou a ser identificado com um ID-DECEA, uma matricula de
numeracgéo 172.857.

Com o cadastro do RPA MAMANGAVA, passou-se a solicitacdo do primeiro voo.

6.3.4.1.5- Da Solicitagdo do Primeiro Voo no SARPAS

Apos o cadastro do RPA, iniciou-se a primeira solicitacdo de voo, no mesmo dia 09 de
Fevereiro de 2017, ingressando no sistema SARPAS com login e senha, no menu
OPERACOES clicou-se na aba SOLICITAR.

Como primeiro passo, deve-se definir o local da operacdo, inserindo nos campos
Longitude e Latitude as coordenadas geograficas, ou, simplesmente escolhendo o local de
operacdo no mapa. Neste mapa, estdo caracterizadas num circulo vermelho areas de aer6dromos
cadastrados, como raio a distancia de 03NM (cerca de 5,5km). Tomou-se o0 cuidado de nédo
escolher o local de operacdo nos limites destes circulos vermelhos, visto que o prazo para

avaliacdo da solicitacdo aumentaria (Figuras 27 e 28).
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Figura 27: Menu MINHAS OPERACOES, aba SOLICITACAO no Sistema SARPAS:
Mapa do Brasil, sendo cada ponto vermelho uma circunferéncia de raio 03NM, tendo como
centro de cada circunferéncia um aerédromo cadastrado pelo DECEA (2017).

INiCIO TUTORIAIS CONSULTA CADASTRO
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Figura 28: Menu MINHAS OPERACOES, aba SOLICITACAO no Sistema SARPAS:
Mapa do Brasil em aproximacdo ao ponto de decolagem de interesse, entre a cidade de S&o
Carlos, SP e a cidade de Araraquara, SP, sendo cada ponto vermelho uma circunferéncia de
raio 03NM, tendo como centro de cada circunferéncia um aer6dromo cadastrado pelo DECEA
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Assim, fora definido o local da operacédo, conforme se verifica da figura 28, acima, com
Latitude -21.967720 e Longitude -47.971266, na zona rural do municipio de Sao Carlos, SP,
local em que esta instalada a Associacdo Regional de Modelismo, escrevendo como raio de
operacgdo 200 metros.

Como segundo e ultimo passo da solicitacdo, preencheu-se as abas disponiveis com 0s
dados basicos da operagdo, iniciando-se pela escolha do EQUIPAMENTO, a ID do Piloto
(TSEK) ja estava preenchida, e na aba OBJETIVO optou-se pela modalidade VOO DE
EXPERIENCIA (TESTE DE PROTOTIPO).

No TIPO DE OPERACAO escolheu-se VLOS, e em REGRA DE VOO por VFR(V),
objetivando-se voos com visada visual.

Em PAYLOAD descreve-se que o RPA portaria durante a operagdo um GIMBAL e uma

CAMERA GOPRO HERO 3.
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Em JANELA DE OPERACAO fora preenchido com o dia em que se desejaria operar e
horario. Assim, preencheu-se com a DATA INICIO e FINAL 17/02/2017, e como HORARIO
optou-se por 08:00UTC até 12:00UTC.

Na janela de COMUNICACOES, na aba CODIGO DE CHAMADA inscreveu-se com
o nimero de telefone celular do operador, na aba ATS optou-se por NAO SE APLICA, e na
aba PILOTO optou-se por RADIO VHF/UHF.

Por fim, ao finalizar a solicitacdo, clicando-se na aba ENVIAR SOLICITACAO, o
sistema SARPAS nos remeteu ao menu principal, e quando clicava-se no menu OPERACOES,
constava a referida solicitacdo sob o PROTOCOLO #8BF426, constando em STATUS a figura
de um reldgio, remetendo a ideia de que a solicitacdo de voo estaria sob analise, conforme se

verifica da imagem na Figura 29.

Figura 29: STATUS da Solicitacdo de Voo #8BF426 no Sistema SARPAS do DECEA
(2017).

O Solicitagdes f Ativos £ Histérico

Data da
Status Protocolo Solicitagdo Equipamento

8BF426 09.02.2017 Laboratério de Computagao Reconfiguravel do
as 17:25 Instituto de Ciéncias Matematicas e de
Computagao da Universidade de Sdo Paulo,
campus Séo Carlos Mamangava

Porém, ao ingressar no Sistema SARPAS no dia seguinte, 10 de Fevereiro de 2017, ap6s
Login e Senha, no menu MINHAS OPERACOES, nada constava, em nenhuma das trés abas
existentes, SOLICITACOES, ATIVOS ou HISTORICO.

Dentro do mesmo sistema, € possivel consultar as solicitagbes de Voo,
independentemente de cadastro prévio, apds ingresso na pagina do SARPAS clicando em
CONSULTA. Assim, quando indicado o codigo da operacdo #8BF426, aparecia a seguinte
inscricdo “EM ANALISE”.

Aguardou-se até a vespera da solicitacdo, permanecendo a inscricdo acima. Quando,
observando-se 0s novos videos tutorias na pagina do sistema, se percebeu que a solicitacdo
havia sido preenchida erroneamente, no que concerne ao item COMUNICAGCAO, acreditando-
se na rejeicdo da solicitacdo de voo, embora sem ter recebido nenhuma notificacdo neste

sentido.
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Percebeu-se que em CODIGO DE CHAMADA deveria ter preenchido com um nome
de identificacdo iniciando-se com a sigla RPA. Em ATS, que seria a forma de comunicacgao
com a regional do DECEA, a op¢do CELULAR deveria ter sido escolhida. E em PILOTO, que
no caso seria a forma de comunicacdo do operador visual com o piloto, ao invés de Radio
VHF/UHF deveria ter sido escolhido a opcio NAO SE APLICA, visto que a operagio seria em
contato visual do piloto para com sua aeronave.

Assim, nova solicitacdo de voo fora realizada, desta vez no dia 16 de Fevereiro de 2017,
objetivando-se 0 voo para o0 dia seguinte, corrigindo os itens acima, escolhendo RPA
MAMANGAVA 1 como CODIGO DE CHAMADA, optando-se por CELULAR na aba ATS
e NAO SE APLICA na aba PILOTO.

Em menos de 30 minutos a solicitacdo de voo, que recebeu o protocolo #70A2EF, foi

aprovada.

6.3.4.1.6 — Do Primeiro Voo Autorizado

No local da operacéo, no dia 17 de Fevereiro de 2017, o voo #70A2EF foi realizado
com sucesso. Foi possivel obter imagem (Figura 30) da regido e testar com éxito as
funcionalidades do VANT.

Figura 30: Imagem capturada quando da operacdo do voo #70A2EF, autorizado pelo
DECEA. Verifica-se a area sobrevoada, ao fundo a Associacdo Regional de Modelismo (Autor,
2017).
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Durante a janela de operacao, observou-se o trafego de duas aeronaves tripuladas, um
avido pequeno e um helicoptero, nas proximidades do espaco de voo solicitado, em altura ndo
muito alta mas aparentemente acima dos 30 metros reservados para uso do VANT naquela
ocasido, conforme se verifica das imagens abaixo capturadas por camera em aparelho celular,
sem utilizagdo de zoom, conferindo melhor dimenséo da altura da aeronave perante o solo
(Figura 31).

Figura 31: Imagens de voos de aeronaves tripuladas nas proximidades da area de voo
solicitada e autorizada (Autor, 2017).

Ap6s a janela da operacio, a solicitacdo de voo passou a constar do menu OPERACOES
na aba HISTORICO, com a opgdo da possibilidade da mesma solicitacdo ser clonada
futuramente, conforme figura 32.
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Figura 32: Solicitacdo de Voo 70A2EF na aba Histérico do menu Opera¢des dentro do
sistema SARPAS (DECEA, 2017).

Minhas Operacoes

Data da
Status Protocolo Solicitagio Equipamento

B3 owcr 16022017 Labor

as 12:40 M

econfiguravel do Instituto de Ciéncias
» da Universidade de S3o Paulo, campus

[0) Clonar

0s Mamangava

6.3.4.1.7 — Do Recadastramento da Aeronave no SARPAS

Afim de utilizar-se do RPA como instrumento de pesquisa e desenvolvimento, como
teste operacional, decidiu-se por solicitar novo voo, agora um sobrevoo em maior altura nas
proximidades do Assentamento Rural Bela Vista, localizado no municipio de Araraquara, SP.

Ao solicitar o voo, percebeu-se que a altura do equipamento cadastrada estava em 75
pés, que fora o utilizado acreditando naquela oportunidade se tratar da altura do primeiro voo
que seria solicitado. Fato que impediu a efetiva solicitagdo do voo.

Ao clicar na aba ENVIAR SOLICITACAO, a seguinte mensagem informando o erro
aparece no topo da pagina impedindo o envio da solicitagao: “Altura da opera¢do incompativel
com a capacidade do equipamento selecionado”.

Na necessidade de aumentar esse valor, percebeu-se que ndo existia nenhuma aba
destinada a edicdo dos dados da aeronave no sistema SARPAS.

Entrou-se em contato com o DECEA, no dia 20 de Fevereiro de 2017, através do
SACDECEA, um servico disponivel na pagina da internet do érgdo regulador, informando a
necessidade em editar o dado de cadastramento da aeronave. No dia seguinte, em reposta, 0
DECEA informou que o SARPAS havia sido atualizado e que constaria uma opgéo para editar
as aeronaves cadastradas, mas que ao solicitar alteragcbes o equipamento seria novamente
analisado.

Assim, fez-se a alteracdo relacionada a Altura, alterando os 75 pes para 400 pes, no dia
21 de Fevereiro de 2017.

Mas, no dia seguinte a edicdo do equipamento recebeu-se uma notificacdo via e-mail

(Figura 33) informando que o equipamento havia sido rejeitado e que o despacho com 0s
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motivos para a rejeicédo estaria em sequencia, 0 que, de fato, ndo ocorreu, e, a exemplo do que
ocorreu na solicitacdo de voo #8BF426, o mesmo deixou de aparecer no sistema do SARPAS.

Figura 33: E-mail recebido pelo SACDECEA, rejeitando a edi¢do do cadastro do RPA,
sem a justificativa pertinente.

De: DECEA <web@decea.gov.br>

Enviado em: quarta-feira, 22 de fevereiro de 2017 08:05
Para: guitaqua@gmail.com

Assunto: [SARPAS] Analise de Equipamento

Sinalizador de acompanhamento: Acompanhar

Status do sinalizador:  Sinalizada

Prezado Eduardo do Valle Simoes,

O cadastro do seu equipamento foi recusado. Segue despacho:
Atenciosamente,

Equipe SARPAS
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA)

Dando continuacdo ao atendimento no SACDECEA, no dia 23 de Fevereiro de 2017,
fez-se nova solicitacdo, informando o ora acima ocorrido e requerendo a apresentacdo da
justificativa da rejeicéo.

Aguardou-se até o dia 08 de Marc¢o de 2017, como ndo se obteve resposta e por continuar
o perfil sem equipamentos cadastrados, resolveu-se recadastrar o equipamento, procedendo
com 0s mesmos parametros adotados quando do primeiro cadastro, relatado no item 6.3.4.4
deste trabalho.

Desta vez, alterou-se apenas a altura de voo do equipamento para 400 pés (cerca de 120
metros).

No dia seguinte, pela manhd, ao ingressar no sistema SARPAS, verificou-se que o
equipamento fora analisado, estando aprovado para realizagdes de operagdes. Percebe-se que o
equipamento recebeu novo nimero de matricula, agora portando a matricula de nimero 172190,
sendo a matricula anterior a de nimero 172857 (Figura 34).
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Figura 34: Status ANALISADO do equipamento RPA, em recadastramento no Sistema
SARPAS, agora sob a matricula 172190.

Equipamentos

Matricula Data do
Status DECEA Equipamento Cadastro

172190 CMC USP - Laboratorio de Computacdo Reconfiguravel do Instituto de Ciéncias 08.03.2017
fatematl e de Computacao da Universidade de Sao Paulo, campus Sa

6.3.4.1.8 — Da Solicitacdo do Segundo e Terceiro Voos no SARPAS

Em sequéncia, no mesmo dia 09 de Marco de 2017, procedeu-se com a solicitacdo do
segundo voo, ingressando no menu OPERACOES em SOLICITAR. Definido o local da
operacdo, com a inscricdo das coordenadas, latitude -21,927260 e longitude -48,182347, e
verificada a distancia superior a 03NM de aer6dromos, passou-se a inserir 0s dados da operacao,
iniciando-se pela escolha do EQUIPAMENTO, a ID do Piloto (TSEK) que j& estava
preenchida, e na aba OBJETIVO optou-se pela modalidade FOTO FILMAGEM.

No TIPO DE OPERACAO escolheu-se VLOS, e em REGRA DE VOO por VFR(V),
objetivando-se voos com visada visual.

