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RESUMO

Considerando-se que diante da evolugdo tecnoldgica os 6rgaos estatais passaram a utilizar, cada
vez mais, aeronaves nao tripuladas (popularmente conhecidas como drones) como ferramentas
para modernizacdo de suas atividades, entende-se necessdrio que sejam aprofundados os estudos
relativos a forma de emprego dessa tecnologia, uma vez que a sistemdtica adotada parece nao se
adequar ao que previsto pela legislacdo criada no Brasil. Para tanto, realiza-se um estudo dos
tipos de aeronaves e suas classificacdes, das técnicas de captagdo de imagens e demais conceitos
relacionados a fotogrametria e fotointerpretacdo, dos 6rgios responsaveis pela fiscalizacdo e
controle, além de um aprofundado exame sobre a legislacdo que disciplina o emprego dos
equipamentos em nosso Pais. Neste contexto, apds a criagdo de uma Comissdo especialmente
destinada ao estudo do fendmeno no Estado de Santa Catarina e aplicacdo de instrumento de
coleta de dados em 6rgdos publicos vinculados as Secretarias de Estado da Seguranga Publica,
Justica e Cidadania e Defesa Civil, procura a presente pesquisa, apropriando-se dos conceitos da
teoria geral de sistemas, desenvolver as bases necessdrias a criacdo de um modelo integrado para
a gestdo e controle de operagdes realizadas com tais aeronaves no Estado, de modo a buscar
eficiéncia, integracdo e adequacdo a lei.

Palavras-chave: Drones. UAS. Orgios publicos. Aeronaves nio tripuladas. Gestio integrada.



ABSTRACT

Considering that in the face of technological evolution, state agencies are increasingly using
unmanned aircraft (popularly known as drones) as tools to modernize their activities, it is
necessary to deepen the studies on the use of this type of aircraft. technology, since the system
adopted does not seem to be in line with what is foreseen by the legislation created in Brazil. To
this end, a study is made of the types of aircraft and their classifications, the techniques of image
capture and other concepts related to photogrammetry and photointerpretation, the agencies
responsible for supervision and control, as well as a thorough examination of the legislation that
governs employment of the equipment in our country. In this context, after the creation of a
Commission specially dedicated to the study of the phenomenon in the State of Santa Catarina
and application of data collection instrument in public agencies linked to the State Secretariats of
Public Security, Justice and Citizenship and Civil Defense, seeks the present research,
appropriating the concepts of general systems theory, developing the necessary bases for the
creation of an integrated model for the management and control of operations performed with
such aircraft in the State, in order to seek efficiency, integration and compliance with the law.

Keywords: Drones. UAS. Public agencies. Unmanned aircraft. Integrated management.
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1 INTRODUCAO

Os VANT (Veiculos Aéreos Nao Tripulados) ou Drones, como popularmente
conhecidos, sdo equipamentos dotados de asa fixa ou rotores que operam sem a presenca
fisica de um piloto a bordo, sendo o controle realizado por meio de sistemas de transmissao de
dados (um link de radio frequéncia), que permitem que a aeronave seja comandada
remotamente.

Diante da necessidade de fazer frente a nova realidade do fend6meno criminoso
(atuagdo mais técnica, organizada e por vezes violenta), Orgdos de Seguranga Piblica em todo
0 pais passaram a utilizar recursos de tecnologia da informa¢do e comunicacdo para a
modernizacao de suas atividades.

Nesse contexto, o emprego de drones por esses Orgdos publicos, estejam eles
relacionados ao desempenho de atividades de investigacdo Criminal e Inteligéncia,
patrulhamento ostensivo ou atividades vinculadas a defesa civil em geral, passou a ser visto
como mais um instrumento posto a disposicao do Estado para o combate a criminalidade.

Além do emprego de tecnologia para o exercicio da atividade criminosa, o poder
bélico encontrado com os infratores, a geografia desfavordvel do terreno, bem como o
desconhecimento do local de monitoramento e atuacdo sdo fatores que podem colocar em
risco nao so a eficdcia dos trabalhos realizados, mas também a seguranca das proprias equipes
policiais.

Desse modo, os drones sdo ferramentas que podem contribuir para a ampliagdo da
capacidade de monitoramento, aumentando o potencial de coleta de dados e informacdes
imprescindiveis a instrucdo das investigacOes e atuacdo dos demais Orgdos estatais, estejam
eles diretamente vinculados ou ndo a Seguranca Publica.

Além disso, a informacdo obtida pode ser considerada qualificada, ja que
normalmente colhida com a utilizagdo do efeito surpresa provocado pelo emprego furtivo, ou
seja, dissimulado, o que também contribui para a producdo de um maior volume de
informacdes estratégicas e relevantes.

Com dados mais qualificados, as instituicdes publicas podem melhorar o processo
decisorio, antecipando agdes ou adotando estratégias especificamente desenvolvidas para a

resolucdo de antigos e novos problemas. Além disso, o emprego do vetor pode conferir
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celeridade nas agdes, trazer mais seguranga a equipe, além de potencializar, sobremaneira, os
resultados alcangados, o que também contribuird para a ampliacido da sensacdo de seguranga

dos cidadios, beneficiando a comunidade como um todo.

1.1 CONTEXTUALIZACAO DO PROBLEMA E JUSTIFICATIVA DA PESQUISA

Considerando o que anteriormente exposto, entende-se que o emprego de aeronaves
ndo tripuladas em atividades de Seguranca Publica e defesa civil € uma tendéncia que pode
ser considerada irreversivel, j4 que iniciativas em desenvolvimento demonstram o potencial
que 0s equipamentos possuem para o planejamento de operacdes e otimizagdo dos trabalhos.

No que diz respeito ao patrulhamento ostensivo, as aeronaves ndo tripuladas
(definidas pela legislacio como RPA ou SUA), conforme inicialmente relatado, podem
contribuir para a ampliacdo da capacidade de monitoramento, aumentando a drea coberta a
partir da mobilidade e vantagem aérea adquirida. Assim, ndo s6 atividades de patrulhamento
ostensivo em geral poderdo ser beneficiadas com o emprego do recurso, mas também
atividades ligadas ao planejamento de operacdes desenvolvidas pelos 6rgdos policiais e
demais entidades vinculadas a defesa civil.

Por outro lado, nas Policias Judicidrias, responsaveis pela investigagdo criminal, ha
forte tendéncia de emprego em massa dos equipamentos, J& que as aeronaves permitem
coletar dados estratégicos importantes ao planejamento das acdes e desenvolvimento das
proprias investigacdes.

Assim, o emprego de drones por 6rgios publicos pode, certamente, contribuir de
maneira concreta e decisiva para o sucesso dos mais variados tipos de missao.

Tratando-se de tecnologia nova que passou a interferir diretamente na seguranca do
espaco aéreo Brasileiro, editaram os 6rgaos reguladores normas que devem ser observadas por
todos os operadores de aeronaves dessa natureza, estejam elas a disposicdo de interesses
privados ou a servigo dos 6rgdos publicos.

Entretanto, apesar de se verificar o emprego cada vez mais efetivo de aeronaves nao
tripuladas pelos 6rgdos acima mencionados, poucos deles o fazem com a observancia da
legislacdo em vigor, seja pelo desconhecimento ou falta de capacitacio para tanto, seja pelo

fato de serem relativamente recentes as iniciativas institucionais realizadas de maneira
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sist€émica. Tal situacdo provoca, na pratica, o descumprimento reiterado dos parametros e
regras previstos pela legislacdo em vigor, especialmente os relacionados a seguranca do
espaco aéreo em que realizadas as operagoes.

Assim, pretende-se com esta pesquisa apresentar, apds o estudo bibliogrifico
necessario, um extrato geral e atualizado da regulamentacdo criada em nosso Pais para
operacdes com aeronaves nao tripuladas, de modo que possa servir como fonte de orientagao
e consulta aos operadores de equipamentos voltados ao emprego publico.

De igual modo, pretende-se propor, apds a conclusio de pesquisa de campo e
realizacdo dos estudos sobre a realidade encontrada no Estado, a ado¢ao de um modelo para
gestdo e emprego que possa contribuir para uma maior eficiéncia e adequacgdo a legislacao, de
modo a auxiliar na manuten¢do da seguranga do espaco aéreo Brasileiro, sem comprometer a
eficicia do equipamento, quando utilizado em beneficio dos O&rgdos anteriormente
mencionados.

Considerando o exposto, apresenta-se para este trabalho o seguinte problema de
pesquisa: de que maneira poderd o emprego de sistemas de aeronaves nao tripuladas (UAS)
ser realizado no Estado de Santa Catarina de forma eficiente e com estrita observancia as

regras e restricdes impostas pelos érgios reguladores para seguranca do espaco aéreo?

1.2 OBJETIVOS

Apresentadas as linhas introdutérias, verificar-se-4 que esta pesquisa possui objetivos
(geral e especificos) perfeitamente delimitados, todos eles focados na resolucao do problema

proposto.

1.2.1 Objetivo geral

Considerando o escopo acima mencionado, esta pesquisa tem por objetivo geral
propor a implementagdo de modelo para gestdo integrada de operacdes com aeronaves nao
tripuladas pelos oOrgdos vinculados as atividades de Seguranga Publica e Defesa Civil no

Estado de Santa Catarina.
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1.2.2 Objetivos especificos

* Definir drones, seus tipos, arquiteturas e classes;

* Analisar as regras impostas pelos 6rgaos reguladores, principalmente as relacionadas ao
emprego de drones por 6rgaos publicos;

» Apresentar os fundamentos de fotogrametria e fotointerpretagdo aplicados as operacdes
com aeronaves nao tripuladas;

» Estudar os principais conceitos relacionados a teoria geral de sistemas, adotada como
premissa para a elaboracdo do modelo proposto;

* Pesquisar o emprego de aeronaves ndo tripuladas em iniciativas desenvolvidas no
Estado de Santa Catarina;

* Propor a implementacdo de modelo para gestdio e operagdes com aeronaves nhao
tripuladas que contribua para que se possa alcancar efetividade, com adequacio as
normas nacionais que tratam da utilizacdo desse tipo de aeronave nas atividades

relacionadas ao emprego publico no Estado de Santa Catarina.

1.3 ADERENCIA DO OBJETO DE PESQUISA AO PPGTIC

A pesquisa pretendida relaciona-se com a linha de pesquisa Tecnologia, Gestdo e
Inovacao, proposta pelo PPGTIC, na medida em que também pretende diretamente trabalhar
com novas metodologias, técnicas e processos para a gestdo da atividade desempenhada por
orgaos de Seguranca Publica com emprego de aeronaves nao tripuladas, por meio de estudo
necessdrio a criacdo de proposta de modelo para gestdo integrada dos equipamentos no

Estado.

1.4 DELIMITACAO DA PESQUISA

Considerando o objetivo geral desta pesquisa, qual seja, propor a implementacao de
um modelo para gestdo integrada de operagdes com aeronaves ndo tripuladas pelos 6rgaos
publicos, especialmente os vinculados as atividades de Seguranca Publica e Defesa Civil no

Estado de Santa Catarina, circunscreve-se esta pesquisa ao estudo geral dos equipamentos, a
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legislacdo aplicdvel ao emprego das aeronaves ndo tripuladas pelos 6rgdos publicos (para que
se tenha a nocdo das exigéncias legais impostas e parametros de seguranca previamente
definidos), bem como ao estudo da realidade encontrada no Estado em relagdo a utilizagao
dos drones, consideradas as atribui¢des de cada 6rgao.

Assim, entendendo a sistemadtica atual, poderdo ser as atividades inseridas em um
modelo de emprego eficaz e regular, adaptado a legislagdo, a partir da ado¢do de um sistema
de gestdo que favoreca o emprego da técnica, a qualificacdo dos servidores e obtencdo de
melhores praticas e resultados.

Afasta-se da pesquisa, portanto, a pretensdo de estudar as possibilidades de emprego
pelos 6rgdos envolvidos, bem como as iniciativas ja realizadas em todo o Pais. Igualmente,
nao se pretende propor metodologia especifica para emprego das aeronaves ndo tripuladas nas
mais diversas atividades relacionadas a Seguranca Publica e Defesa Civil, uma vez que tal
atividade poderd ser reservada a trabalhos futuros, sendo também facultada a cada 6rgdo
envolvido na pesquisa, a despeito de se acreditar na importancia de sua imediata construcgdo,
principalmente para que se possa atingir a tdo almejada eficiéncia na utilizacdo dos

equipamentos.

1.5 ORGANIZACAO DO TRABALHO

A pesquisa serd subdividida em 4 (quatro) capitulos. No primeiro, far-se-4 a
introducdo, responsdvel por situar o leitor em relagdo a problematica do trabalho
desenvolvido; no segundo, serd apresentada a fundamentacio tedrica, com 0s principais
conceitos e classificagdes relacionadas ao tema, além da base necessaria ao atingimento dos
objetivos propostos; no terceiro capitulo serd realizado o desenvolvimento, com indicacao da
metodologia utilizada para a elaboracdo do instrumento de pesquisa aplicado, indica¢do da
sistemdtica de trabalho adotada (pesquisa colaborativa), apresentacdo dos resultados
auferidos, além da proposi¢do do modelo de gestdo criado a partir do trabalho desenvolvido,
sugerido para atendimento ao objetivo geral desta pesquisa, a partir dos resultados por ela

obtidos. Por fim, em um quarto capitulo, serd apresentada a conclusao.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

De modo a proporcionar o conhecimento necessario a elaboracdo do modelo de
gestdo proposto, serd a pesquisa iniciada pelo estudo dos conceitos relacionados aos drones e
VANTS, suas classificacdes e 6érgaos responsdveis pela fiscalizacio e controle.

Ap6s, serdo apresentados os 6rgdos vinculados a seguranca publica (dentre outros
beneficidrios de regulamentacdo semelhante), para entdo serem analisadas as regras especiais
aplicdveis a eles.

Por fim, serdo analisados os principais conceitos relacionados a fotogrametria, bem
como a teoria geral de sistemas, tomada como base para estruturacdo do modelo desenvolvido

durante a pesquisa realizada.

2.1 DRONES E VANTS

Um drone € qualquer veiculo que possua a capacidade de realizar tarefas de forma
autdbnoma, seja ele terrestre, aqudtico ou aéreo. Essa capacidade é dada por sistemas
embarcados (controladoras, sensores diversos e demais componentes eletronicos), que sao
responsaveis pela realizacdo de tarefas e manutencdo de todas as funcdes para as quais foi o
equipamento projetado.

Os VANT (veiculos aéreos ndo tripulados) sdo tipos de drones dotados,
normalmente, de asa fixa ou rotores que operam sem a presenga fisica de um piloto a bordo,
sendo o controle realizado por meio de sistema de transmissdo de dados (um link de
radiofrequéncia), que permite que a aeronave seja comandada remotamente.

Conceituacdo similar € dada por Gomes (2014), para quem os VANTs também
podem ser caracterizados como aeronaves de voo autdnomo ou remotamente controlados,
especialmente por ndo possuirem pilotos embarcados.

A diferenciacdo entre VANT, DRONE e RPAS também € realizada por Galvao
(2017), que explica que o termo drone é um termo genérico, um apelido, originado nos
Estados Unidos da América com o objetivo de designar todo e qualquer objeto voador nao
tripulado; segundo o autor, trata-se de um termo genérico, sem amparo técnico ou defini¢do

na legislacdo. A expressio VANT (veiculo aéreo ndo tripulado), por sua vez, teria sido
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utilizada pela legislacdo nacional (AIC n° 21/2010) para caracterizar toda aeronave projetada
para operar sem piloto a bordo. Por fim, a RPA (Remotely Piloted Aircraft) seria a
nomenclatura utilizada para designar o tipo de VANT em que o piloto, apesar de ndo estar a
bordo, é capaz de controlar a aeronave de uma estacido de solo, diferentemente da aeronave
autdbnoma, que uma vez programada nao permite intervencao externa durante a operacgao.
Bastos e Scachetti Junior (2017) registram que o termo drone, originado do inglés
zangdo, ¢ uma forma popular para designar toda e qualquer aeronave remotamente pilotada,
seja ela de asa fixa ou rotativa. Advertem, ainda, que tecnicamente os termos mais adequados

seriam RPA (Remotely Piloted Aircraft), sigla utilizada para designar a aeronave remotamente

pilotada, ou RPAS (Remotely Piloted Aircraft System), quando considerados todos os demais
componentes, além da aeronave.

A legislacao nacional (ICA 100-40), até recentemente, adotava a expressaio RPA
(Remotely Piloted Aircraft) para designar de forma genérica todas as aeronaves nao tripuladas
com proposito nio recreativo (BRASIL, 2017). Contudo, o documento passou por
atualizacdo, de modo a padronizar as nomenclaturas utilizadas pela OACI (Organizagdo da
Aviacgdo Civil Internacional); assim, atualmente, a sigla UA (Unmenned Aircraft) € utilizada
para indicar as aeronaves que ndo tenham tripulagdo a bordo. Dentre elas, existem aeronaves
que demandam o cumprimento de regras similares aquelas previstas para as aeronaves
tripuladas, oportunidade em que serdo designadas pela sigla RPA (Remotely Piloted Aircraft);
as demais aeronaves nao tripuladas serdo denominadas Small Unmanned Aircraft, ou SUA.

Apesar de amplamente utilizados para realizacao de operacdes militares e terem sido
criados inicialmente com essa finalidade (PERES, 2015), o emprego de aeronaves nao
tripuladas nas atividades relacionadas a Seguranca Publica € relativamente recente; entretanto,
ja é possivel encontrd-las em operacdo por unidades de policia ostensiva, Corpos de
Bombeiros Militares, 6rgdos de Defesa Civil, Guardas Municipais, 6rgdos ambientais,
pericias criminais, unidades de administracdo prisional, além de equipes de investigacdo
espalhadas pelo Pais.

Pela facilidade de aquisi¢ao, optou-se em muitos dos casos pela realizacdo de testes e
emprego de aeronaves comerciais com peso maximo de decolagem igual ou inferior a 25
quilos, integrantes da classe 3, conforme regulamentacdo editada pela Agéncia Nacional da

Aviacdo Civil. Tais equipamentos, apesar de possuirem custo mais baixo de aquisi¢do quando
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comparados com equipamentos militares de alta performance, possuem atualmente tecnologia
embarcada capaz de satisfazer as principais necessidades de emprego na maioria das
atividades realizadas pela Seguranga Publica.

Apesar da viabilidade da alternativa, Bastos e Scachetti Junior (2017) questionam o

emprego de aeronaves comerciais, ao realizarem a seguinte ponderacao:

As forgas de seguranca publica necessitam possuir em seus inventarios
equipamentos de asas fixas e rotativas que se permitam atender as diversas
missdes que venham a surgir. Nas atividades policiais, devemos preferir as
plataformas que ndo armazenam dados coletados a bordo, pois em caso de
perda da aeronave, os dados observados cairdo em maos erradas. Os
equipamentos mais difundidos, comercialmente falando, podem ser
facilmente perdidos se forem usados subsistemas de guiagem similares ou
iguais. Os RPAs profissionais empregam transmissdes criptografadas,
utilizam paraquedas balisticos, proporcionando mais seguranca durante o
pouso.

Deste modo, defendem os autores que mais adequada seria a realizacdo de
investimentos em pesquisa e desenvolvimento de tecnologia nacional, adaptada as
necessidades e especificidades do emprego em Seguranga Publica.

Em que pese as divergéncias de opinido, é fato que os equipamentos (comerciais)
estdo sendo cada vez mais utilizados pelos diversos Orgdos publicos do Pais, inclusive

naqueles com atribui¢Oes voltadas a Seguranca Publica e Defesa Civil.

2.1.1 Tipos de Drones e suas Classificacoes

De acordo com Pedrosa (2015), os drones sdo classificados, no Brasil, conforme seu
proposito de uso, ou seja, sdo considerados aeromodelos, caso destinados a lazer, ou RPA
(aeronave remotamente pilotada), caso o emprego seja direcionado a fins ndo recreativos, a
exemplo de pesquisas, experimentos ou até mesmo realizacdo de atividades comerciais, como
a prestacao de servicos.

A despeito de menciond-las como classificacdes, acredita-se que melhor seria
consideré-las categorias de drones, expressdao mais adequada para que nio haja confusdo com
as classes também previstas pela propria Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC),

apresentadas em detalhes no decorrer deste trabalho.
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A divisdo em categorias (aeromodelos ou RPA) tem por objetivo definir o conjunto
de regras e parametros a serem observados para cada uma delas, de modo a garantir que o
emprego seja realizado de maneira regular, atendendo aos critérios de seguranga do espago
aéreo Brasileiro. Assim, para que o equipamento seja operado no Pais, devem-se observar as
exigeéncias previstas por todos os 6rgaos reguladores para determinada categoria e classe do
equipamento, o que serd demonstrado a seguir.

Os drones podem ser classificados segundo sua finalidade ou propdsito de uso.

Em resumo, poderdo ser empregados como alvos aéreos, equipamentos para
reconhecimento, combate, logistica, realizacdo de pesquisa e desenvolvimento, infraestrutura,
além de aplicacdes civis e comerciais.

A tabela abaixo apresenta a classificacdo mencionada, com suas respectivas

descricoes:

Tabela 1 - Classificagdo de drones

Fornece a artilharia em solo ou

aérea

Fornece informagao para a

inteligéncia

Proporciona capacidade de ataque Em missodes de alto risco

VANTS Projeta~dos especificamel}te. para
operacdes de carga e logistica

Utilizado para o desenvolvimento Integradas em VANTS

de tecnologias a serem operacionais

Suporte Apoio a servigos

VANTS Prqjetac}os e.sp_ecificamenFe‘para
aplicacdes civis e comerciais

Alvo que simula uma aeronave

Em campo de batalha

Fonte: Elaborada pelo Autor.

No Brasil, os drones também foram classificados pela Agéncia Nacional de Aviagao
Civil (ANAC) conforme seu peso maximo de decolagem (PMD), independentemente de sua
finalidade, como se observa no capitulo E94.5 - Classificacdo do RPAS e da RPA, trazida
pela Resolugdo 419, de 02 de maio de 2017 (RBAC-E n° 94 - Requisitos gerais para

aeronaves nao tripuladas de uso civil):

(a) O RPAS e a RPA sdo classificados de acordo com o peso maximo de
decolagem (PMD) da RPA da seguinte maneira:
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(1) Classe 1. RPA com peso mdximo de decolagem maior que 150 kg;

(2) Classe 2. RPA com peso médximo de decolagem maior que 25 kg e menor
ouigual a 150 kg; e

(3) Classe 3. RPA com peso maximo de decolagem menor ou igual a 25 kg
(BRASIL, 2017).

Além disso, conforme anteriormente mencionado, a legislacdo brasileira distinguiu
as aeronaves ndo tripuladas (RPA ou SUA) dos aeromodelos, para fins de aplicacdo das
normas nacionais; estes sdo considerados aeronaves ndo tripuladas utilizadas para fins
exclusivamente recreativos, ao passo que aquelas sdo subcategorias de aeronaves nao
tripuladas, pilotadas a partir de uma estagdo e utilizadas para qualquer outro fim que nio seja
0 recreativo.

Com relacdo a arquitetura, por outro lado, pode-se afirmar que existem, basicamente,
trés tipos de Drones/VANT utilizados atualmente; a principal diferenca entre eles decorre da
maneira como se sustentam no ar. Assim, em geral, os equipamentos podem ser dotados de
rotor (helicéptero) ou multirotores (quadri, hexa ou octarotor), conforme exemplo dado na
Figura 1, de asas fixas, conforme demonstrado na Figura 2, ou baldes, conforme exemplo

apresentado na Figura 3.

Figura 1 - Drone Multirotor

Fonte: DJI (2019).

Os dois primeiros, por suas proprias caracteristicas (versatilidade), sdo utilizados
para todas as finalidades acima estudadas, seja para emprego militar (alvos, reconhecimento,

combate), seja para utilizacdo em grande escala em aplicagdes civis e/ou comerciais.
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Figura 2 - VANT asa fixa

Fonte: Sensefly Parrot Goup (2019).

Por outro lado, ndo obstante terem sido comumente utilizados no inicio do
desenvolvimento das aeronaves ndo tripuladas, os baldes possuem aplicacdo mais restrita e
normalmente sdo utilizados como ferramentas para pesquisa e desenvolvimento, sem prejuizo
de outras finalidades potencialmente importantes, a exemplo do projeto indicado na Figura 3,
que apresenta proposta de desenvolvimento de baldo autbnomo preparado para atuar como

satélite.

Figura 3 - Drone Baldo.

Fonte: Inovagao Tecnoldgica (2019).

Sarte (2017), quanto a estrutura, preocupa-se em classificar os equipamentos tao

somente por seu tipo de asa; assim, para o autor, 0os equipamentos seriam classificados em asa
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fixa, rotativa ou do tipo hibrido (possibilidade simultinea de utilizacdo das duas formas de
sustentacao).

A escolha do tipo de drone dependerd da finalidade para a qual o projeto UAS foi
desenvolvido; assim, somente uma situagdo de emprego previamente definida podera apontar
quais de suas caracteristicas peculiares fardo com que um tipo de arquitetura se adapte melhor

a uma ou outra situacao especifica de emprego.
2.2 REGULAMENTACAO NO PAIS

Tratando-se de equipamento cujo emprego depende de autorizagdo dos Orgdos
reguladores do espaco aéreo brasileiro, sua utilizagdo para obtencdo de dados e informacdes
por particulares ou agentes publicos a servico de seus Orgdos deve, necessariamente, ser
realizada segundo exigéncias e limites legais, sob pena de colocar em risco a seguranca do
espaco aéreo onde sao realizadas as operagcdes ndo autorizadas.

O emprego irregular, alids, é capaz de caracterizar crimes e infracdes administrativas
previstos na legislacdo penal (Cdédigo Penal e Lei de Contravengdes Penais), bem como no
Cddigo Brasileiro de Aerondutica (Lei 7.565, de 19 de dezembro de 1986).

Em novembro de 2009, publicou o Departamento de Controle do Espaco Aéreo a
AIC (Circular de Informacdes Aeronduticas) de nimero 29, que tratava do acesso das UAV
(unmanned aerial vehicle, ou veiculo aéreo ndo tripulado) ao espaco aéreo brasileiro, que na
época era realizado de maneira casuistica (de acordo com cada caso concreto).

Tal legislacdo foi substituida pela AIC 21/10, de setembro de 2010, que além de
modernizar as nomenclaturas (passou a adotar as expressdes RPA e RPAS), também tratou de
forma mais completa a utilizacio de tais aeronaves na circulacdo aérea geral.

Em relacdo a operacdo militar (conhecida por circulagido operacional militar), por sua
vez, publicou-se no ano de 2011 a NOSDA COM10 (10* publicacdo das normas operacionais
do sistema de defesa aeroespacial brasileiro para circulagdo operacional militar), de modo a
regular o acesso ao espaco aéreo por aeronaves destinadas a atividades militares.

A estrutura para emprego UAS no Brasil (anteriormente representada pela sigla
RPAS) comecou a possuir os contornos atuais quando, em novembro de 2015, foi publicado a
ICA 100-40, documento que regulamentou os sistemas de aeronaves remotamente pilotadas e

seu acesso ao espago aéreo brasileiro.
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A Normativa editada pelo Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA)
passou por revisao no ano de 2016, quando foi editada a Portaria DECEA n° 282/DGCEA, de
22 de dezembro de 2016, a qual aprovou a reedi¢do da Instru¢do do Comando da Aerondutica
(ICA 100-40), em vigor até inicio do ano de 2019. No dia 03 de janeiro do corrente ano, uma
nova versdo do documento foi publicada, trazendo mudancas significativas para o emprego de
sistemas de aeronaves nao tripuladas no Pais.

Dentre tantas outras novidades, a sigla UAS passou a ser utilizada para designar os
sistemas de aeronaves ndo tripuladas ou Unmanned Aircraft Systems (em substitui¢io a sigla
RPAS, ou remotely piloted aircraft systems). Além disso, tratou-se com mais detalhes sobre o
principio da sombra, operagdes em areas de aproximacgdo ou decolagem de aeroportos, além
de melhor detalhar os voos em dreas urbanas e rurais.

Para as operagdes relacionadas a circulacdo operacional militar, por outro lado,
publicou-se também em 2016 a ICA 100-13, documento que substituiu a AIC 21/10 e
atualmente € responsavel pela regulamentagcdo do emprego militar de aeronaves.

Em 28 de agosto de 2017, com o objetivo de regular o acesso ao espaco aéreo
brasileiro por aeronaves remotamente pilotadas “com uso exclusivamente voltado as
operacdes dos Orgdos de Seguranca Piblica (OSP), da Defesa Civil (DC) e de Fiscalizacio da
Receita Federal do Brasil (RFB)”, o DECEA editou a Circular de Informacdes Aeronduticas
(AIC) n° 24/17, que passou a nortear o emprego publico (destes orgaos em especial) de RPAS
no pais.

Naquela mesma data, as atividades realizadas com emprego de aeronaves nao
tripuladas “para uso em proveito dos Orgdos ligados aos governos Federal, Estadual ou
Municipal” também foram regulamentadas pela Circular de Informagdes Aeronduticas (AIC)
n°® 23/17, o que implica dizer, por exemplo, que as atividades desempenhas pelas Guardas
Municipais estariam abarcadas por esta norma especial.

Os documentos foram atualizados em 02 de janeiro de 2018, oportunidade em que
passaram a serem designados como AIC n° 24/18 e AIC n° 23/18, respectivamente;
posteriormente, passaram por nova revisdo no dia 11 de junho do mesmo ano, sendo
atualmente as normas de referéncia no pais para emprego de aeronaves ndo tripuladas por

orgdos publicos.
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Por outro lado, o estabelecimento de requisitos gerais para pilotos e observadores,
bem como para operacdes com as aeronaves, € atribuicdo da Agéncia Nacional de Aviagdo
Civil, que também regulou o emprego das UA (Unmanned Aircraft), ou aeronave nao
tripulada) em sua esfera de atribui¢cdo pela Resolu¢do n® 419 (RBAC-E 94 - Requisitos gerais
para aeronaves nao tripuladas de uso civil), de 2 de maio de 2017; além de estabelecer regras
para habilitacdo de pilotos e observadores, definir as responsabilidades e regras gerais para
operacao com aeronaves nao tripuladas, os equipamentos foram classificados conforme seu
peso méaximo de decolagem (PMD), cujas classes foram anteriormente apresentadas no corpo

deste trabalho.
2.2.1 Orgiios de Fiscalizaciio e Controle

No Brasil, a responsabilidade pela regulamentacio e controle das operacdes
realizadas com aeronaves ndo tripuladas € distribuida entre 6rgdos e agé€ncias estatais, cada

uma delas com atribui¢des e poderes bem definidos

2.2.1.1 Agéncia Nacional de Telecomunicacdes — ANATEL

A ANATEL, criada pela Lei n°® 9.472, de 16 de julho de 1997, € o 6rgdo responsavel
pelo disciplinamento e pela fiscalizagdo da execug@o, comercializacdo e uso dos servigos e da
implantacdo e funcionamento de redes de telecomunicagdes, bem como da utilizagdo dos
recursos de Orbita e espectro de radiofrequéncias no Pais.

A utilizacdo de sistemas de aeronaves nao tripuladas no Pais demanda homologacao
do equipamento na agéncia reguladora por meio de procedimento administrativo especifico,
uma vez que utiliza tecnologia de radiofrequéncia para comunicacao entre seus componentes.

Sobre o assunto, importante que sejam observadas as normas dispostas nas

Resolugdes n°® 465/07 e 635/2014, editadas por essa Agéncia Reguladora.

2.2.1.2 Agéncia Nacional de Aviacdo Civil - ANAC

Criada pela Lei n° 11.182, de 27 de setembro de 2005, a Agéncia Nacional de

Aviacdo Civil € o 6rgdo responsavel por atuar como autoridade de aviacao civil no Pais, de
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modo a regulamentar e fiscalizar as atividades de aviagdo civil, de infraestrutura aerondutica e
aeroportudria no Brasil.

Dentre suas atribui¢des estd a “fiscalizacdo de aeronaves civis, seus componentes,
equipamentos e servicos de manutengdo”, além de “proceder a homologacdo e emitir
certificados, atestados, aprovacdes e autorizacdes, relativos as atividades de competéncia do
sistema de seguranca de voo (Lei 11.283/2005, Art. 8°, inciso XVI e XVII)”, vinculadas a
aviacao civil nacional.

Além disso, € responsavel por emitir “licencas de tripulantes e certificados de
habilitag¢do técnica e de capacidade fisica e mental” (Lei 11.283/2005, Art. 8°, inciso XVII),
devendo ser observados os padrdes e normas emitidos pela propria autarquia.

No que diz respeito ao emprego de aeronaves nao tripuladas, a agéncia aprovou, no
dia 2 de maio de 2017, a Resolu¢@o n°® 419, que trata do Regulamento Brasileiro da Aviacdo
Civil Especial (RBAC-E 94), documento que aborda os requisitos gerais para aeronaves nao

tripuladas de uso civil.

2.2.1.3 Ministério da Defesa — MD

Pertencente a Administragdo Publica Direta da Unido, o Ministério da Defesa €
responsavel, por intermédio do Comando da Aerondutica, por exercer o controle do espaco
aéreo brasileiro.

Relativamente ao emprego de aeronaves nao tripuladas, o Ministério da Defesa atua
diretamente no cadastramento de entidades e emissdo de autorizagdo para realizagdo de
aerolevantamento no Pafs, exigéncias trazidas pelo pardgrafo tnico do art. 1° do Decreto-Lei
1.177, de 21/06/71 e inciso I do art. 6° do Decreto 2.278, de 17/07/97. A atividade ainda é

regulada pela Portaria n® 953/2014, também publicada por aquele 6rgao.