Em PAYLOAD descreve-se que 0 RPA portaria durante a operagdo um GIMBAL e uma
CAMERA GOPRO HERO 3.

Em JANELA DE OPERACAO fora preenchido com o dia em que se desejaria operar e
horario. Assim, preencheu-se com a DATA INICIO e FINAL 20/03/2017, e como HORARIO
optou-se por 10:00UTC até 20:00UTC.

Somente neste momento, com a atualizacdo do sistema SARPAS, e 0 acréscimo da
opcdo “Saiba mais”, encaminhando para a pagina na internet da Wikipédia (Link:

https://pt.wikipedia.org/wiki/Tempo_Universal _Coordenado), pode-se verificar que o horario

UTC refere-se ao Tempo Universal Coordenado, usualmente utilizado para controle aéreo,
estando trés horas adiantado com relacéo ao horario de Brasilia, DF.

Assim, como deseja-se que a janela de operacdo perdure das 07:00 as 17:00 do horario
de Brasilia, DF, optou-se por escrever o HORARIO dentro da aba JANELA DE OPERACAO,
com os valores 10:00UTC como termo inicial e 20:00UTC como termo final, conforme acima

mencionado.
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Na janela de COMUNICACOES, na aba CODIGO DE CHAMADA inscreveu-se com
a nomenclatura RPA MAMANGAVA 1, e como forma de contato com o érgdo ATS optou-se
por CELULAR, optando-se, por final, da inscricio NAO SE APLICA disponivel na aba
PILOTO, uma vez que ndo sera necessario operador remoto durante a operacao.

Por fim, ao finalizar a solicitagdo, clicando-se na aba ENVIAR SOLICITACAO, o
sistema SARPAS nos remeteu ao menu principal, e quando clicava-se no menu OPERACOES,
constava a referida solicitacdo sob 0 PROTOCOLO #16C164, constando em STATUS a figura
de uma engrenagem no interior de um quadro amarelo, remetendo a ideia de que a solicitacao

de voo estaria sob andlise, conforme se verifica da Figura 35.

Figura 35: Menu OPERACOES, aba SOLICITACOES, constando a solicitagio de voo
16C164 sob analise no sistema SARPAS (DECEA, 2017).

Minhas Operagoes

® Solicitagies o Ativos £ Histarico

Data da
Status Protocolo Solicitagio Equipamento

16C164 09.03.2017 CMC USP - Laboratério de Computacdo Reconfiguravel do Instituto de

as 13:24 Cié JE mputagido da Universidade de S3o Paulo
campus Sdo Carlos. Mamangava m

Porém, a referida solicitagdo permaneceu no menu MINHAS OPERACOES até o dia
12 de Marco de 2017, desaparecendo no dia seguinte, sem recebimento de qualquer
justificativa, acreditando-se que o mesmo fora rejeitado.

Acredita-se que a solicitacdo de voo fora rejeitada por se tratar de sobrevoo acima de
residéncias do Assentamento Bela Vista, mesmo que na zona rural do municipio de Araraquara,
SP.

Desta maneira, optou-se por refazer a solicitagéo, escolhendo um local de opera¢do um
pouco mais abaixo do anteriormente solicitado, mas ndo afastado do referido assentamento
rural, e em duas op¢oes de alturas, uma solicitacdo a no maximo 100 pés (cerca de 30 metros)
e outra solicitacdo com altura de no méximo 380 pés (cerca de 110 metros).

A primeira solicitacdo, com altura menor, recebeu o Protocolo D63EBC, e fora aprovada

apos 30 minutos do seu envio.
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A segunda solicitagdo, com altura maior, recebeu o Protocolo 153402, e consta que a
sua anélise iniciou-se no dia 13 de Margo de 2017, as 18:57UTC-Zulu, ou seja, as 15:57 do
horéario de Brasilia, DF (Figura 36).

Figura 36: Menu MINHAS OPERACOES, aba SOLICITACOES, no sistema SARPAS,
constando a aprovacgédo da Solicitacdo de Voo com altura de até 100 pés, e a andlise iniciada na
Solicitacdo de Voo com altura superior, de 380 pés, nas proximidades do Assentamento Bela
Vista, na Zona Rural de Araraquara, SP.

Minhas Operacoes

Data da
Status Protocolo Solicitagao Equipamento

153402

( 1stitt =
€ 10 Paulc
% Cancelar

| Analise iniciada em 13.03.20

No dia 14 de Marco de 2017, um dia ap6s a solicitacdo, a solicitacdo de voo #153402,
com altura de 380 pés foi aceita. Na ocasido o DECEA notificou por e-mail o usuario, a respeito
do aceite somente por ndo existir NOTAM expedido para outra aeronave naquele periodo e
naquele local, ponderando pelo cancelamento imediato da operagao caso o operador visualize
trafego na regido de helicOpteros, em escrita na cor vermelha e em negrito.

O DECEA, no mesmo e-mail de aceite encaminhado, informou que o piloto usuario do
RPA deve observar 07 (sete) regras condicionantes a operacao: manter a operacdo em VLOS;
ndo compartilhar o espaco aéreo com outras aeronaves tripuladas; ndo ultrapassar a altura de
380 pes; manter o afastamento horizontal em 500m; estar a projecdo vertical com o solo
afastada, pelo menos, de 30 metros de edificagdes, estruturas, patrimonios e animais; estar a
projecdo vertical com o solo afastada, pelo menos, 30 metros de concentragéo de pessoas ndo

anuentes; e ndo voar sobre areas povoadas e aglomerac6es de pessoas (Figura 37).
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Figura 37: E-mail enviado pelo DECEA, através do SARPAS, ao usuario, informando
0 aceite a solicitagdo de voo #153402, com altura de 380 pés. Com ponderages e consideragdo

a uma operagéo segura.

De: DECEA <web@decea.gov.br>

Enviado em: terga-feira, 14 de margo de 2017 08:18
Para: guitagua@gmail.com

Assunto: [SARPAS] Solicitagdo #153402

Prezado(a) Eduardo do Valle Simdes,

Em atencdo ao processo identificado pelo protocolo 153402, que trata de solicitacdo
referente a autorizacio de utilizacdo do espaco aéreo por aeronave remotamente pilotada,
no periodo de 20/03/2017 10:00 a 20/03/2017 20:00 e nas coordenadas -
21.928515464438135/-48.20933818817139, informo a Vossa Senhoria que este Centro €
favordvel a operacdo solicitada, com o seguinte parecer:

Parecer favoravel. Em virtude de nao haver emissao de NOTAM, solicitamos que a
operacao seja cancelada ao ser observado trafego de helicopteros no local.

Além disso, o operador RPAS deve observar as seguintes condicionantes:

1. Manter a operacdo em VLOS, encerrando imediatamente o voo da RPA, caso a
continuidade das atividades venha causar perigo aos demais usudrios do espaco
aéreo, pessoas ou propriedades no solo;

2. Nao compartilhar o espago aéreo com a aviacdo tripulada, interrompendo o voo da

3. Nao ultrapassar, durante a operacao da RPA, a Altura maxima de 380 ft;

4. Realizar operacdo VLOS, mantendo um afastamento horizontal méximo de 500 m
entre a RPA e a RPS;

5. A menos que expressamente autorizado pelos proprietarios, estar sua projecao

animais;

6. Estar sua projecao vertical no solo afastada, pelo menos, 30 m de concentracdo de
pessoas nao anuentes; e

7. Nao voar sobre dreas povoadas e aglomeracio de pessoas (exceto aquelas anuentes
e/ou envolvidas na operacdo do RPAS).

Esta autorizacao se refere, exclusivamente, a utilizacdo do espaco aéreo e aos aspectos de
seguranca de voo e de protecdo a navegacdo aérea, nao eximindo o requerente do que lhe
compete na observancia de normas e diretrizes estabelecidas por outros 6rgaos ptblicos.

Equipe SARPAS
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA)

RPA caso seja observada a aproximagao de outra aeronave em trajetéria conflitante

’

vertical no solo afastada, pelo menos, 30 m de edificacdes, estruturas, patrimonios e

Importante as condicionantes enviadas, uma forma de relembrar aos usuarios sobre 0s

riscos da operacdo em maiores alturas, objetivando maior seguranca nao apenas da operacéo

com o RPA, mas também com a aviacao tripulada, além das pessoas e animais em solo.
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6.3.4.1.9- Do Segundo e Terceiro Voos Autorizados

No local da operacdo, no dia 20 de Marco de 2017, os voos de protocolo
#D63EBC e #153402 foram realizados com sucesso. Foi possivel obter imagens da regido em
duas distintas alturas, a primeira imagem (Figura 38) obtida a aproximadamente 30 metros de
altura, com voo pilotado em visada visual respeitando os limites da solicitacdo #D63EBC, e a
segunda imagem (Figura 39) obtida a aproximadamente 40 metros de altura, com voo em visada
visual controlado por GPS, respeitando os limites solicitados em #153402.

Figura 38- Imagem capturada quando da operagéo do voo #D63EBC, autorizado
pelo DECEA (Autor, 2017).
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Figura 39 - Imagem capturada quando da operagédo do voo #153402, autorizado pelo
DECEA (Autor, 2017).

Através do aplicativo Google Maps, com os dados dos voos realizados, foi possivel
sobrepor o caminho que o RPA percorreu (Figura 40). Em amarelo o primeiro voo realizado a
30 metros de altura em visada visual nos pardmetros da solicitacdo #D63EBC. Em azul o
segundo voo realizado a 40 metros de altura em visada visual e auxilio de GPS nos parametros
da solicitacdo #153402.

Figura 40 Imagem obtida através do aplicativo Google Maps apds informacgdes dos
dados dos voos realizados. Representa a linha amarela o voo #D63EBC realizado em visada
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visual sem auxilio de GPS. Representa a linha azul o voo #153402 realizado em visada visual
com auxilio de GPS (Autor, 2017).

Go gleMyMaps,

Ap6s o periodo dos voos solicitados, no sistema SARPAS em MINHAS OPERACOES,
0s voos solicitados passaram a constar na aba HISTORICO (Figura 41).
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Figura 41 - Sistema SARPAS, MINHAS OPERACOES, voos solicitados constando na
aba HISTORICO.

Minhas Operacgoes

O Solicitacoes «f Ativos £ Historico
Data da
Status Protocolo Solicitagao Equipamento

D63EBC 13.03.2017 ICMC USP - Laboratorio de Computacdo Reconfiguravel do Instituto de

as 15:14 Ciéncias Matematicas e de Computacdo da Universidade de Sao

campus Sdo Carlos. Mamangava

153402 13.03.2017 ICMC USP - Laboratorio de Computacdo Reconfiguravel do Instituto de

as 15:10 cao da Universidade de Sao Paulo

Ciéncias Matematicas e de Compu

campus Sdo Carlos. Mamangava

uto de Ciéncias

70A2EF  16.02.2017 Laboratério de Computacdo Reconfiguravel do Ins
as 12:40 Matematicas e de Computa

S&o Carlos Mamangava

o da Universidade de Sdo Paulo, campus

Clonar

6.3.4.1.9- Da Solicitagéo do Quarto Voo no SARPAS

Objetivando-se maior entendimento nas rejeicdes das solicitagcdes de voo anteriormente
realizadas, iniciou-se solicitacdo idéntica ao primeiro voo autorizado (item 6.3.4.1.5), por sobre
as coordenadas geoldgicas da Associacdo Regional de Modelismo, na zona rural do municipio
de Séo Carlos, SP, em raio de operacdo de 250 metros, alterando apenas a sua altura, de 75 pés
para 380 pés, e a data da operacdo, desejada para o dia 27 de Marco de 2017.

Porém, ao clicar na aba ENVIAR SOLICITACAO, o sistema SARPAS identifica um
erro (Figura 42), informando que com aqueles pardmetros o prazo para analise da referida
solicitacdo seria maior, no caso 18 dias, sendo necessario modificar a JANELA DA
OPERACAO, para data superior a 31 de Marco de 2017, remetendo-se a ideia da necessidade
de expedicdo de NOTAM.

Ao contrario do desejado, o sistema ndo informou qual o parametro que o fez emitir tal

nota de erro.
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Figura 42: Menu MINHAS OPERACOES, nota de erro emitida quando do envio da
solicitacdo de voo com altura de 380 pés, com a mesma coordenada geografica do primeiro voo
autorizado.

Minhas Operagoes

A Atencao! Foi encontrado 1 erro na sua solicitagao. Por favor, fique atento a recomendagao abaixo:

« O prazo minimo para solicitagao com os parametros informados é de 18 dias. No momento, s6 é possivel solicitar voos com inicio de janela operacional

a partir de 31.03.2017 as 21:48

Passa-se a tentar entender o motivo ensejador do referido erro, quando analisada a
Figura 28, percebe-se que as circunferéncias nas proximidades do local de operagéo escolhido
estdo com raio de 03NM (cerca de 5,5km), conforme previamente informado pelo proprio
sistema de solicita¢cdes de voo. Entendendo-se que, embora o sistema SARPAS nao sinalize, ao
solicitar o voo com altura superior a 100 pés e inferior a 400 pés, por determinacéo da ICA 100-
40, 0 mesmo deve distar 05NM (cerca de 9,3km) de aer6dromos.

Assim, ao aproximar-se a figura 28 (Figura 43), diante da proximidade do ponto de
decolagem escolhido com as circunferéncias de raio de 03NM de dois aer6dromos, acredita-se
que ao solicitar voo com altura superior a 100 pés e inferior a 400 pés, 0 que aumentaria o raio
para 5SNM, o mesmo estaria dentro dos limites de ao menos um aerédromo, impossibilitando a
solicitacdo do voo com prazo inferior a 18 dias, vez que necessaria expedicdo de NOTAM.

Figura 43: Figura 28 aumentada. Verifica-se a proximidade do ponto de operagdes
escolhido com as circunferéncias de 03NM dos aerédromos cadastrados perante 0 DECEA.
Acreditando-se que 0 mesmo ponto de operacdes estaria dentro de 5SNM de algum desses
aerédromos.

I s -
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De tal modo, ao observar o mapa disponivel no SARPAS, também n&o se pode localizar
0 aerdédromo centro de cada uma das referidas circunferéncias vermelhas.

Assim, prosseguiu-se com a solicitacdo do voo, com 0s mesmos parametros do primeiro
Voo autorizado, o voo #70A2EF, alterando-se a altura de 75 pés para 400 pés, a area do raio em
300 metros, e a data da operacdo de voo para o dia 01 de Abril de 2017, com JANELA DE
OPERAGCAO entre 10:00UTC e 20:00UTC, um pedido com prazo minimo de 18 dias.

Deste modo, sera possivel verificar a necessidade ou nao da emissédo de NOTAM pelo
SARPAS, fato este corroborado aquela nota de erro que se permitird perceber se realmente o
ponto da operagdo se encontra nos limites de raio de 05NM de algum aerédromo.

Espera-se, no caso de rejeicdo da solicitacdo, que a justificativa seja apresentada.

Por fim, a solicitacdo foi enviada com sucesso, e recebeu o protocolo #A3E609,

conforme se verifica da figura 44.

Figura 44: Menu MINHAS OPERACOES, aba SOLICITACOES, no sistema SARPAS,
informando que a solicitagdo foi enviada com sucesso, recebendo o Protocolo #A3E6009.
Observa-se na mesma figura as outras solicitacGes previamente encaminhadas.

Minhas Operacoes

@ Solicitacdo enviada com sucesso

© Solicitacées o Alivos £ Historico

Data da
Status Protocolo Solicitagao Equipamento

No dia 30 de Marc¢o de 2017, recebeu-se do DECEA, através do sistema SARPAS, e-

mail notificando a autorizacdo do voo, informando as regras operacionais, e, principalmente,
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informando a emissdo do NOTAM F0817/2017 (Figuras 45 e 46), segregando 0 espaco aéreo
solicitado.

Figura 45: E-mail notificando a autoriza¢do do Voo #A3E609 e a emissdao do NOTAM
F0817.

Guilherme Guimaraes

De: DECEA <web@decea.gov.br>

Enviado em: quinta-feira, 30 de marco de 2017 10:05
Para: guitaqua@gmail.com

Assunto: [SARPAS] Solicitagdo #A3E609 aprovada

Sinalizador de acompanhamento:
Acompanhar
Status do sinalizador: Sinalizada

Prezado(a) Eduardo do Valle Simdes,

Em atencdo ao processo identificado pelo protocolo A3E609, que trata de solicitacdo referente a autorizacdo
de utilizacdo do espaco aéreo por aeronave remotamente pilotada, no periodo de 01/04/2017 10:00 UTC a
01/04/2017 20:00 UTC e nas coordenadas -21.967723344025817/-47.97248840332031, informo a Vossa
Senhoria que este Departamento € favoravel a operacio solicitada, com o seguinte parecer:

Parecer favoravel. Foi emitido o NOTAM F0817.
Além disso, o operador RPAS deve observar as seguintes condicionantes:

1. Observar os limites verticais e longitudinais do Espago Aéreo perigoso estabelecido e publicado no
NOTAM ;

2. Nao compartilhar o espaco aéreo com a aviagao tripulada, interrompendo o voo da RPA caso seja
observada a aproximacdo de outra aeronave em trajetéria conflitante;

3. A menos que expressamente autorizado pelos proprietarios, estar sua proje¢do vertical no solo
afastada, pelo menos, 30 m de edificagdes, estruturas, patrimonios e animais;

4. Estar sua projecao vertical no solo afastada, pelo menos, 30 m de concentracdo de pessoas ndo
anuentes; e

5. Nao voar sobre dreas povoadas e aglomeragio de pessoas (exceto aquelas anuentes e/ou envolvidas
na operacdo do RPAS).

Esta autorizacio € valida até 03.04.2017 as 20:00 e se refere, exclusivamente, a utilizacdo do espaco aéreo e
aos aspectos de seguranca de voo e de protecdo a navegacio aérea, ndo eximindo o requerente do que lhe
compete na observancia de normas e diretrizes estabelecidas por outros 6rgaos ptiblicos.

Equipe SARPAS
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA)
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Figura 46: NOTAM F0817/2017 expedido pelo DECEA, autorizando o voo de
protocolo #A3E609.

NOTAM

NAV
F0817/2017

B) 01/04/17 13:00

C) 01/04/17 23:00

E) AREA RTO TEMPO (FLT DE ACFT REMOTAMENTE PILOTADA - RPA) COORD

5S0475820.96W RAIO 300M (SAO CARLOS, SP) ACT

b3l

FIM DO RELATORIO

Percebe-se, ao final, com a emissdo do NOTAM, em observacdo aos termos da ICA
100-40 sobre os requisitos de acesso ao espaco aéreo por RPA de pequeno porte, que a area
solicitada para operacdo do RPA em estudo, embora ndo circunscrita pelo mapa do sistema
SARPAS como area proxima a aerodromo, encontra-se sim nos limites de 5SMN de algum

aerddromo, 0 que motivou a requisi¢cdo com antecedéncia de 18 dias da operacéo.

6.3.4.2- Da Discussdo Acerca das Autorizacao de Voo Perante o DECEA

Inicia-se a presente discussdo abrindo-se vista as solicitagbes de voos autorizadas
perante o DECEA (Protocolos #70A2EF, #D63ABF e #153402). Um importante resultado
conquistado quando ndo mais se acreditava obter.

Apos as dificuldades encontradas, principalmente com a falta de informag@es dos sites
das trés agéncias reguladoras nacionais, ANATEL, ANAC e DECEA, mesmo apos leitura e
releitura dos normativos, mesmo diante de um ambiente de normatizacbes ainda nao
consolidado, diante da inexisténcia de producdes cientificas acerca desta certificagdo de RPAs
e ante a existéncia de uma tecnologia em plena expansdo, foi possibilitado solicitar os almejados
V0O0S.

Algo que ndo mais se acreditava, pois 0 prazo para término do presente trabalho
cientifico ja estava se exaurindo e as solicitacOes perante a ANAC para obtencdo de CAVE

emperradas.
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Em meio a essas dificuldades, no final de Dezembro de 2016 o DECEA editou sua
normatizagéo, que entrou em vigor no dia 02 de Fevereiro de 2017, o ICA 100-40, atualizando-
a e criando 0 SARPAS, uma plataforma eletrénica disponivel a usuarios para solicitacdo de
vOoos, justificando que aceitaria solicitagdes inclusive de equipamentos de RPA ndo certificados
pela ANAC.

Jé diante do sistema, ainda em versdo experimental, denominada de BETA, solicitou-se
0 primeiro voo perante 0 DECEA, ap0s cadastro do operador e do equipamento. Apos alguns
dias, acreditando-se que a primeira solicitacdo fora rejeitada, mesmo sem notificacdo do 6rgéo
regulador, foi possivel identificar equivocos no seu preenchimento, especificamente na aba
COMUNICACAO.

Solicitou-se pela segunda vez o primeiro voo, conseguindo-se a primeira autorizacao
para adentrar ao espaco aéreo deste trabalho, tratando-se de um voo de até 30 metros de altura
realizado no dia 17 de Fevereiro de 2017.

Observa-se que fora autorizado pelo DECEA um voo de uma aeronave homologada
unicamente perante a ANATEL, apenas com sua reserva de marca assegurada perante a ANAC,
em regime de total discrepancia ao atual regramento da ANAC, atualmente em vigor, que
determina a homologacdo de RPAs, exclusivamente destinadas a pesquisa e desenvolvimento
sem vetado o uso comercial.

Observa-se, inclusive, que através do SARPAS ¢ possivel solicitar voos para diversas
finalidades, possibilitando ao usuario escolher dentre as seguintes op¢cdes FOTO/FILMAGEM,
AEROLEVANTAMENTO/AEROFOTOGAMETRIA, MONITORAMENTO/VIGILANCIA,
MONITORAMENTO DE OBRAS, EMPREGO AGRICOLA, VOO DE EXPERIENCIA
(TESTE DE PROTOTIPO), e OUTROS, mesmo que destinado para uso exclusivamente
comercial.

Uma incongruéncia de posturas existente entre as agéncias, ANAC e DECEA. Enquanto
a ANAC informa aos seus usuarios que o novo regramento, 0 RBAC-E 94, encontra-se em
analise juridica, permanecendo em vigor a normativa 1S 21-002, determinando a necessidade
da homologacdo e emisséo de CAVE, unicamente para equipamentos destinados a pesquisa e
desenvolvimento, o DECEA em edicdo recente cria uma plataforma de solicitacdes de voo e
justifica que autorizara voos de RPAs ndo certificados perante a ANAC, até que esta agéncia

edite nova normativa, inclusive para uso comercial.
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H& de se ressaltar, apesar da incongruéncia de posturas, que o sistema trazido pela nova
edicdo da ICA 100-40 do DECEA trouxe maior velocidade na analise e obtencdo dos voos
solicitados, mesmo que ainda em fase inicial e com algumas informacdes omitidas.

Trata-se, 0 SARPAS, de um instrumento facilitador que levou ao cadastro de 1.161
usuarios e 288 equipamentos, autorizando 406 voos em apenas 2 meses de existéncia, sem
qualquer custo financeiro ao usuério, ao contrario dos resultados obtidos até entdo pela ANAC,
diante da sua burocratica normativa.

Percebe-se que o objetivo do DECEA é trazer o usuario desses equipamentos RPA para
o0 seu controle, numa forma de melhor desempenhar a sua fung&o, o controle do espaco aéreo
brasileiro, garantindo, contudo, a seguranca das aeronaves tripuladas.

Criou-se um sistema de solicitacdo de voos simplificado, com bastante informacoes
sobre as regras que serdo exigidas, sejam através de manuais escritos ou de videos tutoriais.

N&o se quer dizer que qualquer equipamento sera autorizado a adentrar no espago a€reo,
sem qualquer analise prévia e em discordancia com as regras operacionais existentes. O usuario,
ao cadastrar no SARPAS, sera analisado, da mesma forma que 0 Seu equipamento sera
analisado e também cada voo solicitado, dentro das mindcias e detalhes trazidos pela normativa
ICA 100-40.

Falta, é verdade, algumas adequacgdes ao sistema, sobretudo quando das informagdes ao
usuario acerca da rejeicdo da solicitacdo do voo ou do equipamento. Percebeu-se, durante o
trabalho cientifico, que os voos solicitados e o equipamento, quando da sua modificacdo, foram
rejeitados. Mas referidas rejeicdes ndo foram devidamente informadas, nem mesmo
justificadas, apenas foram apagadas dos arquivos do SARPAS, cabendo ao interessado tentar
identificar os motivos que levaram a rejeicéo.

Objetivando-se maior entendimento sobre as rejei¢des, principalmente as relacionadas
com as solicitacbes de voo, solicitou-se outros trés voos, o primeiro e 0 segundo com
coordenadas geogréaficas no Assentamento Bela Vista na Zona Rural de Araraquara, SP, apenas
com alturas diferentes, sendo o primeiro a 100 pés (cerca de 30m) e o segundo a 380 pés (cerca
de 115m). Ambos autorizados.

Ao contrério da solicitacdo de voo #16C164, também sobre o referido assentamento,
mas com local de decolagem mais proximo, rejeitada, nessas outras duas solicitacdes de voo,
#D63ABF e #153402, foram escolhidos local de decolagem visualmente mais distante, e

devidamente autorizadas.
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Porém, como ndo justificada as rejei¢des, acredita-se que ao modificar o ponto de
decolagem, os voos foram aceitos, independente da altura.