2.2.1.4 Departamento de Controle do Espaco Aéreo — DECEA

O DECEA, ¢6rgio diretamente subordinado ao Comando da Aerondutica, teve suas

atribuicdes definidas pelo Decreto n® 3.954, de 5 de outubro de 2001.
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O Departamento de Controle do Espaco Aéreo € responsdvel por atuar como 6rgdo
central do SISCEABE (Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro) e tem por finalidade
“planejar, gerenciar e controlar as atividades relacionadas ao controle do espaco aéreo” (Art.
2°).

Além disso, dentre outras atribuicdes, atua para “prover os meios necessarios para o
gerenciamento e controle do espago aéreo e o servico de navegacdo aérea, de modo seguro e
eficiente” (AIC 24/18, item 2.9).

Para melhor controle das solicitacdes de operacdes das mais diversas dreas de
atuagdo, o DECEA possui em sua estrutura Orgios Regionais chamados CINDACTA (Centro
Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo), os quais desenvolvem atividades na
Circulagcdo Aérea Geral (CAG) e na Circulagdo Operacional Militar (COM), coordenando
acoes de gerenciamento e controle do espago aéreo e de navegacdo aéreas nas suas areas de

jurisdicao.

Figura 4 - Orgios Regionais DECEA.
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Fonte: ICA 100-40.

Editada pelo DECEA em 20 de novembro de 2018, a Portaria DECEA n°
224/DGCEA, que aprova a edi¢do da ICA (Instrucdo do Comando da Aerondutica) 100-40, é
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o documento que regulamenta a utilizacdo do espago aéreo brasileiro por aeronaves nao

tripuladas, conforme anteriormente registrado.

2.2.2 Seguranca Publica e seus Orgios de Execucao

A Seguranga Publica, segundo preceitua nossa Constituicdo Federal, ¢ “dever do
Estado, direito e responsabilidade de todos” (BRASIL, 2017); assim, deve ser desempenhada
nio s6 por Orgdos Estatais, mas também pela prépria sociedade em geral, que pode participar
com a realizacdo de sugestdes, investimentos, além de fornecer informagdes extremamente
importantes ao exercicio das atividades a ela relacionadas.

Além disso, ao tratar da finalidade e dos Orgios de execucdo, prevé a Carta Magna
que a Seguranca Publica € exercida para a preservacdo da ordem publica e da incolumidade
das pessoas e do patrimdnio, através dos seguintes 6rgaos: I — policia federal; II — policia
rodovidria federal; III — policia ferrovidria federal; IV — policias civis; V — policias militares e
corpos de bombeiros militares (CF, art. 144).

Novelino (2014) registra que o dispositivo acima mencionado “consagra uma norma
de observancia obrigatdria pelos Estados-membros, os quais ndo podem criar 6érgaos diversos
dos que nele estdo elencados”. Igualmente, informa que a Constitui¢do Federal reconheceu
aos Municipios “a faculdade de criar suas préprias guardas municipais destinadas a protecio
de seus bens, servigos e instalagdes, conforme dispuser a lei (CF, art. 144, § 8°)”.

Dos 6rgdos acima delineados, parte € responsdvel pela realizagdo da chamada policia
ostensiva. Esta, segundo Novelino (2014), “¢ aquela que age preventivamente, de modo a
preservar a manutencdo da ordem publica, inibindo a prética de atividades criminosas”.

Tratando-se de atividade ostensiva, os 6rgaos que a desempenham costumam realizar
atividades com agentes fardados (ou uniformizados, a depender da situagcdo), e com a
utilizagcdo de viaturas e equipamentos devidamente caracterizados. Como exemplos, temos,
em ambito Federal, a Policia Federal, a Policia Rodoviaria Federal e a Policia Ferroviaria
Federal. Em ambito Estadual, a policia ostensiva (também responsavel pela preservacido da
ordem publica) € exercida pela Policia Militar, sendo que as atividades de defesa civil foram
entregues aos Corpos de Bombeiros Militares, que também atuam em parceria com 0rgaos

especialmente criados para essa atividade.
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Por outro lado, hd também o6rgaos responsdveis pelo desempenho das fungdes de
policia judicidria que, segundo Novelino (2014), “atua repressivamente, isto &, apds a
ocorréncia da pratica criminosa, visando a apuragao de sua materialidade e autoria”.

Note-se que, em ambito federal, as fun¢des de policia judicidria da Unido foram
entregues, com exclusividade, a Policia Federal, que ficard responsdvel pela apuracdo de
“infragdes penais contra a ordem politica e social ou em detrimento de bens, servigos e
interesses da Unido ou de suas entidades autdrquicas e empresas publicas”, assim como outras
infracdes cuja prética tenha repercussdo interestadual ou internacional e exija repressiao
uniforme, segundo se dispuser em lei (CF, art. 144, § 1°, incisos [ e IV).

Em ambito estadual, as fun¢des de Policia Judicidria e a apuragdo de infracdes penais
foram reservadas de maneira expressa as Policias Civis, que sdo dirigidas por Delegados de
Policia de carreira (CF, art. 144, § 4°).

Trata-se de regra geral prevista pelo artigo 4° do Cédigo de Processo Penal, o qual
registra que a Policia Judiciaria “serd exercida pelas autoridades policiais no territério de suas
respectivas circunscri¢des e terd por fim a apuragdo das infragdes penais e da sua autoria”
(Brasil, 1941). Convém observar, uma vez registrado pelo pardgrafo unico do dispositivo
legal acima mencionado, que h4 situacdes pontuais em que as investigacdoes também podem
ocorrer sob responsabilidade de outros 6rgdos especificos, na hipdtese de a legislacdo também
lhes atribuir de maneira expressa tal funcao.

Sobre o assunto, Paccelli (2017) ensina que os poderes de investigacdo também
podem ser atribuidos a outras autoridades administrativas “quando especificamente dirigidos
para a apuracdo de outras ilicitudes, situadas no ambito do respectivo poder administrativo”
(p- 58). Como exemplos, podemos citar as apuracOes realizadas pelas Comissoes
Parlamentares de Inquérito (CPI’s), que ocorrem em ambito legislativo, bem como as
investigacoes fiscais/tributdrias realizadas pela Receita Federal do Brasil.

Mais recentemente, reconheceu-se a possibilidade de os Ministérios Publicos
(Federal e dos Estados) também realizarem atividades investigativas, situagdo que estd, tal
como as demais, sujeita ao controle jurisdicional.

A divisdo de atribuicdes acima apresentada ndo impede, entretanto, que todos os
orgdos que compdem a Seguranca Publica dos Estados troquem informacdes entre si no

combate a criminalidade. Alids, essa € uma situacdo considera desejavel, ja que o esforco
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conjunto e coordenado, com respeito as atribuicdes de cada 6rgdo, aumentard a capacidade de
atuacdo e evitard desperdicio de for¢as, uma vez que as atividades serdo repartidas de acordo
com a previsdo legal e ndo haverd atuacdo duplicada (servidores diferentes, de 6rgaos

diferentes, realizando, as vezes, o0 mesmo trabalho).

2.2.3 Regras para Emprego UAS Aplicaveis aos ()rgﬁos de Seguranca Piblica, Defesa

Civil e de Fiscalizacao da Receita Federal do Brasil

Como visto, o emprego de aeronaves nio tripuladas (UA) por Orgdos de Seguranca
Publica encontra-se regulamentado pela Circular de Informagdes Aeronduticas (AIC) n°
24/18, reeditada pelo Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA), vinculado ao
Comando da Aerondutica (pertencente ao Ministério da Defesa), no dia 11 de junho de 2018.

Os Orgios de Seguranca Piblica, denominados pela legislagio como Orgios
Especiais, possuem de certo modo tratamento modo flexibilizado pela legislagdao Brasileira no
que diz respeito ao emprego de aeronaves ndo tripuladas. Interessante observar que as
operacoes realizadas por estes 6rgidos sdo denominadas no item 2.1 da AIC n° 24/18 como
“operagoes em carater especial” (BRASIL, 2018, p. 1).

Tal diferenciacdo decorre, por 6bvio, do interesse publico envolvido, bem como da
especificidade da atividade desenvolvida por estes 6rgaos, que demanda regras mais flexiveis
e que permitam o emprego imediato e amplo dessas aeronaves para o bom andamento dos
trabalhos.

O regulamento em estudo define como Orgdos Especiais, além dos 6rgdos de
Seguranca Publica (OSP), os demais 6rgdos vinculados as atividades de Defesa Civil (DC),
bem como aqueles que desempenham atividades de fiscalizacdo da Receita Federal do Brasil
(RFB).

Seguindo o que preceitua a Constitui¢do Federal, tal como explanado nesta pesquisa,
a AIC 24/18 enumera os 6rgdos de Seguranca Publica para fins de aplicacdo da norma, sendo
eles a Policia Federal (PF), a Policia Rodoviaria Federal (PRF), a Policia Ferroviaria Federal
(PFF), as Policias Civis (PC), as Policias Militares (PM) e os Corpos de Bombeiros Militares
(CBM), tal como previsto por seu item 2.2 (BRASIL, 2018).
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A Circular acima mencionada define no item 2.3 como agdes de defesa civil “as
medidas que visam a socorrer, dar assisténcia, prevenir e limitar os riscos e perdas a que estao
sujeitos a populacdo” (BRASIL, 2018, p. 2), o que demonstra a clara preocupacdo com a
protecdo a vida, devendo as aeronaves ndo tripuladas possuirem tratamento especial (mas ndo
prioritdrio) quando utilizadas para tal finalidade. Entretanto, também se entende como
atividades ou agdes de defesa civil aquelas relacionadas a prote¢do acima mencionada quanto
aos “recursos publicos e os bens materiais de toda espécie”, que podem estar sujeitos a riscos
e perdas “tanto por agressdo externa, quanto em consequéncia de calamidades e desastres da
natureza” (BRASIL, 2018, p. 2).

Por outro lado, verifica-se que as acdes de fiscalizagdo da Receita Federal do Brasil
sdo consideradas “aquelas definidas como de sua competéncia pelo Ministério da Fazenda”
(BRASIL, 2018, p. 2).

Registre-se que, de modo a ampliar o rol dos 6rgdos autorizados a utilizar aeronaves
ndo tripuladas sob as regras mais flexiveis, optou o Comando da Aerondutica, por meio do
Departamento de Controle do Espaco Aéreo, por incluir as Policias Legislativas Federais, que
englobam as Policias da Camara dos Deputados e do Senado Federal, dentre aqueles que
estariam autorizados a fazé-lo.

As atividades realizadas pelos Orgdos Especiais com o emprego de aeronaves nio
tripuladas sdao definidas no item 2.5 da legislacdo em estudo como “operagdes aéreas de
Segurancga Publica, Defesa Civil ou de fiscalizagao da Receita Federal” (BRASIL, 2018, p. 2),
ou, simplesmente, “operagdes em carater especial”, tal como antes registrado no item 2.1
(BRASIL, 2018, p. 2). Perceba que conforme registrado no item 7.1.1, a ado¢do de
parametros especificos para voos realizados pelos Orgios especiais em substituicdo as regras
previstas pela ICA 100-40 € justificada exatamente pelo reconhecimento do “carater especial
das operacoes” (BRASIL, 2018, p. 11), de modo que se pode afirmar que esta foi a
denominacdo adotada para aquele tipo de operacao, cujas regras ordindrias foram substituidas
pelas normas especificas da AIC 24/18.

As atividades realizadas pelos 6rgdos acima mencionados compreendem acgdes que
estejam relacionadas ao policiamento ostensivo e investigativo, acdes de inteligéncia, apoio
ao cumprimento de mandado judicial, controle de tumultos, distirbios e motins, escolta de

dignitério, presos, valores e cargas, acOes de busca terrestre e aqudtica, controle de trafego
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rodovidrio, ferrovidrio e urbano, prevencdo e combate a incéndios, patrulhamento urbano,
rural, ambiental, litordneo e de fronteiras, repressdo ao contrabando e descaminho, gestio e
execugdo das atividades de fiscalizacdo, dentre outras, tal como definido pelo item 2.5 da
norma comentada (BRASIL, 2018).

Pela forma como estruturada a legislacdo, percebe-se claramente o cariter
exemplificativo das atividades nela elencadas, sendo essas classificadas como de seguranca
publica, defesa civil e de fiscalizacdo da Receita Federal desde que se trate de “atividades
tipicas de policia administrativa, judicidria, de bombeiros, de defesa civil e de fiscalizacdo
aduaneira” (BRASIL, 2018, p. 5).

Por outro lado, analisando a redagdo produzida, percebe-se haver duvida sobre a
intencdo do 6rgdo em tratar a expressdo “operagdes em carater especial” como sindnimo de
“operagdes especiais”, ao denominar as operacdes realizadas pelos Orgdos especiais
(BRASIL, 2018, p. 2).

ApOs apresentar as regras gerais para acesso ao espaco aéreo, registrou a norma em
estudo que as operagdes realizadas pelos 6rgdos especiais poderiam apresentar necessidades
especificas, tornando impraticdveis a total observancia e o fiel cumprimento dos parametros
estabelecidos. Tal situacdo foi supostamente denominada pelo subitem 7.2.2 como operagdes
especiais, fazendo referéncia a denominacdo supostamente aplicada quando as regras mais
flexiveis regularmente previstas pela norma ndo fossem capazes de atender a especificidade
das operacdes em cardter especial.

Assim, verifica-se que o dispositivo (subitem 7.2.2) tratou de situagdo ainda mais
especifica, trazendo a possibilidade de realizacdo de operacdes fora dos parametros iniciais,
desde que o emprego seja realizado com a observancia dos parametros minimos de seguranca
estabelecidos e (condi¢c@o essencial) mediante coordenagdo antecipada com 6rgao ATC (Air
Traffic Control, ou controle de trafego aéreo) responsdvel pelo espaco aéreo utilizado, de
modo a possibilitar a tomada de decisdo a respeito do caso e ado¢do das medidas necessdrias a
mitigacdo dos riscos apresentados (BRASIL, 2018, p. 13).

Portanto, apegando-se a necessidade de realizacdo de interpretacdo sistemadtica das
normas, acredita-se, em apertada sintese, que podem os voos realizados pelos 6rgados especiais
serem classificados em “operagdes em carater especial”, quando realizados com a adogao dos

parametros flexiveis previstos pela AIC 24/18 ou “operacdes especiais”’, quando em razdo das
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especificidades do trabalho ou necessidade de garantia de seguranca da operacdo for
necessario o descumprimento dos parametros especiais previstos, o que somente poderd
ocorrer mediante coordenacdo com o 6rgao de controle do espago aéreo.

As regras previstas pela AIC 24/18 sdo aplicdveis as aeronaves nao tripuladas (UA)
que possuam peso méaximo de decolagem (PMD) igual ou inferior a 25 Kg (vinte e cinco
quilogramas), tal como registrado pelo item 2.6 (BRASIL, 2018); assim, entende-se, segundo
classificacdo realizada pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), alcangar as UA
Classe 3.

Situacdo que merece especial atencdo diz respeito ao fato de a legislacdo ndo ser
aplicavel as operacOes autdnomas, ou seja, aquelas em que ndo ha possibilidade de
intervencdo do operador, segundo os itens 2.12 e 3.2.4 (BRASIL, 2018). Além disso, ndo
possui o objetivo de regular o emprego deste tipo de aeronave para fins recreativos.

De igual modo, as regras mais flexiveis previstas pelo regulamento somente
amparam o emprego dos equipamentos em operacOes reais, ficando as atividades de
treinamento submetidas as regras gerais previstas pela [CA 100-40 (BRASIL, 2018, p. 2).

Antes de iniciar o estudo das regras especificas aplicdveis as operagdes em carater
especial, ou seja, operacdes com emprego de aeronaves nao tripuladas por orgios de
Seguranca Publica (e Policias Legislativas), Defesa Civil e de fiscalizacdo da Receita Federal
do Brasil, importante registrar que toda a legislacdo estudada, segundo conceitos apresentados
anteriormente neste trabalho, parte da premissa de que os drones sio considerados aeronaves,
ja que se tratam de aparelhos capazes de “sustentar-se na atmosfera a partir de reacdes do ar
que ndo sejam as reacdes do ar contra a superficie da terra” (BRASIL, 2018, p. 3). Deste
modo, para que possam voar no espaco aéreo sob responsabilidade do Brasil, deverdo seguir
as normas estabelecidas pelas autoridades competentes da aviacdo nacional (BRASIL, 2018,
p-9).

A questdo acima levantada € tratada como premissa para a aplicagdo das normas
relativas ao controle do espago aéreo Brasileiro as aeronaves nao tripuladas, ainda que a
servico dos 0Orgdos especiais, cuja operacao “ndo deverd gerar impactos negativos de
seguranca e de capacidade para o SISCEAB (Sistema de controle do espaco aéreo brasileiro)”

(BRASIL, 2018, p. 9).
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Sobre o assunto, percebe-se pela regulamentacio editada que a seguranca
operacional € tratada como primordial, sendo que “a operacao de qualquer UA (anteriormente
designada como RPA) deverd priorizd-la, minimizando o risco para outras aeronaves
tripuladas e para as pessoas e propriedades no solo” (BRASIL, 2018, p. 9). Assim, as
operacdes em cardter especial também deverdo ser realizadas observando-se, sempre, ndo s6
os limites de seguranca do espaco aéreo estabelecidos, mas também a seguranca de pessoas e
do patrimdnio delas em terra; alids, a prépria atualizacdo realizada considera a aeronave nao
tripulada como “um legitimo usuario do espago aéreo, devendo utilizar a estrutura do

SISCEAB de maneira segura e coordenada” (BRASIL, 2018, p. 3).

2.2.3.1 Matricula e Cadastro das UAS, Cadastro e Habilitagdo dos Pilotos

Aplicédvel, como visto, as aeronaves nao tripuladas Classe 3 (item 2.6), a AIC 24/18
apresenta exigéncias menores para as operacdes com esse tipo de aeronave, no que diz
respeito as questdes de atribuicdo da Agéncia Nacional de Aviacao Civil - ANAC (BRASIL,
2018).

A titulo de exemplo, aeronaves nao tripuladas (pertencentes a Classe 3) que operem
em condi¢des consideradas normais pela legislagdo (operagdes dentro da linha de visada
visual — VLOS e até 400 pés AGL) sdo dispensadas do registro (portanto nao possuirdo
matricula), devem realizar apenas cadastro junto a ANAC, além de serem dispensadas do
certificado de aeronavegabilidade, também ndo sendo exigido de seus pilotos o certificado
médico aeronautico (CMA) ou licenca e habilitacdo emitidos por aquela agéncia reguladora.

Alias, tratando-se de UA Classe 3, considera a agéncia reguladora que o mero
cadastro do piloto ja implica em habilitacdo, sendo a operacdo realizada sob inteira
responsabilidade do piloto/explorador, sem a necessidade de maiores exigéncias. Apesar de
existirem projetos para definicdo de regras para formacao e habilitacdo de pilotos em geral,
tais medidas ainda ndo foram implementadas de fato.

Por outro lado, tratando-se de aeronaves ndo tripuladas Classes 1 e 2, ou aeronaves
Classe 3 que se destinem a operacdes fora da linha de visada visual (BVLOS) ou acima de
400 pés AGL (acima do nivel do solo), estardo sujeitas a maiores exigéncias junto aos 6rgaos

de fiscalizac@o e controle para sua efetiva operacdo, a exemplo da necessidade de matricula
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(com o devido registro da aeronave), emissdo de certificado de aeronavegabilidade e licenca e
autorizagdo para seus pilotos, que também deverdo possuir certificado médico aerondutico
vélido, cujo tipo dependerd da classe da aeronave a ser pilotada.

Uma vez que a prépria legislacdo que regulamenta a realizacdo das operacdes em
carater especial determina aplicacdo das normas editadas pelos demais 6rgdos de fiscalizacdo
e controle, importante destacar que todas as UA pertencentes aos ()rgﬁos de Seguranca
Publica, Defesa Civil e fiscalizacdo da Receita Federal do Brasil que operem segundo regras
mais flexiveis previstas pela AIC 24/18 deverao possuir cadastro (e sua respectiva certidao)
junto ao SISANT, sistema da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC).

Sobre a necessidade de cadastro, a Resolucdo 419, de 02 de maio de 2017, da
Agéncia Nacional da Aviacdo Civil (RBAC-E n° 94), determina que toda RPA Classe 3 (cuja
nomenclatura foi alterada pelo DECEA para UA) que opere somente em VLOS até 400 pés
AGL, e que ndo seja de um projeto autorizado ou de um tipo certificado, deve ser cadastrada
junto a ANAC e vinculada a uma pessoa (fisica ou juridica, com CPF ou CNPJ no Brasil), que
serd a responsavel legal pelo equipamento.

A aeronave deverd ser identificada com seu respectivo nimero de cadastro, que
possuird validade por 24 meses e deve ser mantido em condi¢do legivel para eventual
inspecdo visual, proxima, na parte externa da aeronave ou em um compartimento interno que
possa ser acessado sem o uso de ferramentas, situagdo mais adequada para equipamentos
pertencentes a Orgdos Especiais, principalmente aqueles cujo sigilo esteja relacionado ao
emprego da aeronave (operagdes realizadas pela Policia Judicidria, por exemplo).

Além disso, o cadastro nao revalidado até 6 (seis) meses do término de seu
vencimento serd invalidado e ndo mais poderd ser submetido a tal procedimento.

Pela norma (Resolucdo n° 293, de 9 de novembro de 2013, que dispde sobre o
Registro Aerondutico Brasileiro), estdo sujeitas a registro (com o recebimento do respectivo
Certificado de Marca Experimental ou do Certificado de Matricula, a depender do caso) todas
as UA que sejam de um projeto autorizado ou de um tipo certificado pela Agéncia Nacional
da Aviagdo Civil.

Importante ressaltar que a UA de emprego publico deverd ser necessariamente
cadastrada junto ao SISANT (vinculado a ANAC) em nome da Pessoa Juridica a que estiver

vinculada (BRASIL, 2018).
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Realizado o cadastro junto ao sistema acima mencionado (SISANT), a aeronave nao
tripulada pertencente aos Orgdos Especiais deverd ser cadastrada no Sistema de Acesso ao
Espagco Aéreo por Aeronaves Remotamente Pilotadas (SARPAS), controlado pelo DECEA,
onde serdo solicitadas as autorizagdes para voo. No mesmo sistema, serdo os pilotos também
cadastrados, oportunidade em que receberdo um cddigo de identificacdo e controle (ID
SARPAS).

Como condicdo essencial para a realizagdo das operagdes, o cadastro junto ao
SARPAS deverd ser feito por pessoa fisica “utilizando um documento de identifica¢do
funcional ou outro documento legal, que comprove o vinculo com o Orgdo Especial que
pretende representar” (BRASIL, 2018, p. 10).

Observa-se, por fim, que “no SARPAS, o operador declarado como representante do
Orgio Especial serd o responsdvel por cadastrar e descadastrar aeronaves” do Orgéio Especial
a que estiver vinculado (BRASIL, 2018, p. 10), ficando também responsavel por autorizar ou
nio o compartilhamento dessas mesmas aeronaves com outros pilotos, devendo-se informar o

cddigo SARPAS do piloto com o qual se pretenda compartilha-las (BRASIL, 2018).

2.2.3.2 Responsabilidades do Operador e do Orgdo Especial

Cumpridas as exigéncias de habilitacdo (quando obrigado a fazé-lo em decorréncia
de imposi¢do realizada pela ANAC) e de cadastro (SISANT e SARPAS), o operador da UA
(aeronave ndo tripulada) pertencente aos Orgdos Especiais, também denominado piloto
remoto em comando, serd o responsdvel pelas operacOes realizadas, com autoridade final
durante a realizacdo dos trabalhos. Deverd, assim, adotar as cautelas necessdrias para a
conducdo segura de todos os voos realizados, atendendo a todas as exigéncias (parametros de
voo) previamente estabelecidas pela legislacao.

Uma vez que as operacdes de aeronaves pertencentes a entidades controladas pelo
Estado sdo dispensadas da contratagdo de seguro para cobertura de danos a terceiros (RBAC-
E no 94, subparte B, pardgrafo “d”), o emprego destas aeronaves estd condicionado a
observancia de exigéncias complementares, tais como adocdo de medidas de prevencao,
visando garantir a seguranga da populagdo, animais e propriedades no solo, estabelecimento

de procedimentos padronizados de operacdo e de seguranca de voo, adequada coordenagdo
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para que pilotos possam desempenhar as operacdes com nivel satisfatério de seguranca, além
do exato cumprimento das exigéncias da legislacdo especial (BRASIL, 2018).

Como exigéncia complementar, deve-se apontar também a obrigatoriedade de
realizacdo de avaliacdo de risco operacional, segundo orientacdes emitidas pela ANAC na
Instrucdo Suplementar (IS) n° E94-003A, publicada no dia 03 de maio de 2017, que
estabelece os procedimentos para elaboracdo e utilizagdo do documento para operadores de
aeronaves nao tripuladas (BRASIL, 2017).

Importante ressaltar que o documento deverd ser produzido em formato considerado
aceitdvel (com modelo disponibilizado pela prépria ANAC) e contemplard cada cendrio
operacional, ocasido em que serdo avaliados e considerados “os perigos, a probabilidade de
sua ocorréncia, o risco associado, a tolerabilidade, o nivel hierdrquico da aprovacdo da
operagdo e eventuais medidas mitigatorias do risco” (BRASIL, 2017, p. 4). Além disso, ¢
obrigatério que se considere, pelo menos, trés situagdes/cendrios possiveis, sendo elas a (1)

perda do link, a (2) existéncia de trafego aéreo local e (3) a presencga de pessoas nao anuentes.

2.2.3.3 Tipos de Operagao

Ao tratar dos tipos de operagdo realizadas por aeronaves ndo tripuladas vinculadas
aos Orgdos Especiais, determinou o regulamento que estes deveriam adotar,
preferencialmente, operagdes do tipo VLOS (dentro da linha de visada visual) e RLOS,
“situagdo em que o enlace de pilotagem ¢ caracterizado pela ligacdo direta entre a Estacao de
Pilotagem Remota e a aeronave” (BRASIL, 2018, p. 6).

Considerando o que acima previsto, aconselhou-se a ndo realizacdo de operacoes
com a utilizacdo de FPV (First Person View), ja que fariam com que o piloto perdesse quase
completamente a capacidade de ver e evitar (BRASIL, 2018, p. 11).

A despeito de tal restri¢do, estdo os 6rgaos especiais autorizados a realizar, conforme
registrou-se, as operacdes denominadas especiais, de modo que o emprego BVLOS (fora da
linha de visada visual da aeronave) pode ser flexibilizado de maneira tempordria, caso haja
necessidade garantir a seguranca da equipe envolvida na operacdo (o que implica na

manutencdo da utilizagdo velada ou furtiva), desde que mantidos os parametros de distancia
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de aer6dromos e altura estabelecidos pela AIC 24/18 (ndo superior a 400 pés AGL, o que
corresponderia a 120 metros de altura).

Ressalta-se que sempre que houver necessidade de realizar qualquer tipo de operacao
fora dos parametros normais de voo estabelecidos, deve haver requerimento prévio ao 6rgao
controlador do espaco aéreo, além de se providenciar a emissdo de NOTAM. Acredita-se,
entretanto, que a normativa ndo exigiu dos 6rgdos especiais a emissdo deste documento a
comunidade aerondutica, quando realizadas opera¢des BVLOS em carater excepcional abaixo
dos 400 pés AGL (operagdes especiais), situagdo em que deverd ser providenciada imediata
coordenagdo com o 6rgdo de controle do espaco aéreo para verificacdo da possibilidade de
acomodacao da aeronave ao espacgo aéreo correspondente, tal como esclarecido neste trabalho.

Vale ressaltar, ainda, que a ICA 100-40 registra que excetuando-se as condi¢oes
operacionais especificas previstas em seus subitens 11.2.1.4, 11.2.1.5 e 11.2.1.6, a utilizac@o
do espaco aéreo por aeronave nao tripulada somente serd autorizada mediante a acomodacgdo
desta tecnologia por intermédio do estabelecimento de condicionantes operacionais ou o
estabelecimento de espaco aéreo segregado, realizada por meio da emissio de NOTAM
especifico ou por ativagio de espaco aéreo ja existente.

Deste modo, ainda que as operacdes sejam realizadas fora dos pardmetros de voo
previstos pela legislagcdo especial (aplicavel aos 6rgaos publicos), podem os voos relacionados
as operagdes especiais serem autorizados mediante coordenac¢do realizada com o 6rgdo de

controle do espacgo aéreo em que realizadas as operagdes.

2.2.3.4 Manutencao Regular

Questao igualmente importante pode ser encontrada na secdo E94.623, do RBAC-E
94 (aeronavegabilidade continuada de RPA/UA classe 3 BVLOS), que registra que a operagcao
de um RPAS Classe 3 (expressdo até entdo utilizada para designar genericamente as
aeronaves nao tripuladas ou UA) destinada a operagdes além da linha de visada visual
(BVLOS) somente serd permitida se houver programa regular de manutengdo do sistema, com
o cumprimento dos procedimentos especificos recomendados pelo fabricante no manual de
manutencdo, houver treinamento e qualificacdo da pessoa que executard a manutengdo, além

do registro de todas as acdes de manutencao em cadernetas apropriadas (BRASIL, 2017).
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Tal exigéncia, por ndo estar relacionada aos parametros de voo, permanece vélida
para as UA pertencentes aos Orgdos de Seguranca Piblica, Defesa Civil e de fiscalizagdo da
Receita Federal do Brasil que pretendam ou necessitem realizar operagdes além da linha de
visada visual, que deverdo manter programas de manutencdo regular dos equipamentos

utilizados e providenciar a capacitacdo de seus quadros para realizacdo dos trabalhos.

2.2.3.5 Regras Gerais para Acesso ao Espaco Aéreo

Sempre que possivel, considerando as especificidades das operagdes realizadas, as
UA destinadas a operacdes especiais deverdo alocar um cddigo transponder, sendo que o
orgao ATC ficara responsdvel por atribuir e manter um cddigo pertencente a familia vinculada
ao intervalo 1200 a 1277.

Além disso, todas as operacdes realizadas por Orgdos Especiais deverdo ser
precedidas de uma avaliacdo do risco operacional, oportunidade em que serdo seguidas as
orientacdes emitidas pela ANAC na Instrucdo Suplementar (IS) no E94-003 (BRASIL, 2018,
p. 12).

E necessério que todos os operadores possuam cadastro no SARPAS, estando estes
aptos a pilotagem das aeronaves que estiverem sob sua responsabilidade ou que estejam
compartilhadas com seu cadastro (BRASIL, 2018, p. 2). No mais, deverdo evitar, durante as
operacgdes, formagdes meteoroldgicas e/ou nevoeiros, conforme item 7.2.1.6, ndo poderao
adentrar nos espacgos aéreos condicionados, segundo item 7.2.1.8 e deverdo evitar operacdes
proximas a equipamentos que possam causar interferéncia na radiofrequéncia utilizada
(radares, linhas de transmissdo, auxilios a navegacdo, antenas de comunicacdo, etc.), que
poderdo interferir no controle da aeronave, de acordo com o item 7.2.1.9 (BRASIL, 2018).

Artigos considerados perigosos ou substancias que “quando transportadas por via
aérea, possam constituir risco a saide, a seguranca, a propriedade e ao meio ambiente”
(BRASIL, 2018, p. 13) ndo poderao ser transportados pelas aeronaves néo tripuladas.

Operacdes realizadas por UA a servico dos Orgdos Especiais tem prioridade sobre
operacdes realizadas por aeromodelos, devendo inclusive estas serem paralisadas (BRASIL,

2018); entretanto, ao verificar a aproximagao de aeronave tripulada, deve a operagdo realizada
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pela UA ser interrompida, exceto quando realizada de maneira coordenada com os 6rgdos de
controle do espago aéreo envolvidos (acomodacdo da tecnologia).

Deve-se observar, além disso, que sempre que nido puderem ser observados os
parametros gerais e especiais estabelecidos para emprego (voo) de aeronaves ndo tripuladas a
servico dos Orgdos Especiais, deve haver necessariamente (colocando a legislagdo como
condi¢do essencial) uma coordenacdo antecipada com o 6rgdo de controle do trafego aéreo
(ATC) responsavel pelo espaco aéreo utilizado. Na falta deste, o contato devera ser realizado
com o respectivo Orgdo Regional subordinado ao DECEA, conforme item 7.2.2 (BRASIL,
2018).

Nas hipoteses de coordenagdo antecipada acima previstas, sempre que houver
possibilidade de contato via rddio VHF entre o piloto e o 6rgdao ATC, deverd ser
providenciado um briefing entre os envolvidos, de modo a detalhar os procedimentos a serem
adotados, consoante item 7.2.1.3 (BRASIL, 2018).

Sendo este contato bilateral, prevé a legislacio que o codigo de chamada a ser
utilizado pelos interlocutores devera ser “composto da sigla RPA (UA), do nome do Orgio
que representa acrescido dos dois tultimos digitos do nimero do SISANT ou matricula da
aeronave”. Preveé a normativa, ainda, no item 7.2.1.3, que “o mesmo cddigo pode ser utilizado
para identificagdo dos interlocutores em um contato telefonico” (BRASIL, 2018, p. 12).
Como exemplo, temos uma chamada realizada por aeronave da Policia Civil, que devera
apresentar o cddigo “RPA (UA) PAPA CHARLIE 84 - Aeronave nimero 84 da Policia
Civil”, presente no item 7.2.1.3 (BRASIL, 2018, p. 12).

Por outro lado, verifica-se que a operacdo de UA vinculada aos Orgdos Especiais
somente serd permitida a partir de aerédromos compartilhados com aeronaves tripuladas se
autorizada pelo administrador do respectivo aerédromo e pelo 6rgdo ATC local, se houver
(BRASIL, 2018); nestes casos, as operacdes tripuladas no solo e no circuito de trafego
poderdo ser paralisadas, caso necessario.