De mesma forma, ao solicitar voo com parametros idénticos ao primeiro autorizado, o
#70A2EF, alterando apenas a sua altura, de 75 pés para 400 pés, ndo foi permitido o seu envio.
Neste caso o proprio sistema informou que diante dos parametros apresentados, a referida
solicitacdo de voo deveria ser pedida com o periodo prévio de 18 dias, levando-se ao
entendimento de que o referido voo necessitaria da expedicdo de NOTAM.

Nestes termos, acreditando-se tratar do voo nas proximidades de 5NM de algum
aerddromo, com altura acima de 100 pés, solicitou-se novo voo, com antecedéncia de 18 dias,
esperando a emissdo do NOTAM, embora ndo sendo possivel ter-se verificado se realmente foi
este 0 motivo da rejeicdo. Apos a autorizacdo do voo e a expedicdo do NOTAM, foi possivel
entender, conforme as regras da ICA 100-40 para utilizacdo do espaco aéreo através de RPA de
pequeno porte, se tratar aquele local de area nos limites de 5SNM de algum aerédromo.

Evidencie-se, portanto, a falta de comunicacdo quando o voo é rejeitado ou quando tem
algum problema com o cadastro, uma vez que o sistema SARPAS néo informa o problema,
cancelando todo o processo sem justificativa.

Notificou-se 0 DECEA a respeito dessas falhas no sistema, especialmente em relacéo
ao cancelamento do processo apagando as informac6es no SARPAS, através do SACDECEA,
sem se obter resposta. Obteve-se resposta apenas quando da solicitacdo sobre editar os dados
da aeronave, mas com a edi¢do o equipamento foi rejeitado, sem justificativa, tendo seus dados
apagados do sistema. N&o se obtendo resposta mesmo apds solicitar informacdes a respeito.

A0 passo que ndo existem custos ao operador do SARPAS, se tornando um instrumento
de fécil manejo, desde o cadastro do usuério, do equipamento, até as solicitacdes dos voos, em

virtude da quantidade de informacdes disponiveis, tanto em manuais quanto em videos.

6.3.5- Do Seguro

Em conjunto, busca-se realizar o seguro do RPA, destinado aos danos contra terceiros,
necessario a regularizacdo do mesmo perante a ANAC e posteriores autorizacdes do DECEA.
No municipio de Sao Carlos, SP, foi procurado um corretor, que realizou pesquisas em
13 instituigdes seguradoras, sem éxito. Também em S&o Carlos, SP, foi consultado um banco
que faz seguros e acompanhou-se o gerente da instituicdo no preenchimento do formulario
online na instituicdo financeira. Ficou claro que o formulario ndo possui campos especificos

para RPAs visto que, em todos 0s casos havia a necessidade do registro do VANT de acordo
108



com o registro de uma aeronave convencional. Apés Vérias tentativas frustradas chegou-se a
concluséo que a instituicdo néo teria como assegurar 0 VANT.

Da mesma forma, no municipio de Taquaritinga, SP, foram procurados dois corretores
e uma instituicdo bancaria, que também recusaram pactuar assegurando a aeronave, por ndo
existir em sua base de dados elementos capazes a autorizar a cobertura dos risco do referido
equipamento.

Objetivando-se melhor resultado, no dia 13 de Marco de 2017, encaminhou-se
requerimento de informacGes a Superintendéncia de Seguros Privados — SUSEP. Assim, ap0s
ingressar no site da agéncia (www.susep.gov.br), clicou-se em FALE CONOSCO na pégina
principal, em sequéncia clicou-se no link SOLICITACAO DE INFORMACAO ATRAVES DO
SIC — SERVICO DE INFORMACOES AO CIDADAO.

Apds cadastro prévio no Servico Eletrénico do SIC (www.esic.cgu.gov.br), proferiu
requerendo-se informacgdes acerca da possibilidade de assegurar VANT de pequeno porte,
enquadrando-se as determinacGes das agéncias ANAC e DECEA. O pedido foi registrado com
sucesso e recebeu 0 nimero de protocolo 12649.000392/2017-27.

Na mesma data, fora enviada a mesma solicitacdo ao E-mail da SUSEP, destinado a
consultas técnicas feitas pelo pablico em geral, também disponivel na aba FALE CONOSCO

da pagina acima, qual seja: consulta@susep.gov.br .

No dia seguinte, a consulta registrada via SIC foi respondida (Figura 47), informando
que a SUSEP ndo possuiria dados especificos voltados a cobertura do bem mencionado.
Informou também, que o risco a que se pretende cobrir pode ser proposto as seguradoras
diretamente ou a seus corretores, para que decidam, dentro de seus critérios, sobre a aceitacao

ou ndo.
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Figura 47: Resposta da SUSEP a solicitacdo protocolada no sistema SIC, sobre a
cobertura de seguro de RPA.

Dados da Resposta

Data de Resposta 14/03/2017 17:49
Tipo de Resposta Nao se trata de solicitagdo de informacao

Classificagao do Tipo de Resposta

Resposta Prezado (a) senhor (a),

Este € um canal para o requerimento de informagdes publicas nos
termos da Lei n® 12.527/2011.

Ressaltamos que a Susep ndo possui informagdes sobre produtos
especificos voltados a cobertura do bem mencionado.

De qualquer modo, o risco que se pretende cobrir pode ser proposto as
seguradoras, por intermédio de corretores de seguros ou diretamente,
para que decidam, dentro de seus critérios, por sua aceitagao ou recusa.

Atenciosamente,
Servigo de Informagéo ao Cidadao — SIC Susep

Responsavel pela Resposta SIC Susep

Destinatario do Recurso de Primeira Chefe da Secretaria Geral
Instancia:

Prazo Limite para Recurso 24/03/2017

Também no dia seguinte, o e-mail acima encaminhado foi respondido (Figura 48),
informando que o seguro pretendido poderia se enquadrar em diversos produtos/ramos de
seguros, e que a SUSEP ndo possuiria dados estatisticos individualizados. E mesmo se
possuissem referidos dados, ndo seria possivel informar se as operadoras estariam operando
com a referida cobertura. Fora solicitado buscar informac@es perante a Federacdo Nacional de
Seguros Gerais.

Assim, utilizando-se da pagina na internet da referida Federacdo

(http://www.cnseqg.org.br/fenseg/servicos-apoio/fale-conosco/), solicitou-se informagdes no

mesmo sentido.
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Figura 48: E-mail em resposta a consulta de cobertura de seguro para RPA enviada ao

endereco consulta@susep.gov.br, perante a SUSEP.

De: Luciane Marisa Pereira <luciane.pereira@susep.gov.br>em nome de
Consulta - SUSEP <consulta@susep.gov.br>

Enviado em: terga-feira, 14 de margo de 2017 10:17

Para: Guilherme Guimaraes

Assunto: RES: Seguro de VANT

Sinalizador de acompanhamento: Acompanhar

Status do sinalizador: Sinalizada

Senhor,

A cobertura consultada poderiam estar enquadradas em vérios tipos de produtos/ramos de
seguros, portanto ndao possuimos dados estatisticos individualizados de tais coberturas.

Ainda que os possuissemos ndo teriamos como saber se as seguradoras estariam operando ou ndo
especificamente com tais coberturas.

Portanto, para obter a informagdo almejada sugerimos consulta direta as seguradoras, ou,
alternativamente, solicitagdo de ajuda a FenSeg (Federacao Nacional de Seguros Gerais), que,
como representante das seguradoras que atuam no mercado, talvez lhe possa indicar alguma que
esteja operando com a cobertura desejada.

Atenciosamente,

<10

Consulta

Escritdrio de Representagdo da SUSEP no Rio Grande do Sul - ERSRS

Superintendéncia de Seguros Privados - SUSEP

Rua Coronel Genuino, 421 — 11 andar | Centro Histdrico | Porto Alegre/RS | 90010-350

anos

< susep

6.3.5.1

afirmar

— Da Discussao Acerca do Seguro do RPA

Diante da inconsisténcia de posturas adotadas pelas agéncias reguladoras, ndo se pode

com clareza se 0 seguro do RPA sera realmente exigido. Entende-se, ao analisar o

RBAC-E 94, que o seguro sera obrigatorio a RPAs das classes 1 e 2, 0s mais pesados. Porém,

com a atual normatizacao, a todos as aeronaves a cobertura dos riscos € requisito essencial para

a obtencéo dos certificados perante a ANAC.
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O DECEA, no entanto, emitiu normatizacdo ICA 100-40, em Novembro de 2015,
informando que o seguro do equipamento serd exigido, mas caberd a ANAC requisitar e
fiscalizar.

Tentou-se a realizacdo do referido seguro, mas 0s corretores e as instituicbes bancarias
procurados negaram a possibilidade de cobertura.

Numa das oportunidades, foi possibilitado, pelo funcionario da instituicdo bancéria, o
acompanhamento do preenchimento do formulario, passo a passo. Ao final, chegou-se a
conclusdo que a instituicdo ndo teria como assegurar 0 RPA.

Enviadas solicitaces a SUSEP, recebeu-se a informacao de que a cobertura dos riscos
de um RPA seria possivel, se enquadrando em diversos tipos de produtos e ramos de seguro,
mas que a proposta deveria ser encaminhada a instituicdo seguradora, sendo desta a faculdade
de aceitar ou nao.

Inclusive, dentro das Instituicdo entrevistadas, apenas Instituicdo D informou que
possuia seguros de suas aeronaves, porém preferiu manter em sigilo o0 nome do corretor e 0s
meios utilizados para obtencéo.

Atribui-se essa dificuldade ao atual cenario normativo atrelado a falta de informacdes
ao publico, quando ndo do desencontro de informacBes e as incongruéncias dos
posicionamentos das agéncias reguladoras.

Trata-se de um novo nicho de mercado as seguradoras, diante de uma tecnologia em

plena expansdo, totalmente inexplorado.

6.3.6 — Dos Custos

Para se proceder administrativamente perante as agéncias reguladoras, taxas
operacionais sdo cobradas, sendo que sem 0 seu pagamento 0S requerimentos sequer Sao
analisados.

Assim, com o transcorrer do presente trabalho, levantou-se o valor total de R$622,68
(seiscentos e vinte e dois reais e sessenta e oito centavos), constituindo este valor de R$200,00
(duzentos reais) referente a uma taxa da ANATEL (ANATEL, 2015), e o restante, R$422,68
(quatrocentos e vinte e dois reais e sessenta e oito centavos) referente a quatro taxas cobradas
pela ANAC (ANAC, 2015), sendo uma pela emisséo da reserva da marca, uma pela emissao de
nova matricula, uma pela emisséo de Marca Experimental e uma para emissdo de CAVE. Ao
proceder perante 0o DECEA (DECEA, 2017), verificou-se ndo existir custos para a obtencgéo das

solicitacGes de voo até o0 momento.
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Tabela 2 - Taxas referentes aos servicos prestados pela ANATEL, ANAC e DECEA
(Autor, 2017).

AGENCIAS SERVICO VALOR DA TAXA

ANATEL HOMOLOGACAO DE R$200,00
RADIOTRANSMISSOR

ANAC RESERVA DA MARCA R$79,51

ANAC DE NOVA MATRICULA  R$148,64

ANAC MARCA EXPERIMENTAL  R$97,17

ANAC CAVE R$97,36

DECEA SOLICITACOES DE VOOS ' R$0,00

6.4 — A Norma Brasileira Comparada com as Internacionais

Talvez precipitada esta comparacdo, da norma brasileira com as internacionais, vez que
ainda em processo de consolidacao a legislacdo nacional. Mas no que se verifica pelas inten¢oes
normativas dos 6rgdos responsaveis, sera possivel tracar algumas linhas a esse respeito.

Num primeiro momento, € possivel comparar a quantidade de 6rgdos reguladores
necessarios a adequacao dos equipamentos de RPA. Observa-se que o RPA no Brasil devera
estar certificado em duas agéncias reguladoras, ANATEL e ANAC, e, a cada voo, seu usuario
devera solicitar permissfes a outro 6rgao, o DECEA, salvo nas ocasides em que 0 usuario
também devera estar certificado como piloto perante a ANAC.

S&0, a0 menos, trés etapas distintas em trés drgaos diferentes. Ao passo que em outros
paises, como Australia (Australia, 2015), Franca (ICAO, 2012), Reino Unido (Reino Unido,
2015), Canada (Canadé, 2015), Estados Unidos (Estados Unidos, 2016), Argentina (Argentina,
2015), Uruguai (Uruguai, 2015) e Chile (Chile, 2015), a certificacdo deverd ser realizada
perante apenas um 6rgéo.

Num segundo momento, numa analise com relacdo aos parametros de voo como
condigdes permissivas, inclusive com o fim a que se destina, pode-se comparar observando-se
trés cenérios distintos no Brasil.