O uso de transponder nos UAS em geral € dispensado para as operacdes VLOS
realizadas até 400 pés AGL (acima do nivel do solo), independentemente da classe do espago
aéreo sobrevoado, salvo determinag@o em contrario, tal como determinado pela nota aposta no
item 11.1.6 da ICA 100-40 (Sistemas de aeronaves remotamente pilotadas € o acesso ao

espaco aéreo Brasileiro). Assim, o emprego do transponder € obrigatério para operagdes
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realizadas acima do nivel de altitude estabelecido, segundo o item 7.2.1.2, situacdo que parece
dispensada quando se trata de aeronaves empregadas por ()rgéos Especiais (BRASIL, 2018).

Além disso, operagdes realizadas pelos Orgdos Especiais fora dos parimetros
considerados normais pela legislacdo (operagcdes realizadas acima de 400 pés AGL, por
exemplo), devem, necessariamente, observar as exigéncias complementares previstas pela
legislacdo em vigor (AIC 24/18, do DECEA), tais como solicitacdo de autoriza¢do anterior a
operacdo junto ao 6rgdo controlador do espago aéreo, coordenacdo com tal 6rgdo para a
realizacdo de operacdes especiais, bem como avaliacdo da necessidade de emissdo de
NOTAM (para operacdes realizadas acima de 400 pés AGL), procedimento que deve ser
requerido com antecedéncia minima de 18 dias da data operacdo.

O requerimento prévio (com prazo reduzido para 45 minutos, entretanto) também se
aplica a todas as situacdes em que o cumprimento dos parametros ndo puder ser observado
pelo ()rgéo Especial, devendo haver, também, uma coordenagdo operacional com o 6rgao de
controle do espago aéreo, tal como apresentado anteriormente. Acredita-se, contudo, que
situacOes especiais decorrentes da natureza do emprego da aeronave ndo tripulada (busca e
salvamento ou levantamento de inteligéncia que demande emprego imediato, por exemplo)
autorize a mera informagdo ao 6rgdo de controle sobre o inicio da operacdo UAS, desde que
exista acordo operacional especifico na regido da operacdo pretendida e coordenagdo da
opera¢do com o 6rgao de controle do espaco aéreo.

Por fim, registre-se que as UA Classe 3 a servico dos Orgdos Especiais, abarcadas,
portanto, pela normativa especial, estdo dispensadas da apresentacdo de plano de voo,
condicionante ndo exigida para acesso de tais equipamentos ao espaco aéreo brasileiro.

Entende-se também dispensada a exigéncia de manutencao de luzes para acesso ao
espaco aéreo no periodo noturno, vez que se trata de condicionante nao prevista pela
legislacdo especial; tal situacdo, alids, é perfeitamente justificivel nas hipdteses em que
houver necessidade de manutenc¢do do sigilo (atividades desenvolvidas pela Policia Judicidria
ou atividades de inteligéncia, por exemplo). Entretanto, estando a aeronave nesta condi¢dao
sujeita a realizacdo de operacdo BVLOS (realizada em cardter excepcional), deverdo ser
observados os demais parametros estabelecidos pela legislacdo, além de o emprego restar

condicionado a autoriza¢do do Orgdo regulador do espaco aéreo, excecdo feita as situagdes
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devidamente amparadas por acordo operacional ou coordenacdo simultinea da operacdo, nos

moldes anteriormente citados.

2.2.3.6 Parametros Especificos de Voo a Serem Observados

Além das regras gerais acima definidas, parametros especificos de voo deverdo ser
rigorosamente observados durante uma operacao UAS vinculada aos C)rgﬁos Especiais.

Em resumo, tais parametros sdo definidos conforme as zonas em que se pretende
operar as aeronaves, sendo essas classificadas como urbanas ou rurais (ndo urbanas).

Assim, para as zonas urbanas, deverdo ser observados os seguintes parametros:

A - Em zonas de aproximacdo e de decolagem de aerddromos estdo proibidas as
operacdes com RPA/UA (15 graus para cada lado do eixo da pista) até a distancia de 2 Km
(dois quilometros), medida a partir da cabeceira da pista.

B - Nas zonas de aproximacio e de decolagem, a partir de 2 Km até 5 Km, NAO
devem ser realizadas operacdes com RPA/UA acima de 30 m;

C - Fora da zona de aproximacio e de decolagem NAO devem ser realizadas
operacdes com RPA/UA até 500 m (quinhentos metros) de distancia das dreas de operacdes
de aerédromos, sendo tal distdncia medida a partir da extremidade mais proxima da &rea
patrimonial do respectivo aerédromo;

D - Fora das zonas de aproximacgao e de decolagem dos aerédromos e além de 500 m
(quinhentos metros), até a distancia de 2 Km (dois quilometros) das suas dreas de operacgdes,
somente poderdo ser realizadas operacdes com RPA até 60 m AGL.

E - Fora das dreas citadas nos quatro itens acima, as operacoes estdo limitadas a 120

m AGL e deverio ser realizadas em linha de visada visual (VLOS) e RLOS.
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Figura 5 - Areas para operacdes de RPA/UA em operacdes especiais nas Zonas Urbanas.
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Fonte: Brasil (2018).

Por sua vez, para operagdes em zonas rurais (ndo urbanas), deverdo ser observados
0s seguintes parametros:

A - Em zonas de aproximacio e de decolagem de aer6édromos estdo proibidas as
operagdes com RPA (15graus para cada lado do eixo da pista) até a distancia de 2 Km (dois
quildmetros), medida a partir da cabeceira da pista.

B - Nas zonas de aproximacio e de decolagem, a partir de 2 Km até 5 Km, NAO
devem ser realizadas operacdes com RPA/UA acima de 30 m;

C - Fora da zona de aproximacio e de decolagem NAO devem ser realizadas
operacdes com RPA/UA até 500 m (quinhentos metros) de distancia das dreas de operacdes
de aerddromos, sendo tal distancia medida a partir da extremidade mais préxima da édrea
patrimonial do respectivo aerédromo;

D - Fora das zonas de aproximagao e de decolagem dos aerédromos e além de 500 m
(quinhentos metros), até a distancia de 2 Km (dois quilémetros) das suas dreas de operagdes,
somente poderdo ser realizadas operacdes com RPA/UA até 60 m AGL.

E - Fora das areas citadas nos quatro itens acima, as operacoes estdo limitadas a 60 m

AGL e deverio ser realizadas em linha de visada visual (VLOS) e RLOS.
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Figura 6 - Areas para operacdes de RPA/UA em operacdes especiais nas Zonas Rurais (ndo urbanas).
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Fonte: Brasil (2018).

Importante observar que os parametros especificos acima mencionados substituem
aqueles genericamente previstos pela legislacdo geral, devendo ser observados, tio somente,

em operacoes realizadas por estas espécies de 6rgaos publicos.

2.2.4 Regras para Emprego RPAS Aplicaveis aos Orgios a Servico dos Governos

Federal, Estadual e Municipal

Os Orgios ligados aos Governos Federal, Estadual ou Municipal, denominados pela
legislacdo como Orgios Diferenciados, também possuem tratamento distinto pela legislagio
Brasileira quanto ao emprego de aeronaves ndo tripuladas. Em regra, as operacoes realizadas
por esses Orgaos sao denominadas no item 2.1 da AIC n°® 23/18 como “operacOes em carater
diferenciado” (BRASIL, 2018, p. 1).

Tal distincdo também € decorrente do interesse publico que envolve as atividades
realizadas por esses entes, ja que atuam em beneficio de sua propria populagdo; assim, regras
mais flexiveis também sdo bem-vindas e ajudam no emprego dos equipamentos. As normas
previstas pela regulamentagdo geral possuem, normalmente, cardter mais rigido e burocrético,
o que se justifica pela necessidade de garantir a seguranca do espago aéreo, bem como das
pessoas que o utilizam.

O emprego de aeronaves nao tripuladas (UA) por 6rgdos vinculados aos Governos

Federal, Estadual ou Municipal encontra-se regulamentado pela Circular de Informagdes
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Aeronduticas (AIC) n° 23/18, reeditada pelo Departamento de Controle do Espago Aéreo
(DECEA), no dia de 11 de junho de 2018.

Segundo previsto, tais normas seriam aplicdveis a quaisquer tipos de operacdes
realizadas por aeronaves nao tripuladas, organicas ou ndo, desde que empregadas em proveito
dos 6rgaos que representam aqueles Governos.

Deste modo, ainda que as aeronaves ndo pertencam diretamente aos 6rgdos do
Governo (aeronaves ndo organicas), poderdo ser empregas por terceiros colaboradores, desde
que atuem no interesse e em beneficios dos 6rgios a que estiverem vinculadas.

Essa flexibilizac@o constitui importante ferramenta a disposi¢ao dos érgaos publicos,
que poderdo contratar pessoal especializado para desempenho de atividades especificas,
evitando investimentos em capacitacdo de pessoal e aquisicdo de equipamentos, por vezes,
pouco utilizados.

Deve-se ressaltar, ainda, que a normativa qualifica os 6rgdos de Governo como
“elos”, citando exemplificativamente as Guardas Municipais, Prefeituras, Ministérios,
Secretarias, Agéncias Reguladoras e Organizacdes Militares (BRASIL, 2018, p. 1).

Neste ponto, verifica-se que a regulamentacdo pretendeu estender a outros
organismos governamentais a possibilidade de emprego flexibilizado dos equipamentos, que
também podem atuar com a colaboragdo de terceiros para o desempenho de suas atividades.

Entretanto, importante destacar que a adogdo das regras mais flexiveis previstas pela
Circular, assim como ocorre com as normas editadas para emprego por Orgdos de Seguranca
Publica, apenas serdo aplicdveis as operagdes reais, sendo os treinamentos submetidos ao
regramento previsto pela ICA 100-40 (sistemas de aeronaves remotamente pilotadas e o
acesso ao espaco aéreo brasileiro).

As operacdes aéreas dos 6rgaos ligados ao Governo compreendem, dentre outras, as
atividades tipicas de prevencao realizadas em proveito da sadde publica e da populacdo, além
da fiscalizacdo e acompanhamento também realizados em proveito do Estado, tais como
recadastramento imobilidrio, monitoramento de seguranga e combate a endemias (BRASIL,
2018, p. 2). Como visto, outras atividades poderdo também ser realizadas por 6rgios e

colaboradores com a adocao de parametros mais flexiveis previstos pela normativa em vigor.



57

Vale ressaltar que todas as aeronaves utilizadas pelos 6rgdos acima mencionados,
sejam elas organicas ou ndo, serdo consideradas aeronaves civis publicas (BRASIL, 2018, p.
3), o que justifica a adoc¢do de parametros diferenciados.

No geral, sdo aplicdveis aos Orgdos Diferenciados (e seus prepostos) todos os
pardmetros especiais de voo previstos para os Orgios Especiais (Seguranca Piiblica, Defesa
Civil e de fiscaliza¢do da Receita Federal).

Dessa forma, os C)rgéos diferenciados também estdo dispensados de observar o
afastamento de pessoas nio anuentes com a operacdo, bem como da contratacdo de seguro,
além do que deverdo operar preferencialmente em VLOS e até 400 pés AGL (120 metros de
altitude).

Do mesmo modo, suas atividades estardo condicionadas a realizacdo de andlise de
risco operacional e deverd ser mantida durante a operacdo a posse dos documentos das
aeronaves, necessitando cadastrd-las no SISANT e SARPAS, exigéncia também aplicavel aos
operadores, que precisardo realizar o cadastro previsto no sistema operado pelo DECEA
(SARPAS).

Por fim, caso cumpram todos os pardmetros especiais de voo previstos pela
regulamentacdo, precisardo apenas da ciéncia do 6rgdo de controle do espaco aéreo para
realizacdo de suas atividades, o que € providenciado de forma imediata. OperacOes realizadas
fora dos parametros previstos necessitardo de coordenagdo com o 6rgdo de controle do espago
aéreo ou autorizacdo do DECEA, o que poderd ocorrer no periodo compreendido entre 45
minutos e 18 dias, a depender da necessidade ou nao de emissdo de NOTAM prévia a

realizacdo da operacao.

2.2.5 Regras Gerais para Emprego de UAS Aplicaveis a Seguranca e Demais Atividades

Privadas em Geral

O emprego de aeronaves ndo tripuladas de uso civil (nelas incluidas as atividades de
seguranca privada) foi regulamentado pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil no
Regulamento Brasileiro da Aviac¢do Civil Especial (RBAC-E) n° 94, aprovado pela Resolucao
n° 419, de 02 de maio de 2017.
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No documento, estdo estabelecidos os requisitos gerais para aeronaves nao tripuladas
de uso civil, que deverdo ser cadastradas ou matriculadas (a depender do caso) na Agéncia
Nacional de Aviagao Civil.

Como visto anteriormente, as aeronaves nao tripuladas foram classificadas segundo
seu peso maximo de decolagem (PMD); deste modo os parametros de voo e exigéncias
aplicdveis variarao de acordo com o tipo de equipamento escolhido.

As aplicacdes comerciais em geral, nelas incluidas as atividades de seguranca,
deverdo obedecer as regras gerais estipuladas pelos 6rgaos reguladores, ndo havendo previsao
especifica para flexibilizacdo de parametros de voo. Assim, importante que o operador de
aeronaves destinadas a tal finalidade conhec¢a na integra as regras estabelecidas, de modo a
evitar responsabilizacdo civil e criminal.

Regra geral, em nenhuma hipétese a distancia da aeronave ndo tripulada podera ser
inferior a 30 metros horizontais de pessoas ndo envolvidas e ndo anuentes com a operagao.
Uma vez que estabelecido com o objetivo de proporcionar seguranca, o limite de 30 metros
ndo precisa ser observado caso exista uma barreira mecénica suficientemente forte para isolar
e proteger as pessoas ndo envolvidas e ndo anuentes, na eventualidade de um acidente
(BRASIL, 2017, p. 4).

Além disso, somente serd permitido operar uma aeronave ndo tripulada que esteja em
condi¢des aeronavegdveis, sendo o piloto remoto o responsdvel pela verificacdo de suas
condi¢des quanto a seguranca do voo. Durante a operacdo, o piloto remoto deverd
descontinuar o voo, assim que possivel, quando ocorrerem problemas mecanicos, elétricos ou
estruturais que comprometam a seguranca da operacao (BRASIL, 2017, p. 6).

Pilotos remotos e observadores de RPA devem ser maiores de 18 anos e todos
aqueles que pretendam operar aeronaves de Classe 1 ou 2 devem possuir um Certificado
Médico Aerondutico (CMA) de 17, 2* ou 5* Classe valido, conforme o pardgrafo 67.13(g) do
RBAC n° 67, ou um CMA de 3* Classe vélido, emitido pelo Comando da Aerondutica
segundo a ICA 63-15 (BRASIL, 2017, p. 6).

De igual modo, todos os pilotos remotos que atuarem em operagdes acima de 400 pés
acima do nivel do solo ou em operagdes de UAS Classe 1 ou 2 devem possuir licenca e
habilitagdo emitida ou validada pela ANAC, que determinard, para cada tipo de operagdo, os

critérios aceitaveis para a emissao destas (BRASIL, 2017, p. 6).
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Importante registrar que o piloto remoto em comando, bem como os observadores
que atuarem junto a operacdo, estardo sujeitos as mesmas restricdes relativas ao uso de
substincias psicoativas previstas nas regras gerais de operacdo para aeronaves Civis
(Regulamento Brasileiro de Homologacao Aerondutica — RBHA- n° 91), a qual determina que
nenhuma pessoa pode atuar ou tentar atuar como tripulante de uma aeronave civil (1) dentro
de 8 horas apds ter consumido qualquer bebida alcodlica, (2) enquanto sob a influéncia de
dlcool, (3) enquanto fizer uso de qualquer droga que afete, de qualquer maneira contréria a
seguranca, as faculdades dessa pessoa, e (4) enquanto possuir no sangue quantidade igual ou
superior a 0,04% (em peso) de dlcool (BRASIL, 2011, p. 10).

O descumprimento da proibicdo acima mencionada, bem como dos requisitos
estabelecidos no Regulamento Especial (RBAC-E n° 94) sujeitara os infratores as sangdes
previstas na Lei n° 7.565/86 (CBA).

Por fim, registre-se que o porte dos documentos necessdrios ao voo € requisito
considerado obrigatério, devendo estes permanecerem acessiveis no UAS cuja aeronave
possua peso miximo de decolagem acima de 250 gramas; os operadores deverdo, deste modo,
portar (a) a Certidao de Cadastro, o Certificado de Matricula ou o Certificado de Marca
Experimental, conforme aplicdvel, todos validos, (b) o certificado de aeronavegabilidade
valido, se aplicavel, (c) o manual de voo, (d) a apdlice de seguro ou o certificado de seguro
com comprovante de pagamento, dentro da validade, se aplicdvel, (e) documento que contém
a avaliacdo de risco operacional e (f) licenca, habilitacio e extrato do CMA, validos e

conforme aplicdveis, segundo prevé o regulamento especial.

2.2.5.1 Conceitos e Responsabilidades Aplicaveis ao Explorador/Operador

Segundo prevé a legislacdo, o Explorador (também definido como operador em
determinadas situacdes) € a Pessoa fisica ou juridica, proprietdria ou ndo, que utiliza a
aeronave de forma legitima, direta ou indireta, com ou sem fins lucrativos (BRASIL, 2019).
Deve-se observar que, no contexto de aeronaves nao tripuladas, a exploragdo inclui todo o
sistema de aeronaves nao tripuladas (UAS).

Uma vez que as operagdes com UAS podem ser, por vezes, mais complexas que

aquelas verificadas na aviacdo tripulada, pode a legislagdo exigir, por intermédio de
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determinados o6rgdos (responsabilidade atribuida a ANAC, em nosso Pais), que os
exploradores possuam um certificado emitido por autoridade competente, que garanta
responsabilidades especificas (BRASIL, 2019).

Importante observacdo diz respeito ao fato de que o explorador UAS € responsavel
pelo gerenciamento do seu pessoal (incluindo programa de treinamento, composi¢do da
equipe, procedimentos de transferéncia de pilotagem, controle de fadiga etc.), pela
manutencdo (programa de manutencdo, registros, aeronavegabilidade continuada,
modificacdes e reparos etc.) pela documentacao (manuais, certificados, licengas, registros, log
book, informagdes etc.), pelos contratos prestados pelos provedores de servicos (por exemplo,
prestadores de servicos de comunicacgdo) e pela protecdo e salvaguarda da operacdo
(seguranca da Estacdo de Pilotagem Remota, preservacdo dos dados etc.), tal como informado
pela nova versdo da ICA 100-40 (BRASIL, 2019).

Importante observar que tal norma possui cardter administrativo e também ¢é
aplicavel, de forma genérica, a todos os exploradores de aeronaves ndo tripuladas, sejam eles

publicos ou privados.

2.2.5.2 Licenga de Pessoal

A legislag@o nacional considera o piloto remoto em Comando pega fundamental para
a seguranca das operacdes UAS, possuindo as mesmas responsabilidades referentes a um
piloto de uma aeronave tripulada por toda operagdo, de acordo com as Regras do Ar, leis,
regulamentagdes e procedimentos publicados. Entretanto, as competéncias desse piloto devem
ser cuidadosamente previstas para assegurar o conhecimento, habilidades, atitudes,
capacidade fisica e mental, proficiéncia linguistica etc., principalmente por ndo estarem a
bordo da aeronave (BRASIL, 2019).

Conforme previsto pela Lei 11.182/2005, a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil
(ANAC) possui competéncia para “proceder a homologa¢do e emitir certificados, atestados,
aprovagdes e autorizagdes, relativos as atividades de competéncia do sistema de seguranca de
voo da aviagdo civil, bem como licengas de tripulantes e certificados de habilitacao técnica e

de capacidade fisica e mental, observados os padrdes e normas por ela estabelecidos”
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(BRASIL, 2005). Deste modo, cabe aquela agéncia reguladora certificar ou habilitar os
pilotos e operadores de aeronaves nao tripuladas.

Os observadores de aeronaves nao tripuladas, conforme conceituagdo trazida pela
propria legislacdo, sdo os profissionais que possuem a funcdo de auxiliar o Piloto remoto na
operacdo EVLOS de um UAS (BRASIL, 2019).

Ainda pelo que prevé a norma, para que o observador possa assistir o piloto remoto
na condugdo segura do voo de uma aeronave ndo tripulada, deverd haver comunicagdo
confidvel, direta e constante entre ambos. Na hipdtese de haver mais de um observador
engajado na operagdo, apenas um por vez poderd assistir ao piloto remoto na conducdo da
aeronave ndo tripulada (BRASIL, 2019).

Por fim, verifica-se que, como membro da equipe e possuidor de responsabilidades,
esta atividade ndo deverd ser executada por pessoa que nao cumpra as exigéncias da ANAC

(BRASIL, 2019).

2.2.5.3 Regras Gerais para Operadores de Aeronaves ndo Tripuladas

Segundo prevé o regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil Especial - RBAC-E n° 94,
o transporte de pessoas, animais, artigos perigosos referidos no RBAC n° 175 ou carga
proibida por autoridade competente € proibido em aeronaves ndo tripuladas; tal proibigdo,
contudo, ndo se aplica quando tais artigos se destinam (1) a langcamentos relacionados a
atividades de agricultura, horticultura, florestais, controle de avalanche, controle de obstrucdo
por gelo e deslizamentos de terra ou controle de polui¢do, (2) sejam equipamentos eletronicos
que contenham baterias de litio necessdrias para seu funcionamento, desde que sejam
destinadas para uso durante o voo, tais como cameras fotogréficas, filmadoras, computadores
etc., (3) sejam transportados por aeronaves ndo tripuladas pertencentes a entidades
controladas pelo Estado, sob total responsabilidade das referidas entidades, desde que
cumpram os dispositivos aplicaveis do RBAC n° 175, ou (4) forem requeridos a bordo da
aeronave nao tripulada, de acordo com os requisitos pertinentes de aecronavegabilidade e/ou de

operacdes (BRASIL, 2017, p. 8).
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Além da proibicdo de transporte acima registrada, prevé a legislacdo que também ¢é
proibido “operar uma aeronave ndo tripulada, mesmo ndo sendo com o propdsito de voar, de
maneira descuidada ou negligente, colocando em risco vidas ou propriedades de terceiros”.

O dispositivo deixa claro, além da preocupacdo com a seguranca, a necessidade de
capacitacdo dos profissionais que realizardo operacdes com UAS, vez que o dominio dos
atributos necessdrios a realizagdo dos trabalhos somente serd adquirido com a correta
preparagdo profissional.

Por sua vez, operacdes autdonomas, isto ¢, aquelas “durante as quais ndo € possivel a
interven¢do do piloto remoto no voo ou parte dele”, também sdo proibidas pela Agéncia
Nacional da Aviagao Civil.

Para garantia da seguranca, deverd o piloto remoto em comando observar que “em
nenhuma hipétese a distancia da aeronave nao tripulada poderd ser inferior a 30 metros
horizontais de pessoas ndo envolvidas e ndo anuentes com a operagdo” (BRASIL, 2019, p. 4);
assim, tal como indicado na figura 7, ndo poderd o equipamento sobrevoar pessoas sem sua
autorizacdo. Tal limite (30 metros) ndo precisard, contudo, ser observado, caso haja uma

barreira mecanica suficientemente forte para isolar e proteger as pessoas nao envolvidas e ndao

anuentes na eventualidade de um acidente, tal como anteriormente registrado.

Figura 7 - Orientagdes para utilizacdo de Drone.

Fonte: Departamento de Controle do Espaco Aéreo (2019).
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Além do requisito de seguranca acima mencionado, verifica-se que a normativa
exige a contratacdo de seguro com cobertura de danos a terceiros para todas as operagdes de
aeronaves ndo tripuladas de uso ndo recreativo acima de 250 gramas de peso maximo de
decolagem (BRASIL, 2017, p. 8).

Por fim, registra-se que as operagdes de UA com peso mdximo de decolagem
superior a 250 gramas somente serdo permitidas pela ANAC se observadas as regras de
acesso ao espaco aéreo (conforme permitido pelo DECEA), sob total responsabilidade do seu
operador, bem como atendidas todas as exigéncias do RBAC-E n° 94 e houver uma avaliacdo
de risco operacional, em formato aceitdvel, contemplando cada cendrio operacional, que deve

estar atualizada dentro dos ultimos 12 meses prévios a operacao (BRASIL, 2019, p. 8).

2.2.5.4 Regras Gerais para Acesso ao Espago Aéreo

Conforme prevé a ICA 100-40, do Departamento de Controle do Espaco Aéreo
(DECEA), uma UA somente poderd acessar o espaco aéreo brasileiro apds conseguir
autorizagdo especial emitida pelo Orgdo Regional do DECEA responsdvel pelo espaco aéreo
onde o voo serd realizado (BRASIL, 2019, p. 30).

O voo de uma UA deverd manter-se afastado da trajetoria de outra aeronave,
tripulada ou ndo, evitando passar a frente, por baixo ou por cima, o que indica que ndo havera
prioridade em relac@o a operagdo com aeronaves tripuladas (BRASIL, 2019, p. 30).

Operagdes realizadas dentro da linha de visada visual (VLOS) e até 120 metros
acima do nivel do mar estardo dispensadas do uso de transponder; contudo, tratando-se de
aeronave empregada fora de tais parametros, deverdo ser observadas as regras existentes para
emprego do equipamento, tal como feito pelas aeronaves tripuladas.

Somente serd permitida a operagdo a partir de aer6dromos compartilhados com
aeronaves tripuladas se expressamente autorizada por seu administrador e pelo 6rgdo ATS
local, se houver (BRASIL, 2019, p. 28). A depender da situacdo, deverdo as operagoes
tripuladas no solo ou no circuito de trafego serem paralisadas, caso necessario, do momento
do acionamento dos motores da UA até a saida (decolagem) ou sua entrada no respectivo

circuito, parada total e corte dos motores da aeronave nao tripulada.
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As regras de voo visual (VFR) deverdo ser seguidas, de modo que deverd ser
observado o “minimo de distdncia e visibilidade de nuvens”. De igual forma, operacdes
poderdo seguir regras de voo por instrumentos (IFR), desde que cumpridos critérios e
condi¢des estipulados na ICA 100-12 (“Regras do Ar”).

Sempre que em contato com o 6rgdo ATS, deverd ser empregada a fraseologia de
trafego aéreo, devendo a expressdao “RPA” ser utilizada na radiotelefonia antes do cédigo de
chamada das aeronaves nao tripuladas.

Por sua vez, as luzes anticolisdo/navegacdo deverdo ser mantidas acesas durante o
por e o nascer do sol ou em qualquer outro periodo julgado necessério, tal como exigido pela
ICA 100-12 (BRASIL, 2009, p. 47).

As operacgdes UAS cujas aeronaves possuam peso maximo de decolagem superior a
25 Kg (Classes 1 e 2, tal como definido pela ANAC) deverao ser precedidas de apresentacao
de plano de voo, ficando as aeronaves com peso inferior (Classe 3) dispensadas da entrega do
documento. Contudo, o Orgio Regional responsdvel pelo controle do espaco aéreo
sobrevoado podera solicitar, quando julgar necessario, a apresentacdo de plano de voo para
aeronaves com peso maximo de decolagem igual ou inferior a 25 Kg, exigéncia que constara
da autorizacdo de acesso ao espaco aéreo emitida (BRASIL, 2016, p. 32).

Como se verd mais adiante, as operacdoes UAS de carater civil serdo realizadas, tal
como indicado na figura 8, dentro da linha de visada visual (VLOS), sendo que a altitude
maxima permitida, bem como a distdncia da aeronave em relacio ao piloto remoto,

dependerdo de condicionantes especificas.
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Figura 8 - Orientagdes para utilizacdo de Drone (RPAS)

Mantenha o RPAS
em seu campo de visido

B¢

Fonte: Departamento de Controle do Espaco Aéreo (2019).

Operacdes fora da linha de visada visual (BLOS), independentemente da
altura/altitude, somente serdo autorizadas mediante a segregacdo do espago aéreo e
consequente emissdo de NOTAM especifico pelo Orgdo Regional responsdvel pelo local do
voo (BRASIL, 2019, p. 29).

Convém observar, por fim, que a utilizacdo do equipamento FPV (first person view,
ou visualizacdo em primeira pessoa) serdo enquadradas no perfil de operacdo BVLOS e

deverdo seguir as mesmas regras previstas para 0 mesmo.
2.2.5.5 Regras Especificas para Acesso ao Espaco Aéreo
Além da necessidade de se observar as regras gerais acima estudadas, a ICA 100-40

também traz regras especificas aplicdveis a espécies de operagdes pontuais, que devem ser

estritamente observadas para que a operacdo seja realizada de maneira regular.
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A) OPERACAO EM ALTURAS MUITO BAIXAS

Para fins de aplicagdo dos parametros especificos, sdo consideradas operacdes em
alturas muito baixas aquelas realizadas até 400 ft (aproximadamente 120 metros) de altura.

O acesso ao espaco aéreo para operagdes em alturas muito baixas, envolvendo
aeronaves com peso maximo de decolagem (PMD) igual ou inferior a 25 Kg (Classe 3),
poderad ser autorizado se a operacdo atender as seguintes condicionantes operacionais gerais:

1. Ter os sistemas atendido as necessidades legais dos demais 6rgaos reguladores;

2. Conhecer os meios de contato do 6rgao regional responsédvel pela drea de atuacio;

3. Conhecer os meios de contato com o 6rgdo ATS mais proximo da drea de
operagao;

4. Operar em condi¢des VMC, ou seja, em condi¢des meteoroldgicas de voo visual;

5. Realizar operacao VLOS, em &rea circular, poligono ou corredor, sendo limitada a
uma distancia horizontal que permita a manutencao da visualizacdo da aeronave, com ou sem
auxilio de um ou mais observadores;

6. A menos que autorizado pelos proprietdrios, estar sua proje¢do vertical no solo
afastada, pelo menos, 30 m de edificagdes, estruturas, patrimonios € animais;

7. Estar sua projecdo vertical no solo afastada, pelo menos, 30 m de pessoas ndo
anuentes; e

8. Nao voar sobre dreas povoadas e aglomeragao de pessoas (exceto aquelas anuentes
e/ou envolvidas na operacdo), salvo nos casos em que houver certificacdo de todo o sistema,

especialmente no que diz respeito a aeronavegabilidade.

B) CONDICIONANTES OPERACIONAIS ESPECIFICAS PARA OPERACOES ATE
100 FT AGL (APROXIMADAMENTE 30 METROS DE ALTURA)

Para este tipo de operacdo, deverdo ser observadas as seguintes condicionantes
especificas:
1.Voar até 100 ft AGL (aproximadamente 30 metros acima do nivel do solo);

2. Manter-se com velocidade igual ou inferior a 30 Kt (aproximadamente 60 Km/h);
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3. Manter-se, no minimo, afastado 03 NM (5 Km) de aerédromos cadastrados,
quando operando nas Zonas de Aproximagao e de Decolagem;

4. Manter-se, no minimo, afastado 01 NM (2 Km) de aerédromos cadastrados,
quando operando fora das Zonas de Aproximacdo e de Decolagem;

5. Manter-se, no minimo, afastado 2 Km de helipontos cadastrados, cuja cota seja
inferior a 60 m;

6. Manter-se, no minimo, afastado 600 m de helipontos cadastrados, cuja cota seja
superior a 60 m; e

7. Manter-se, no minimo, afastado 2 Km de dreas nas quais sejam previstas

operacoes ligadas a aviacdo agricola.

Segundo prevé a ICA 100-40, as solicitagcdes realizadas com base nestas
condicionantes deverdo ser realizadas pelo operador ou explorador diretamente no SARPAS
com antecedéncia minima de 45 minutos do inicio da operacdo. Além disso, as operacodes a
realizadas a menos de 2 Km de helipontos e até 600 m daqueles devem levar em consideracao
a necessidade de manutencdo de uma diferenca de, pelo menos, 30 m da cota do heliponto,

excecdo feita as hipéteses em que haja expressa autorizacao do operador do heliponto.

C) CONDICIONANTES OPERACIONAIS ESPECIFICAS PARA OPERACOES
ENTRE 100 E 400 FT AGL, INCLUSIVE (APROXIMADAMENTE 120 METROS DE
ALTURA)

Nestas hip6teses, deverdo ser observadas as seguintes condicionantes operacionais
especificas:

1. Voar até 400 ft AGL (aproximadamente 120 metros acima do nivel do solo);

2. Manter-se com velocidade igual ou inferior a 60 Kt (aproximadamente 120 Km/h);

3. Manter-se, no minimo, afastado 05 NM (9 Km) de aerédromos cadastrados;

4. Manter-se, no minimo, afastado 3 Km de helipontos cadastrados; e

5. Manter-se, no minimo, afastado 2 Km de &reas nas quais sejam previstas

operacoes ligadas a aviacdo agricola.
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As solicitacOes realizadas com base nestas condicionantes deverdo ser realizadas
pelo operador ou explorador diretamente no SARPAS, com antecedéncia minima de 02 (dois)
dias udteis em relacdo ao inicio da operagao pretendida, devendo ser dada especial atencao aos
feriados nacionais e/ou continuados.

Para aeronaves com peso madximo de decolagem (PMD) superior a 25 Kg,
independentemente da altitude em que se pretenda operar e do tipo de operagao, devera o voo
ser realizado em espaco aéreo segregado, cuja autorizacdo se dard mediante emissdo de
NOTAM (BRASIL, 2019, p. 34).

Além disso, as operagdes realizadas até 100 ft AGL (aproximadamente 30 metros) e
distantes a menos de 2 Km de aer6dromos e helipontos cadastrados deverdo ser solicitadas
pelo Explorador/Operador diretamente no SARPAS, com antecedéncia minima de 02 (dois)
dias udteis em relacdo ao inicio da operacdo pretendida. Deve-se dar especial atencdo aos
feriados nacionais e/ou continuados. Na hipétese de operagdao em zonas de aproximacao e de
Decolagem, a distincia minima a ser observada é de 5 Km (BRASIL, 2019).