O primeiro cenario levando-se em consideracdo o atual momento - Marcgo de 2017 —,
em que autorizagdes de voos sdo concedidas pelo DECEA a RPAs, mesmo n&o certificados
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perante a ANAC, portando apenas homologacdo perante a ANATEL, podendo ser utilizadas
inclusive para fins comerciais (DECEA, 2017).

Um segundo cenario levando-se em consideracdo as normas em vigéncia, vez que
necessario aos RPAs de pequeno porte a Homologacédo perante a ANATEL (ANATEL, 2016),
a Certificacdo perante a ANAC, inclusive com a emissdo do CAVE para fins de pesquisa e
desenvolvimento e a verificacdo “Caso a Caso” de outros requisitos, como a necessidade de
habilitacdo do piloto remoto pela prépria ANAC (ANAC, 2012).

E um terceiro cenario levando-se em consideracdo a norma levada a consulta publica
pela ANAC, o RBAC-E 94, vez que aos RPAs de pequeno porte necessario a Homologacéo
perante a ANATEL, sendo desnecessario a Certificacdo e a emissdo de CAVE perante a ANAC,
apenas com a realizacdo de um Cadastro nesta agéncia, inclusive desnecessario a habilitacdo
do piloto remoto (ANAC, 2015).

Nos trés cenarios, o procedimento perante 0 DECEA é o mesmo. O usuario deve se
cadastrar, cadastrar o equipamento e solicitar voos através do sistema SARPAS (DECEA,
2017).

Para tanto, escolheu-se fazer um recorte com os dados obtidos em levantamento
bibliografico, possibilitando-se comparar o Brasil com Argentina, Estados Unidos da América,
Austrélia e Franga.

Realizou-se outro recorte necessario, este relacionado a classificacdo do RPA levando-
se em consideracdo o seu peso, utilizando-se dados apenas daqueles equipamentos considerados
como de pequeno porte pelas legislacdes observadas, sendo esta classe de RPAs o foco do
presente estudo.

Assim, elaborou-se a tabela 3 comparando as legislacdes dos paises Brasil em seu
cenario 1 (Brasil — 1), Brasil em seu cenario 2 (Brasil — 2), Brasil em seu cenario 3 (Brasil -3),
Argentina, Estados Unidos da América (EUA), Australia e Franca.

S&80 nove os parametros comparados, levando-se em consideracdo: a exigéncia de
CERTIFICACAO, quando sim perante quais agéncias; a exigéncia de CADASTRO; a
necessidade da HABILITACAO DO PILOTO; qual a ALTURA DO VOO permitida; se é
permitido 0 VOO SOBRE POPULARES ndo anuentes; qual o PESO MAXIMO DE
DECOLAGEM (PMD) dos considerados RPAs de pequeno porte; qual o TIPO DE VOO
permitido, se em VLOS, quando com contato visual, se em EVLOS, quando com contato visual

estendido através de observadores, ou BVLOS, quando sem contato visual; se sdo autorizados

114



0s voos para FINS COMERCIAIS; e, por fim, se sdo autorizados os voos para fins de
PESQUISA E DESENVOLVIMENTO.

Tabela 3 - Quadro Comparativo de Legislagdes Nacionais e Internacionais destinadas
a autorizacdo de voos a RPAs de pequeno porte (Autor, 2017).

ANATEL ANATEL ANATEL ANAC Né&o CASA Né&o

e ANAC
DECEA DECEA ANACe Nao FCC Nao Nao
DECEA
Nao Caso a Néo SIM SIM SIM Néo
Caso
até 400 até 400 até 400 até 100 até 400 até 400 até 100
pés pés pés pés pés pés pés
Proibido  Proibido  Proibido Proibido  Proibido Proibido Permitido
(4kg)
25kg 25kg 25kg 10kg 25kg 150kg 25kg
VLOS VLOS VLOS VLOS VLOS VLOS VLOS
EVLOS EVLOS
BVLOS BVLOS
SIM Néo Néo Néo SIM Néo Néo
SIM SIM SIM SIM SIM SIM SIM

Percebe-se num primeiro momento que os paises comparados utilizam-se de parametros
bastante parecidos, talvez seguindo as orientacGes de préaticas e padrdes internacionais definidos
pela ICAO.

Para RPAs de pequeno porte a CERTIFICACAO somente ndo sera exigida aos usuarios
nos Estados Unidos da América (EUA, 2016) e na Franca (ICAO, 2012). Nos Estados Unidos
da América apenas sera exigido um CADASTRO prévio perante o FCC, sua agéncia reguladora
de voos. Na Franca nem mesmo um CADASTRO seré exigido aos usuérios daquele pais.

No Brasil em todos os trés cenarios sera exigido a CERTIFICACAO do
radiotransmissor perante a ANATEL (ANATEL, 2015), exigindo a CERTIFICACAO do RPA
também perante a ANAC em seu cenario 2, inclusive com a emissao de CAVE (ANAC, 2012).

CERTIFICACOES também sio exigidas na Argentina e na Austrélia, perante seus
orgéos reguladores ANAC (Argentina, 2015) e CASA (Austrélia, 2015), respectivamente,
dispensados CADASTROS.

A HABILITACAO DO PILOTO remoto para RPAs de pequeno porte, sera exigida no
Brasil apenas no cenéario 2 (ANAC, 2012), dispensado este requisito nos cenéarios 1 (DECEA,
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2017) e 3 (ANAC, 2015). Requisito este tambem exigido nos paises Argentina (Argentina,
2015), Estados Unidos da América (EUA, 2016) e Australia (Australia, 2015).

A ALTURA permitida sera em sua maioria de até 400 pés, com excecao apenas de
Argentina (Argentina, 2015) e Franca (ICAO, 2012), que limitam os voos a uma ALTURA de
até 100 pés. Lembra-se que na Franca, até essa altura permitida, ndo sdo exigidos
CERTIFICADO ou CADASTRO, enquanto na Argentina o CERTIFICADO é exigido
(Argentina, 2015).

Em todos os paises analisados € proibido o0 VOO SOBRE POPULARES néo anuentes,
com excecdo a Franga (ICAQ, 2012), que permite voos dos RPAs com até 4kg sobre populares,
mesmo ndo anuentes.

No Brasil, em seus trés cenarios analisados, nos Estados Unidos da América (EUA,
2016) e na Franca (ICAO, 2012), sdo considerados RPAs de pequeno porte aqueles com peso
maximo de decolagem — PMD de até 25kg. Na Argentina o PMD ¢ de até 10kg (Argentina,
2015), bem mais leve. E na Austréalia o PMD € de até 150kg (Australia, 2015), bem mais pesado.

Em todos os paises analisados o0 TIPO DE VOO serd o VLOS, em visada visual do
piloto remoto. Com excecdo do Brasil no Cenario 1 (DECEA, 2017) e Estados Unidos da
América (EUA, 2016) que autorizam voos em EVLOS, com contato visual estendido quando o
piloto é auxiliado por operadores e BVLOS, sem o contato visual.

Permite-se o voo para fins comerciais apenas o Brasil em seu cenario 1 (DECEA, 2017)
e os Estados Unidos da América, embora ainda ndo permitido o envio de embalagens e
encomendas (EUA, 2016).

E em todos os paises sdo permitidos voos para fins de Pesquisa e Desenvolvimento.

Ao final, verifica-se uma identidade nos parametros exigidos, com a excecao ao Brasil
gue exige do usudrio buscar autorizaces perante trés drgdos distintos. Mas no geral percebe-
se uns mais exigentes, como a Argentina que limitou o PMD em até 10kg e exige a
HABILITACAO DO PILOTO (Argentina, 2015) e outros menos exigentes, como a Franca que
permite 0 voo sem CERTIFICACAO, sem CADASTRO, ndo exigindo a HABILITACAO DO
PILOTO e permitindo VOOS SOBRE POPULARES de RPAs com PMD de até 4kg (ICAO,
2012).

Se por um lado fica evidente uma tendéncia a padronizacao internacional de alguns
parametros, por outro, notasse que devido a popularizacdo dos RPAs, alguns paises tendem a
dificultar seu uso, como o caso da Espanha (Espanha, 2014) que proibe totalmente os voos de

RPAs e outros que liberam totalmente, sobre certas limitag0es, como o casa da Franca.
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7. CONCLUSOES

Percebe-se que a tecnologia esta e permanecera em plena expansdo, sendo uma
responsabilidade dos 6rgdos publicos manter ndo apenas a seguranca das operagdes mas,
especialmente, a seguranca da populagdo. Normatizar o seu uso € essencial, assim como a ampla
divulgacdo e a desburocratizacdo dos meios administrativos, incentivando o usuario a operar
na legalidade e em seguranca.

Somente apos a realizagdo das entrevistas, pode-se perceber a real dificuldade dos seus
usuarios. Embora a ciéncia de todas as cinco instituicGes entrevistadas sobre a regularizacdo
exigida para operacdo, apenas trés buscaram efetivar seus registros perante os 0Orgaos
responsaveis, sendo que dessas trés apenas uma disse operar totalmente regularizada, possuindo
Homologacdo da ANATEL e Certificagdo da ANAC.

Apenas uma Instituicdo optou por ndo operar enquanto ndo possuir todas as autorizagdes
pertinentes, mesmo em detrimento as suas pesquisas cientificas, enquanto as demais nao
autorizadas operam ilegalmente. Estas justificam sua operacédo diante da falta de conhecimento
em como proceder perante as agéncias reguladoras e a falta de fiscalizacdo no setor. Ao passo
que todas as Instituicdes entrevistadas se demonstraram preocupadas com a seguranca,
informando que operam distante de pessoas, em baixas alturas e em visada visual.

Com o levantamento bibliografico, foi possivel identificar que existem sim normas
voltadas a regularizagdo do uso de RPAs no Brasil, sendo que durante o transcorrer deste
trabalho a ANAC prop6s nova regulamentacdo especifica, levando o RBAC-E 94 a consulta
publica em Agosto de 2015 e o DECEA atualizou sua regulamentacéo, o ICA 100-40, em duas
oportunidades, em Novembro de 2015 e em Dezembro de 2016. Ja a ANATEL utiliza-se de
idéntica norma destinada a certificacdo de radiotransmissores.

Ao participar de palestras promovidas por agentes do DECEA e da ANAC, entendeu-
se que além da preocupagdo com a seguranca, existe também a preocupacdo em facilitar o
acesso do usuério, desburocratizando os meios administrativos. O que somente pode-se
comprovar com a Ultima atualizagcdo da ICA 100-40 pelo DECEA, quando do advento do
SARPAS, sistema eletronico para solicitacdes de voos, permitindo em menos de dois meses 0
cadastro de mais de um mil usuarios e a autoriza¢ao de mais de quatrocentos voos.

Ja com relagdo a ANAC verificou-se o contrario, quando das tentativas de certificagdo
do RPA objeto deste trabalho. Além de tratar-se a 1S 21-002 da ANAC de uma norma de dificil
compreensdo diante dos termos técnicos aeronauticos utilizados, trata-se a sua pagina na

internet de um instrumento nada intuitivo, com poucas informacdes a regularizacdo de RPAs,
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mesmo que aos de pequeno porte, o que dificulta ao usuario proceder perante a agencia com o
intuito de regularizar seu equipamento.

Eletronicamente conseguiu-se reservar o registro da aeronave, o que ndo foi possivel
quando da realizacdo da sua matricula e solicitacbes de certificacdo, vez que € exigido o
protocolo fisico. Exigéncia esta que se percebeu apenas com o final do prazo para concluséo
deste trabalho, impossibilitando a realizacdo da solicitacdo da CAVE.

Contudo, a falta do CAVE ndo interferiu no objetivo a que se pretendia, vez que foi
possivel solicitar voos perante 0 DECEA e receber autoriza¢Ges para adentrar ao espaco aéreo
através do SARPAS. Dentre os voos autorizados, duas solicitacbes foram requeridas com a
finalidade de foto e filmagem do Assentamento Bela Vista, a 30 pés e 380 pés, denotando a
possibilidade de se empregar a tecnologia para monitoramento em pesquisas na area do
desenvolvimento territorial.

Embora o sistema SARPAS do DECEA esteja eivado de um grave erro, ao ndo informar
seus usuarios sobre as rendncias dos equipamentos e das solicitagdes de voos, nem mesmo
justificando-as, pode-se considera-lo a maior facilidade encontrada no decorrer do trabalho. Um
instrumento intuitivo, com manual exemplificativo e tutoriais em video ensinando o usuario a
proceder com o sistema utilizando os diversos pardmetros necessarios a uma operagdo segura.
Com propostas de rapida analise, se mostrou um importante instrumento capaz a trazer usuarios
a regularizagdo.

Como se percebe, o objetivo proposto, ao final do trabalho, ndo foi conquistado
integralmente, vez que ndo se conseguiu as autorizacdes necessarias pela ANAC, muito em
virtude do burocratico procedimento exigido pela agéncia e o exiguo tempo para concluir o
presente trabalho. Contudo, foi possivel conquistar autorizacbes de voos, inclusive com
emissdo de NOTAM, apds atualizacdo do regramento do DECEA e propositura de um sistema
especifico, 0 SARPAS.

Percebe-se que o DECEA, numa tentativa imediata de controlar o acesso de RPAs ao
espaco aéreo, assegurando as operacdes aereas, fazendo valer sua competéncia, justificando-se
pelo crescente nimero de usuarios de RPAs e consequentes voos ilegais, bem como
justificando-se pela auséncia de regulamentacédo especifica da ANAC, passou a autorizar voos
de RPAs e usuarios ndo homologados pela ANAC.

Frise-se, que a IS 21-002 emitida pela ANAC destinada a regulamentacdo do uso de

RPAs ainda esta em vigor, muito embora tenha disponibilizado para consulta pablica a norma
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especial RBAC-E 94 em Agosto de 2015. Até que a referida norma RBAC-E 94 entre em vigor,
todos os usuarios de RPAs devem operar obedecendo os regramentos em vigor na 1S 21-002.

Em desrespeito a legislacdo nacional ainda vigente, 0 DECEA legislou ao seu favor e
passou a autorizar voos em total desconformidade com as exigéncias da ANAC. Uma relevante
falta de sinergia das agéncias reguladoras, de competéncias singulares mas ao final
complementares.

Considerando os aspectos facilidades, entraves e custos para a regularizacdo de um RPA,
abrangidos pelo presente trabalho, conclui-se que aos usudrios irregulares que operam seus
RPAs sem as autorizac¢des devidas, pode-se encartar como facilidade a falta de fiscalizagéo, a
facilidade na aquisicdo dos equipamentos e as brandas puni¢des criminais levantadas em
revisao bibliogréfica.

Atribui-se como entraves, o complicado acesso de informacGes, a falta de publicidade
extensiva das normatizacfes existentes, a burocracia no procedimento administrativo, bem
como a inexisténcia de trabalhos cientificos com esse mesmo espeque, ou seja, a regularizacdo
de um RPA no Brasil, como a maior dificuldade encontrada com o transcorrer deste trabalho
cientifico, sobretudo diante da total falta de sinergia entre as agéncias reguladoras.

Atribui-se a esta premissa, inclusive, a falta de informacdes dos corretores e institui¢cdes
seguradoras ao realizar os procedimentos assecuratorios, o que impossibilitou cobrir os riscos
do RPA em estudo.

Aos custos, levantou-se que caso se conseguisse certificar com éxito perante a
ANATEL, a ANAC e o DECEA, o valor total das taxas administrativas seria de R$622,68
(seiscentos e vinte e dois reais e sessenta e oito centavos).

Valor condicionante a dificultar o acesso de usuarios as certificagdes necessarias, em
especial daqueles usuarios que adquirem VANTs com valores acessiveis a usos ndo muito
complexos, como o de fotografar e filmar eventos e até mesmo daqueles que adquirem pecas e
montam seu proprio RPA, se tornando este valor final dos custos pela regularizacao, as vezes,
superior ao do proprio equipamento.

Ao se observar as normatizacgdes internacionais comparando-as com as normatizagoes
nacionais, verificou-se que as regulamentagdes sdo recentes, na sua maioria publicadas no
primeiro semestre do ano de 2015 e com relacdo ao seu conteddo possuem caracteristicas
bastante semelhantes. A divisdo geralmente ¢ realizada por peso e funcionalidade. Por peso
assemelha-se até os 25 kg, dos 25kg aos 150 kg, e dos 150 kg em diante. E por funcionalidade,

0S recreativos, 0s comerciais e 0s destinados a pesquisa e desenvolvimento. Observa-se que na
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grande maioria dos paises analisados os RPAs considerados de pequeno porte sao liberados
para uso com mais facilidade, em processos menos burocraticos e com maiores limitagdes de
V00.

Nota-se a dificuldade das agéncias reguladoras em controlar o uso desses equipamentos,
diante de um tema que estd em ampla expansdo, ndo apenas pelo avancar da tecnologia e da
ciéncia que envolve esses equipamentos, mas no que diz respeito ao seu uso, até entdo
indeterminavel devido a gama de possibilidades e, principalmente, na possibilidade do uso
indevido que pode ocasionar danos a terceiros, por vezes irreparaveis (Furtado et al, 2015;
Rodrigues, 2015; Canada, 2015; ANAC, 2015a). Esse receio leva governos, como o da Espanha
e Austrélia, a ndo autorizar o seu uso ou simplesmente limita-lo ao méximo, procurando manter

0 maior controle da sua utilizacéo.
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8. CONSIDERACOES FINAIS

Mesmo envolto de muitas dividas, iniciou-se o presente trabalho cientifico destinando
as atencdes principais a regularizacdo de um pequeno RPA, desenvolvido no campo cientifico
e destinado a operacdes diversas voltadas a pesquisa cientifica e desenvolvimento.

J& durante o levantamento bibliogréafico, percebeu-se a falta de informacGes voltadas a
regularizacdo do equipamento e do seu usuério ou operador, até mesmo pela falta de trabalhos
cientificos destinados ao mesmo tema, ao contrario do ritmo de expansdo da tecnologia.
Necessario, portanto, entender o cenario de regularizacdo e a forma como lidam esses usuarios
de RPAs, possivel apos realizacdo de entrevistas e participagdo em eventos.

Ap0s a colheita desses dados, percebeu-se a gradual expansédo da tecnologia e 0 aumento
dos seus usudrios, principalmente daqueles proprietarios de RPAs considerados de pegqueno
porte, que operam, em sua grande maioria, em total estado de irregularidade. Também
percebeu-se a real necessidade bem como o interesse desses usuarios em operar legalmente,
com certificados e autorizacfes, em especial aos usuarios que destinam seus equipamentos ao
trabalho cientifico.

Percebeu-se, diante das entrevistas e da participacdo em eventos, um cenario bastante
burocréatico e obscuro, o que de fato dificulta 0 acesso dos usuérios as informacdes necessarias
para regularizar seus equipamentos, 0 que comprovou-se durante o processo de regularizacéo
do RPA objeto deste estudo perante as agéncias reguladoras, ANATEL, ANAC e DECEA, ndo
conseguindo o resultado inicialmente esperado e proposto, vez que ndo conseguiu-se as
certificacOes perante a ANAC.

Normatizar o seu uso desta tecnologia se torna essencial, através de uma
desburocratizacdo dos procedimentos administrativos, possibilitando aos usuarios o acesso as
informac@es, como forma a incentivar esses mesmos usuarios a operar na legalidade.

Mais que a consolidagéo de normas especializadas no setor, deve-se consolidar um meio
facilitador a operacionalizar os procedimentos administrativos de certificacdo de equipamentos
e usuarios. As burocracias e as dificuldades encontradas na obtengdo das informagdes e no
préprio procedimento homologatério, é algo que emperra a vinda do usuario a operar na
regularidade. Ao passo que o estado de inércia do Poder Publico, complicando a regularizagdo
e até mesmo nao fiscalizando, tem se mostrado como motivacdo a permanéncia nesse estado
irregular.

A permanéncia neste estado de inércia do Poder Pablico, que em omissdo permite

atitudes incongruentes de suas agéncias reguladoras, somente contribuira prejudicialmente, vez
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que a aplicacdo desta importante e evolutiva tecnologia tem impactos positivos diretos a
contribuicdo da propria populacéo. Seja no resguardando de direitos individuais ou coletivos,
ou servindo como fomento ao desenvolvimento de pesquisas cientificas, ou, até mesmo, para
meros fins comerciais com um mercado em expansdo e muito promissor.

Segundo o Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servigos (Brasil, 2017),
atualmente séo fabricantes de Drones no Brasil dezenove empresas, sendo doze no Estado de
Sdo Paulo. Informou ainda, que a maioria desses drones fabricados no Brasil para fins
profissionais podem alcancar até 50km, pesando menos de 5kg, com altura de até 6km, e terem
custo variados entre U$500,00 (quinhentos dolares) e U$70 mil (setenta mil dolares).

Durante a Feira DroneShow realizada em 2016 empresarios do setor estimaram previsao
de faturamento de R$200 milhdes (duzentos milhGes de reais), sendo que apenas durante a feira
foram gerados mais de R$40 milhGes (quarenta milhdes de reais) em negocios (DroneShow,
2017).

Percebe-se, portanto, que a falta de consolidacdo de uma regulamentacéo especifica,
bem como uma linear conducdo dos procedimentos entre as agéncias reguladoras, gera um
desfavoravel ambiente ao usuario, ainda que perante a uma tecnologia em pleno crescimento.
Para 0 seu uso consciente, seguro e sustentavel, a desburocratizacdo e a publicidade das
informacdes se fazem necessarios.

Assim como a adequacéo dos custos inerentes a essa regularizacao, embora os R$622,68
(seiscentos e vinte e dois reais e sessenta e oito centavos) ndo sejam absurdos aquele seleto
usuario que adquire RPAS onerosos, certamente o serd aqueles usuarios que adquirem RPAs
tidos como de entrada, bem como aqueles que constroem seus proprios equipamentos, e em
especial as instituices académicas que destinam 0 uso a pesquisa e ao desenvolvimento
cisntifico.

Fica evidente as incertezas da utilizacdo desses equipamentos em diversos campos de
atuacdo da tecnologia, a0 mesmo tempo que vem cada vez mais popularizando a utilizacdo dos
mesmos. Essa tecnologia estd em plena expansao, sendo responsabilidade dos 6rgéos publicos
manter ndo apenas a seguranga das opera¢des mas, especialmente, a seguranca da populacéo.

A cada dia o nimero de usuarios aumenta, como exemplo verifica-se 0 nimero de
usuarios cadastrados apos a criagdo do SARPAS pelo DECEA, em apenas trés meses mais de
um mil usuarios foram registrados (DECEA, 2017), assim como, com o0 avancar da tecnologia,
o0 uso de aparelhos inicialmente construidos para fins de recreacdo destinados a fins comerciais,

diante do seu baixo custo e grande gama de recursos oferecidos. Normatizar o seu uso €
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essencial, assim como a ampla divulgagédo e a desburocratizagdo dos meios administrativos,
incentivando o usuério a operar na legalidade.

Ao final, verifica-se a possibilidade de realizacdo de trabalhos futuros, sobretudo ao
cumprimento do objetivo proposto em sua totalidade, voltado a obtencdo das regularizacGes
perante a ANAC e consequente CAVE, para apos solicitar voos perante 0o DECEA. A questéo
do seguro, se necessario ou ndo, e a forma para obté-lo, também merece atengdo. Bem como a
realizacdo de trabalhos voltados a legislacdo, tendo em vista o0 possivel avigoramento do
RBAC-E 94, e as atualizacBes dos regramentos voltados ao uso de RPAs, em especial aos de
pequeno porte e aos destinados as pesquisas cientificas. Por fim, percebe-se também uma
necessidade de um estudo juridico, melhor aprofundado, no que se concerne as penalidades
impostas aqueles que se utilizam inadequadamente destes equipamentos, observando-se a
frouxiddo das penalidades encontradas neste trabalho, relacionando com as incertezas dos

orgdos fiscalizadores, e as formas de processamento administrativo, civil e criminal.
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10. ANEXO

9.1. Certificado de Homologagdo ANATEL

Como anexo, para melhor ilustrar o presente trabalho, junta-se copia do Certificado de
Homologacdo 05406-16-06636 expedido pelo ANATEL no dia 04 de Novembro de 2016,
permitindo o uso do RPA em estudo, ora denominado Mamangava, conforme o
radiotransmissor escolhido e instalado no mesmo, no caso o modelo Aurora 9 da fabricante
Hitec.
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Figura 49: ANATEL- Certificado de Homologacao.

Certificado de Homologagao - Requerimento n... 04/11/2016 11:06 http://sistemas.anatel.gov.br/sgch/Certificado...

REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL
AGENCIA NACIONAL DE TELECOMUNICACOES

ANATEL

Certificado de Homologagao
(Intransferivel)
N° 05406-16-06636
Validade: 03/11/2018
Emissao: 03/11/2016

Solicitante: Fabricante:

EDUARDO DO VALLE SIMOES HITEC RCD KOREA, INC.