Por sua vez, as operagdes realizadas entre 100 e 400ft AGL, distantes a menos de 05
NM (9 Km) de aerédromos cadastrados, serdo autorizadas apds aprovacdo da andlise da
solicitacdo pelo Orgdo Regional e emissio de NOTAM, na hipétese de ser tal providéncia
necessaria; nestes casos, a solicitagdo deve ser realizada pelo explorador/operador diretamente
no SARPAS, com antecedéncia minima de 18 (dezoito) dias corridos em relagdo ao inicio da

operacdo pretendida (BRASIL, 2019).

D) OPERACOES UAS EM AREAS CONFINADAS

Areas confinadas, para fins de aplicacio da ICA 100-40, sdo aquelas localizadas no
interior de prédios e construcdes fechadas, ainda que parcialmente, até o limite vertical de sua
altura lateral (BRASIL, 2019, p. 35).

Deste modo, a titulo de exemplo, sdo consideradas dreas confinadas o interior de
gindsios, estddios e arenas a céu aberto, desde que ndo ultrapasse o limite anteriormente

mencionado.



69

Nestes locais, as operagdes com aeronaves ndo tripuladas ndo dependem de
autoriza¢do do DECEA, ja que ndo sao consideradas espaco aéreo e podem ser realizadas sob
total responsabilidade do proprietario da estrutura ou do locatario do imével.

Entretanto, por se tratar de operacdes UAS, dependentes de regulamentacdo por
outros 6rgados, deverdo ser observadas as regras previstas pela ANAC e ANATEL, tais como a
necessidade de homologacdo do equipamento no que diz respeito a utilizacdo de rddio
frequéncia.

Havendo necessidade de se ultrapassar o limite vertical da estrutura, a operacdo
deverd ser precedida de autorizacio do Orgdo Regional mediante solicitacio realizada no
SARPAS, nas condi¢Oes e prazos acima estipulados, a depender da altitude e tipo de operacao

pretendida.

E) OPERACOES PROXIMAS A OBSTACULOS, COM UTILIZACAO DO
PRINCIPIO DA SOMBRA

Para operagdes UAS, considerou a legislacdo brasileira o que se convencionou
chamar de principio da sombra; pelo conceito, dreas préximas a obstidculos ndo seriam
consideradas espacos aéreos sob responsabilidade do 6rgdo de controle, vez que operacdes
tripuladas, em tese, também ndo seriam realizadas nesses locais.

Pela leitura da ICA 100-40, verifica-se a seguinte defini¢ao:

Conforme j4 citado nas defini¢des, a porcdo de espaco aéreo em torno de
uma estrutura ou obsticulo, quer seja artificial ou natural, limitada
verticalmente a 5 m (cinco metros) acima da altura da estrutura ou do
obstaculo e afastado horizontalmente até 30 m (trinta metros) deste é
conhecida como principio da sombra (BRASIL, 2018).

Respeitados esses parametros, as operacdes nao tripuladas ndo demandardo analise
do 6rgdo regional, uma vez que tais espagcos nao seriam normalmente utilizados pela aviagcdo
tripulada.

Deve-se observar, contudo, que aeronaves tripuladas de asa rotativa, principalmente
aquelas pertencentes aos 6rgaos de seguranca publica e defesa civil, possuem caracteristicas
operacionais diferenciadas, o que pode fazer com que operem em dreas atipicas,

possivelmente incluidas no espaco conhecido pelo principio da sombra. Por essa razdo, devem
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ser as operacdes nao tripuladas realizadas no espaco anteriormente mencionado com a devida
atencao.

As operacdes realizadas com a utilizacdo do principio da sombra deverdo ser,
preferencialmente, implementadas em drea distante, no minimo, 2 Km de aer6dromos e
helipontos cadastrados (BRASIL, 2018). De modo a promover a sustentabilidade do setor
(expressao utilizada pela prépria legislagdo), a normativa autoriza a realizacdo de operacdes
UAS com parametros de distancia menores, sob total responsabilidade do piloto, que devera
cercar-se dos cuidados necessarios para ndo colocar em risco a seguranca da navegacdo aérea.

Regulamentacdo especial recebe as operacdes realizadas com a utilizacdo do
principio da sombra nas proximidades de helipontos; para que sejam realizadas, a legislacao
exige coordenacdo antecipada e autorizacao expressa do administrador deste tipo de estrutura.
Além disso, a altura maxima permitida para a UA corresponderd ao limite da cota do
heliponto, menos 30 metros, a ndo ser que devidamente autorizado pelo administrador do
local.

A figura 9, tal como anteriormente discutido, ilustra a por¢do conhecida por drea de

sombra (principio da sombra), com seus respectivos limites:

Figura 9 - Area de sombra.
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Fonte: ICA 100-40.

Conforme previsto pela legislacdo, as operagdes UAS realizadas proximas a estes
obstaculos serdo também de responsabilidade do proprietdrio ou locatdrio da estrutura e
deverdo ser autorizadas pelo mesmo, o que demonstra possivel responsabilidade civil

soliddria entre o operador ou explorador e o proprietario anuente.
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Por outro lado, deve-se considerar que operacgdes realizadas no entorno de obstaculos
naturais ou, ainda que artificiais, sem a devida autorizacdo do proprietario serdo de inteira
responsabilidade do operador/explorador, sem prejuizo da aplicacdo das sangdes civis e
criminais previstas para a hip6tese de atividade que, por sua natureza, coloque em risco a vida
ou o patrimonio de terceiros.

Ressalte-se que na hipdtese de a aérea de sombra estar também situada no interior de
aerédromos compartilhados com aeronaves tripuladas, a opera¢do continuard dependendo de
autorizagdo do administrador do respectivo aerédromo, bem como pelo Orgdo ATS local (se
houver), fincando sujeita a paralisacdo das operacdes tripuladas no solo e no circuito de

trafego, conforme regras previstas pela ICA 100-40 (BRASIL, 2018).

F) OPERACOES UAS (RPAS) SOBRE AREAS POVOADAS

Com o objetivo de garantir a seguranga, prevé a regulamentacao que a operacao UAS
sobre dreas povoadas ou aglomeracdo de pessoas ndo anuentes estard condicionada as
certificacoes de todo o sistema, especialmente no que diz respeito a aeronavegabilidade
(BRASIL, 2018).

Assim, as autorizacOes deverdo ser solicitadas conforme condicionantes acima
estudadas, estando também sujeitas a verificagdo da certificacio do sistema, conforme

registrado, que deverd ser providenciada pelo operador/explorador junto as agéncias

reguladoras.

2.2.5.6 Sobrevoo de Areas de Seguranca

De modo a preservar a seguranca de 4areas sensiveis e demais infraestruturas
consideradas criticas, previu a legislacdo a impossibilidade de realizacdo de operacdes UAS
sobre dreas que poderiam ser consideradas de seguranca.

Pela norma, sdo consideradas areas de seguranca, dentre outras (BRASIL, 2018):

Refinarias, plataformas de exploracdo de petrdleo, depdsitos de combustivel,
estabelecimentos penais, dreas militares, usinas hidroelétricas, usinas

termoelétricas, usinas nucleares, redes de abastecimento de dgua ou gés,
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barragens ou represas, redes de comunicag¢do (como, por exemplo, sitios de
antenas) ou de vigilincia da navegacao aérea (como, por exemplo, radares de

vigilancia aérea).

Segundo Paiva (2016), o conceito de infraestrutura critica, no Brasil, é definido pelo
artigo 2° da Portaria n° 2 do Gabinete de Seguranca Institucional da Presidéncia da Republica
(GSI/PR), de 08 de fevereiro de 2008, que “institui grupos técnicos de seguranca e de
infraestruturas criticas (GTSIC) e d4 outras providéncias”.

Conforme prevé a norma administrativa anteriormente citada, “consideram-se IEC
[Infraestruturas Criticas] as instalagdes, servicos e bens que, se forem interrompidos ou
destruidos, provocardo sério impacto social, econdmico, politico, internacional ou a seguranca
nacional” (BRASIL, 2008).

A necessidade especial de protecao a determinadas instalacdes decorre, por dbvio, da
importancia social e estratégica que possuem, uma vez que essenciais a manuten¢do do bem
estar da propria sociedade.

As dareas de seguranca (nelas compreendidas as infraestruturas criticas), mesmo que
ndo estejam protegidas por espacos aéreos condicionados, ndo devem ser sobrevoadas sem a
prévia autorizacdo das autoridades responsaveis pela area envolvida (BRASIL, 2018).

Deve-se observar que para as dreas de seguranga nao protegidas por espacos aéreos
condicionados, deverd ser obedecida uma distdncia minima de 500 m, a partir da 4rea
patrimonial da instalacdo (BRASIL, 2018).

Conforme adverte a propria normativa, o explorador/operador que realizar o
sobrevoo das dreas de seguranca listadas, sem a respectiva autorizacdo, estard sujeito as
implicacgdes civis e criminais previstas pela legislagdo em vigor (BRASIL, 2018).

Importante observar, ainda, que na hipotese de a operacdo UAS puder ser
caracterizada como ameaca a seguranca da &rea, das pessoas e do patrimonio, poderd a
aeronave ndo tripulada ser neutralizada. Uma vez que a legislagcdo utilizou a expressdo de
forma genérica, admite-se a existéncia de espécies, como a interrupcao for¢ada da operagao,
situacdo similar ao abatimento de aeronaves tripuladas, bem como a interferéncia, ocasido em
que os controles sdo bloqueados ou assumidos com a utilizacdo de tecnologia especifica,

dentre outras igualmente possiveis.
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Por fim, observa-se a existéncia de dreas consideradas sensiveis que, apesar de serem
passiveis de autorizacdo por parte dos 6rgaos de controle do espago aéreo, demandam anélise
especial.

Segundo registrado, as solicitacdes de acesso ao espaco aéreo sobre ou proximo a
instalacdes publicas, tais como sedes de Governo, Camaras Legislativas, Assembleias,
Parques ambientais, dentre outras, serdo analisadas pelo DECEA, que poderd emitir
determinagdes especificas para sobrevoo daquele tipo de area pretendida.

Vale ressaltar, contudo, que o descumprimento das determinacdes realizadas como
condicionantes para a operacdo poderd ensejar a responsabilizacdo civil e criminal

correspondentes.

2.3 NOCOES DE FOTOGRAMETRIA E FOTOINTERPRETACAO APLICADAS AS
OPERACOES UAS

O conhecimento sobre os principais conceitos relacionados a fotogrametria pode
auxiliar no planejamento, bem como na captacdo das imagens utilizadas pelos mais diversos
orgdos publicos.

A aplicagdo de técnicas especialmente voltadas a produgdo da imagem que se deseja
capturar pode auxiliar na revelacdo de detalhes que ndo seriam visualizados, caso fossem os
dados captados de maneira incorreta. Assim, o sucesso dos trabalhos dependerd, em grande
medida, ndo s6 do equipamento utilizado, mas também da forma como a imagem foi coletada

no terreno.

2.3.1 Conceito de Fotogrametria

A expressdo fotogrametria € definida pela Sociedade Americana de Fotogrametria
como a arte, ciéncia, e tecnologia para obter informacgao fidedigna acerca dos objetos fisicos e
o meio ambiente através de um processo de gravacdo, medi¢do e interpretacdo de imagens
fotograficas com base em testes padrao de energia de radiacdo eletromagnética e outros

fen6menos (ASP, 1980).
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Assim, pode-se afirmar que a fotogrametria (derivada das palavras luz, descricdo e
medidas), possibilita conhecer e avaliar com precisdo informacdes obtidas por meio da
captura de imagens em determinados pontos do terreno, sejam elas vinculadas a objetos ou
obstaculos naturais, ou decorrentes da acdo humana.

Segundo Carvalho (2009), a fotogrametria podera ser terrestre, quando as fotografias
utilizadas no trabalho forem obtidas a partir de estacdes fixas localizadas sobre a superficie do
terreno (0 eixo Otico da camera estard na horizontal), aérea, quando o eixo Gtico da camera
estiver na posi¢cao vertical ou inclinado, uma vez que a imagem foi produzida por meio de
estacdes aéreas, ou, ainda, espacial, quando as imagens forem obtidas por meio de estacdes
moveis externas a atmosfera terrestre.

O eixo 6tico, conforme ilustrado na Figura 10, pode ser definido como a linha reta
determinada pelo centro de curvatura da superficie que forma a face da lente de uma camera e

o centro de uma fotografia (CARVALHO, 2009).

Figura 10 - Eixos de uma camera.
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Fonte: Kaué Reina (2019).

Como visto, a captura das imagens necessdrias a analise pode ser também realizada
por meio de tomadas aéreas (realizadas por estagcdes como avides, baldes, etc.), sendo que a

utilizacdo desse recurso ampliou o potencial de mapeamento no inicio do século XX.



75

Conforme leciona Temba (2000), a captura da imagem aérea precisa ser realizada de
maneira tal que o intervalo de tempo de exposicdes feitas na cdmera fotogréfica transportada
pelo avido deve ser ajustado de forma que cada ponto da superficie da Terra seja fotografado
mais de uma vez, de diferentes posigdes.

A variacdo de posi¢des de um mesmo ponto, como registrado acima, possibilitard a
criacdo do efeito de visdo em perspectiva ou estereoscopica, conforme serd apresentado neste
estudo. Além disso, a sobreposicdo das imagens também tem por objetivo eliminar o

conhecido efeito de distor¢ao das bordas provocado pelas lentes em uma imagem.

2.3.2 Fotografia Aérea Vertical

A fotografia aérea serd considerada vertical quando a lente da camera utilizada na
plataforma aérea estiver posicionada imediatamente acima da superficie a ser imageada, de
modo que o eixo Otico produza um angulo de aproximadamente 90° (noventa graus),

admitindo-se, neste caso, variacdo que ndo podera ser superior a 3° (trés graus).

Figura 11 - Posicao da fotografia vertical.

e

Fonte: Biogeografia (2019).

A fotografia aérea vertical estd ilustrada pelas Figuras Figura 11 e Figura 12.

Conforme discutido por Carvalho (2009), neste tipo de fotografia aérea a variagdo de escala é
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menos acentuada, se comparada com outros tipos de fotografias aéreas, sendo considerada
praticamente desprezivel em dreas planas.

Além disso, pode ser usada para medi¢des rdpidas sobre o terreno e costuma ser
empregada em fotogrametria para medi¢do de distancias horizontais e verticais, dreas,

inclinacdo de encostas, mergulho e espessura de camadas.

Figura 12 - Superficie imageada.

Fonte: Biogeografia (2019).
Todas essas aplicac¢des, conforme analisado pelo autor, ndo poderiam ser realizadas
por fotografias aéreas obliquas, considerando as grandes variagdes de escala e distor¢cdes que

estariam associadas.

2.3.3 Fotografia Aérea Obliqua

A fotografia aérea serd considerada obliqua quando a lente da camera utilizada
estiver posicionada de maneira tal que o eixo Otico esteja com inclinagdo superior a 3° (trés
graus) em relacdo a superficie do terreno fotografado.

Essa inclinac@o podera fazer com que o horizonte esteja ou ndo visivel na fotografia

aérea, de forma que esta podera ser classificada como obliqua alta ou baixa.
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2.3.3.1 Fotografia Aérea Obliqua Alta
Segundo Carvalho (2009), na fotografia aérea obliqua alta, tal como demonstrado na
Figura 13, o eixo 6tico estard inclinado com relacdo ao terreno e a linha do horizonte aparente

ou visivel sera observada na foto.

Figura 13 - Posicao da fotografia aérea obliqua alta.

Fonte: Biogeografia (2019).

Como vantagens, teriamos o fato de a angulagcdo produzida também permitir uma
ampliacdo do campo de visdo, o que facilitaria a cobertura de grande parte do terreno, bem

como a andlise conjunta de elementos situados nele, facilitando a interpretagao.

Figura 14 - Superficie imageada (4rea obliqua alta).

Fonte: Biogeografia (2019).
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Na imagem trazida pela Figura 14, por exemplo, é possivel observar com maior
riqueza de detalhes objetos que poderiam estar escondidos embaixo de copas de arvores,
coberturas naturais como toldos de estacionamentos e fachadas, além de permitir, também
com mais facilidade, a determinagdo da altitude dos objetos encontrados na cena (medi¢do da
altura de um dos prédios por meio da comparacdo com outros na mesma imagem ou
determinagao pela quantidade de andares, por exemplo).

Apesar das vantagens descritas, as fotografias aéreas obliquas altas, como
mencionado pelo autor citado, costumam apresentar grandes variacdes de escala, bem como

distor¢des na imagem (considerando o conhecido efeito de distor¢cao das bordas).
2.3.3.2 Fotografia Aérea Obliqua Baixa

Na fotografia aérea obliqua baixa, o eixo 6tico também estard inclinado em relacao
ao terreno; contudo, a linha do horizonte aparente (ou visivel) ndo estard presente na
fotografia produzida. Neste caso, a variacdo da escala seria menos acentuada que na fotografia

aérea obliqua alta (CARVALHO, 2009).

Figura 15 - Posicdo da fotografia aérea obliqua baixa.

Fonte: Biogeografia (2019).

Analisando as vantagens e desvantagens deste tipo de fotografia aérea, percebemos

que a fotografia aérea obliqua baixa podera ser utilizada como instrumento intermedidrio para
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obtencdo de imagens em que haja necessidade de ampliar o potencial de conhecimento e
interpretacdo do terreno, com relativa manutencio da escala. A fotografia aérea obliqua baixa

estd ilustrada pelas Figuras Figura 15 e Figura 16.

Fonte: Biogeografia (2019).

Assim, esse tipo de fotografia aérea seria mais adequado a produgdo de modelos em
terceira dimensdo, vez que aspectos mais detalhados dos objetos que compdem a cena
estariam disponiveis na fotografia produzida.

De modo a concentrar as informagdes apresentadas, a Figura 17 apresenta um breve
resumo sobre os tipos de fotografia aérea, com informacdes sobre o posicionamento da

camera para a correta obtencao das imagens.
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Figura 17 - Orientacdo da Camera para os varios tipos de Fotografias Aéreas.

Orientacio da Cisnara para os viries tipes de Foiografias Aéreas
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Fonte: Brandalize (2019).

Deve-se observar, por fim, que a classificacdo € dada pela inclinacdo do eixo 6tico
em relacdo ao terreno, sendo a linha do horizonte determinante também para a realizacao de

subclassificagdes.

2.3.4 Estereotipia e Visao em Perspectiva

A estereoscopia pode ser conceituada como a ciéncia e a arte que se ocupa da visdo
binocular para a observacdo de um par de fotografias superpostas ou outras imagens
perspectivas, € com auxilio de métodos pelos quais essa imagem € produzida (OLIVEIRA,
1993).

Em linhas gerais, a estereoscopia tem por finalidade a produgdo da percepcao em
perspectiva, ou seja, tridimensional, conseguida a partir da fusdo de duas imagens sucessivas
de um mesmo ponto do terreno, realizadas de angulos diferentes.

Essa visdo em perspectiva pode ser conseguida por meio de instrumento conhecido
por estereoscopio, definido como instrumento destinado ao exame de pares de fotografias (ou
desenhos) vistos de pontos diferentes, resultando, dai sensacdo de relevo (OLIVEIRA, 1993).

Segundo Carvalho (2009), a visdo monocular permite reconhecer dire¢do e posi¢ao

de objetos em um tnico plano, ao passo que a visdo binocular permite a percepcdo de
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profundidade, dada pela diferenca dos angulos em um par de fotografias. E exatamente essa
diferenca de angulacdo provocada pela fusdo das imagens que provoca o efeito em
perspectiva, ou seja, tridimensional.

O conjunto de duas fotografias aéreas € denominado estereopar ou par estereoscopio,
sendo que o recobrimento na linha de voo para superposi¢do das fotografias aéreas € de 60%
longitudinalmente e 30% entre linhas de voo, o que permite a utilizacdo das mesmas para a

percepcao estereoscopica (CARVALHO, 2009, p.15).

2.3.5 Recobrimento ou Sobreposicao de Fotografias Aéreas

De modo a obter o par estereoscopico (ou estereopar), como visto, € necessario que o
voo seja planejado de forma que um mesmo alvo (ou ponto do terreno) seja fotografado por
pelo menos duas vezes. Assim, apds a realizacdo da fusdo dessas imagens, serd possivel
conseguir a visao tridimensional ou em perspectiva, anteriormente estudada.

Para que isso ocorra, € necessario que a captura das imagens seja feita de maneira tal
(intervalos de tempo regulares) que haja recobrimento ou sobreposicdo dessas imagens em
determinado percentual minimo, de forma que um mesmo ponto do terreno apareca em mais
de uma imagem produzida (o que possibilitard a formacdo do par estereoscopico).

A sobreposicdo anteriormente mencionada devera ocorrer tanto na linha de voo,
chamada de sobreposi¢do longitudinal, quanto entre as faixas de voo produzidas a partir da
divisdo da quantidade de linhas pela largura do terreno a ser monitorado, o que serd chamado

de sobreposicao lateral.
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Figura 18 - Marca fiducial e ponto principal da fotografia aérea.

bl Linha de voo

Fonte: Catique (2019).

De todo modo, sempre bom lembrar que as imagens aéreas produzidas por drones
(UA) ndo sdo passiveis de precisdao cartografica, uma vez que estdo sujeitas a uma série de
distor¢des provocadas por fatores normais ao voo, tais como interferéncia do vento,
imprecisdo nos controles (pitch/inclinacdo, roll/rolamento ou yaw/giro no €ixo).

Assim, a depender da finalidade para as quais foram produzidas ou do tipo de
monitoramento realizado, precisardo ser as imagens captadas submetidas a métodos de
correcdo, tais como a utilizacdo de pontos de controle previamente definidos no terreno
(locais ou alvos facilmente identificdveis, preferencialmente demarcados por sistema de

coordenadas).

2.3.5.1 Recobrimento ou Sobreposi¢do Longitudinal

Como visto, a sobreposi¢dao de fotografias realizada na linha de voo € conhecida
como sobreposi¢ao longitudinal. Neste caso, o estereopar (duas imagens do mesmo ponto
obtidas em angulos diferentes) possuird um recobrimento longitudinal de 60%, ou seja,
percentual que devera apresentar, necessariamente, os mesmos alvos ou objetos fotografados

pelas duas imagens em relacdo ao terreno.
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Figura 19 - Sobreposicao de fotografias (60%).
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Fonte: Brandalize (2019).

Importante observar que fatores como a ocorréncia de ventos de nariz ou de cauda
poderdo provocar distor¢des nas imagens produzidas, situagdo que deve ser considerada
quando do planejamento e realizacdo das operacoes.
2.3.5.2 Recobrimento ou Sobreposi¢do Lateral

Realizada a cobertura de toda a linha de voo, serd necesséria a realizacdo de novas
imagens em tantas outras linhas quantas forem necessérias a cobertura integral da drea a ser
monitorada.

Entretanto, para que a percepcdo estereoscopica seja conseguida, é necessario que

também seja realizada sobreposi¢do de 30% entre estas linhas ou faixas do terreno.

Figura 20 - Sobreposicao de fotografias (30%).
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Fonte: Brandalize (2019).
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Importante registrar, conforme anteriormente mencionado, que para que o efeito
desejado seja corretamente produzido € necessdrio que o operador reconheg¢a no terreno
pontos de controle, isto €, objetos ou pontos previamente determinados (preferencialmente
com posi¢do geografica conhecida), de modo que sejam utilizados para correcio de distor¢des

provocadas pelo deslocamento da plataforma aérea durante a produgdo das imagens.

Figura 21 - Sobreposicao longitudinal.

sobreposican
Tonitudind

B

; % sobreposicio
—- 'E lateval

0 pomtes prMOpas  ——Tnha de whio

Fonte: Medeiros (2019).

Deve-se considerar, ainda, que fatores como vento lateral ou longitudinal durante a
producdo das imagens poderdo potencializar eventuais distor¢cdes, que necessitardo de
correcio ou compensagdo durante as etapas de processamento.

O conhecimento acerca das nogdes bésicas de fotogrametria deve fazer parte da
rotina do operador de aeronaves ndo tripuladas, de modo que seja capaz de compreender a
dindmica necessdria a produgdo dos dados que serdo posteriormente processados e
transformados em produtos valiosos para o emprego publico, que poderdo ser devidamente
submetidos ao processo de fotointerpretacdo e produzir informacdes e conhecimentos

importantes a realizacdo da atividade.
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2.4 TEORIA GERAL DE SISTEMAS COMO SUPORTE A ELABORACAO DO MODELO
DE GESTAO PROPOSTO

A teoria geral dos sistemas, proposta pelo bidlogo austriaco Ludwig von Bertalanffy
entre os anos de 1950 e 1968 é um importante marco tedrico para a compreensdo da
necessidade de integracio de conceitos desenvolvidos pelos variados campos das ciéncias.

Conforme leciona Motta (1971):

Parece que, repentinamente, todos os ramos do conhecimento, tornados
estranhos uns aos outros pela especializagdo extremada, comecaram a
ressentir-se do isolamento em que se encontravam, passando a buscar mais e
mais suas bases comuns. Talvez pela necessidade crescente de estudos
interdisciplinares, capaz de analisar a realidade de angulos diversos e
complementares, talvez pela comunica¢do muito mais rdpida e fécil, entre
especialistas e campos diferentes, comecou-se a tomar consciéncia de que
uma série de principios desenvolvidos nos diversos ramos do conhecimento
cientifico ndo passavam de mera duplicacdo de esforcos, pois outras ciéncias
ja os havia desenvolvido.

O movimento acima mencionado estd relacionado, conforme explica o autor, a busca
do desenvolvimento de uma teoria geral dos sistemas, “que desse conta das semelhangas, sem
prejuizo das diferengas” (MOTTA, 1971).

O modelo de sistema aberto criado por Ludwig von Bertalanffy pode ser entendido
como “complexo de elementos em interagdo e intercimbio continuo com o ambiente”
(MOTTA, 1971).

Assim, segundo o autor, a teoria proposta seria formada pelos seguintes

pressupostos:

a) hd uma tendéncia para a integracao nas vdrias ciéncias naturais e sociais;
b) tal integragdo parece orientar-se para uma teoria dos sistemas;

c) essa teoria pode ser um meio importante de objetivar os campos nao-
fisicos do conhecimento cientifico, especialmente nas ci€ncias sociais;

d) desenvolvendo principios unificadores que atravessam verticalmente os
universos particulares das diversas cié€ncias, essa teoria aproxima-nos do
objetivo da unidade da ciéncia;

e) isso pode levar a uma integracdo muito necessaria na educagdo cientifica
(MOTTA, 1971).

Aplicével, portanto, aos variados campos do conhecimento humano, a teoria propde

demonstrar a existéncia de relagdo direta entre elementos que compdem um mesmo sistema,
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que estruturalmente organizados sofrem interacdo constante de forcas internas e externas ao

meio em que localizado. Assim, pode-se afirmar que a organizacdo dos elementos e a sua

respectiva interacio na busca pelo atingimento de objetivos comuns € capaz de caracterizar o

proprio sistema.

2.4.1 Sistemas de Informacoes e suas Classificacoes

Para que possam utilizar as informacdes como insumo para a tomada de decisoes, 0s

gestores das institui¢des, sejam elas publicas ou privas, precisam possuir a exata compreensao

de seu conceito, distinguindo-as do mero dado e sabendo transformd-la, quando necessario,

em conhecimento.

2.4.1.1 Dado, Informagao e Conhecimento

Antes de se tratar das classificacdes aplicdveis aos sistemas de informagdo,

interessante que sejam alguns conceitos importantes previamente discutidos.

Nesse contexto, segundo Gordon (2013):

Definimos dado como fatos, valores e medidas que ndo estdo
contextualizados ou organizados. Uma estacdo de meteorologia, por
exemplo, pode informar os seguintes dados: 2597, 1400, 35, 30, 2R, 10 NW,
28. Definimos informacdo como dados processados — dados que foram
organizados e interpretados e possivelmente formatados, filtrados, analisados
e resumidos. Por exemplo, os dados da estacio meteoroldgica podem
fornecer as seguintes informacdes: a estacdo meteoroldgica 2597 relatou as
14:00h (02:00 p.m.) uma temperatura de 35 graus fahrenheit, uma pressdo
atmosférica ascendente de 30,2, uma velocidade do vento de 10 mph
Noroeste, e uma umidade de 28%. Um mapa, resumindo os dados de muitas
estagdes, fornece informagdes sobre a localizagdo e movimento de frentes e
tempestades. Apresentamos e usamos informagdes hoje em vérios meios
incluindo som, graficos e video.

Por outro lado, o conhecimento pode ser definido como um entendimento, ou

modelo, sobre pessoas, objetos ou eventos, derivado de informagdes sobre eles. O

conhecimento possibilitaria, deste modo, a estrutura necessdria para realizar a interpretacao da

informacao, incorporando e explicando variagdes no tempo e no espaco (GORDON, 2013).
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Figura 22 - Estrutura da informacao.
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Fonte: Gordon (2013).

Ampliando a visdo sobre os conceitos apresentados, o autor acima citado ainda
diferencia conhecimento de sabedoria, entendendo esta como uma habilidade de usar o
conhecimento adquirido para o atingimento de um determinado propdsito (GORDON, 2013).

A informacdo produzida (dados processados) podera ser vista como com recurso, ou
seja, um insumo para a producdo de bens e servigos, um ativo, entendido como uma
propriedade, portanto pertencente a uma pessoa ou organizacdo, capaz de contribuir para o
resultado da atividade ou, por fim, um produto, comercializdvel pela empresa ou institui¢ao e

resultado direto de seu processo produtivo (GORDON, 2013).

2.4.1.2 Papel Instrumental da Tecnologia da Informacao

A tecnologia da informacdo pode ser entendida como o conjunto computacional

N

necessario a otimiza¢do do processo de gestdo do dado (armazenamento, interpretacdo e
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transformacdo), de modo a possibilitar a geracdo das informacdes, bem como o conhecimento
necessario ao desenvolvimento pessoal ou institucional pretendido.

Segundo Gordon (2013), “a tecnologia da informacdo (TI) inclui o hardware,
software, sistemas de gerenciamento de banco de dados e tecnologias de comunicacdo de
dados”.

Detalhando os conceitos, registra-se que o hardware se refere ao equipamento
utilizado no processamento eletronico das informagdes; o software de computador, por sua
vez, fornece as instrucdes, na forma de cdédigo de computador, e sua documentacdo
correspondente, com o objetivo de possibilitar o processamento eletronico dos dados. O
sistema de gerenciamento de banco de dados oferece o suporte necessario a0 armazenamento
e processamento de grandes quantidades de informacdo, ao passo que as tecnologias de
comunicacdo de dados possibilitam a interligacdo de pessoas e 6rgdos por meio de redes,
possibilitando a comunicagdo eficaz. (GORDON, 2013).

Considerando os conceitos trabalhados, percebe-se claramente que a tecnologia da
informacdo possui nitido papel instrumental, servindo de suporte &agil e eficaz para o

armazenamento do dado, sua transformac¢do em informacgao e geracdo de conhecimento.

2.4.1.3 Sistemas de Informacoes

Considerando os conceitos trabalhados pela teoria geral de sistemas, bem como pelo
estudo da informacao propriamente dita e seu mecanismo de producdo, pode-se conceituar um
sistema de informacdo como o conjunto de elementos que, metodologicamente organizados e
estruturalmente interligados, possibilitam a captacdo, armazenamento e transformacdo do
dado em conhecimento.

Segundo Gordon (2013), “um sistema de informagdes combina tecnologia da
informacdo com dados, procedimentos para processar dados e pessoas que coletam dados e

usam os dados”.
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Figura 23 - Processos do Sistema de Informacao.
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Fonte: Gordon (2013).

Verifica-se, deste modo, que um sistema de informagdo ndo se confunde com os
sistemas computacionais, sendo estes apenas um de seus elementos.

Para Rezende (2016), contudo, a tecnologia da informag¢ao nao € parte integrante do
conceito de sistema de informacdo. Para o autor, todo sistema que manipula dados e gera
informacdo, usando ou nao recursos de tecnologia da informagdo, pode ser genericamente
considerado sistema de informacao.

Segundo o autor, os sistemas da informacdo também sdo formados pelo conjunto de
hardware, software, recursos humanos e respectivos procedimentos que antecedem e sucedem
um software, quando utilizam recursos de tecnologia da informagdo (REZENDE, 2016).

Um sistema de informagdes deve ser enxergado de forma ampla, de modo a abranger
todos os elementos necessdrios a transformacdo do dado em informagdo e producdo do
conhecimento necessario.

Gordon (2013) classifica os sistemas de informacdo segundo duas dimensdes: seu
propoésito, ou finalidade, e seu escopo. Na dimensdo do propdsito, os sistemas podem ser
diferenciados entre sistemas de automacgdo, sistemas de processamento de transacdes e
sistema de suporte a gestdo. Por outro lado, considerando a dimensdo do escopo, os sistemas
podem ser distinguidos entre individuais, departamentais ou funcionais, empresariais e
interorganizacionais.

Nos sistemas de automacao, os recursos de tecnologia da informacgdo sao utilizados
para desempenhar tarefas ou tornd-las mais faceis ou menos intensivas de mao de obra. Os
Sistemas de processamento de transagdes sdo responsdveis por registrar € processar as
transacoes realizadas pela organizacdo, podendo ser estas entendidas como uma unidade de

atividade do préprio negécio, como comprar um produto ou realizar um depdsito bancdrio,
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por exemplo. Por sua vez, os sistemas de suporte a gestdo (também designados por muitos
autores como sistemas de informagdes gerenciais) s@o responsdveis por fornecer as
informacoes utilizadas pelos administradores para a tomada de decisdo e coordenagdo das
atividades.

Por fim, os sistemas de suporte a decisdo orientam os gestores na tomada de decisdes
nao rotineiras e os sistemas de informacdes executivas fornecem as informacdes utilizadas
pelo alto escalacdo da organizacdo para a rdpida identificacdo de problemas, identificagdo de
tendéncias e determinacao dos objetivos estratégicos (GORDON, 2013).

Quanto ao escopo, os sistemas de informag¢des individuais s@o aqueles dirigidos ao
uso de uma unica pessoa, ainda que alimentado ou utilizado por outras; os sistemas de
informacdo funcionais ou departamentais sdo aqueles que atendem as necessidades de
informacdo de func¢des individuais ou departamentais. H4, também, os sistemas de
informacdes empresariais (enterprise), que podem ser entendidos como aqueles que integram
de maneira completa as fungdes de uma empresa ou organizacdo € proporcionam um
repositorio unico para as informagdes necessdrias a gestdo de toda a atividade; por fim, os
sistemas de informacdo interorganizacionais, entendidos como instrumento para integracao
entre elementos que estdo dentro da atividade e fora dela, tais como fornecedores,
distribuidores e/ou transportadores (GORDON, 2013).

Rezende (2016), por sua vez, classifica os sistemas de informagdes segundo quatro
critérios: suporte a decisdes, abrangéncia da organizacdo, entrada na organizacao e a partir do
planejamento das necessidades de informacdo na organizagao.

Pelo primeiro critério (suporte a decisdes), os sistemas seriam subdivididos em
sistemas de informagdes operacionais, que contemplam o processamento de operacdes
rotineiras, sistemas de informacdes gerenciais, também conhecidos como sistemas de apoio a
gestdo organizacional e contemplam o processamento de grupos de dados que interessam ao
nivel gerencial, além dos sistemas de informacdo estratégicos, conhecidos como sistemas de
informacdo executivos ou sistemas de suporte as decisdes estratégicas, que contemplam o
processamento de grupos de dados das atividades operacionais e transacdes gerenciais,
transformando-os em informagdes estratégicas

Segundo abrangéncia da organizacdo, os sistemas também podem ser classificados

em pessoal, departamental (de grupo), organizacional e interorganizacional.
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Por fim, segundo a entrada na organizacdo, podem ser classificados em:
desenvolvimento, aquisicao, manuten¢do ou adaptacdo (REZENDE, 2016).

O autor acima mencionado também trabalha a ideia de sistema de conhecimentos,
para quem “o conhecimento na organizagdo também pode ser chamado de capital intelectual,
competéncias, habilidades, inteligéncias, ativos intangiveis” (REZENDE, 2016).

Para ele:

Todo e qualquer sistema que manipula ou gera conhecimentos organizados
para contribuir com os seres humanos, com as organizagdes e com a
sociedade toda pode ser chamado de sistema de conhecimentos. Os sistemas
de conhecimentos podem ser compostos pelos recursos emergentes da
tecnologia da informagdo ou simplesmente softwares especificos, onde sdo

geradas informagdes com conhecimentos agregados (REZENDE, 2016).

Deste modo, os sistemas de conhecimentos apropriam-se das informag¢des produzidas
pelos sistemas de informagdes (independentemente da classificacdo adotada) para gerar valor

as instituicoes.

2.4.2 Aplicacido de um Sistema Gerencial como Suporte a Gestao Integrada de

Aeronaves nao Tripuladas

Como visto, um sistema de informagdes gerenciais fornece ao gestor da atividade os
elementos de informacdo necessdrios a tomada de decisdo, tais como um relatério
operacional, por exemplo.

Como relembra Gordon (2013), a coordenagdo das atividades e a tomada de decisdes
de rotina sdo realizadas a partir das informag¢des produzidas por esta espécie de sistema de
informacdes.

Ao se analisar a aplicabilidade de aeronaves nao tripuladas nas intui¢cdes publicas,
percebe-se que sdo estas utilizadas como vetores para a tentativa de potencializacdo da
atividade fim desempenhada por cada um dos 6rgdos. Em resumo, a quase totalidade deles
utilizam dados e informagdes sobre determinado fendmeno para o planejamento de suas ac¢des

e de politicas necessdrias a consecugdo de suas atividades.
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Nesse contexto, as aeronaves ndo tripuladas sdo verdadeiros mecanismos de
otimizacao e potencializa¢do da captacdo dos dados, que em razdo das proprias caracteristicas
do vetor (superioridade aérea, furtividade, possibilidade de automagdo, etc) sdo muito mais
qualificados que aqueles coletados por outros métodos tradicionais.

Em razdo disso, a estruturacdo de um sistema de informagdes gerenciais (nele
compreendido todos os elementos humanos, materiais e procedimentais necessarios) seria
capaz de auxiliar de maneira positiva e eficiente a gestdo e o tratamento dos dados
produzidos, possibilitando sua transformacio em informacdes estratégicas relevantes, aptas a
producdo do conhecimento necessdrio ao dominio do fendmeno de interesse das institui¢coes

envolvidas.
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3 DESENVOLVIMENTO

A pesquisa inicialmente qualificada no semindrio integrador (atividade integrada a
disciplina metodologia da pesquisa cientifica) apontava como objetivo geral propor a
implementacdo de um modelo de gestdo integrada para operacdo regular com drones por
6rgaos de Seguranga Publica, a partir do estudo de iniciativas relacionadas ao emprego dos
equipamentos no Estado de Santa Catarina.

Na verdade, o projeto de pesquisa também sofreu influéncia de reunido realizada no
dia 06 de abril de 2018 com a Direcio do Departamento de Administracdo Prisional,
subordinado a Secretaria de Estado de Justica e Cidadania, as vésperas, portanto, da
qualificacdo do projeto no Semindrio Integrador, oportunidade em que se registrou que 0s
problemas enfrentados com drones no Estado (utilizagdo dos equipamentos para tentativa de
entrega de drogas e armas em presidios) poderia ser agravado ndo sé pela falta de
conhecimento dos profissionais em relagdo a forma de emprego (e bloqueio) da tecnologia,
mas também pela inexisténcia de procedimentos claros e padronizados que delimitassem o
espectro de atuacdo de cada um dos 6rgaos de seguranca responsaveis pelo atendimento da
ocorréncia.

A partir da reunido realizada, deste modo, percebeu-se que a integracdo entre todos
os orgdos envolvidos deveria ser o eixo principal do modelo de gestdo proposto, motivo pelo
qual acabou este recebendo tal adjetivo.

Importante ressaltar que a despeito de ter sido criado verdadeiro pleonasmo (Sistema
Integrado), uma vez que todo sistema, como conjunto de elementos estruturalmente
organizados para o atingimento de uma determinada finalidade, ja pressupde integracdo entre
seus elementos, optou-se por utilizar o recurso como forma de reforco literdrio da ideia

principal adotada.

3.1 METODOLOGIA APLICADA A ELABORACAO DO MODELO DE GESTAO
PROPOSTO

Logo apds a reunido realizada, o Ilustrissimo Senhor Diretor do Departamento de

Administrag@o Prisional (DEAP) solicitou ao Excelentissimo Senhor Secretdrio de Estado da
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Justica e Cidadania, por meio do oficio n® 1623/2018/GAB/DEAP, de 06 de abril de 2018,
que agendasse reunido entre os interessados e o Excelentissimo Senhor Secretdrio de Estado
da Seguranca Publica, com a presenca do pesquisador que acompanhava a reunido
anteriormente mencionada, para que discutissem e elaborassem possivel plano de trabalho
para propositura de solugdes acerva da “problematica dos drones”.

A solicitagdo de encaminhamento foi atendida pelo Excelentissimo Senhor Secretéario
de Justica e Cidadania, que demandou a Secretaria de Estado da Seguranga Publica, por meio
do Oficio n° 0303/2018/GABS/SJC, de 10 de abril de 2018, provocando a deflagracao do
processo administrativo SJIC 00021226/2018, autuado na mesma data daquele documento.

Encaminhado a Secretaria de Estado da Seguranca Publica, foi o processo
despachado a Diretoria de Integracdo no dia 11 de abril de 2018 para providéncias, sendo
igualmente agendada reunido conjunta para o dia 22 de maio de 2018.

Uma vez que os encaminhamentos haviam sido realizados e verificou-se que existia
interesse direto das Secretarias de Estado envolvidas para a realizacdo dos estudos necessarios
a indicagdo de possiveis solucdes, percebeu-se também que havia espaco para ampliagdo da
pesquisa, que poderia ser institucionalizada, de modo a ser conduzida em parceria com o
Governo do Estado de Santa Catarina, por intermédio de seus 6rgaos superiores (Secretarias).

Assim, conforme narrado inicialmente, providenciou-se a atualizagdo do projeto de
pesquisa, de modo que tivesse por objetivo geral a proposicdo de um modelo de gestdo
integrada para operacdes com aeronaves ndo tripuladas no Estado de Santa Catarina, sendo a
proposta qualificada em meados do més de abril, em evento vinculado ao Semindrio
Integrador.

Com a estruturacdo da pesquisa tal como apresentado, pretendia-se atender aos
objetivos especificos propostos, especialmente os relacionados ao estudo das iniciativas
desenvolvidas pelos 6rgios de Seguranca e proposi¢cao do modelo de gestdo mencionado, por
meio da realizacdo de atividades de campo (aplicacdo de questiondrios) e discussdes
conjuntas entre os gestores e operadores dos equipamentos, de modo a atender ao objetivo
geral da forma mais eficiente possivel.

A reunido agendada foi realizada as 14h30 minutos do dia 22 de maio de 2018, na
sala de reunides da Secretaria de Estado da Seguranca Publica, com a presenga do

Excelentissimo Senhor Secretdrio de Seguranca Publica (SSP), Doutor Alceu de Oliveira
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Pinto Junior, do Excelentissimo Senhor Secretdrio de Estado da Justica e Cidadania (SJC),
Senhor Leandro Antonio Soares Lima, do Excelentissimo Senhor Delegado-Geral da Policia
Civil, Doutor Marcos Fldvio Ghizoni Junior, representado por seu Delegado-Geral Adjunto,
do Excelentissimo Senhor Diretor de Inteligéncia da Secretaria de Estado da Seguranca
Puablica, Doutor Anténio Alexandre Kale, do Ilustrissimo Senhor Diretor de Integracdo da
Secretaria de Estado da Seguranca Publica, Senhor Rogério Martins, do Iustrissimo Senhor
Diretor do Departamento de Administracdo Sécio Educativo (SJC), Senhor Zeno Augusto
Tressoldi, além do pesquisador responsédvel por este trabalho e demais autoridades vinculadas
a Secretaria de Estado da Seguranca Publica.

Aberta a reunido, conforme ata produzida pelo secretariado e registrada nos autos do
processo administrativo correspondente, expds o Excelentissimo Senhor Secretédrio de Justica
e Cidadania os problemas que seus 6rgios enfrentavam com o emprego de drones contra suas
estruturas (Unidades Prisionais); discorreu, ainda, sobre dividas existentes a respeito da
possibilidade de realizar o abatimento de tais aeronaves, bem como eventuais
responsabilidades civis que poderiam decorrer dessa conduta.

Considerando que o assunto ja havia sido tratado em reunido anterior, procurou-se
contextualizar o problema, deixando claro que, em andlise preliminar, verificava-se que os
orgaos vinculados as Secretarias de Estado reunidas também utilizavam aeronaves nao
tripuladas em suas atividades finalisticas sem a total observancia da legislacdo em vigor.
Registrou-se que, preliminarmente, era possivel constatar que os servidores responsdveis
pelas operacdes também ndo possuiam o treinamento necessirio para operagao e/ou emprego
das aeronaves, além de utilizem os equipamentos sem as autorizagdes necessarias a fazé-lo.

Assim, a0 mesmo tempo em que era necessdrio definir estratégias para resolugdo dos
problemas enfrentados pelas Unidades Prisionais, vislumbrava-se também imprescindivel que
fossem estabelecidos parametros internos minimos para emprego e capacitacdo dos agentes
responsaveis pelas operagdes, de modo que os 6rgaos de Seguranca também observassem a
legislacdo que, em ultima anélise, também deveriam defender.

Discutiu-se, ainda, acerca da inexisténcia de protocolo interno para atendimento de
ocorréncias vinculadas a eventos que envolvessem aeronaves ndo tripuladas por particulares

(ndo integrantes dos quadros da Seguranca Publica) ou, at€é mesmo, de ocorréncias em que
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tais equipamentos fossem utilizados contra quaisquer das estruturas sensiveis pertencentes a
Seguranca Publica e seus 6rgaos de execugdo.

Realizadas as consideracdes sobre o tema, bem como debatidas as implicacdes
juridicas que permeavam a questdo, deliberou-se pela criacio de uma comissdo mista para
realizacdo dos estudos necessdrios a criacdo de uma proposta de regulamentacdo interna, tal
como sugerido nos debates iniciais.

Apontou-se, na primeira reunido realizada, que a questdo envolvia a discussao de
duas “vertentes”: a primeira delas estaria relacionada ao “uso de drones pela SSP/SJC”; a
segunda, por sua vez, estaria vinculada ao uso de drones “contra a SSP/SJC”. Importante
esclarecer, ainda, que um terceiro eixo de discussdo também foi inserido na pesquisa (como
serd verificado neste trabalho) e dizia respeito a fiscalizacdo exercida pelos Orgdos de
Seguranca Publica em relacdo ao emprego dos equipamentos utilizados de maneira irregular
por particulares.

Por fim, registrou-se a necessidade de realizacdo de pesquisa para que se tivesse
completo conhecimento da realidade do emprego das aeronaves ndo tripuladas no Estado, de
modo a conhecer também, dentre outras questdes importantes, quantos equipamentos eram
operados pelos 6rgaos subordinados e onde estariam localizados.

Uma vez que a reunido organizada foi finalizada com a determinagdo para criagao,
por meio de Portaria, de comissdo especifica para discussdo da matéria, verificou-se que a
pesquisa pretendida poderia ser viabilizada pela atuagdo do 6rgdo colegiado proposto, que
poderia trabalhar de maneira colaborativa nas discussdes a respeito da elaboracdo do modelo
de gestao vislumbrado.

Além disso, os trabalhos poderiam ser subsidiados pelo resultado da pesquisa de
campo sugerida, de modo que o projeto de pesquisa qualificado no semindrio integrador
também poderia ser desenvolvido institucionalmente, dentro da metodologia proposta.

Deste modo, foram os trabalhos organizados segundo modelo anteriormente
mencionado e conduzido a partir da realizacdo das reunides agendadas; de igual modo, a
equipe responsdvel pelos trabalhos também contou com os resultados apresentados pela
pesquisa de campo aplicada, diligéncia essencial para ajuste de pontos importantes do modelo

de gestao proposto.
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3.1.1 Comissao RPAS e Reunioes Realizadas

A Comissao Técnica destinada a elabora¢do de estudos visando, inicialmente, a
regulamentacdo frente ao uso ilegal de drones em édreas de seguranca da SSP e SJC, bem
como a regulamentacdo do uso de drones pelas Secretarias envolvidas, foi criada pela Portaria
Conjunta n° 002/SSP-SJC, de 29 de maio de 2018, publicada no Didrio Oficial do Estado n°
20.793, de 19 de junho de 2018, conforme ANEXO A deste trabalho.

Tal comissdo ficou conhecida por Comissdao RPAS do Estado de Santa Catarina e
seus trabalhos foram realizados durante o periodo de aproximadamente um ano (entre os
meses de maio de 2018 e maio de 2019).

De composicdo mista, a Comissdo era presidida pelo Excelentissimo Senhor
Secretdrio de Seguranca Adjunto, Dr. Aldo Pinheiro D’Avila, e dela participavam membros
da Diretoria de Integracdo, Diretoria de Inteligéncia, Diretoria de Formacdo e Capacitacdo,
Divisdo de Tecnologia da Informacdo e Comunicagdo e Consultoria Juridica, todos 6rgaos
pertencentes a Estrutura da Secretaria de Estado da Seguranga Publica, além de membros da
Policia Civil, Policia Militar, Corpo de Bombeiros Militar, Instituto Geral de Pericias,
Diretoria de Inteligéncia e Informacdo da Secretaria de Estado da Justica e Cidadania,
Departamento de Administracdo Prisional e Departamento de Administracdo Socioeducativo.
Ao todo, 13 (treze) servidores ocupantes de cargos e funcoes de direcdo foram designados aos
trabalhos, de modo que a estrutura organizada ji demonstrava a importancia conferida a
matéria.

Tal como previsto na Portaria que determinou a criacdo da comissdo técnica, 0s
trabalhos deveriam ser realizados no prazo maximo de 120 dias e culminariam com a
apresentacdo de relatério técnico aos Secretdrios de Estado da Seguranca Publica e Justica e
Cidadania. Como se registrou acima, entretanto, a complexidade técnica e a amplitude das
discussdes fizeram com que o prazo inicialmente previsto fosse extrapolado. Além disso,
fatores como a mudanca de Governo ocorrida com as elei¢cdes de 2018, bem como a alteracao
na estrutura administrativa da Secretaria de Estado da Segurancga Publica (que passou a contar
com o Colegiado Superior de Seguranca Publica) contribuiram para o descumprimento do

prazo ajustado.
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3.1.1.1 Primeira Reunido (15 de junho de 2018)

A primeira reunido da Comissdo Técnica RPAS (segunda do grupo de trabalho
inicialmente organizado) ocorreu no dia 15 de junho de 2018 e contou com a participa¢ao do
Excelentissimo Senhor Secretdrio de Estado da Seguranga Publica, Dr. Alceu de Oliveira
Pinto Junior.

No encontro foram explicados os objetivos dos trabalhos, bem como discutidas
questdes relativas a criagdo de um setor especializado, vinculado a Diretoria de Inteligéncia
da Secretaria de Estado da Seguranca Publica, que ficaria responsdvel por “organizar as
questoes relativas aos drones na SSP”.

Na oportunidade, solicitou-se autorizacdo para institucionalizacdo da pesquisa de
Mestrado desenvolvida junto ao Programa de Pés-graduacdo em Tecnologia da Informacéo e
Comunicacdo da Universidade Federal de Santa Catarina, de modo que a Comissdo RPAS
atuasse como 60rgdo colegiado apto ao acompanhamento dos trabalhos e desenvolvimento da
pesquisa de campo sugerida (aplicagdo de questionarios).

Ainda durante os trabalhos, discutiu-se a necessidade de criacdo de capacitacido dos
servidores, além da possibilidade de desenvolvimento ou adocdo de software de gestdo dnico,
para que houvesse compartilhamento das informagdes produzidas entre todos os Orgdos

envolvidos.

3.1.1.2 Segunda Reunido (03 de julho de 2018)

A segunda reunido da Comissdo Técnica RPAS (terceira do grupo de trabalho)
ocorreu no dia 03 de julho de 2018. Durante as atividades realizadas naquela oportunidade,
por proposicdo do responsavel pela pesquisa, decidiu-se que os trabalhos abrangeriam trés
frentes: (a) o uso de drones pelas Secretarias envolvidas (SSP e SJC); (b) o uso de drones
contra a SSP e SJC; e (c) a fiscalizagdo do uso de drones por particulares realizada pelas
instituicoes.

Uma vez que a Secretaria de Estado da Defesa Civil (DC) também possuia projeto
para operacdo com aeronaves remotamente pilotadas, sugeriu-se, ainda, que aquele 6rgdo

fosse convidado para participar dos trabalhos, integrando a comissao criada.
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A auséncia de atendimento a legislagdo por parte dos membros das instituicoes
envolvidas (uma das hip6teses levantadas pela pesquisa) comecou a ficar ainda mais clara na
fala dos presentes, especialmente do representante da Policia Militar, que chegou a sugerir
que os trabalhos fossem iniciados pela preparacdo da regulamentacdo a respeito do emprego
de drones pelas Secretarias de Estado reunidas, vez que considerava ilegais as operacdes
realizadas pelo 6rgdo.

Considerando o fato de o Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Santa Catarina ja
ter preparado normativa interna que pretendia disciplinar o emprego de aeronaves nao
tripuladas em sua Institui¢do, decidiu-se que aquele documento deveria também ser analisado,
de modo a ser aproveitado na proposta sugerida pela pesquisa. Por sua vez, optou-se por criar
um pequeno corpo técnico composto por representantes da Policia Civil, do Corpo de
Bombeiros Militar, da Policia Militar e da Secretaria de Estado da Justica e Cidadania, para a
realizacdo de estudos e redacdo da versao preliminar (minuta) do regulamento de emprego de
UAS; tal documento, conforme ajustado, seria apresentado a Comissdo RPAS para
deliberagcdes, antes do encaminhamento para andlise da Consultoria Juridica da SSP —

CONJUR.

3.1.1.3 Terceira Reunido (02 de agosto de 2018)

Durante aproximadamente 30 dias, o grupo técnico criado por determinacido da
Comissdo discutiu a respeito das questdes passiveis de regulamentacdo interna, bem como
sobre a estrutura que se pretendia sugerir na proposta de regulamentacdo em construcao.

Tomando por base as hipdteses previamente estabelecidas a partir de estudo
realizado em curso de especializa¢do anterior, bem como as discussdes ocorridas nas reunides
realizadas durante os trabalhos, verificou-se como hipdteses a suposta inadequagdo o possivel
desconhecimento das normas e, por tal razdo, sua ndo aplicacdo por parte dos servidores
envolvidos, a falta de capacitacio adequada, além da auséncia de institucionalizacdo das
iniciativas realizadas. Assim, foi construida minuta de regulamentacio que procurou priorizar
tais questoes.

As discussdes preliminares realizadas, como mencionado, também sugeriam que a

falta de coordenacao institucional poderia agravar a situagcdo. Verificou-se, ainda, que cada
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orgdo procurava, de maneira isolada, resolver internamente o problema, com os recursos e
conhecimentos de que dispunham no momento.

Tais debates serviram para demonstrar que a teoria geral dos sistemas poderia ser
tomada de empréstimo para estruturacdo do sistema de gestdo proposto. Nessa perspectiva, a
partir do estudo dos subsistemas identificados (6rgdos pertencentes a estrutura das Secretarias
de Estado envolvidas) e seus pontos de convergéncia em relacdo ao objeto de estudo
(emprego de aeronaves remotamente pilotadas), poder-se-ia integrd-los em um sistema geral,
que delimitaria o espectro de atuagdo da atividade.

Deste modo, poderia o sistema proposto explicitar as estruturas que o compunham,
padronizar as normas aplicdveis a seus Orgdos, unificar em matriz curricular comum a
capacitacdo dos agentes, definir o fluxo de trabalho e a maneira de funcionamento de seu
corpo estruturante, dentre outras questdes internas relevantes.

Tal sistematizacdo poderia, em tese, servir para responder a questdo de pesquisa
vinculada ao objetivo geral do trabalho, qual seja, como contribuir para que o emprego de
sistemas de aeronaves ndo tripuladas (UAS) seja realizado no Estado de Santa Catarina de
maneira eficiente e com estrita observincia as regras e restricoes impostas pelos 6rgdos
reguladores para garantia de segurancga do espago aéreo.

Uma vez que todas as a¢des desenvolvidas estariam integradas e coordenadas por
orgdos perfeitamente ajustados, o emprego de aeronaves ndo tripuladas pelos Orgdos
vinculados as Secretarias de Estado envolvidas seria necessariamente realizado de maneira
regular e com preferéncia a eficiéncia, ja& que de acordo com o preconiza a legislagdo, bem
como com a adog¢do de técnicas experimentadas por um colegiado atuante.

Neste contexto, apresentou-se proposta que se convencionou denominar Sistema
Integrado para Gestdo e Operagdes com Aeronaves Remotamente Pilotadas no Estado de
Santa Catarina (identificado na primeira versdao como SIG-RPA), criado com a finalidade de
sistematizar (de forma integrada e estratégica) o emprego de UA nas trés Secretarias de
Estado participantes (Secretaria de Estado da Seguranga Publica, Secretaria de Estado da
Justica e Cidadania e Secretaria de Estado da Defesa Civil).

Conforme registrado em ata, foi a proposta bem recebida pelo grupo colegiado

formado, j4 que adotava estrutura similar a que anteriormente empregada pela Secretaria de
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Estado da Seguranca Publica para tratamento do sistema de ensino, bombas e explosivos,
armas apreendidas, dentre outros assuntos, que também envolviam mais de uma Secretaria.

O representante do Instituto Geral de Pericias indagou acerca da estrutura necessaria
a implementacdo da proposta, que também sugeria o gerenciamento compartilhado (e
integrado) dos dados e informagdes produzidas pelas aeronaves, a partir do possivel
desenvolvimento e emprego de sistema informatizado, também integrado. Além de contribuir
com sugestdes, o representante da Defesa Civil informou que aquele 6rgdo possuia condi¢des
de hospedar a estrutura légica do sistema proposto em seu Centro Integrado de
Gerenciamento de Riscos e Desastres, colocando-o a disposi¢ao do projeto.

Realizada a apresentacdo da proposta, sugeriu-se que a minuta fosse levada ao
conhecimento das chefias de cada uma das instituicdes, de modo que pudesse ser analisada e
discutida por elas, antes de eventual aprovacgao.

Ao mesmo tempo em que as discussdes serviram como subsidio para a estruturacio
da proposta de regulamentacao, também foram consideradas para estruturacdo do questionario
destinado a instrumentalizacdo da pesquisa de campo pretendida. Assim, durante a reunido
realizada, recomendou-se a aplicacdo do instrumento, com concessdo de prazo razodvel para
retorno dos dados e futura tabulacdo. Por sugestio do Ilustrissimo Senhor Diretor de
Formacao e Capacitag@o, houve previsdo de reunido intermedidria para discussdo da minuta
de regulamentacdo apresentada, a partir das informacdes trazidas pelas chefias das

Instituicoes.

3.1.1.4 Quarta Reunido (20 de agosto de 2018)

Uma vez que o questiondrio produzido precisava ser submetido a pré-teste, deixou-se
de encaminhé-lo as institui¢des antes da realizacdo de tal atividade.

Na reunido realizada no dia 20 de agosto de 2018, decidiu-se que o questiondrio seria
pré-testado pelos membros do grupo técnico, que teriam o prazo de uma semana, a contar
daquela data, para realizarem as observacdes necessdrias. A partir da realizacdo de
adequacdes, seria o documento enviado a Diretoria de Formacgao e Capacitacdo da SSP para
homologagdo (verificagdo de conformidade institucional), antes de ser encaminhado as

instituicdes para aplicacdo no prazo sugerido de 30 dias.
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Apoés observacdo realizada pela Consultoria Juridica acerca da necessidade de
observacdo de sigilo, passou-se a discussdo das sugestdes de melhoria na minuta do
regulamento anteriormente proposto, com apresentacdo de propostas realizadas pelo Instituto
Geral de Pericias e pela Defesa Civil.

Considerando, ainda, que a realizagc@o de ajustes em pontos importantes da minuta do
regulamento dependeria do resultado da pesquisa de campo realizada, optou-se por prolongar
as discussodes a respeito do assunto, enquanto se aguardava a conclusdo dos trabalhos pelas
Instituicoes.

Superadas as tratativas sobre a minuta do regulamento, decidiu-se que o grupo
técnico criado também ficaria responsdvel por apresentar proposta de normativa interna a
respeito dos dois outros temas discutidos pela comissdo, quais sejam, (a) o uso ilegal de
drones contra 6rgaos pertencentes as Secretarias e (b) a criagdo de um protocolo de atuagdo
para fiscalizacdo do uso irregular de drones por particulares.

Por fim, discutiu-se sobre qual seria a estrutura administrativa que receberia o setor
ou geréncia que cuidaria das questdes relativas as aeronaves ndo tripuladas, tal como

deliberado na primeira reunido realizada, decisao que foi deixada para momento posterior.

3.1.1.5 Quinta Reunido (04 de outubro de 2018)

Realizada a leitura da ata da reunido anterior, iniciaram-se as discussoes acerca dos
temas centrais previstos para a pauta do dia.

Inicialmente, registrou-se que os questiondrios ja haviam sido validados (submetidos
a pré-teste e homologacao pela Diretoria de formacdo e Capacitagao da SSP) e encaminhados
as instituicdes para aplicacdo. Apesar disso, constatou-se que os resultados ndo foram
encaminhados no prazo assinalado.

Considerando que a minuta do regulamento previa a possibilidade de criacdo ou
adocdo de sistema informatizado para gestdo dos dados e imagens aéreas produzidas a partir
do emprego das RPA/UAS, verificou-se que havia necessidade de realizacdo de reunido com
a Diretoria de Cartografia da Secretaria de Planejamento, uma vez que, conforme dispde o

Decreto Estadual 1.607/2008, aquele 6rgdo possuia a responsabilidade pela definicdo dos
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padrées minimos para aquisicdo de imagens aéreas para fins cartograficos no Estado de Santa
Catarina.

Deste modo, foi o Ilustrissimo Senhor Gerente de Cartografia, Thobias Rotta
Furlaretti, convidado a participar da reunido realizada no dia 04 de outubro de 2018,
oportunidade em que explanou sobre as atribui¢des da Diretoria a que estava subordinado,
bem como a importancia de sua participagao no projeto entabulado.

Ainda durante os trabalhos, o representante da Defesa Civil reforcou o fato de a
estrutura do Centro Integrado de Gerenciamento de Riscos e Desastres pertencer ao Estado de
Santa Catarina, motivo pelo qual poderia ser utilizado de maneira compartilhada por todas as
institui¢des envolvidas. A respeito, destacou que o data center daquele 6rgdo possuia estrutura
para abrigar os softwares necessarios, motivo pelo qual estaria igualmente a disposi¢do para o
projeto.

Feitas tais observacodes, passou-se a apresentacdo do resultado do segundo trabalho
realizado pelo grupo técnico responsdvel pela elaboracdo da proposta de Portaria conjunta
entre a SSP, SJC e DC, que tinha por objetivo estabelecer os critérios para fiscalizacao do
emprego de drones por particulares, além de definir um protocolo para atuacdo integrada em
ocorréncias que envolvessem aeronaves nao tripuladas no Estado de Santa Catarina.

Uma das principais questdes discutidas dizia respeito a autorizagdo ou ndo para
“abate” das aeronaves supostamente irregulares, bem como quais seriam as técnicas
consideradas adequadas para realizacdo de tais atos. Em resumo, definiu-se que deveria o
protocolo considerar a existéncia de niveis de risco para a ado¢do de determinadas
providéncias consideras polémicas, sendo os caminhos de decisdo desenhados por meio de
fluxogramas que facilitassem a visualiza¢do do protocolo.

Considerando a necessidade de andlise pelas Instituicdes, bem como realizacdo de
discussdes internas a respeito do protocolo de atuacdo integrada sugerido, optou-se por
conceder prazo (até dia 10 de outubro de 2018) para que as Institui¢Oes realizassem a leitura
do documento e fizessem as observagdes que entendessem pertinentes, de modo a contribuir
com a elaboragcdo do material. Ajustou-se que o responsavel pela pesquisa faria a compilacao
das sugestdes apresentadas, encaminhando a minuta, na sequéncia, a Consultoria Juridica para

a realizacdo da andlise necessaria.
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A reunido foi finalizada com a revisdo dos trés eixos principais de discussdo: (a)
regulamentacdo do uso de drones por servidores vinculados a Seguranca Pudblica ou qualquer
outra Secretaria de Estado parceira; (b) defini¢do de protocolo para atuacdo integrada em
ocorréncias que envolvam emprego de aeronaves ndo tripuladas contra instalacdes
consideradas sensiveis e (c) estabelecimento de protocolo de fiscalizagdo do emprego de UA
por terceiros.

Ap6s reforgo sobre a necessidade de realizacdo de campanhas de conscientizagcao da
populacgdo sobre as regras para emprego regular de aeronaves nao tripuladas (drones), sugeriu-
se que os documentos produzidos a partir das discussdes da comissao e realizacdao da pesquisa
fossem encaminhados para possivel materializagdo por meio de decreto do Excelentissimo
Senhor Governador do Estado. Registrou-se, ainda, a necessidade de capacita¢do urgente dos
servidores para a realizacdo das operacdes UAS.

Por fim, definiu-se que a Consultoria Juridica faria a andlise dos documentos até o

dia 23 de outubro de 2018, véspera da proxima reunido agendada.

3.1.1.6 Sexta Reunido (24 de outubro de 2018)

Aberta a reunido realizada no dia 24 de outubro de 2018, esclareceu-se que, até
aquela data, a Policia Militar ainda n3o havia remetido o resultado dos questionarios
distribuidos, o que motivou pedido para que a Diretoria de Formacao realizasse contato para
reiterar a necessidade de envio dos documentos no prazo assinalado.

Uma vez que havia necessidade de discussdo de pontos considerados controversos
durante o periodo de andlise, optou-se por utilizar a reunido para a realizacdo dos ajustes
necessarios, antes do encaminhamento a Consultoria Juridica.

Dentre varios pontos relevantes, verificou-se que o primeiro deles estava relacionado
a atribui¢do para realizagdo das atividades previstas no documento, uma vez que a Consultoria
Juridica questionava a possibilidade de atuacdo Estadual na realizacdo dos atos que
considerava de natureza administrativa/fiscalizatéria, de atribuicdo Federal, por expressa
previsao legal.

A respeito da controvérsia, explanou-se que a atuacio dos 6rgaos do Estado de Santa

Catarina estaria relacionada a prevencdo ou repressdo de delitos (crimes ou contravengoes)
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vinculados as operacdes com aeronaves ndo tripuladas. Assim, a atuacdo Estatal ndo possuia
por objetivo primeiro a fiscalizacio meramente administrativa, de responsabilidade do
Departamento de Controle do Espaco Aéreo — DECEA, 6rgao com Poder de Policia
Administrativo para deflagracdo de processos para imposicdo de san¢des disciplinares.

Assim, estabeleceu-se a necessidade de realizacdo de reunido com representantes do
DECEA, bem como da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil - ANAC, que teriam oportunidade
de se manifestar sobre a controvérsia.

Sugeriu-se, ainda, durante os trabalhos, a substituicio da expressdo abate por
interrup¢do forcada, de modo a n@o confundir o primeiro conceito com o instituto previsto
pela Lei 9.614/98, regulamentada pelo Decreto 5.144/04, aplicada obviamente em situagoes e
circunstancias completamente distintas. Além disso, também foram debatidos pontos
controversos e realizadas outras alteragcdes julgadas convenientes pela Comissdao RPAS.