AVENIDA TRABALHADOR SANCARLENSE 400 PARQUE ARNOLD SCHIMIDT  #653, YANGCHEONG-RI, OCHANG-MYEON CHEONWON-GUN,
13566-590 - SAO CARLOS - SP CHUNGCHEONGBUK-DO, - COREIADO SUL

Este documento homologa, nos termos do Regulamento para Certificagao e Homologagao de Produtos para Telecomunicagdes, aprovado pela Resoluga
Anatel n°242, de 30 de novembro de 2000, a Declaragao de Conformidade emitida pelo solicitante. Esta homologagao é expedida em nome do solicitante aq
identificado e & valida somente para o produto a seguir discriminado, cuja utilizagao deve observar as condigoes estabelecidas na regulamentagao do servig
ou aplicagao a que se destina.

Tipo:
Transceptor de Radiacao Restrita - Categoria ll

Modelo(s): -
AURORA 9 R (U

Senvigo/Aplicagao: wh T Q
Radiocomunicagao de Radiagcao Restrita }; |

Caracteristicas técnicas basicas:

Faixa de Frequéncias TxJPoténcia Maxima de Saida

(MHz) W)
24056 a 24776 00863 - - -

NUMERO DE SERIE: P02131540

Designacao de Emissées|TecnologiasfTipo de Modulagao

Observagoes:

Este certificado nao podera ser utilizado para fins de comercializagao do produto.

A utilizagdo do produto deve atender as dico tabelecidas pelo Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA) e pela Agéncia
Nacional de Aviagao Civil (ANAC).

Na instalagao do produto devem ser observadas as condigées de uso conforme belecido no Regul sobre Equip itos de
Radi icagdo de Radiagdo Restrita.

Esta homologagao é expedida exclusivamente para uso proprio, conforme regulamentacao e nao pressupde autorizagao para comercializagdo do produto
no Pais. Constitui obrigagao do usuario providenciar a identificagao do produto homologado, conforme art. 39 do Regulamento anexo & Resolugao Anatel n°
242, em todas as unidades em uso, assim como observar e manter as caracteristicas técnicas que fundamentaram esta homologagao.

As informagdes constantes deste certificado de homologagao podem ser confirmadas no SGCH - Sistema de Gestdo de Certificagdo e
Homologagao, disponivel no portal da Anatel. (www.anatel.gov.br).

Marcos de Souza Oliveira
Gerente de Certificagao e Numeragao

04/11/2016 11:06 04/11/2016 11:06
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9.2. Certificacdo FCCID para obtencdo de Homologacéo perante a ANATEL

Figura 50: FCCID: Certificacdo de Produto Radiotransmissor emitido pela Federal
Communications Commission (www.fcc.gov).

TC B GRANT OF EQUIPMENT TC B
AUTHORIZATION
Certification
Issued Under the Authority of the
Federal Communications Commission
By:

EMCCert Dr. Rasek GmbH
Stoernhofer Berg 15
91364 Unterleinleiter,

Date of Grant: 09/17/2009

Application Dated: 09/17/2009

Germany
Hitec RCD Inc.
12115 Paine Street
Poway, CA 92064
Attention: Tony Ohm , Service Dept. Manager
NOT TRANSFERABLE

EQUIPMENT AUTHORIZATION is hereby issued to the named GRANTEE, and is VALID
ONLY for the equipment identified herecon for use under the Commission's Rules and
Regulations listed below.

FCC IDENTIFIER: TFHOPT9-24G

Name of Grantee: Hitec RCD Inc.
Equipment Class: Part 15 Spread Spectrum Transmitter

Notes: RIC Receiver
Frequency Output Frequency Emission
Grant Notes FCC Rule Parts Range (MHZ) Watts Tolerance Designator
15C 2405.6 - 2477.6 0.0863

Power output listed is peak conducted. The antenna(s) used for this transmitter must be installed
to provide a separation distance of at least 20 cm from all persons and must not be co-located or
operating in conjunction with any other antenna or transmitter. End-users and installers must be
provided with antenna installation instructions and transmitter operating conditions for satisfying
RF exposure compliance.
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11. APENDICES

Como apéndices, para melhor ilustrar o presente trabalho, apresenta-se os documentos
que foram elaborados, no que concerne @ homologacdo do RPA em estudo, ora denominado
Mamangava, perante a ANATEL e ANAC.

10.1- Declaracgdo de Conformidade Técnica
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Figura 51: Declaracdo de Conformidade Técnica, elaborada pelo aluno, orientador e
professor responsavel pelo VANT, destinada a ANATEL (Parte 01).

o

MAMANGAVA

DECLARAGAO DE CONFORMIDADE

Eu, Eduardo do Valle Simdes, brasileiro, casado, engenheiro elétrico e professor da
Universidade de S3o Paulo - USP, matricula 4831147, portador do CPF 480.693.530-15 e do
RG 50.820.544-X, com endereco a Avenida Trabalhador Sancarlense, 400, Sdo Carlos, CEP
13.566-590, DECLARO que o produto abaixo identificado atende aos requisitos técnicos
aplicaveis conforme lista disponivel na pagina da ANATEL na internet, datada de 19 de

Agosto de 2016.

1. DOS DADOS DA ESTAGAO DE CONTROLE:

Produto: Transceptor de Radiagdo Restrita Numero de Série: P-02131540
Categoria: Il Modelo: Aurora 9

Fabricante: HITEC RCD KOREA, Inc.

Enderego: #653, Yangcheong-Ri, Ochang-Myeon, Cheonwon-Gun, Chungcheongbuk-Do,
Korea.

Unidade de Fabricagao: HITEC RCD PHILIPPINES, Inc.

Endereco: Lot 6 and 8, Block. 24, Phase 4 CEPZ, Rosario, Cavite, Philippines.

2, DAS CARACTERISTICAS TECNICAS DA ESTAGAO DE CONTROLE:

Produto: Transceptor de Radiagdo Restrita Numero de Série: P-02131540
Categoria: Il Modelo: Aurora 9 Fabricante: HITEC RCD KOREA, Inc.
Tecnologia: FHSS  Frequéncia de Transmissdo: 2400 - 2483,5 MHz

Poténcia Maxima de Saida: 0,12161 W Poténcia Média (6 min.): 0,0033 W
Designagdo de Emissdo: 780KX9D

Transmissor utilizando tecnologia de Espelhamento Espectral por Salto em Frequéncia -
FHSS; Faixa de Frequéncia (Tx): 2400 - 2483,5 MHz; Poténcia Maxima de Transmissdo: O,
12161 W (GFSK); Poténcia média de Transmissdo (6 min.): 0,0033 W; Taxas de Transmissao:

até 1 Mbps; Designagdo de Emissdes: 780KX9D (GFSK); Tipo de modulagdo: GFSK. » ‘F'

<

ICMC Péinalde

Laboratério de Computagdo Reconfiguravel
~ ICMC - Instituto de Ciéncias Matematicas e de Computacdo
&t USP - Universidade de S3o Paulo, campus Sdo Carlos, SP
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Figura 52: Declaracdo de Conformidade Técnica, elaborada pelo aluno, orientador e
professor responsavel pelo VANT, destinada a ANATEL (Parte 02).

(:’ ;'l;f A
MAMANGAVA

Alimentagdo: O produto Aurora 9 é alimentado por meio de baterias/pilhas (9,6V).

3. DA DESCRICAO DOS EQUIPAMENTOS DE COMUNICAGAO E NAVEGAGAO:

Navegagdo: Sistema de Pilotagem Manual radio controlado auxiliado por software, e
navegacgio auténoma controlado pelo Ardupilot 2.5 com execugdo de rota pré-programada.
Comunicagdo: Telemetria e Controle Via Radio.

Sensores: 01 (um) Sensor GPS padrao de comunicagdo MNEA, modelo UBLOXS NEO-6M, com
recepcdo maxima de 13 (treze) satélites, e precisdo maxima de 80cm; 01 (um) Sensor
Compasso Digital, HMC 5883L, integrado ao Sensor GPS; 01 (um) Sensor de Pressao
Barométrica, MS 5611-01BA03, integrado a placa Ardupilot 2.5; 01 (um) Sensor
Acelerémetro e Giroscépio, Invencens 6DoF, modelo MPU 6.000, integrados a placa
Ardupilot 2.5.

Processadores: 02 (dois) Processadores, ATMEGA 2560 e ATMEGA 32U-2.

Bateria: Turnigy Novo-Tec 5.0, 03 (trés) células, 11.1 volts, 5.000mAh, do tipo Li-Po.
Telemetria: Modem 433Mhz, conectado a notebook.

Recepgdo via Telemetria: de Carga Restante na Bateria, da Velocidade em Relagdo ao Solo,

da Posigdo em 03 (trés) Eixos, e Altitude.

4. DOS DADOS DA AERONAVE EM QUE O TRANSCEPTOR FORA INSTALADO:

Nome: Mamangava Modelo: RPA — Hexacdptero

Marca Reservada: PPXYT  Data Solicitagdo Reserva: 10/08/2016

Categoria: PET Numero de Série: 001

Fabricante: Laboratdrio de Computagdo Reconfigurdvel do ICMC - Instituto de Ciéncias

Matematicas e de Computagdo da USP - Universidade de Sdo Paulo, campus Sao Carlos, SP.

5. DAS CARACTERISTICAS FiSICAS DA AERONAVE:

Peso sem Payload: 900gr. PMD: 2,5kg S

Motores: Brusheless (6 unidades). Marca: Turnigy

Pagina2de 4
Laboratério de Computagdo Reconfiguravel
ICMC - Instituto de Ciéncias Matematicas e de Computagdo
' USP - Universidade de Sao Paulo, campus S3o Carlos, SP

ICMCL
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Figura 53: Declaragdo de Conformidade Técnica, elaborada pelo aluno, orientador e
professor responsavel pelo VANT, destinada a ANATEL (Parte 03).

et O) g
L4 A
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Modelo: 2830-800

Controlador do Motor (ESC): 06 (seis) unidades ~ Marca: Turnigy

Modelo: Plus Bulletproof DC: 5v a 6v

Chassi: Fibra de Carbono de 90cm de didmetro.  Marca: Tarot

Superficies de Comando: 06 (seis) hélices plasticas de 03 (trés) pas com 11 (onze) polegadas.
Tipo de Trem de Pouso: Fixo

Configuragdo Aerodindmica: Hexacéptero com 06 (seis) rotores.

Autonomia: 15 minutos.

Velocidade Méxima: 100km/h —limitada por software, com &ngulo de ataque maximo de 45
graus limitado por software.

Controlador: Piloto Automatico Ardupilot 2.5 .

6. DAS OBSERVAGOES GERAIS:

a) O controle remoto modelo Aurora 9 opera em conjunto com o transceptor de RF, externo
e conectdvel, modelo SPECTRA 2.4.

b) O transceptor de RF modelo SPECTRA 2.4 opera em conjunto com o transceptor Optima
9, que, por sua vez, opera com fungdo de envio de sinais de Telemetria entre o RPA e
transceptor SPECTRA 2.4 conectado aos controles remotos.

c) Os transceptores SPECTRA 2.4 e Optima 9 incorporam o mesmo médulo de modelo
Optima RF.

d) O modulo Optima 9, instalado no RPA, pode ser intercambidvel e opera com o conjunto
de radio controle (Aurora 9 +SPECTRA 2.4).

e) O produto, objeto deste Certificado, deverd obter a Homologagao da ANATEL para fins de
Pesquisa e Desenvolvimento, uso proprio, ndo comercial, sujeito a comprovagdo periédica
de que mantém as suas caracteristicas originalmente certificadas, nos termos da
regulamentacgao.

f) Com o propdsito de Pesquisa e Desenvolvimento, trata-se de um projeto em
desenvolvimento no campo cientifico pelo Laboratério de Computagdo Reconfiguravel,
circunscrito no ICMC — Instituto de Ciéncias Matematicas e de Computagdo da USP —
Universidade de Sdo Paulo do campus de Sédo Carlos, SP, sob coordenagdo do Professor Dr. _

e

) Pégina3de4
ICMC‘ ..+ Laboratério de Computagdo Reconfiguravel
' (6 6 ICMC - Instituto de Ciéncias Matemdticas e de Computagdo
< USP - Universidade de Sdo Paulo, campus Sdo Carlos, SP
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Figura 54: Declaracdo de Conformidade Técnica, elaborada pelo aluno, orientador e
professor responsavel pelo VANT, destinada a ANATEL (Parte 04).

MAMANDGAVA

Eduardo do Valle Simdes, para um estudo envolvendo o uso do RPA de pequeno porte na
aquisicdo e interpretagdo de imagens ambientais para aplicagdo na agricultura visando a
diminuigdo da aplicagdo de defensivos agricolas, inclusive em locais de dificil acesso,
proximos as areas de preservagdo, em topografia e identificagdo de uso e ocupagdo do solo
de pequenas areas.

g) Documento Elaborado Nos Termos dos Documentos Normativos, Resolugdo n° 506/2008

e Resolugdo n® 442/2006.

Sdo Carlos, SP, 10 de Outubro de 2016.