Por fim, restou estabelecido que a minuta do documento que estruturou o
regulamento para uso de drones pelas Secretarias de Estado seria encaminhada a CONJUR
para andlise prévia independentemente da minuta da Portaria ou do retorno dos questiondrios,
de modo que a revisdo juridica fosse iniciada.

Compulsando os autos do processo administrativo deflagrado, constatou-se que, em
atencdo ao que determinado em reunido, foi o senhor Diretor-Presidente da Agéncia Nacional
de Aviacdo Civil - ANAC, bem como o senhor Diretor-Geral do Departamento de Controle
do Espaco Aéreo — DECEA, convidados para participar da reunido agendada para o dia 14 de

novembro de 2018.

3.1.1.7 Sétima Reunido (14 de novembro de 2018)

Iniciados os trabalhos do dia 14 de novembro de 2018, constatou-se a falta de
colaboracdo da Policia Militar com a pesquisa, o que levou o representante da Diretoria de
Formacdo e Capacitacdo da SSP a informar que faria novo encaminhamento com reiteracao
da solicitac@o anteriormente formulada.

A despeito de as minutas terem sido construidas pela utilizacdo de metodologia
colaborativa, a partir de reunides realizadas para discussdo de pontos técnicos ligados ao

assunto, a pesquisa de campo implementada pela aplicagdo dos questiondrios seria importante
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para validacdo das escolhas realizadas pelo grupo colegiado, bem como para adequagdo de
questdes consideradas importantes discutidas durante as reunides realizadas. Entretanto,
foram os trabalhos continuados apenas com o resultado preliminar apresentado, vez que todos
os demais Orgdos participantes (com excecdo da Policia Militar) haviam devolvido os
instrumentos aplicados.

Sobre a participacdo de membros das agéncias Federais, verificou-se que a Direcdo
da ANAC optou por justificar a auséncia; contudo, a reunido foi acompanhada por membro do
Departamento de Controle do Espaco Aéreo, que além de dirimir a controvérsia a respeito das
atribui¢des discutidas na reunido anterior, registrou que a documentacdo elaborada em Santa
Catarina poderia servir de referéncia para outras Unidades da Federacdo, uma vez que
desconhecia a existéncia de trabalho semelhante.

Ap06s atualizagdo dos membros sobre o estigio de desenvolvimento da redacdo das

normativas, optou-se por encaminhar o processo a Consultoria Juridica para analise.

3.1.1.8 Finalizacao das Minutas, Andlise Juridica Realizada e Problemas Enfrentados no Ano

de 2018

Ap0s decisdo para encaminhamento das minutas com anélise parcial do resultado da
pesquisa realizada, os eixos tematicos anteriormente discutidos, quais sejam, (a) o uso de
drones pelas Secretarias envolvidas (SSP e SJIC); (b) o uso de drones contra a SSP e SJC; e (¢)
a fiscalizacdo do uso de drones por particulares, realizada pelas instituicdes, foram
transformados em dois documentos distintos.

O primeiro deles, a proposta de Portaria Conjunta n° 003/SSP-SJC-SDC, de 19 de
novembro de 2018, aprovava ao Regulamento do Sistema Integrado para Gestdo e Operacoes
com Aeronaves Remotamente Pilotadas no Estado de Santa Catarina — SIGRPA SC,
documento que constituia um de seus anexos.

O segundo documento produzido, a proposta de Portaria Conjunta n® 004/SSP-SJC-
SDC, também de 19 de novembro de 2018, estabelecia o protocolo de atuacdo integrada
(atribuicdes e procedimentos) a ser seguido pelos 6rgidos da Secretaria de Estado da

Seguranca Publica, da Secretaria de Estado da Justica e Cidadania, bem como pela Secretaria
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de Estado da Defesa Civil, em ocorréncias que envolvam aeronaves remotamente pilotadas
(RPA).

Ambos os documentos foram encaminhados & Consultoria Juridica da Secretaria de
Estado da Seguranca Publica por intermédio da Comunica¢do Interna n° 071/DINT/SSP, de
29 de novembro de 2018, que remeteu na integra o processo administrativo SJC 21226/2018.

Realizada a andlise técnica, materializada na Informacdo n° 350/2018, apontou o
[ustrissimo Senhor Consultor Juridico da SSP, Edgard Pinto Junior, que a despeito de
considerar primoroso o trabalho realizado, algumas questdes careciam de andlise mais
apurada.

Inicialmente, apontou questdo vinculada a nomenclatura adotada pelo sistema, que
apesar de se utilizar de denominagdo abrangente (“Estado de Santa Catarina”), limitava-se aos
orgdos vinculados a SSP, SJC e SDC; assim, sugeriu uma adequacdo da identificacdo do
sistema ou seu encaminhamento para publicacdo em instrumento normativo mais amplo,
como o Decreto, de modo que fosse aplicdvel a todos os 6rgados estaduais.

Uma segunda questdo importante dizia respeito a possivel criacdo de oOrgios por
meio de Portaria, o que seria inadequado diante da exigéncia de lei especifica.

De fato, a despeito de a fundamentacdo realizada deixar transparecer possivel
confusdo juridica (o regulamento faz mencdo, em sua grande maioria, a drgaos ja existentes e
que simplesmente seriam integrados ao sistema proposto), havia previsdao de possivel criagdao
de uma Geréncia Estadual para operacdes RPAS, o que, certamente, demandaria proposi¢cao
por meio de lei especifica.

Por fim, indicou-se a possibilidade de apreciacdo da minuta de Portaria n° 004/SSP-
SJC-SDC/2018, sobre a qual ndo se fez consideragdes a respeito de eventual necessidade de
adequacoes.

Assim, diante da andlise realizada, sugeriu-se a devolucdo dos autos a Diretoria de
Integracdo da SSP, responsavel pela conducdo dos trabalhos, para a ado¢do das providéncias
elencadas, despacho que foi exarado no dia 30 de novembro de 2018.

Apesar de ja adiantados os trabalhos, que demandariam revisdo de questdes postas no
parecer juridico apresentado, verificou-se que o ano de 2018 foi marcado por eleicoes

Estaduais, com ocorréncia de brusca mudanca no cendrio politico local.
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Além de concluidos na véspera de recesso realizado pelos 6rgios publicos estaduais,
a mudanca de Governo provocou a paralizacdo dos trabalhos, que aguardaram a posse do
novo Chefe do Poder Executivo Estadual, que por sua vez definiria os novos gestores de
6rgdos importantes para o projeto de pesquisa implementado.

Some-se a isso a nova estrutura de Seguranca Publica adotada pelo Governo 2019-
2022, que criou modelo de gestdo ptblica compartilhada, estruturado em um Conselho
Integrado de Seguranca Publica, composto pelos chefes das Institui¢des que compdem a SSP,
que ndo mais contava com a figura de um Secretdrio de Seguranca.

Todas as movimentagdes politicas e estruturais relatadas fizeram com que o projeto
de pesquisa, bem como o processo administrativo a ele vinculado, permanecessem parados até
o dia 25 de janeiro de 2019, quando entdo, por meio da Comunicacdo Interna n°
010/DINT/SSP, foi este ultimo levado a conhecimento do Excelentissimo Senhor Secretario
Adjunto da Seguranca Publica, Senhor Flavio Rogério Pereira Graff, pelo novo Diretor de
Integracdo da Secretaria de Estado da Seguranga Publica, o Senhor Antonio Jodo de Mello
Junior.

Ap6s nova manifestacdo da Consultoria Juridica da SSP, realizada no dia 06 de
fevereiro de 2019, foram os trabalhos retomados, com a primeira reunido (a oitava da

Comissao RPAS) agendada para o dia 16 de abril de 2019.

3.1.1.9 Oitava Reunido (16 de abril de 2019)

Abertos os trabalhos do ano de 2019, verificou-se que o corpo técnico inicialmente
constituido havia sofrido poucas alteragdes. Em resumo, além do Senhor Diretor de
Integracdo, houve mudanca na representacdo da Policia Militar, que apds tomar conhecimento
da omissdo da Instituicdo em relacdo a participagdo na pesquisa realizada, assumiu o
compromisso de aplicar o instrumento (questiondrio) na amostra estabelecida para aquele
orgao.

Ap6s, passou-se a discussdo das questdes colocadas pela Consultoria Juridica, que
como visto versavam basicamente sobre dois pontos principais.

Sobre o primeiro deles, a designacdo adotada pelo sistema, optou-se por fazer

referéncia a nomenclatura mais restritiva, que deixasse claro o ambito de abrangéncia da
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normativa, apés decisdo de publicacdo do trabalho em ato juridico normativo também mais
restrito (Portaria).

A respeito, apds discussdo sobre sugestdo para encaminhamento do projeto para
andlise da Secretaria de Estada da Administracdo, para verificagdo da possibilidade de
confeccdo de minuta de Decreto Estadual, de observancia obrigatéria por todos os 6rgaos,
optou-se por iniciar o projeto no ambito das Secretarias de Estado Envolvidas, excecdo feita a
Defesa Civil, que de acordo com a nova estrutura administrativa adotada pelo Estado de Santa
Catarina deixaria de ser considerada Secretaria de Estado e passaria a ser subordinada a
propria Secretaria de Estado da Administracéo.

Assim, considerando também possiveis entraves juridicos, bem como demora
demasiada na andlise de trabalho ja finalizado, seriam as minutas reformuladas, de modo a
abrangerem, inicialmente, apenas a Secretaria de Estado da Seguranca Publica e a Secretaria
de Estado da Justica e Cidadania.

Apo6s, valendo-se de previsdo constante no regulamento do sistema integrado
proposto, poderia a Defesa Civil aderir a regulamentacdo criada, por meio da realizacdo de
termo especifico, de modo a integrar igualmente o projeto.

Além das decisdes adotadas, registrou-se também a necessidade de realizacdo de
revisdo dos documentos produzidos pela Comissdo, j4 que a legislacdo publicada pelo
Departamento de Controle do Espaco Aéreo — DECEA havia sofrido alteragcdes substanciais,

que precisariam ser transferidas a regulamentacdo estadual proposta.

3.1.1.10 Nona Reunido (09 de maio de 2019)

A reunido realizada no dia 09 de maio de 2019 marcou o fim das atividades
desempenhadas pela Comissdao RPAS.

Durante os trabalhos, foram apresentadas as versdes finais das minutas do
regulamento do SIG-UAS, e da portaria que o aprova, bem como da portaria que disciplina o
protocolo para atuagdo integrada em ocorréncias envolvendo aeronaves ndo tripuladas,
vinculado aos 6rgados das Secretarias de Estado da Seguranga Publica e Secretaria de Estado

da Justica e Cidadania.
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Os documentos acima indicados passaram por revisdo geral, de modo que fossem
adequados as novas normas trazidas pela reedi¢do da ICA 100-40 (Portaria DECEA n°
224/DGCEA, de 20 de novembro de 2018, publicada no BCA n° 002, de 03 de janeiro de
2019).

Além disso, foram feitas as alteragdes sugeridas pela Consultoria Juridica da
Secretaria de Estado da Seguranca Publica, de modo que o processo também se adequasse ao
formato sugerido pelo Estado, por intermédio de sua Secretaria.

Ao final, foram apresentados aos participantes os resultados da pesquisa de campo
realizada, com breve discussdo dos resultados de algumas das questdes de pesquisa
selecionadas, vinculando-os as normas produzidas nas propostas de portaria confeccionadas.
Demonstrou-se, deste modo, que os documentos foram produzidos com rigor académico, apos
a realizacdo de discussdes ocorridas durante as reunides (pesquisa colaborativa) e andlise dos
resultados apresentados pela pesquisa de campo aplicada, cujo detalhamento serd apresentado
no tépico seguinte.

Terminado o trabalho, concedeu-se prazo de 08 (oito) dias para que as instituigdes
apresentassem as consideracOes finais, antes da devolucdo a Consultoria Juridica, que
analisaria os documentos e providenciaria, com a Diretoria de Integracdo, a
apresentacdo/defesa do projeto junto ao Colegiado Superior de Seguranca Publica, para

decisdo final acerca da publicacdo dos documentos.

3.1.2 Pesquisa Realizada sobre o Emprego de Aeronaves nao Tripuladas no Estado de

Santa Catarina

Paralelamente as discussOes realizadas durante as reunides da Comissdo técnica
RPAS, providenciou-se a realizacdo de pesquisa de campo junto as instituicdes envolvidas,
instrumentalizada por meio de questiondrio elaborado com a finalidade de compreender,
dentre outras questdes, a realidade sobre o emprego de aeronaves remotamente pilotadas ou
nao tripuladas em cada um dos 6rgaos participantes.

Objetivo principal do trabalho era reunir elementos que pudessem balizar as decisdes
tomadas em relacdo a regulamentacio proposta, seja para confirmar ou excluir as hipdteses

aventadas durante as discussoes travadas.
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3.1.2.1 Estruturagdo do Questiondrio de Pesquisa e Metodologia Aplicada

Uma vez que a pesquisa de campo jé estava definida no inicio dos trabalhos, foi a
mesma proposta tdo logo autorizada a institucionalizacdo do estudo junto a Secretaria de
Estado da Seguranga Publica.

A partir das discussdes travadas em relacao a assuntos que fariam parte da criagao do
modelo proposto, foram apresentadas hipdteses relacionadas a questdes que poderiam
demandar regulamentacdo, seja para proposicdo de estrutura e sistemadtica de funcionamento,
seja para definicdo de critérios minimos a serem observados pelos operadores de aeronaves
ndo tripuladas quando do exercicio de suas atividades.

A instrumentalizagdo ocorreu por meio da elaboragdo de um questiondrio
semiestruturado e perguntas abertas (ANEXO B), organizado a partir de questdes postas
durante as discussoes, além de outras consideradas relevantes para a organizacdo do modelo
construido.

Desse modo, questdes de pesquisa e op¢Oes de resposta faziam parte de uma
estrutura pensada para confirmacdo ou exclusdo de hipdteses inicialmente construidas, de
modo que se tivesse as informagdes necessdrias a estruturacdo do modelo a partir da efetiva
necessidade dos operadores e seus 6rgaos.

Considerando o exposto, foi o questionario organizado a partir de objetivos de
pesquisa relacionados (a) aos 6rgdos e institui¢des, (b) aos pilotos e observadores e, por fim,
(c) a atividade propriamente dita. Como registrado, grande parte deles foi estabelecida durante
as discussoes realizadas, sendo que outra parte visava responder questdes técnicas necessarias
ao entendimento da atividade em geral.

De modo a separd-las em grupos especificos, as questdes foram divididas no
questiondrio em trés partes.

A primeira delas, denominada “informagdes gerais”, estava relacionada aos objetivos
de pesquisa vinculados aos 6rgdos e instituicdes e tinha por objetivo primordial dimensionar o
quantitativo de aeronaves nao tripuladas (até entdo denominadas RPA pela legislacdao
nacional) em atividade no Estado, bem como dos pilotos que as operam. Houve previsao de

campos destinados a insercdo de informacdes sobre o 6rgdo operacional em que sdo
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executadas as operacdes com drones (UA), além de dados de servidores pilotos (operadores),
bem como de aeronaves em atividade no érgao.

A segunda parte do questiondrio foi direcionada aos objetivos de pesquisa
relacionados a gestdo das operacoes realizadas pelos érgdos/institui¢des acima mencionados e
visavam entender, dentre outras questdes, o grau de maturidade, organizacdo administrativa e
eventual integracdo, envolvimento e interesse dos gestores operacionais vinculados aos 6rgaos
pertencentes as Secretarias de Estado da Seguranga Publica, Justica e Cidadania e Defesa
Civil do Estado de Santa Catarina no que diz respeito ao emprego de drones (UA) em suas
atividades finalisticas. Questdes técnicas como nivel de ocorréncia de incidentes e acidentes
também foram apuradas.

Por fim, a terceira parte, relacionada ao desenvolvimento da atividade, estava voltada
aos pilotos e as operacdes por eles realizadas e visava conhecer questdes relativas ao grau de
capacitacdo dos servidores, demanda de treinamento, experi€éncia na atividade, andlise dos
equipamentos € seu potencial para emprego nas instituicdes, além da defini¢do de questdes
que possibilitassem a potencializacdo do uso de drones pelos 6rgaos publicos no Estado de
Santa Catarina.

Tal como registrado no predmbulo dos instrumentos produzidos, as duas primeiras
partes deveriam ser preenchidas pelo servidor responsdvel pelas operacdes com drones
(possivel gestor da atividade) em cada um dos 6rgdos de execugdo que trabalhavam com
aeronaves nao tripuladas nas instituigoes.

A terceira parte, por sua vez, deveria ser preenchida, separadamente, por cada um
dos pilotos/operadores de drones em exercicio no Orgdo operacional (esta parte deveria ser
preenchida, separadamente, por cada um dos profissionais pilotos/operadores), que também
deveriam ser identificados, tdo somente, por seus numeros de matricula e cédigo de
Identifica¢do no sistema SARPAS (caso possuissem), de modo a preservar a identidade dos
envolvidos.

Conforme registrado em oportunidade anterior, o questionario foi produzido entre a
primeira e a quarta reunido, realizada no dia 20 de agosto de 2018; nela, decidiu-se que o
instrumento seria submetido a pré-teste por parte dos membros do grupo técnico, que teriam o

prazo de uma semana, a contar daquela data, para realizar as observacdes necessdrias.
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Ap0s a realizacdo de adequagdes, foi o documento enviado a Diretoria de Formagao
e Capacitacdo da SSP, onde passou por procedimento de homologacdo (verificacdo de
conformidade institucional), sendo entdo encaminhado as instituicdes envolvidas para
aplicacdo no prazo de 30 dias.

Por questdes também registradas neste estudo, principalmente as relacionadas a falta
de colaboracdo da Policia Militar, a coleta de dados por meio dos questiondrios ndo foi
concluida no prazo previsto; assim, pouco antes do encaminhamento das minutas a anéalise
juridica (ao final de novembro de 2018), foram as mesmas ajustadas com base nas
informacdes preliminares até entdo encaminhadas, optando-se por realizar o registro acerca da
inexisténcia de dados da Policia Militar para analise.

Considerando terem sido os objetivos de pesquisa definidos com base em questdes
discutidas durante as reunides realizadas pela Comissdo RPAS, as perguntas fechadas
inseridas no questiondrio visavam, como dito anteriormente, confirmar ou excluir hipéteses
previamente levantadas pela equipe de trabalho. Deste modo, uma vez que se pretendeu com
o instrumento de pesquisa responder diretamente as hipéteses estabelecidas, optou-se por ndo
adotar qualquer uma das escalas conhecidas (Likert, Visual Analogue Scales — VAS, escala
numérica e escala Guttman), vez que se entendeu que a elaboracdo de respostas pré-
estabelecidas seria mais adequada ao estudo do fendmeno proposto e melhor atenderia a
metodologia de trabalho desenvolvida.

Perguntas abertas foram inseridas para aferir qualitativamente questdes especificas
de interesse da pesquisa, de modo que se pudesse ter conhecimento mais amplo sobre a
atividade.

Por outro lado, delimitou-se como populagdo todo o efetivo existente nos Orgaos
vinculados as Secretarias de Estado participantes, sendo que se adotou método correspondente
a amostragem baseada em agrupamento (método probabilistico para questionar individuos
pertencentes a um grupo previamente definido).

Fez parte da amostra, deste modo, o grupo composto pelos profissionais de cada
orgdo responsaveis pelas operagdes com aeronaves nao tripuladas que desempenhavam, de

fato, atividades com os equipamentos.
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3.1.2.2 Apresentacdo dos Resultados

A pesquisa de campo realizada envolveu, ao todo, seis 6rgdos publicos vinculados as
trés Secretarias de Estado participantes.

Conforme registrado anteriormente, o questiondrio aplicado foi dividido em 3 (trés
partes), responsdveis por agrupar as perguntas com objetivos de pesquisa correlatos. Deste
modo, os resultados serdo apresentados igualmente por partes, de modo que se possa

acompanhar de maneira fluida as informacdes decorrentes.

A) PARTE 1 — INFORMACOES GERAIS

Conforme tabela abaixo, a pesquisa foi aplicada a uma populacdo cujo efetivo
correspondia a 8.891 (oito mil, oitocentos e noventa e um) servidores, considerando-se todos
os 6rgdos envolvidos no trabalho de campo realizado.

Da populacdo considerada, destacou-se amostra de 69 (sessenta e nove)
profissionais, correspondentes ao grupo composto pelos operadores pilotos de aeronaves nao
tripuladas.

Registra-se, ainda, que foram mapeadas 29 (vinte e nove) aeronaves ndo tripuladas
em todo o Estado de Santa Catarina. Sabe-se, entretanto, que existem outros equipamentos
que nao foram inseridos no Estudo, vez que um dos 6rgdos participantes ndo encaminhou as
informacdes solicitadas, apesar de realizar operacdes com drones; diante da omissdo,
entretanto, nao foi o efetivo do 6rgdo computado para a composicdo da populagdo vinculada a

pesquisa.

Tabela 2 - Populagdo da pesquisa.
EFETIVO TOTAL PILOTOS AERONAVES

8891 69 29

Fonte: Elaborada pelo autor.

Nos graficos abaixo, foram apresentadas informacdes gerenciais relevantes, como a
relacdo efetivo/piloto, origem dos recursos para a compra dos equipamentos, além dos

percentuais de pilotos e aeronaves cadastrados.



Grafico 1 - Relagdo entre efetivo e pilotos

Relagao - Efetivo/Pilotos (%)

Fonte: Elaborado pelo autor.

Gréfico 3 - Pilotos capacitados.

Pilotos Capacitados (%)
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Grafico 2 - Origem dos recursos.

Origem dos Recursos para
compra dos Drones (%)

72,4%
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Gréfico 4 — Sarpas.

Sarpas
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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Da andlise dos graficos acima apresentados, constata-se que a amostra considerada

corresponde a 0,8% da populacdo, nimeros que podem ser justificados pela especificidade do

emprego dos equipamentos (UA).

Das 29 (vinte e nove) aeronaves ndo tripuladas mapeadas, constata-se que 72,4%

(setenta e dois virgula quatro por cento) delas foram adquiridas com recursos considerados

publicos (tipo B), assim entendidos, para fins de aplicacdo da pesquisa, aqueles oriundos de

doagdes do Poder Judicidrio, do Ministério Piblico ou de qualquer outro 6rgao publico. Por

sua vez, 13,8% (treze virgula oito por cento) dos equipamentos foram adquiridos com

recursos publicos préprios (tipo A), assim entendidos como oriundos da prépria institui¢ao
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adquirente, e 13,8% (treze virgula oito por cento) correspondiam a aeronaves ndo tripuladas
adquiridas com recursos particulares, ou seja, doa¢des da comunidade (incluidas as aeronaves
doadas pelo préprio profissional).

Curioso observar, ainda, que apesar de 58% (cinquenta e oito por cento) dos
profissionais declararem ter realizado curso de capacitacdo para operacdo com 0s
equipamentos, apenas 39,1 (trinta e nove virgula um por cento) deles possuia cadastro no
sistema para solicitacdo de acesso de aeronaves remotamente pilotadas — SARPAS.

Abaixo, por outro lado, estdo apresentados os graficos de distribuicdo das aeronaves

e pilotos por 6rgdo.

Griéfico 5 - Aeronaves por 6rgdo. Griéfico 6 - Pilotos por 6rgdo.

AERONAVES POR ORGAO (%) PILOTOS POR ORGAO (%)

@ cBMmsC @ CBMSC
@ PCsC @ PCsC
@ DEFESA CIVIL © DINF
@ DINF @ DEFESA CIVIL
@ PMSC @ DEAP
DEAP PMSC
Fonte: Elaborado pelo autor. Fonte: Elaborado pelo autor.
Griéfico 7 - Sarpas por 6rgao. Griéfico 8 - Pilotos capacitados por 6rgéo.
SARPAS POR ORGAO (%) PILOTOS/OPERADORES CAPACITADOS
POR ORGAO (%)
®
s oros
@ DEFESA CIVIL & [k
@ Prsc @ DEFESA CIVIL
@ DEAP @ DEAP

PCSC RhASE

Fonte: Elaborado pelo autor. Fonte: Elaborado pelo autor.
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Da andlise dos graficos, percebe-se claramente que o Corpo de Bombeiros Militar do
Estado de Santa Catarina — CBMSC ¢é o 6rgdo que mais opera aeronaves nao tripuladas,
sendo responsdvel por 62,1% (sessenta e dois virgula um por cento) delas no Estado. Em
ultimo lugar, mas justificado pela diminuta estrutura do 6rgdo, encontra-se a Diretoria de
Inteligéncia e Informacao da Secretaria de Estado de Justica e Cidadania, com apenas 3,4%
(trés virgula quatro por cento) das aeronaves.

Uma vez que responde com mais aeronaves, 0 CBMSC também lidera o quantitativo
de pilotos, possuindo 50,7% (cinquenta virgula sete por cento) dos profissionais. O
Departamento de Administrac¢do Prisional - DEAP, neste quesito, assume a dltima colocacao.

De todos os pilotos listados, apenas 31,9% (trinta € um virgula nove por cento) dos
profissionais sdo cadastrados no SARPAS; além disso, apenas 3 (trés) Orgdos possuem
profissionais com cadastro regular, sendo eles CBMSC, Defesa Civil e DINF.

Chama a atenc¢do, por fim, o fato de apesar de o Corpo de Bombeiros Militar de
Santa Catarina possuir posi¢do de destaque em relacdo a quase todos os indices considerados,
possui baixo indice de capacitacdo em relacdo ao efetivo de pilotos, ja que apesar de possuir
mais da metade de todos os pilotos considerados, responde com apenas 35% (trinta e cinco

por cento) de profissionais capacitados, quando considerados todos os servidores envolvidos.

B) PARTE 2 — GESTAO DA ATIVIDADE
A segunda parte do questiondrio diz respeito a gestdo da atividade e sua elaboragao
levou em consideracdo questdes de pesquisa que pudessem indicar, por meio de questdes
fechadas, temas de relevancia a investigacao realizada pela Comissdao RPAS para elaboracao
do modelo de gestdo proposto.
A primeira questdo, abaixo colacionada, teve por objetivo iniciar a verificagdo do

grau de maturidade das institui¢des com o emprego das aeronaves nao tripuladas.

1. H4& quanto tempo o 6rgdo realiza operagdes com aeronaves remotamente pilotadas?

(Marque apenas uma alternativa)
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Gréfico 9 - Resultado da primeira questio referente a segunda parte do questiondrio.
1.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Menos de seis meses;

b) Entre seis meses € um ano;
¢) Mais de um ano;

d) Mais de dois anos.

Analisando as respostas produzidas, constata-se um aumento exponencial no
emprego de drones por parte dos 6rgdos publicos pesquisados, ja que 14,29% (quatorze
virgula vinte e nove por cento) operam aeronaves nao tripuladas (UA) ha mais de dois anos,
28,57% (vinte e oito virgula cinquenta e sete por cento) operam os equipamentos entre um e
dois anos e 57,14% (cinquenta e sete virgula quatorze por cento) os operam ha menos de um
ano, o que comprova o aumento da forma como relatado. Pode-se afirmar, pelo percentual
apurado, que o numero de equipamentos dobra a cada seis meses.

Outra constatacao inferida a partir do resultado apresentado diz respeito ao fato de o
emprego de drones pelos Orgdos publicos em Santa Catarina corresponder a iniciativa
extremamente recente.

A segunda questao tinha por objetivo verificar a adequacao técnica a legislacao.

2. As aeronaves (RPA) estio homologadas e cadastradas nos 6rgados reguladores? (Marque

apenas uma alternativa)
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Grafico 10 - Resultado da segunda questio referente a segunda parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Todos os equipamentos em operacdo estdo regularizados junto aos Orgdos de
controle (ANATEL, ANAC e DECEA);

b) Mais da metade dos equipamentos estdo regularizados junto aos 6rgdos de controle
(ANATEL, ANAC e DECEA);

c) Menos da metade dos equipamentos estdo regularizados junto aos Orgdos de
controle (ANATEL, ANAC e DECEA);

d) Nenhum equipamento possui todas as homologacdes (ANATEL) e cadastros
necessarios (ANAC e DECEA).

Pelo resultado alcangado, constata-se que a maior parte dos 6rgaos pesquisados (70%
do total) declarou ndo possuir todas as homologacdes (ANATEL) e cadastros necessarios
(ANAC e DECEA) em relagio a nenhum de seus equipamentos.

Tal situacdo demonstra que os drones operados pelos érgaos publicos pesquisados no
Estado de Santa Catarina nao atendem a legislacdo e sequer poderiam ter acessado o espago
aéreo em que baseados.

Tal situagdo, preocupante acreditamos, demonstra que a legislacdo nacional ndo
estava sendo atendida pelos 6rgdos que, em tese, também a deveriam fiscalizar.

A terceira questdo visava identificar os critérios para selecdo e aquisicdo dos

equipamentos disponiveis em cada um dos 6rgdos pesquisados.

3. Quais foram os critérios para selecao e aquisi¢do dos equipamentos? (Marque apenas uma

alternativa)
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Grifico 11 - Resultado da terceira questdo referente a segunda parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Equipamento que estivesse no limite do valor disponibilizado pelo Estado ou
eventuais colaboradores da comunidade, ji4 que a equipe nao possuia condi¢des
técnicas para realizar a andlise e selecdo pelas especificacdes do fabricante;

b) Foram levadas em consideragdo as especificacdes técnicas do equipamento tdao
somente, independentemente do custo de aquisi¢ao;

¢) Foram levadas em consideracdo as especificagdes técnicas do equipamento e o valor
disponibilizado para aquisi¢c@o pelo Estado ou eventuais colaboradores;

d) Nao houve qualquer critério para aquisi¢do, uma vez que o equipamento foi
recebido do Estado ou doado por terceiros;

e) Outro (especifique).

Observacdo interessante foi levantada com tal questdo de pesquisa, cuja resposta
demonstrou que metade das aeronaves foram adquiridas sem a padronizacdo de critérios
técnicos que pudessem subsidiar a decisdo. Por outro lado, 33,33% (trinta e trés virgula trinta
e trés por cento) dos 6rgdos levaram em consideracdo ndo sé as especificagcdes técnicas, mas
também o valor disponibilizado para aquisicdo, sendo que uma pequena parte (8,33%)
adquiriu o drone considerando as especificacdes técnicas, independentemente do valor.

Importante registrar que, para melhor conhecimento dos fatores que levaram a
escolha do equipamento, optou-se por também incluir op¢do aberta para preenchimento, de
modo que os motivos da aquisi¢ao fossem livremente indicados.

Assim, 8,33% (oito virgula trinta e trés por cento) dos 6rgdos afirmaram ter levado
em consideracdo outras questdes para a aquisicdo dos equipamentos; apesar disso (e da

possibilidade de indicacdo em questdo aberta), ndo foram apresentados os fatores que teriam
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sido especificamente considerados para a aquisicdo dos equipamentos, motivo pelo qual tais
razdes deveriam ser melhor aprofundadas em pesquisa institucional futura.

A quarta questdo visava dimensionar o emprego dos RPAS pelos o6rgios e

Institui¢des envolvidas.

4. Com que frequéncia as aeronaves remotamente pilotadas sdo empregadas pelo
orgao/instituicdo no desempenho de operacdes reais? (Marque a alternativa que mais se

aproxima da realidade do 6rgdo).

Griéfico 12 - Resultado da quarta questdo referente a segunda parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Os Drones/RPA sdo utilizados em um ou mais voos/operagoes, diariamente;
b) Sao utilizados, pelo menos, de duas a cinco vezes por semana;

¢) Sao utilizados, pelo menos, uma vez por semana;

d) Sdo utilizados, a0 menos, uma vez por més.

Em geral, verificou-se que a frequéncia de utilizacdo das aeronaves ndo tripuladas
ndo € uniforme se considerados todos os 6rgdos pesquisados, vez que 45,45% (quarenta e
cinco virgula quarenta e cinco por cento) reportaram empregar os drones pelo menos uma vez
por semana em suas atividades. Por outro lado, a maior parte deles (54,55%) utiliza os
equipamentos pelo menos uma vez por més, frequéncia que pode ser considerada baixa, se
considerada a gama de atividades em que os equipamentos podem ser inseridos em cada uma

das instituigdes.
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A quinta questdo, por sua vez, teve por objetivo, além de verificar o cumprimento da
legislacdo no que toca a aeronavegabilidade continuada, apurar o grau de organizacdo das

institui¢des para o exercicio das atividades.

5. Ap6s a aquisic@o da aeronave e inicio do emprego, como foram organizadas as regras para

manutenc¢do regular do equipamento? (Marque apenas uma alternativa).

Grifico 13 - Resultado da quinta questdo referente a segunda parte do questionario.

5.
60%

LI 42 86%

21,43%

A B C

Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Nao sdo realizadas manutengdes periodicas;

b) Sdo realizadas manutengdes periddicas, porém estas ndo sao registradas pelo 6rgao;

¢) Sdo realizadas manutengdes periddicas, devidamente registradas em anotacio
controlada pelo 6rgao;

d) As manutengdes sdo realizadas apenas quando necessdrias a corre¢do de problemas
apresentados pelo equipamento.

De forma geral, a maior parte dos 6rgaos publicos pesquisados relatou ndo realizar
qualquer tipo de manutencdo periddica nas aeronaves (42,86%), sendo que outra parte
também consideravel (35,71%) reportou realizar manutencdes apenas quando necessarias a
correcdo de problemas apresentados pelos equipamentos.

Tal situacdo pode ser considerada preocupante, ja que 78,57% (setenta e oito virgula
cinquenta e sete por cento) dos 6rgdos ndo realiza qualquer tipo de manutencdo regular
preventiva, atividade considerada obrigatéria pela legislacdo para a realizagdo de
determinados tipos de operagdo (como voos acima de 400 pés AGL ou os realizados além da

linha de visada visual — BVLOS).
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A sexta questdo, por outro lado, visava entender, além do grau de risco da atividade,
se a possivel auséncia de manutencido regular poderia comprometer o desempenho das

operacdes. Na verdade, tratavam-se de questdes de pesquisa complementares.

6. Apés a aquisicdo da aeronave remotamente pilotada, foram necessdrias manutengdes
corretivas decorrentes de acidentes (com danos a pessoas ou ao patrimonio) ou incidentes
(sem danos a pessoas ou ao patrimdnio) relacionados ao emprego do equipamento? (Marque

apenas uma alternativa)

Grifico 14 - Resultado da sexta questdo referente a segunda parte do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Nao;
b) Sim, porém raramente (de uma a trés manutencdes no semestre);
¢) Sim, frequentemente (mais de trés manuteng¢des no semestre).

Apesar da auséncia de manutencdes regulares, constatou-se que 15,38% (quinze
virgula trinta e oito por cento) dos 6rgaos reportaram a necessidade de realizagdo de algum
tipo de manutengdo corretiva em razao de incidentes ou acidentes envolvendo suas aeronaves
ndo tripuladas.

A avaliacdo do grau de risco foi complementada pelas questdes de nimero 7 (sete) e
8 (oito), que tinham por objetivo analisar a ocorréncia de eventuais acidentes (com danos a

pessoas ou patrimonio) ou incidentes (sem ocorréncia de danos a pessoas ou ao patrimdnio).
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7. ApOs a aquisi¢do da aeronave e inicio do emprego, foram registrados acidentes (com danos
a pessoas ou patrimonio) durante voos de treinamento ou no desempenho de missdes reais?

(Marque apenas uma alternativa).

Grifico 15 - Resultado da sétima questao referente a segunda parte do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Sim, porém eles raramente ocorreram (até um acidente no semestre);
b) Sim, e ocorrem com certa frequéncia (mais de dois acidentes no semestre);
¢) Nao foram registrados acidentes envolvendo RPA vinculada ao 6rgao.

8. ApOs a aquisi¢do da aeronave e inicio do emprego, foram registrados incidentes (sem
ocorréncia de danos a pessoas ou patrimdnio), tais como flip of death (“giro da morte”, em
que a aeronave perde o controle de um dos motores e realiza giro, normalmente com queda),
fly away (conhecido por “voo para longe”, em que a aeronave normalmente perde
informacdes de sensores importantes com o GNSS-GPS e se afasta sem que o piloto possa
controla-la) ou qualquer outro tipo de incidente com perda de controle do equipamento
durante a realizacdo de voos de treinamento ou no desempenho de missdes reais? (Marque

apenas uma alternativa).
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Grafico 16 - Resultado da oitava questao referente a segunda parte do questionario.

8.
100%

75% 84,62%

25%

15,38%
A B c

Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Sim, porém eles raramente ocorreram (até um incidente no semestre);
b) Sim, e ocorrem com certa frequéncia (mais de dois incidentes no semestre);
¢) Nao foram registrados incidentes envolvendo RPA vinculada ao 6rgao.

A ocorréncia de acidentes envolvendo aeronaves ndo tripuladas foi apontada por
7,69% (sete virgula sessenta e nove por cento) dos gestores dos 6rgaos como de maneira rara
(até um acidente no semestre).

Por outro lado, incidentes com a mesma natureza foram apontados por 15,38%
(quinze virgula trinta e oito por cento) dos gestores dos 6érgaos pesquisados.

Pelo resultado alcancado, constata-se que o percentual de acidentes e incidentes
(23,07%) pode ser considerado elevado (uma vez que se trata de componente de aviacao),
situacdo que poderd ser agravada a partir do aumento efetivo da utilizacao de drones no
Estado. Essas questdes deverdo ser necessariamente consideradas para fins de contratacdo ou
nao de seguro por parte dos gestores locais das operacoes.

O grau de integracdo entre os Orgaos e institui¢cdes, por sua vez, foi aferido pela

questdo de ndmero 9 (nove).

9. As RPA (drones) existentes no 6rgao foram ou costumam ser compartilhadas com outros

Orgdos ou institui¢des?
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Grifico 17 - Resultado da nona questdo referente a segunda parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Nao, as RPA (drones) nunca foram utilizadas ou compartilhadas com outros érgaos
ou instituicoes;

b) Sim, as RPA foram emprestadas algumas vezes (até trés ocasides) a servidores de
outros Orgdos/instituigdes ou compartilhadas com estes (aeronaves cedidas com
piloto do proprio 6rgdo de origem para realizagdo de trabalhos no interesse do
solicitante);

¢) Sim, as RPA foram emprestadas vdrias vezes (mais de trés ocasides) a servidores de
outros Orgdos/instituigdes ou compartilhadas com estes (aeronaves cedidas com
piloto do préprio 6rgdo de origem para realizagdo de trabalhos no interesse do
solicitante).

Pelo resultado, percebe-se que o grau de integracdo entre os Orgdos pode ser
considerado extremamente baixo, sendo que em quase 70% (setenta por cento) deles ndao ha
qualquer tipo de compartilhamento de aeronaves.

O compartilhamento de recursos (neles incluidas as aeronaves ndo tripuladas) pode
ser uma alternativa interessante para evitar o desperdicio de esforcos, bem como possibilitar
um maior grau de utilizacdo dos equipamentos, evitando que permanecam ociosos. Além
disso, pode potencializar a integracdo, situacdo considerada benéfica para a potencializacdao
das informacdes colhidas pelo sistema.

A questio numero 10 (dez) tem por objetivo identificar os fatores
técnicos/operacionais que podem ser apontados como possiveis impeditivos ao pleno

atendimento das necessidades dos 6rgdos publicos, caso existam.
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10. Na visdo do gestor, o emprego de aeronaves remotamente pilotadas pelo érgao/instituicdao
foi capaz de trazer beneficios, contribuir para a melhoria de processos ou conferir eficiéncia
e/ou celeridade no desempenho das atividades? (Marque a alternativa que mais se adapta a

visdo do gestor)

Griéfico 18 - Resultado da décima questao referente a segunda parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Sim, contribuiu significativamente para o desempenho das atividades do 6rgao,
superando as expectativas iniciais;

b) Sim, contribuiu para a melhoria de processos, porém abaixo das expectativas
iniciais;

c) Nao, as operacdes com RPA/drones ndo trouxeram beneficios ou atenderam as
expectativas iniciais.

A contribuicdo para o exercicio da atividade, com superacdo das expectativas
iniciais, foi relatada por 63,64% (sessenta e trés virgula sessenta e a quatro por cento) dos
orgdos. Por sua vez, 36,36% (trinta e seis virgula trinta e seis por cento) dos 6rgdos alegaram
que as operacdes com drones contribuiram para a melhoria de processos, porém abaixo das
expectativas iniciais.

Uma vez que 42% (quarenta e dois por cento) dos pilotos ndo passaram por qualquer
tipo de capacitagdo, acredita-se que o percentual apresentado pela questdao de pesquisa acima
mencionada poderia ser ainda maior, caso houvesse efetivo treinamento prévio. A despeito
disso, em todos os Orgdos publicos entrevistados verificou-se que o emprego de drones

contribuiu para o desempenho das atividades ou melhoria de seus processos.
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Dada sua importancia, previu a questdo nimero 10 (dez) a possibilidade de
justificativa da resposta, de forma a aferi-la qualitativamente.

Por 6bvio, as respostas apresentadas estavam relacionadas diretamente a atividade
desempenhada pelo 6rgdo publico pesquisado. Na Policia Civil, por exemplo, para aqueles
que relaram a contribui¢do significativa para o desempenho da atividade com superacdo das
expectativas iniciais, verifica-se que os principais beneficios encontrados estavam
relacionados a utilizacdo como instrumento de preparacao de operagdes, com levantamento de
dados e informagdes relevantes ao planejamento dos trabalhos (levantamentos para
cumprimento posterior de mandados de busca e prisdo, reconhecimento de drea,
monitoramento de pontos de venda de drogas, identificacdo de crimes ambientais, dentre
outros).

Por outro lado, existiram 6rgaos da Policia Civil que relataram a contribuicdo para a
melhoria dos processos, porém abaixo das expectativas. Ao serem demandados a justificar as
razdes, apresentaram questdes relacionadas a falta de capacitacdo adequada ou aquisicio de
equipamentos inadequados a atividade policial como principiais fatores limitantes.

Para a Defesa Civil, a melhoria dos processos com superacdo das expectativas deveu-
se a possibilidade de criacdo de produtos capazes de subsidiar a andlise/definicao de 4reas de
risco e a espacializacdo de perigos correlatos aos movimentos gravitacionais de massa. Além
disso, o emprego de aeronaves nao tripuladas reduziu a exposi¢ao dos operadores/técnicos em
situacdes de fiscalizacdo ou atendimento de ocorréncias com produtos perigosos,
minimizando o perigo de contaminagdes.

Na Secretaria de Estado da Justica e Cidadania, percebeu-se maior confiabilidade do
mapeamento e monitoramento realizado por seus 6rgaos.

A questdao de ndmero 11 (onze), também relacionada a gestdo da atividade, visava
aferir o grau de envolvimento/interesse dos érgaos/institui¢des com operagdes nao tripuladas

(UA) no Estado de Santa Catarina.

11. Existe interesse do 6rgdo para ampliacdo das operacdes com aeronaves remotamente
pilotadas no desempenho de suas atividades? (Marque a alternativa que melhor se adapta ao

interesse do 6rgao).
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Gréfico 19 - Resultado da décima primeira questdo referente a segunda parte do questiondrio.

11.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Nao existe, por enquanto, interesse na ampliagdo do emprego de aeronaves
remotamente pilotadas, vez que os equipamentos adquiridos e o grau de
treinamento da equipe atendem satisfatoriamente aos interesses das operacdes
realizadas pelo érgao/instituicao;

b) Existe interesse do 6rgdo na ampliacio do emprego de aeronaves remotamente
pilotadas por meio da aquisicdo de novos equipamentos (drones ou sensores);

c) Existe interesse do 6rgdo na ampliacdo do emprego de aeronaves remotamente
pilotadas por meio do treinamento institucional ou particular dos servidores
(pilotos/operadores);

d) Existe interesse do 6rgdo na ampliacio do emprego de aeronaves remotamente
pilotadas por meio da aquisi¢do de novos equipamentos (drones ou sensores) e
capacitacdo dos servidores.

Em geral, constatou-se que mais da metade dos orgdos pesquisados (53,85%)
demonstrou possuir interesse na ampliagao do emprego de aeronaves nao tripuladas por meio
da aquisi¢do de novos equipamentos (drones e sensores) e capacitacdo dos servidores.

Importante verificar que a questdo de numero 11 (onze) pode ser complementada
pela de nimero 10 (dez). Uma vez que nenhum 6rgdo pesquisado relatou que as operacdes
com drones/UA ndo trouxeram beneficios ou atenderam as expectativas iniciais, a falta de
interesse apresentada pelos 15,38% (quinze virgula trinta e oito por cento) dos 6rgios
pesquisados para ampliacdo das operacdes ndo tripuladas dizia respeito, de fato, a satisfacdo

com o0s equipamentos empregados ou o grau de capacitacio de suas equipes.
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Por fim, a questdo de ndmero 12 (doze) visava apurar eventual engajamento em
ocorréncias envolvendo sobrevoo irregular de drones sobre as instalacdes dos Orgdos

pesquisados.

12. O ¢6rgdo tem conhecimento sobre a utilizacdo de aeronaves remotamente pilotadas para

sobrevoo de alguma de suas instalagdes?

Grifico 20 - Resultado da décima segunda questao referente a segunda parte do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Nao ha informagdes ou registros de emprego de RPA (drones) de terceiros para
sobrevoo de instalacdes do 6rgao;

b) Sim, existem informagdes ou registros de sobrevoo de RPA (drones) de terceiros
em instalacdes vinculadas ao 6rgdo, entretanto, ndo foram ou ndo puderam ser
adotadas quaisquer providéncias em relacdo ao fato;

¢) Sim, existem informacgdes ou registros de sobrevoo de RPA (drones) de terceiros em
instalacdes vinculadas ao 6rgdo; na oportunidade, foram adotadas providéncias em
relagdo ao fato.

Inicialmente, constatou-se que 23,07% (vinte trés virgula zero sete por cento) dos
orgaos pesquisados relataram a existéncia de informacdes ou registros de sobrevoo de drones
(UA) de terceiros em instalagdes vinculadas ao 6rgao.

Do total, 15,38% (quinze virgula trinta e oito por cento) dos 6rgdos relataram a
adocdo de algum tipo de providéncia em relagdo ao fato.

Registra-se que, pela necessidade de completa compreensdo da medida adotada,

inseriu-se a possibilidade de apresentacdo de informacdo resumida da providéncia, de modo a
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reunir dados qualitativos a respeito das ocorréncias envolvendo voo irregular de drones sobre
orgaos sensiveis.

Basicamente, relataram os 6rgdos a tentativa de abate ou interrupcao for¢ada do voo
das aeronaves, grande parte delas sem sucesso, como se verifica pelas respostas apresentadas.

C) PARTE 3 - DESENVOLVIMENTO DA ATIVIDADE

A terceira parte do questiondrio aplicado, como j4 discutido, teve por objetivo
conhecer questdes relativas ao grau de capacita¢do dos servidores, demanda de treinamento,
experiéncia na atividade, andlise das aeronaves ndo tripuladas (UA) e seu potencial para
emprego nas instituicdes, além de permitir o conhecimento de questdes que pudessem
possibilitar a potencializacao do uso de drones (UA) pelos 6rgdos publicos no Estado de Santa
Catarina.

As trés primeiras questdes, desse modo, visavam aferir o grau de maturidade em
relacdo a atividade, bem como escalonar o emprego dos equipamentos pelas Instituicdes

pesquisadas.

1. H& quanto tempo o servidor realiza operacdes com aeronaves remotamente pilotadas?

(Marque apenas uma alternativa)

Grifico 21 - Resultado da primeira questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Menos de seis meses;
b) Entre seis meses € um ano;
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¢) Mais de um ano;
d) Mais de dois anos.

2. Com que frequéncia pilota uma RPA piiblica (drone pertencente ao 6rgao em que trabalha)
em atividades operacionais reais? (Marque a alternativa que mais se aproxima da realidade do

servidor)

Griéfico 22 - Resultado da segunda questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Pilota o equipamento em um ou mais voos/operacgoes, diariamente;
b) Pilota o equipamento de duas a cinco vezes por semana;

c) Pilota o equipamento pelo menos uma vez por semana;

d) Pilota o equipamento pelo menos uma vez por més.

3. Com que frequéncia pilota uma RPA publica em atividades de treinamento? (Marque a

alternativa que mais se aproxima da realidade do servidor)
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Grafico 23 - Resultado da terceira questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Pilota o equipamento em um ou mais voos de treinamento, diariamente;

b) Pilota o equipamento em voos de treinamento pelo menos uma vez por semana;
c) Pilota o equipamento em voos de treinamento pelo menos uma vez por més;

d) Nao costuma pilotar a RPA em atividades de treinamento.

Analisando as respostas apresentadas, percebe-se que o percentual de aumento do
nimero de pilotos acompanha, em geral, o de aeronaves (verificado na segunda parte do
questiondrio).

Pelo resultado da pesquisa, 23,26% (vinte e trés virgula vinte e seis por cento) dos
pilotos participam das operacdes hd mais de dois anos e 55,82% (cinquenta e cinco virgula
oitenta e dois por cento) deles hd menos de um ano, sendo que desses 27,91% (vinte e sete
virgula noventa e um por cento) pilotam as aeronaves had menos de seis meses.

Tentando dimensionar o emprego das aeronaves ndo tripuladas em operacdes reais,
verifica-se que 76,74% (setenta e seis virgula setenta e quatro por cento) dos pilotos utilizam
0s equipamentos em operagdes voltadas a atividade finalistica, pelo menos, uma vez por més.
Por outro lado, 20,93% (vinte virgula noventa e trés por cento) dos pilotos relataram pilotar os
equipamentos em missOes reais a0 menos uma vez por semana e apenas 2,33% (dois virgula
trinta e trés por cento) relataram pilotar o equipamento nessa condicdo (missdes reais) entre
duas e cinco vezes por semana.

Das respostas apresentadas para a segunda questdo desta parte, verifica-se que os
equipamentos podem ter sido subempregados, deixando de ser utilizados em missdes ou

operacdes que poderiam ser potencializadas pela utilizacdo do recurso. Tal afirmacao também
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foi refor¢ada pela andlise das respostas de outras questdes abaixo registradas, conforme seré
apresentado na sequéncia.

Virios sdo os motivos que podem levar ao subemprego dos equipamentos.
Inicialmente, verifica-se que o grau de capacitacdo pode ser considerado baixo, o que faz com
que os drones sejam empregados pelo pragmatismo. Além disso, ndo existe metodologia de
emprego institucionalmente desenvolvida, o que provoca desconforto e desconhecimento em
relacdo a possibilidade de utilizacdo e seus limites em relagdo a determinadas operagdes
especificas.

Deste modo, apesar da ampliacdo do ndmero de aquisi¢des e incremento na
quantidade de treinamentos realizados (aquém como visto, entretanto, do necessdrio), as
aeronaves acabam sendo deixadas em segundo plano, possivelmente pela falta de metodologia
de emprego especifica e delimitacdo do espectro de possibilidades de atuacdo com esse tipo
de recurso.

A quarta questdo teve por objetivo validar as informacdes da primeira parte, que
solicitava que o gestor da atividade indicasse seus pilotos, informando nimero de cadastro no

SARPAS, quando possuissem.

4. O piloto/operador possui cadastrado no sistema SARPAS (DECEA)?

Griafico 24 - Resultado da quarta questdo referente a terceira parte do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) O piloto/operador desconhece a existéncia do sisttma ou nunca acessou a
plataforma;
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b) O piloto/operador conhece a existéncia do sistema/plataforma, porém ndo realizou
cadastro.

c¢) O piloto/operador é devidamente cadastrado no SARPAS, conforme numero de
identificacdo informado anteriormente neste questiondrio, mas nunca realizou
qualquer solicitacdo de voo;

d) O piloto/operador ¢ devidamente cadastrado no SARPAS, conforme nimero de
identificacdo informado anteriormente neste questiondrio, e costuma realizar
solicitacdes de voo regularmente.

De inicio, verifica-se que 48,83% (quarenta e oito virgula oitenta e trés por cento)
dos pilotos declararam desconhecer a existéncia do sistema SARPAS ou, apesar de conhecé-
lo, ndo possuirem o cadastro exigido pela legislagdo. Assim, 51,17% (cinquenta e um virgula
dezessete por cento) deles declararam ser cadastrados no sistema, independentemente de ter
ou ndo solicitado qualquer tipo de voo anteriormente.

Analisando as informag¢des produzidas na primeira parte do questiondrio, preenchido
pelo gestor da atividade e ndo pelos pilotos, verifica-se que 31,9% (trinta e um virgula nove
por cento) dos pilotos possuiam cadastro no SARPAS. Deste modo, o percentual de pilotos
que se declararam cadastrados era superior ao de pilotos indicados como ndo cadastrados pelo
préprio gestor de seu 6rgao.

Uma vez constatada a divergéncia, procurou-se apurar suas possiveis razdes, de
modo a validar as respostas apresentadas. Assim, verificou-se que do total de pilotos
indicados pelas instituicdes (69 profissionais), apenas parte deles efetivamente respondeu a
terceira parte do questiondrio (43 profissionais). Por esse motivo, houve divergéncia nas
informacdes apresentadas entre a segunda e a terceira parte do questiondrio para algumas
questdes especificas de pesquisa formuladas, de modo que se apurou a necessidade de
recomendar a realizacdo de verificacdes administrativas por cada um dos 6rgdos envolvidos.
A questao foi devidamente informada aos 6rgaos participantes, de modo que pudessem revisar
seus cadastros de pilotos e aeronaves, contrapondo-os com as informacdes apresentadas por
seus proprios pilotos.

A partir da quinta questdo, procurou-se entender o grau de capacitacdo dos
operadores e seu conhecimento em relacdo as operacdes realizadas, legislacdo aplicdvel e

circunstancias que poderiam interferir da eficacia do emprego dos equipamentos.
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5. O piloto/operador realizou algum tipo de capacitacdo institucional para o desempenho de

operacdes com a aeronave remotamente pilotada?

Grifico 25 - Resultado da quinta questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Realizou treinamento institucional antes do inicio das operacdes com a aeronave;

b) Realizou treinamento Institucional apds o inicio das opera¢des com a aeronave;

¢) Nao realizou qualquer tipo de treinamento institucional para operacdes com a
aeronave.

Das respostas apresentadas a questdo cinco, constata-se que 67,44% (sessenta e sete
virgula quarenta e quatro por cento) dos operadores declararam ter realizado algum tipo de
treinamento institucional, seja antes ou depois do inicio das atividades com os drones. O
elevado percentual pode ser atribuido, acredita-se, a intensificacdo de formacgdes realizadas
pelo Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Santa Catarina, primeira institui¢cdo do Estado

a formar os profissionais em cursos institucionais.

6. O piloto/operador realizou algum tipo de capacitacdo particular para o desempenho de

operagdes com a aeronave remotamente pilotada?
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Grafico 26 - Resultado da sexta questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Realizou treinamento particular antes do inicio das operacdes com a aeronave;

b) Realizou treinamento particular apds o inicio das operagdes com a aeronave;

c) Nao realizou qualquer tipo de treinamento particular para operagdes com a
aeronave.

Apesar dos esfor¢os para formagdo institucional, constata-se igualmente que elevado
percentual de profissionais (58,97%) procurou capacitacdo particular, sendo 51,28%
(cinquenta e um virgula vinte e oito por cento) deles antes do inicio da atividade e 7,69% (sete
virgula sessenta e nove por cento) depois do inicio dos trabalhos com as aeronaves.

Por outro lado, a capacitacdo e treinamento continuaram sendo medidos pela questdao
de pesquisa nimero 7, que procurou aferir a quantidade de voos de treinamento realizados

apoés a aquisi¢do das aeronaves nio tripuladas por sua instituicao.

7. Quantos voos em atividades de treinamento foram realizados pelo piloto/operador apds a

aquisicdo da aeronave remotamente pilotada?
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Grifico 27 - Resultado da sétima questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Menos de dez voos de treinamento;
b) Entre 10 e 20 voos de treinamento;
¢) Mais de 20 voos de treinamento.

Pelas respostas formuladas, verifica-se que a distribuicdo dos voos por profissionais
¢ equilibrada, havendo servidores com elevado nimero de operacdes (mais de 20 voos de
treinamento) e outros com poucos voos apds a aquisi¢do das aeronaves (menos de 10 voos de
treinamento).

De toda sorte, mesmo questionamento foi realizado em relacdo ao quantitativo de

voos vinculados as operagdes reais, apds a aquisicao dos equipamentos.

8. Quantos voos em atividades de operacdo reais foram realizados pelo piloto/operador apds a

aquisicdo da aeronave remotamente pilotada?
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Grafico 28 - Resultado da oitava questdo referente a terceira parte do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Menos de dez voos/operacoes;
b) Entre 10 e 20 voos/operagdes;
¢) Mais de 20 voos/operagdes.

O gréfico acima demonstra que 64,29% (sessenta e quatro virgula vinte e nove por
cento) dos pilotos realizaram menos de 10 voos em operagdes reais apds a aquisicdo das
aeronaves nao tripuladas, 14,29% (quatorze virgula vinte e nove por cento) realizaram entre
10 e 20 voos em operacdes reais € apenas 21,43% (vinte e um virgula quarenta e trés por
cento) dos pilotos realizaram mais de 20 voos em operagdes reais apds a aquisicdo das
aeronaves.

O resultado, como se vé, confirma o que apurado anteriormente em relacdo ao
possivel subemprego dos equipamentos, sendo os possiveis motivos ja apontados no decorrer
deste trabalho.

O atendimento a legislacdo, bem como a regularidade das operagdes realizadas foi

aferido, dentre outras, pela questio de pesquisa nimero 9.

9. Para realizacdo de voos de treinamento, costuma o piloto/operador solicitar autorizacao

para acesso ao espago aéreo?
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Gréfico 29 - Resultado da nona questio referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) As solicitacdes de acesso ao espaco aéreo ndo sdo realizadas em caso de voos de
treinamento;

b) As solicitacdes de acesso ao espaco aéreo sdo realizadas, ainda que em voos de
treinamento.

Como se vé pelo resultado apresentado, 67,44% (sessenta e sete virgula quarenta e
quatro por cento) dos voos de treinamento s@o realizados sem a devida solicitacdo de acesso
ao espaco aéreo, a despeito de a legislacao especial (AIC 23 e 24, emitidas pelo Departamento
de Controle do Espaco Aéreo — DECEA) informar que os treinamentos serdo realizados
conforme regras gerais previstas pela ICA 100-40, que obriga a realizacdo de solicitacao
prévia de acesso ao espaco aéreo utilizado.

O grau de risco da atividade foi também avaliado pela questdo de pesquisa nimero

10.

10. O piloto/operador ja se envolveu em algum tipo de acidente (com danos a pessoa ou ao
patrimdnio) ou algum tipo de incidente (sem ocorréncia de danos a pessoas ou patrimdnio),
tais como flip of death (“giro da morte”, em que a aeronave perde o controle de um dos
motores e realiza giro, normalmente com queda), fly away (conhecido por “voo para longe”,
em que a aeronave normalmente perde informagdes de sensores importantes com o GNSS-
GPS e se afasta sem que o piloto possa controla-la) ou qualquer outro tipo de incidente com
perda de controle do equipamento durante a realizacdo de voos de treinamento ou no

desempenho de missdes reais? (Marque apenas uma alternativa)
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Grafico 30 - Resultado da décima questdo referente a terceira parte do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Nao, o piloto nunca se envolveu em nenhum tipo de acidente ou incidente
envolvendo RPA vinculada ao 6rgio;

b) Sim, o piloto ja se envolveu em algum tipo de incidente (sem danos a pessoas ou
patrimonio) envolvendo a RPA vinculada ao 6rgdo;

c¢) Sim, o piloto j4 se envolveu em algum tipo de acidente (com danos a pessoa ou
patrimonio) envolvendo a RPA vinculada ao 6rgao;

d) Sim, o piloto j& se envolveu tanto em incidentes, quanto em acidentes ao operar
RPA vinculada ao 6rgdo.

Pelas respostas apresentadas, constata-se que 18,61% (dezoito virgula sessenta e um
por cento) dos pilotos alegaram j4 se envolver em algum tipo de incidente ou acidente com
aeronaves nao tripuladas, percentual que precisa ser considerado para andlise da necessidade
de contratacdo de seguro pelos gestores.

Registre-se que ao serem questionados sobre a mesma matéria, 23,07% (vinte e trés
virgula sete por cento) dos gestores apresentaram informacdes que reportavam a ocorréncia de
algum tipo de acidente ou incidente envolvendo aeronaves ndo tripuladas.

Uma vez que nem todos os profissionais cadastrados como pilotos (69) participaram
efetivamente da terceira parte da pesquisa, a diferenca de percentual pode se dar em razao de
possivel notificacdo de acidente ou incidente realizada ao 6rgdo por profissional ndo
participante da pesquisa.

As questdes de numero 11 a 15 tinham por objetivo compreender o grau de
conhecimento da legislacdo e seu atendimento por parte do profissional responsdvel por
pilotar a aeronave ndo tripulada em cada um dos orgdos pesquisados. Deste modo,

questionou-se sobre o conhecimento das regras para acesso ao espaco aéreo, autorizacio
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prévia para realizacdo dos voos, conhecimentos dos limites de altitude e distancia previstos
pela legislacio, bem como medidas de seguranca implementadas na hipdtese de

descumprimentos desses limites.

11. O servidor (piloto/operador) conhece as regras previstas para acesso ao espago aéreo

brasileiro (parametros de voo)?

Griafico 31 - Resultado da décima primeira questdo referente a terceira parte do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) O piloto/operador desconhece a existéncia regras para VOO com aeronaves
remotamente pilotadas;

b) O piloto/operador conhece parcialmente as regras previstas para voo com aeronaves
remotamente pilotadas;

¢) O piloto/operador conhece as regras previstas para voo com aeronaves remotamente
pilotadas.

Do total de profissionais questionados, 61,9% (sessenta e um virgula nove por cento)
deles alegaram conhecer as regras previstas para acesso ao espaco aéreo. Ao ser questionado
sobre seu conhecimento a respeito das regras, foi o profissional também provocado a apontar,
pelo menos, dois regulamentos que contivessem tais normas.

Avaliando as respostas apresentadas, percebe-se que, no geral, os profissionais
apontaram os principais regulamentos relacionados ao emprego de aeronaves ndo tripuladas
no Pais; entretanto, de maneira contrdria, verifica-se pelas respostas anteriormente
apresentadas que, apesar de conhecida pelos profissionais, tais regras ndo sao respeitadas,

principalmente no que toca ao acesso ao espacgo aéreo.
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Tal situacdo também pode ser confirmada pela questdo de pesquisa nimero 12, que
indagou sobre a realizac@o de solicitacdo de autorizag¢do para acesso ao espaco aéreo, antes do

inicio das operagdes.

12. Os voos sdo realizados ap6s autorizagdo do 6rgdo de controle do espago aéreo?

Grifico 32 - Resultado da décima segunda questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Nao ha qualquer solicitacdo de autorizacdo para realizacdo de voos com RPA;

b) As solicitagdes de acesso ao espagco aéreo sdo realizadas apenas em operacdes
pontuais;

c¢) As solicitacdes de acesso ao espago aéreo sdo realizadas antes de qualquer operacao
desenvolvida pelo 6rgao.

Dos profissionais entrevistados, apenas 38,1% (trinta e oito virgula um por cento)
deles afirmaram realizar solicitacdo para acesso ao espaco aéreo antes do inicio das
operagoes.

Registre-se que, para as atividades vinculadas a Seguranca Publica, Defesa Civil e
fiscalizacdo da Receita Federal do Brasil, ha flexibilizacdo de tais solicitagdes, que poderao
ser realizadas em regime de mera comunicagdo, na hipétese de cumprimento dos parametros

de voo previstos pela legislagdo.

13. Os limites de altitude sao conhecidos e observados durante as operacdes realizadas?
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Griéfico 33 - Resultado da décima terceira questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) O piloto/operador desconhece a existéncia de limite de altitude para operacdo com
drones/RPA;

b) Os limites de altitude sdo conhecidos, mas ndo sdo observados pelo piloto/operador;

¢) Os limites de altitude sdao conhecidos pelo piloto, mas observados apenas em
operacgdes pontuais, quando o interesse dos trabalhos assim exigir;

d) Os limites de altitude sdo conhecidos e observados rigorosamente pelo
piloto/operador.

Quanto aos limites de altitude previstos pela legislacdo nacional, verifica-se que
72,5% (setenta e dois por cento) dos operadores relataram conhecer e observar rigorosamente
os limites de voo previstos pela norma aplicavel. Por sua vez, 17,5% (dezessete virgula cinco
por cento) dos profissionais afirmaram conhecer os limites de voo, mas observé-los apenas
em operagdes pontuais.

Da mesma forma que em questdes anteriores, foi o profissional demandado a apontar

os limites conhecidos; em geral, a grande maioria dos pilotos o fez de maneira satisfatdria.

14. Caso tenha sido o limite de altitude ultrapassado durante a realizacdo de operagdes ou

voos de treinamento, foram adotadas medidas complementares para seguranca operacao?
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Grafico 34 - Resultado da décima quarta questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Os limites de altitude sdao observados rigorosamente pelo piloto/operador e nunca
foram ultrapassados.

b) O limite de altitude ja foi ultrapassado sem a adocdo de qualquer outra medida
complementar.

¢) O limite de altitude jia foi ultrapassado; na oportunidade, foram adotadas as
seguintes medidas complementares (indique):

Ainda com relag@o aos limites de altitude, verificou-se que 12,82% (doze virgula
oitenta e dos por cento) dos profissionais ja ultrapassaram o limite de altitude previsto pela
legislacdo sem a ado¢do de qualquer medida complementar; por sua vez, 5,13% (cinco virgula
treze por cento) dos pilotos ultrapassaram o limite de altitude adotando medidas
complementares, principalmente relacionadas ao contato telefénico com a estagdo radio, tal
como reportado pelos profissionais do Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina.

A questao nimero 15, por outro lado, pesquisou o conhecimento acerca dos limites

de distancia de aer6dromos.

15. Os limites de distancia de aerédromos sao conhecidos pelo piloto/operador?
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Grifico 35 - Resultado da décima quinta questdo referente a terceira parte do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Os limites de distincia de aerédromos sdo conhecidos e observados pelo operador
em todas as missoes realizadas;

b) Apesar de conhecidos os limites de distancia de aer6dromos, estes nem sempre sao
observados pelo piloto/operador;

¢) O piloto/operador desconhece os limites de distancia de aerédromos.

Analisando as respostas apresentadas, verifica-se que 21,42% (vinte e um virgula
quarenta e dois por cento) dois operadores relataram desconhecer os limites de distancia de
aerédromos ou, apesar de conhecé-los, nem sempre observéa-los.

Uma vez que a legislacdo veda a realizacdo de operacdes dentro desses limites ou
impde obrigacdes especificas como estrita coordenagdo com tais espacgos, acredita-se que o
refor¢o na capacitacdo dos servidores, bem como a padronizacdo das atividades pela criacao
de modelo especifico possa auxiliar na resolu¢iao do problema.

As questdes de nimero 16 a 18 foram destinadas ao conhecimento da atividade
propriamente dita e trazem perguntas especificamente voltadas ao tipo de operacdo e

atividade costumeiramente utilizadas pelos 6rgaos.

16. Para o desempenho da atividade, o piloto/operador costuma realizar voos BVLOS (fora da
linha de visada visual, ou seja, sem contato visual com a aeronave)? (Marque a alternativa que

mais se adapta a realidade vivenciada pelo piloto)
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Grafico 36 - Resultado da décima sexta questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Sim, a atividade desempenhada demanda voos BVLOS em todas as situacdes;
b) Sim, a atividade desempenhada demanda voos BLOS em situacdes pontuais;
c¢) Nao sdo realizados voos BVLOS nas atividades desempenhadas pelo 6rgdo.