Pagina4 de 4

lCMC /5):3 Laboratério de Computagdo Reconfiguravel
, L ((7/\()\ ICMC - Instituto de Ciéncias Matematicas e de Computagido

USP - Universidade de Sdo Paulo, campus Sao Carlos, SP
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10.2- Relatorio Para Fins de Emissédo de CAVE

Figura 55: Relatorio elaborado para obtencéo de Emissdo de CAVE, Parte 01 de 06
(Autor, 2016).

}OA

MAMANGCAVA

Relatério para fins de Emissdao de CAVE

1. Propriedade

Eduardo do Valle Simdes, brasileiro, casado, engenheiro elétrico e professor doutor da
Universidade de Sdo Paulo — USP, matricula 4831147, portador do CPF 480.693.530-15 e do
RG 50.820.544-X, com enderego a Avenida Trabalhador Sancarlense, 400, Sdo Carlos, CEP
13.566-590.

2. Identificagdo do propdsito da operagdo experimental:

Com o propdsito de Pesquisa e Desenvolvimento, trata-se de um projeto em
desenvolvimento no campo cientifico pelo Laboratério de Computagdo Embarcada,
circunscrito no ICMC — Instituto de Ciéncias Matematicas e de Computagdo da USP —
Universidade de Sdo Paulo do campus de Sao Carlos, SP, sob coordenagdo do Professor Dr.
Eduardo do Valle Simdes, para um estudo envolvendo o uso do RPA de pequeno porte na
aquisigdo e interpretagdo de imagens ambientais para aplicagdo na agricultura visando a
diminuicdo da aplicagdo de defensivos agricolas, inclusive em locais de dificil acesso,
préximos as areas de preservagdo, em topografia e identificacdo de uso e ocupagao do solo

de pequenas areas.

3. Dados da Aeronave:

Nome: Mamangava Modelo: RPA — Hexacéptero.

Marca Reservada: PPXYT Data Solicitagdo Reserva: 10/08/2016.
Categoria: PET. Numero de Série: 001.

Fabricante: Laboratério de Computacdo Reconfiguravel do Instituto de Ciéncias

Matematicas e de Computagdo da Universidade de S3o Paulo, campus Sao Carlos.

4, Caracteristicas Fisicas da Aeronave:

Peso sem Payload: 900gr.
PMD: 1,5kg.

Motores: Brusheless (6 unidades). Marca: Turnigy

Modelo: 2830-800

e Paginalde6
ICMC . Laboratério de Computagio Reconfiguravel
SAO CARLOS ppp ICMC - Instituto de Ciéncias Matematicas e de Computacdo

=2 USP - Universidade de S3o Paulo, campus S3o Carlos, SP
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Figura 56: Relatorio elaborado para obtencdo de Emissdo de CAVE, Parte 02 de 06
(Autor, 2016).
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Controlador do Motor (ESC): 06 (seis) unidades  Marca: Turnigy

Modelo: Plus Bulletproof DC: 5va6bv

Chassi: Fibra de Carbono de 90cm de diametro.  Marca: Tarot

Superficies de Comando: 06 (seis) hélices plasticas de 03 (trés) pas com 11 (onze) polegadas.
Tipo de Trem de Pouso: Fixo

Configuragdo Aerodinamica: Hexacéptero com 06 (seis) rotores.

Autonomia: 15 minutos.

Velocidade Maxima: 100km/h — limitada por software, com angulo de ataque méaximo de 45
graus limitado por software.

Controlador: Piloto Automatico Ardupilot 2.5 .

5. Nome e Modelo da Estagdo de Controle:

Marca: Hitec. Modelo: Aurora 9 AFHSS

Frequéncia: 2.4 GHz. Quantidade de canais: 9

6. Descri¢dao dos Equipamentos de Telemetria, Langamento e Recuperagdo:

Telemetria: Modem 433Mhz, conectada a notebook.

Recepcgdo via Telemetria: de Carga Restante na Bateria, da Velocidade em Relagdo ao Solo,
da Posigdo em 03 (trés) Eixos, e Altitude.

Controle Remoto: Em visada direta por pelo menos 5km.

Controle Remoto da Camera, sem transmissdo de video.

Langamento: Decolagem vertical a partir do solo.

Recuperagdo: Aterrisagem vertical em solo.

7 Descri¢do dos Equipamentos de Comunicagdo e Navegacdo:

Navegacgdo: Sistema de Pilotagem Manual radio controlado auxiliado por software, e
navegagao auténoma controlado pelo Ardupilot 2.5 com execugao de rota pré-programada.
Comunicagdo: Telemetria e Controle Via Radio.

Sensores: 01 (um) Sensor GPS padrdo de comunicagdo MNEA, modelo UBLOXS NEO-6M, com
recep¢dao maxima de 13 (treze) satélites, e precisdao maxima de 80cm; 01 (um) Sensor

Compasso Digital, HMC 5883L, integrado ao Sensor GPS; 01 (um) Sensor de Pressdo

g Pagina2de 6
ICMC— 5 Laboratério de Computagdo Reconfiguravel
SAO'CARLOS gaF Z>\_ ICMC - Instituto de Ciéncias Matematicas e de Computagio

=< USP - Universidade de Sao Paulo, campus Sao Carlos, SP
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Figura 57: Relatério elaborado para obtencdo de Emissdo de CAVE, Parte 03 de 06
(Autor, 2016).
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Barométrica, MS 5611-01BA03, integrado a placa Ardupilot 2.5; 01 (um) Sensor
Acelerémetro e Giroscopio, Invencens 6DoF, modelo MPU 6.000, integrados a placa
Ardupilot 2.5.

Processadores: 02 (dois) Processadores, ATMEGA 2560 e ATMEGA 32U-2.

Bateria: Turnigy Novo-Tec 5.0, 03 (trés) células, 11.1 volts, 5.000mAh, do tipo Li-Po.

8. Descricdo do Espectro de Frequéncia Utilizado pelos enlaces de Comando e

Controle da Carga Paga e Autorizagdo da ANATEL:

Marca: Hitec Modelo: Aurora 9
Frequéncia: 2.4 Giga-hertz Canais: 09 (nove)
Numero de Série: P02131540

HOMOLOGAGAO ANATEL: 05406-16-06636

9. Quantidade e Descri¢do dos Membros da Equipe de RPAS:

Membros: 03 (trés)
Operador: Prof. Dr. Eduardo do Valle Simd&es
Aucxiliar de Operagao 1: Prof. Dr. Leonardo Rios

Auxiliar de Operagao 2: Guilherme Henrique Silva Guimaraes

10. Operagao:

Em Linha de Visada Visual.

11. Descrigdo da Capacidade para “Detectar e Evitar”:

Cerca Eletrénica determinada por Software e detectada por Sensor GPS.

12. Descri¢do dos Procedimentos em Caso de Perda dos Enlaces de Comando e Controle

e Terminagdo de Voo:

Em casos de perda do enlace de comando e controle, inicia-se procedimento rotina de

retorno e pouso para o ponto de decolagem (RTL — Return Home and Land).

13. Lista de Verificacdo de Segurancga, Contendo Verificacdes de Pré-Voo:
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Figura 58: Relatorio elaborado para obtencédo de Emissao de CAVE, Parte 04 de 06
(Autor, 2016).
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MAMANGAVA

Rédio: Comandos em posigdo Neutra.
Aquisicao de localizagdo a partir do Sensor GPS necessdria para iniciar procedimento de
decolagem. Leituras adequadas dos Sensor Compasso Eletronico, Sensor Barémetro, e

Sensores Giroscopio e Acelerometro. Verificagdo do Status do Nivel de Carga da bateria.

14. Voo da Aeronave (limites, desempenho, procedimentos normais, anormais, e de

emergéncia):

Limite: 400fts.

Desempenho: Velocidade 100km/h, controlado por Software. Tempo de Voo de 15 (quinze)
minutos, ou menor, conforme verificagdo do Status do Nivel de Carga da bateria.
Procedimento Normal: Voo rddio controlado por operador, com auxilio de Software.
Procedimento Anormal: Caso de Perda dos Enlaces de Comando e Controle, Inicia-se
procedimento rotina de retorno e pouso para o ponto de decolagem (RTL — Return Home

and Land).

15. Para o propésito de pesquisa e Desenvolvimento, os Objetivos da Experiéncia, o
Tempo Estimado ou Numero de Voos Requeridos pela Experiéncia e as dreas sobre as quais

os voos de Experiéncia serdo Conduzidos:

Os objetivos da experiéncia sdo o de desenvolver métodos de monitoramento do
desenvolvimento de areas agricolas e de recuperagdo de dreas degradadas mais eficientes,
de baixo custo e que possam ser obtidos dados com maior frequéncia. Também visa
desenvolver sistemas de operagdo de DRONES mais amigdveis e seguros.

O tempo estimado de pesquisa de campo sera inicialmente de quatro anos, visando o
acompanhamento de dreas de agricultura, de restauragdo florestal e de implantagdo de
Sistemas Agro Florestais (SAFs).

Serdo sobrevoadas dreas rurais que apresentem as caracteristicas de areas agricolas, de
restauragdo florestal e de implantagdo de Sistemas Agro Florestais (SAFs). Inicialmente
pretendesse trabalhar no Assentamento de Reforma Agraria Bela Vista em Araraquara (SP)

e em areas que estejam passando por processo de restauragdo florestal em estagio inicial.

16. Programa de Inspe¢do e Manutencdo (De Acordo com item 5.2.2.2 da IS 21-002A):
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Figura 59: Relatério elaborado para obtencdo de Emissdo de CAVE, Parte 05 de 06
(Autor, 2016).
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a) Inspegdes:

A periodicidade de inspegdo é realizada antes de cada voo, sendo de no minimo uma vez por
semana. Os equipamentos necessarios para a inspe¢dao sdao um multimetro digital, um
carregador de baterias, um notebook equipado com o software Mission Planner, e inspegao
visual das hélices e superficies de voo. O nivel de habilidade requerido é de um técnico em

eletrénica, com conhecimento do sistema e das ferramentas de software.

b) Manutencdo:

Ao ligar o equipamento, sdo realizados automaticamente uma sequéncia de testes dos
dispositivos eletronicos como GPS, Compasso eletrénico, acelerdmetros e giroscépios.
Também sdo testados os Controladores eletronicos dos motores brushless e o nivel de
bateria. Em caso de falha em qualquer um desses itens, a aeronave ndo pode ser armada
para voo. O nivel de habilidade requerido é de um técnico em eletrénica, com conhecimento

do sistema e das ferramentas de software.

c) Estacdo de Reparo:
A estagdo de base desta aeronave é um computador tipo IMB-PC ou notebook que possui o

software Mission Planner instalado.

d) Diagndsticos em Voo:
Procedimento Normal: Voo radio controlado por operador, com auxilio de Software. Caso
de Perda dos Enlaces de Comando e Controle Inicia-se procedimento rotina de retorno e

pouso para o ponto de decolagem (RTL — Return Home and Land).

g) Lista de Verificagdo (idem ao item “13”):

Rédio: Comandos em posigdo Neutra.

Aquisicdo de localizagdo a partir do Sensor GPS necessdria para iniciar procedimento de
decolagem. Leituras adequadas dos Sensor Compasso Eletronico, Sensor Barémetro, e

Sensores Giroscopio e Acelerémetro. Verificagdo do Status do Nivel de Carga da bateria.
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Figura 60: Relatério elaborado para obtencdo de Emissdo de CAVE, Parte 06 de 06
(Autor, 2016).
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MAMANGAVA

17. Registro de Manutencao

A medida que a Aeronave entre em operagao, o registro de manutengdes sera realizado em

livro préprio com a descrigdo do trabalho executado, a data da conclusao, o tempo de servigo

e a identificagcdo e assinatura da pessoa responsavel.

Nestes Termos,

Venho por meio deste relatério, formulado nos termos da RBAC 21 e IS 21-002A, REQUERER

a Emissdo de CAVE para o RPA MAMANGAVA, Matricula PP-XYT, ANATEL 05406-16-06636,

tendo em vista se incluir nos casos de andlise “caso a caso” por esta respeitdvel agéncia

reguladora, nos termos do item 5.1.3.7 da IS 21-002, por se enquadrar aos requisitos no que

concerne ao seu PMD igual ou menor que 25kg, a sua operagdao em altitude de 400 ft. ou

inferior acima da superficie terrestre e em linha de visada visual, DECLARANDO que o RPA

atende aos requisitos técnicos aplicdveis.

Ciente das minhas Responsabilidades Civis, Penais e Administrativas,

Espero Deferimento.

Sao Carlos, 07 de Novembro de 2016.

Eduardo do Valle Simoes

. Laboratério de Computagdo Reconfiguravel
\, 1CMC- Instituto de Ciéncias aticas e de Computag
" USP - Universidade de S3o Paulo, campus S3o Carlos, SP

do

Pagina 6 de 6

147