Conhecer a necessidade de realizacdo de operacdes acima do limite de altitude
previsto pela legislacdo, bem como fora da linha de visada visual da aeronave (BVLOS)
constitui questdo de extrema importancia para a organizacdo e planejamento das atividades
com aeronaves nao tripuladas.

Pelas respostas apresentadas em relacdo a questdo de ndmero 16, verifica-se que
44,19% (quarente e quatro virgula dezenove por cento) dos pilotos relataram a necessidade de
realizacdo de voos além da linha de visada visual da aeronave (BVLOS) em situagdes
pontuais ou em todas as atividades realizadas pelo 6rgao.

Dado o elevado percentual de operagdes deste tipo, importante a previsdo de
capacitacdo especifica, com metodologia apropriada a cada um dos O6rgdos publicos
pesquisados, uma vez que a legislagdo impde condi¢des mais rigidas para o desempenho de
voos em tais condigdes.

Importante reforgar, ainda, que tal como discutido anteriormente, a realizacdo desse
tipo de operacdo demanda organizacdo de plano de manutengdo periddica, situacdo que

também precisa ser considerada.
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17. Na hipdtese de haver necessidade de realizacdo de voos BLOS, existe algum tipo de
contato ou coordenacdo do piloto com o 6rgdo de controle do espaco aéreo? (Marque a

alternativa que mais se adapta a realidade vivenciada pelo piloto)

Griafico 37 - Resultado da décima sétima questdo referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Nao sdo realizados voos BVLOS nas atividades desempenhadas pelo piloto;

b) O Piloto costuma realizar voos BVLOS sem contato ou coordenagdo prévia com o
orgao de controle do espaco aéreo, mas adota as cautelas necessdrias a seguranca
da operacio;

¢) Havendo necessidade de realizacdo de operacdes BVLOS, o piloto/operador realiza
contato ou coordenacdo prévia com o 6rgdo de controle do espaco aéreo, ainda que
adote as cautelas necessérias a seguranga da operacao;

Questao preocupante diz respeito a falta de contato ou coordenacdo prévia com o
orgao de controle do espago aéreo antes ou durante operacdes BVLOS, situagdo relatada por
18,6% (dezoito virgula seis por cento) dos pilotos pesquisados.

A depender dos pardmetros de voo adotados, a coordenacao com o 6rgdo de controle
€ condicdo imposta pela legislacdao, descumprida em quase um quinto dos voos realizados.

Por sua vez, a questdo de nimero 18 visava entender em quais atividades as
aeronaves nao tripuladas ou drones eram empregadas pelos 6rgaos pesquisados.

Considerando a gama de atribui¢Oes distintas vislumbrada em todos os Orgdos
publicos participantes da pesquisa, verifica-se que o gréafico correspondente a questdo de

pesquisa formulada demonstra a existéncia de empregos variados para os equipamentos.
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18. Qual a principal atividade em que empregada a aeronave remotamente pilotada?

Griéfico 38 - Resultado da décima oitava questdo referente a terceira parte do questiondrio.

18.
40%

20%

19,05%

Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Aquisicdo de imagens aéreas em tempo real para acompanhamento de trabalhos
especificos ou tomada de decisdes que exijam interven¢do imediata do piloto ou de
equipe em terra;

b) Aquisicao de imagens aéreas para elaboracdo posterior de relatorios relacionados a
atividade desenvolvida pelo Orgao/instituicdo (sem realizacdo de processamento
prévio das imagens capturadas);

¢) Aquisicao de imagens aéreas para elaborag@o posterior de relatorios relacionados a
atividade desenvolvida pelo 6rgao/institui¢ao (apos o devido processamento digital
das imagens capturadas);

d) Outras (especificar).

Deste modo, a maior parte das aeronaves (38,1%) é utilizada para a aquisicdo de
imagens aéreas em tempo real para acompanhamento de trabalhos especificos ou tomada de
decisdes que exijam interven¢do imediata do piloto ou de equipe em terra. Por sua vez,
19,05% (dezenove virgula zero cinco por cento) dos operadores relataram que os drones sao
utilizados para aquisicdo de imagens aéreas para elaboracdo posterior de relatérios
relacionados a atividade desenvolvida pelo Orgdo/instituicdo (sem realizagdo de
processamento prévio das imagens capturadas) e 28,57% (vinte e oito virgula cinquenta e sete
por cento) relataram que as aeronaves nao tripuladas sdo utilizadas para aquisicao de imagens

aéreas para elaboracdo posterior de relatérios relacionados a atividade desenvolvida pelo

orgao/institui¢do, apds o devido processamento digital das imagens capturadas.
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Por fim, verifica-se que 14.29% (quatorze virgula vinte e nove por cento) dos pilotos
(ao indicarem a opg¢do de resposta correspondente a outros) mencionaram a realizagdo de
atividades acessorias, nao relacionadas diretamente as atividades principais do drgdo, tais
como execucdo de imagens para inser¢ao em videos publicitédrios, tal como mencionado pelo
Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Santa Catarina.

Uma vez que em quase um terco das respostas (28,57%) mencionou-se a realizacio
de posterior processamento digital das imagens capturadas com os equipamentos, percebe-se
a importancia de incluir esses conhecimentos na formacao dos profissionais, bem como a
criacdo de func¢do especifica para tratamento e gestdo da atividade (processamento e anélise
de imagens) em cada uma das instituicoes.

Avangando com a pesquisa, verifica-se pela questdo de nimero 19 que se procurou

apurar o destino dado as imagens eventualmente produzidas com as operagdes realizadas.

19. Realizadas as operacOes, quais sdao os destinos dados as imagens eventualmente

produzidas? (Marque a alternativa que mais se aproxima da realidade do 6rgao em que atua)

Gréfico 39 - Resultado da décima nona questdo referente a terceira parte do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) O orgdo realiza apenas a aquisicdo de imagens aéreas em tempo real para
acompanhamento de trabalhos especificos ou tomada de decisdes que exijam
intervencdo imediata do piloto ou de equipe em terra, sem posterior arquivo ou
armazenamento das informacodes para utilizacao futura.

b) O 6rgdo mantém arquivo/banco de dados com imagens produzidas durante
operacOes realizadas por aeronaves remotamente pilotadas, sendo este destinado
tdo somente ao atendimento de demandas da prépria Unidade responsdvel pela
captacgdo.



151

¢) O o6rgdo mantém arquivo/banco de dados com imagens produzidas durante
operacOes realizadas por aeronaves remotamente pilotadas, sendo que ja foram
compartilhadas com outras Unidades pertencentes a mesma instituicao.

d) O 6rgao mantém arquivo/banco de dados com imagens produzidas durante
operacdes realizadas por aeronaves remotamente pilotadas, sendo que estas ja
foram compartilhadas com outras Instituicdes ou com outros 6rgdaos ndo
pertencentes a instituicao.

Pelo resultado apresentado, em 20,93% (vinte virgula noventa e trés por cento) dos
casos o Orgdo realiza a aquisi¢cdo de imagens aéreas em tempo real, sem a manutencio de
arquivo posterior ou armazenamento para utilizacao futura.

Por outro lado, quase metade dos entrevistados (48,84%) afirmou que o 6rgdo em
que operaram mantém arquivo/banco de dados com imagens produzidas durante operacdes
realizadas por aeronaves ndo tripuladas, sendo este destinado tdo somente ao atendimento de
demandas da propria Unidade responsavel pela captagao.

A situacdo demonstra que o compartilhamento dos dados entre instituicdes €
realizado de maneira timida e em situacdes extremamente pontuais. Uma vez que 0s voos sao
realizados em dreas de interesse muitas das vezes comuns, os dados neles produzidos
poderiam, em tese, ser aproveitados por outros Orgdos, caso devidamente tratados. Tal
sistemadtica poderia otimizar recursos e potencializaria a integracdo entre as Institui¢des.

Questionou-se também se a aeronave adquirida era capaz de atender as demandas
para as quais requisitada. O objetivo da questdo de pesquisa era, principalmente, verificar se o
modelo adquirido, segundo critérios anteriormente informados, atendia, de fato, as

necessidades.

20. A aeronave adquirida pelo 6rgao/institui¢ao é capaz de atender as demandas para as quais

€ requisitada?
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Grifico 40 - Resultado da vigésima questao referente a terceira parte do questiondrio.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Sim;
b) Nao;
c¢) Parcialmente.

Conforme grafico produzido, apenas 34,15% (trinta e quatro virgula quinze por
cento) dos 6rgdos afirmaram que a aeronave ndo tripulada adquirida atendia, de fato, as
necessidades de seu 6rgao.

A importancia dada ao emprego de drones por parte dos servidores ficou confirmada,
uma vez que nenhum dos entrevistados registrou que os equipamentos ndo atendiam as
necessidades de seus oOrgdos. A despeito disso, 65,85% (sessenta e cinco virgula oitenta e
cinco por cento) deles indicaram que as aeronaves atendiam parcialmente ao interesse das
instituicdes em que atuam.

De maneira a aferir qualitativamente a resposta, foi inserida na pesquisa questdao
aberta que solicitava informagOes sobre quais seriam os fatores técnicos/operacionais (caso
existissem mais de um) que poderiam ser apontados como principais impeditivos ao pleno
atendimento das necessidades.

No geral, fatores técnicos relacionados aos equipamentos, tais como limitacdo de
distancia do link de rddio frequéncia, duracdo de bateria, resolucdo dos sensores Oticos
(cameras), falta de sensores termais e zoom digital, foram apontados por parcela importante

dos operadores como principais fatores limitares.
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Ainda sobre a captacdo de dados relativos a atividade desenvolvida, questionou-se se
a altitude prevista pela legislacdo atendia as necessidades relacionadas ao desempenho das

atividades finalisticas do 6rgdo.

21. Na opinido do piloto/operador e utilizando-se de sua experiéncia, o limite de altitude
previsto pela legislagdo atende as necessidades relacionadas ao desempenho das atividades

finalisticas realizadas pelo 6rgdo em que trabalha?

Grafico 41 - Resultado da vigésima primeira questdo referente a terceira parte do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

a) O Piloto desconhece o limite de altitude previsto pela legislacdo;

b) Sim, o limite de altitude previsto pela legislacdo atende a necessidade das operacoes
realizadas pelo 6rgdo em que atua;

¢) Nao, o limite de altitude ndo atende a necessidade das operacOes realizadas pelo
orgao.

Interessante observar que 9,3% (nove virgula trés por cento) dos operadores
alegaram desconhecer o limite de altitude previsto pela legislagdo. Por outro lado, 76,74%
(setenta e seis virgula setenta e quatro por cento) deles afirmaram que o limite previsto
atendia as necessidades e 13,95% (treze virgula noventa e cinco por cento) responderam de
forma negativa, alegando que o limite imposto nao atendia as necessidades das operagdes de
seu 0rgao.

Importante observaciao pode ser extraida das respostas formuladas, ao se questionar

as razdes da inadequacdo do limite de altitude previsto pela legislacdo em relagdo as
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operacdes realizadas. Analisando as respostas escritas apresentadas, verifica-se que as
opinides negativas estavam vinculadas aos operadores que desempenhavam atividades de
investigacdo criminal e/ou inteligéncia. Qualitativamente, percebe-se que os motivos estdo
relacionados ao fato de a altitude médxima prevista permitir que o alvo (ou investigado)
perceba a presenca da aeronave nio tripulada, seja pelo fato de se tornar audivel ou visivel na
drea de atuagdo, situagdo que acaba por comprometer a eficicia do préprio trabalho
desenvolvido.

Considerando tratar-se de atividade especifica, interessante que para este tipo de
operacdo seja adotada metodologia apropriada, aproveitando-se da flexibilidade existente na
legislacdo para utilizacdo do equipamento por 6rgdos de seguranca publica e defesa civil, em
geral. Alids, a correta capacitagcdo e a definicado de metodologia especifica de emprego podem
indicar que formas adequadas de utilizacdo, a exemplo da operacdo em lateralidade
(equipamento distante lateralmente do alvo e ndo apenas em altitude) podem suprir a
necessidade de se ultrapassar o limite de altitude previsto pela legislacao.

Por fim, questionou-se de maneira geral se o emprego de aeronaves ndo tripuladas
pelo 6rgao/institui¢do foi capaz de trazer beneficios, contribuir para a melhoria de processos
ou conferir eficiéncia e/ou celeridade ao desempenho das atividades. O objetivo, como se
percebe, era entender se a incorporacdo do emprego desse tipo de equipamento era capaz de
melhorar a atividade desempenhada como um todo, de modo a justificar o investimento nele

realizado.

22. Na visao do piloto/operador, o emprego de aeronaves remotamente pilotadas pelo
Orgao/institui¢do em que atua foi capaz de trazer beneficios, contribuir para a melhoria de
processos ou conferir eficiéncia e/ou celeridade ao desempenho das atividades? (Marque a

alternativa que mais se adapta a visao do piloto)
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Grafico 42 - Resultado da vigésima segunda questdo referente a terceira parte do questiondrio.

Fonte: Elaborado pelo autor.

a) Sim, contribuiu significativamente para o desempenho das atividades do 6rgao,
superando as expectativas iniciais;

b) Sim, contribuiu para a melhoria de processos, porém abaixo das expectativas
iniciais;

c) Nao, as operacdes com RPA/drones ndo trouxeram beneficios ou atenderam as
expectativas iniciais.

Por uma breve andlise do grafico produzido, percebe-se que trés quartos (76,74%)
dos entrevistados afirmaram categoricamente que o emprego das aeronaves ndo tripuladas
contribuiu significativamente para o desempenho das atividades do 6rgdo, superando as
expectativas iniciais.

Ao mesmo tempo em que nenhum dos operadores relatou ndo ter percebido a efetiva
ocorréncia de beneficios, 23,26% (vinte e trés virgula vinte e seis por cento) dos inquiridos
afirmou que o emprego de drones contribuiu para a melhoria de processos, porém abaixo das
expectativas iniciais.

Ao analisar qualitativamente a alternativa, por meio da insercdo de questdo aberta
(subjetiva), verificou-se que para aqueles que afirmaram existir contribui¢do significativa,
com superacdo das expectativas iniciais, a qualificacio da imagem (superioridade aérea),
preservacdo da equipe (diminuicao de sua exposi¢do a fatores de risco), facilidade de emprego
em locais de dificil acesso e reducdo de custos, com possibilidade de substituicdo de
aeronaves tripuladas (helicpteros) em determinadas operagdes, foram os fatores mais

relevantes para a escolha da resposta.
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A falta de investimentos em equipamentos adequados ao tipo de atividade, auséncia
de sensores térmicos e com zoom digital, além da falta de capacitacdo adequada da equipe,
foram os fatores apontados como determinantes para a resposta daqueles que entendiam pela

ocorréncia de melhoria nos processos, porém abaixo das expectativas iniciais.

3.2 MODELO PARA GESTAO INTEGRADA DE OPERACOES COM AERONAVES
NAO TRIPULADAS NO ESTADO DE SANTA CATARINA

Os trabalhos realizados pela Comissao RPAS foram de extrema importancia ndo s6
para a materializacdo desta pesquisa, mas também para a composicio de uma nova
mentalidade no que diz respeito a0 emprego de aeronaves ndo tripuladas pelos 6rgdos de
Seguranca Publica, Defesas Civil e Justica e Cidadania envolvidos.

As atividades desenvolvidas durante as reunides colegiadas realizadas (pesquisa
dindmica colaborativa), bem como os dados conseguidos a partir da aplicacdo do questionério
criado, permitiram compreender de maneira mais detalhada as circunstancias em que
empregados os drones pelos 6rgdos estatais participantes.

Ao final, foi possivel confirmar as hipdteses inicialmente estabelecidas como
possivel causa de ilegalidade e desorganizacdo da atividade, uma vez que constatado que as
aeronaves ndo tripuladas eram cada vez mais utilizadas por 6rgdos publicos vinculados as
Secretarias de Estado em Santa Catarina, notadamente em atividades de Seguranca Publica,
Defesa Civil e de administragdo prisional, mas com pequeno grau de controle institucional em
relagdo a aquisi¢do e emprego dos equipamentos, que também eram utilizados sem a devida
qualificacao dos servidores envolvidos.

Tal cendrio foi estabelecido como possivel causa de inobservancia das regras
previstas pelos 6rgdos de controle do espaco aéreo, bem como de falta de controle e de
subemprego dos equipamentos em relacao a seu potencial de atuacdo, provocando ineficiéncia
no exercicio da atividade.

Com o intuito de atender, portanto, ao objetivo geral proposto pela pesquisa,
desenvolveu-se um modelo para gestdo e emprego das aeronaves nao tripuladas que, baseado
em pilares como padronizacdo, capacitacdo, integracdo e definicio de metodologia, tinha

como finalidade proporcionar a adequacdo as normas existentes, bem como desenvolver
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mecanismos que pudessem colaborar com a eficiéncia em operacdes realizadas no interesse
dos 6rgdos publicos a ele submetidos.

A ideia principal do trabalho, baseada nas discussdes realizadas e resultado da
pesquisa aplicada, gira em torno da utilizacdo dos pilares propostos como verdadeiros
mecanismos de gestdo, de modo que o objetivo geral da pesquisa pudesse ser atendido a partir
da adogdo conjunta (portanto, integrada) de boas préticas para o exercicio da atividade.

Assim, o modelo proposto sugeriu a ado¢ido de um sistema integrado para gestdo e
operacdo com aeronaves nao tripuladas, cujos componentes estavam estruturalmente
organizados para o emprego eficaz da tecnologia. Tal sistema foi documentado pelo
regulamento apresentado no ANEXO D, bem como pelo protocolo de atuacdo integrada

previsto pelo ANEXO E, que em conjunto compdem a base normativa da proposta.

3.2.1 Sistema Integrado para Gestao e Operacoes com Aeronaves nao Tripuladas no

Estado de Santa Catarina — SIG-UAS

O primeiro documento criado diz respeito ao regulamento do Sistema Integrado para
Gestdo e Operacdes com aeronaves nao tripuladas no Estado de Santa Catarina (ANEXOS C
e D).

Neste documento, foi o sistema devidamente estruturado, com indicacio de todas as
premissas, conceitos, padrdes e normas necessarias ao emprego das aeronaves nao tripuladas
por 6rgdos vinculados a Secretaria de Estado da Seguranca Publica, bem como a Secretaria de
Estado da Justi¢a e Cidadania, com possibilidade de adesdo de outros 6rgdos (ainda que de
outras Secretarias) vinculados ao Governo do Estado de Santa Catarina.

Durante o texto, os pilares estruturantes adotados como mecanismos de gestao foram
expressamente apresentados (padronizacdo, capacitagdo, integracdo e definicdo de
metodologia) e nortearam a elaboracao de todas as normas criadas.

O documento tem por objetivo, além de apresentar estruturalmente o modelo
proposto, servir como manual de emprego daquelas aeronaves com vistas ao atingimento da

finalidade por ele prevista.
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3.2.1.1 Defini¢ao

Por defini¢do, o Sistema Integrado para Gestdo e Operagdes com aeronaves ndo
tripuladas no Estado de Santa Catarina (SIG-UAS) € um conjunto de 6rgdos, profissionais
habilitados, sistemas de informacgdo, equipamentos publicos e instrumentos legais destinados
a regulamentacdo e emprego integrado de sistemas de aeronaves ndo tripuladas (UAS) em
beneficio dos ()rgéos de Seguranga Publica, Defesa Civil, Justica e Cidadania e demais
entidades a eles relacionados.

Ressalta-se que, por questdes administrativas, optou-se ao final dos trabalhos por
separar da subordinacdo original os 6rgdos de Defesa Civil, vez que teriam passado, com a
proposta de reforma administrativa apresentada em 2019, a pertencer a Secretaria de Estado
da Administracdo. Assim, com o objetivo de evitar maiores discussdes administrativas e
juridicas, uma vez que a SEA ndo participou diretamente dos trabalhos realizados pela
Comissdao RPAS, decidiu-se por sugerir a publicacdo do regulamento de maneira conjunta
apenas entre a Secretaria de Estado da Segurancga Publica e a Secretaria de Estado da Justica e
Cidadania, originalmente integrantes do projeto, possibilitando a Defesa Civil, por intermédio
de sua nova Secretaria, que fizesse adesdao as normas previstas no documento, por meio da

celebracdo posterior de acordo de cooperacao técnica.

3.2.1.2 Finalidade

Basicamente, o SIG-UAS tem por finalidade sistematizar de forma integrada a gestao
e o emprego de aeronaves ndo tripuladas, bem como possibilitar a reunido de dados e
informagdes que poderdo ser utilizados de forma estratégica no interesse das atividades
desenvolvidas pelas Secretarias de Estado da Seguranga Publica e Justica e Cidadania de
Santa Catarina (bem como quaisquer outras que adiram as normas editadas, a exemplo do que
se pretende com a Defesa Civil), de modo a facilitar a tomada de decisOes estratégicas pelos
gestores a elas vinculados.

Para que a finalidade pretendida pudesse ser atingida, incentivou-se, ainda, a atuacdo
integrada entre aeronaves pertencentes aos orgaos vinculados ao SIG-UAS, compartilhamento

delas em operagdes aéreas de interesse de quaisquer dos 6rgaos, bem como compartilhamento
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de dados e informagdes obtidas a partir do emprego de UA pelas Instituicdes integrantes do

sistema.

3.2.1.3 Estrutura Administrativa

Uma vez que o sistema foi pensado como instrumento de integracdo entre todos os
6rgaos envolvidos, o que favoreceria os demais pilares também previstos (padronizacio,
capacitacdo e definicdo de metodologia), foi 0 mesmo estruturado em niveis, de modo que as
decisdes pudessem ser tomadas a partir da esfera correta de atribuicao.

Para a direc@o superior de todas as acOes e estratégias desenvolvidas, pensou-se em
transformar em definitiva a comissdo técnica criada em cardter provisorio no ano de 2018
para a implementacao das pesquisas relacionadas ao tema.

Deste modo, o SIG-UAS seria dirigido por uma Comissdo UAS (antiga Comissao
RPAS) composta por integrantes de 6rgdos vinculados as Secretarias de Estado envolvidas e
possuiria a missdo de desenvolver a integragdo continua entre os 6rgdos e institui¢des, avaliar
os resultados alcancados e realizar o planejamento de a¢des focadas no aperfeicoamento do
sistema.

Segundo previsto, a Comissdo UAS acima mencionada funcionaria como 06rgao
central responsdvel pela padronizacdo do emprego de aeronaves ndo tripuladas (capacitagdo
de servidores, andlise técnica de equipamentos, organizacdo de estudos e normatizacao geral),
bem como pela determinacdo de regras para gestdo das informacdes geradas pelos demais
orgdos integrantes do sistema.

A Comissao UAS, portanto, seria o 6rgao integrante do nivel estratégico do sistema,
o que vale dizer que possuiria a responsabilidade pelas decisdes superiores da estrutura
administrativa organizada.

Em um nivel tatico, haveria em cada instituicio vinculada ao SIG-UAS um
departamento técnico (divisdo, geréncia, coordenadoria, cAmara técnica ou qualquer outra
divisdo administrativa adotada pela respectiva institui¢do), que atuaria como 6rgao autdbnomo
de coordenacdo e controle.

Tais Orgdos seriam responsdveis pelas agdes relacionadas a gestdo interna do

emprego dos drones em cada uma das instituicdes envolvidas, tais como: regulamentagdo
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especifica da atividade (relacionada a atividade finalistica), desenvolvimento de estudos e
criacdo de metodologia especifica de emprego UAS voltada a atividade realizada pela
Institui¢do, selecdo de aeronaves de acordo com as necessidades especificas de seus 6rgaos,
cadastro dos equipamentos e dos pilotos junto aos 6rgdos de controle (SISANT, SARPAS,
etc), bem como a selecdo e formacdo de pilotos e observadores, que deverd priorizar o
desenvolvimento de competéncias especificas necessdrias a atuacao institucional, a partir de
padronizacdo proposta pelo regulamento criado.

Por fim, registrou-se que as Instituicdes pertencentes ao SIG-UAS possuiriam 6rgdos
de execucdo responsdveis diretamente pelas operacdes com os sistemas de aeronaves nao
tripuladas em suas atividades finalisticas, compostos por pilotos e observadores devidamente
cadastrados e capacitados para o exercicio de suas missdes, além de analistas de imagens
preparados para o processamento das informagdes geradas, conforme diretrizes de formacao

estabelecidas pelo regulamento e por normas federais e estaduais relacionadas a matéria.

3.2.1.4 Producao, Controle e Compartilhamento dos Dados e Informacdes Geradas

Uma vez que os drones sdo aeronaves capazes de transportar sensores de imagem
que podem produzir dados relevantes as atividades de varios oOrgdos Estatais, previu o
regulamento a possibilidade de adocdo ou desenvolvimento futuro de um sistema
informatizado que fosse capaz de gerencia-los.

Desse modo, ao estabelecer critérios para a produgdo, controle e compartilhamento
dos dados e informacgdes geradas, registrou-se que as informagdes referenciais relativas as
missoes, bem como os dados primarios obtidos a partir do emprego de UAS pelos 6rgdos
integrantes do SIG-UAS, poderiam ser reunidas, classificadas e compartilhadas em sistema
informatizado préprio, composto por banco de dados apto a formac¢do de um sistema de
informagdes geograficas sensiveis, administrado de maneira conjunta pela Comissdao UAS
(designada no documento como 6rgado de decisdo superior do sistema proposto).

Registrou-se, ainda, a possibilidade de o sistema informatizado sugerido ser capaz de
cadastrar as missoes realizadas por todos os 6rgaos que compdem o SIG-UAS, de modo que,
a partir da geolocalizagdo registrada pela aeronave/missao, pudesse ser possivel visualizar em

um mapa os trabalhos realizados e solicitar apoio em tempo real para obten¢do de imagens
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produzidas por equipamentos em operacdo (quando a infraestrutura existente assim o
permitir), de modo que fosse possivel a imediata intervengdo por equipes de terra, andlise de
situacdes consideradas urgentes ou adogdo de outras providéncias definidas como prioritdrias.

Uma vez adotado o sistema informatizado proposto, haveria melhor gestdo do
emprego imediato dos equipamentos (inclusive com indicacdo de posi¢do global por
geolocalizacdo) e as informagdes de voo anteriormente mencionadas poderiam ser
compartilhadas com os 6rgdos de controle do espago aéreo local, de modo a permitir o
monitoramento em tempo real de UA publica utilizada pelos 6rgios vinculados ao SIG-UAS,
o que também melhoraria a seguranca das operacdes, tripuladas ou ndo, realizadas no espaco
correspondente.

As informacgdes constantes do sistema informatizado sugerido poderiam ser
utilizadas em proveito das atividades desenvolvidas pelas Institui¢cdes, tais como
levantamentos de inteligéncia, planejamento de atividades de policiamento ostensivo,
investigacOes criminais, fiscalizagdo de jogos e diversdes publicas, pericias criminais, analises
ambientais, atividades relacionadas a Defesa Civil, seguranca de instalacdes e atividades de
interesse dos 6rgaos vinculados a Secretaria de Justica e Cidadania, além de fiscalizacdes e
operacdes realizadas pelo Corpo de Bombeiros Militar, dentre outras, tais como subsidio a
decisOes governamentais que influenciem direta ou indiretamente as atividades de Seguranca
Publica e Defesa Civil.

Sobre os dados produzidos, poderiam estes ser compartilhados com quaisquer
institui¢des interessadas, desde que assumissem o compromisso de ingressar formalmente no
sistema (SIG-UAS), adotando as regras de padronizagdo e compartilhamento de informacoes
propostas pelo regulamento para operacOes realizadas com suas proprias aeronaves nao

tripuladas.

3.2.1.5 Formacao de Pilotos, Observadores e Analistas de Imagens

Além de trabalhar conceitos considerados importantes e prever a possibilidade de
gestdo compartilhada dos dados (a partir da possivel ado¢do de sistema informatizado), previu
também o regulamento regras gerais para formacdo de pilotos, observadores e analistas de

imagens, funcdo ndo prevista expressamente pelas normas que regulamentam o emprego de
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drones no Pais, mas estrategicamente criada pela legislacdo estadual (por meio do SIG-UAS)
em razdo de sua importdncia para o tratamento dos dados e informacOes geradas pelos
equipamentos.

Ao tratar das regras para capacitacdo, registrou o regulamento que a formacgdo de
pilotos e observadores de sistemas de aeronaves ndo tripuladas, bem como de analistas de
imagens, pertencentes aos 6rgaos vinculados ao SIG-UAS serd realizada pelas organizacdes
de Ensino integrantes das instituicdes vinculadas ao sistema e obedecerdo a matriz curricular
padrdo eventualmente aprovada pela Comissao UAS.

Os cursos de capacitacdao previstos pelo documento poderdo ser divididos em
modulos, com possibilidade de estruturagcdo por disciplinas, devendo a carga hordria minima
ser equivalente ha 40 horas/aula. Além disso, registrou-se a possibilidade de adogdo de
modalidade semi-presencial, bem como de oferta na forma de cursos de extensdo (previstos
pelo artigo 44, inciso IV, da Lei 9.394, de 20 de dezembro de 1996), desde que as institui¢des
organizadoras fossem devidamente reconhecidas como de Ensino Superior (IES).

Os cursos, conforme previsto, deverdo ser organizados com, pelo menos, um médulo
que contenha disciplinas e/ou contetidos comuns a todos os operadores de sistemas de
aeronaves ndo tripuladas no Estado, independente da atividade por eles exercida, que
contemple conhecimentos gerais necessdrios a pilotagem, manutencdo bésica e nogdes de
fotogrametria e processamento digital de imagens.

Além do(s) médulo(s) relativo(s) ao conteiido comum, deverd o curso ofertar, ao
menos, um médulo que contemple disciplina(s) e/ou contetddo(s) especifico(s) relacionado(s)
a atividade finalistica desempenhada pela Instituicdo responsdvel pela formagdao. Havendo
interesse da Instituicdo de Ensino, os mddulos que contenham disciplinas relacionadas ao
conteido comum poderdo ser ofertados com maior carga horaria em cursos isolados, de modo
a conferir maior grau de preparacdo e especializacdo aos servidores.

De modo a garantir a especializacdo de sua atividade e aperfeicoamento da
metodologia aplicada, cada Instituicio de Ensino deverd providenciar o desenvolvimento de
seus modulos especificos, vinculados a sua respectiva esfera de atribui¢do, sendo vedada a
criacdo de modulos ja existentes em outra Institui¢do pertencente ao SIG-UAS, excecdo feita

as hipoteses devidamente aprovadas pela Comissdao UAS.
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As Instituicdes de Ensino poderdo criar curso especifico de montagem e manutencao
de drones (UA), de modo a garantir a capacitacio de seus servidores, bem como o
atendimento a legislacdo (necessidade de manutencao regular); caso nao tenham condi¢des de
fazé-lo, deverdo providenciar a formacdo de seus quadros em Instituicdes vinculadas ao
sistema.

De igual forma, poderdo ser organizados cursos de Andlise e Processamento de
Imagens obtidas por UAS, o que permitird a capacitagdo especifica do profissional para o
tratamento das informacdes obtidas com o emprego da tecnologia e o aprofundamento dos
conhecimentos em fotogrametria, foto interpretacdo (especialmente aplicada as atividades de
seguranca publica e defesa civil), sensoriamento remoto e processamento digital de imagens.

Por fim, uma vez que submetidos 2 mesma matriz curricular, poderd haver formacgao
integrada dos servidores pertencentes a Instituicdes diferentes daquela responsdvel pelo
oferecimento do curso; do mesmo modo, poderd também haver formag¢do complementar de
pilotos e observadores pertencentes a outras Instituicoes, com a oferta dos modulos
especificos desenvolvidos pela Institui¢io responsavel pela capacitagao.

Como se vé€, portanto, o sistema proposto adotou mecanismos colaborativos para
formacdo e capacitacdo dos operadores, padronizando, ainda, as regras e critérios para sua

realizagdo.
3.2.1.6 Contratagdo de Seguro

Os 6rgdos Especiais previstos pela AIC 24/2018, bem como os Orgdos Diferenciados
previstos pela AIC 23/2018, sdo dispensados da contratacdo de seguro para realizacdo de
operacdes com sistemas de aeronaves nao tripuladas.

Considerando a pluralidade de empregos possiveis, uma vez que o SIG-UAS ¢
composto por 6rgdos com atribuicdes distintas, bem como considerando o fato de ter a
pesquisa realizada demonstrado percentual de risco aplicdvel a atividade (incluindo incidentes
e acidentes), optou-se por deixar a cargo dos gestores de cada Institui¢do analisar e decidir a
respeito da contratacdo de seguro para suas aeronaves ndo tripuladas, caso entendessem
necessario adotar medidas capazes de mitigar ainda mais o risco da atividade desenvolvida.

Deste modo, o seguro poderia ser contratado para parte dos equipamentos ordinariamente
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utilizados em operacdes com maior potencial de risco a vida ou ao patrimdnio de terceiros,

por exemplo.

3.2.1.7 Operagdes com Aeronaves nao Tripuladas

Ao trabalhar especificamente as regras para operacdes com aeronaves nao tripuladas,
procurou-se inicialmente definir os conceitos aplicdveis e responsabilidades dos pilotos e
observadores de UAS. Apds, foram desenvolvidas as atribui¢cdes e responsabilidades dos
denominados analistas de imagens, profissionais com funcdo trazida pela normativa estadual

criada.

3.2.1.8 Pilotos e Observadores de UA

De modo a tentar garantir o conhecimento necessario a regularidade das operacoes,
registrou-se que os Pilotos e Observadores de sistemas de aeronaves nao tripuladas vinculadas
aos Orgdos integrantes do SIG-UAS somente estariam habilitados a operar as UA apds a
conclusdo, com aproveitamento satisfatério, do curso especifico de Operacdes com UAS por
agentes publicos, ministrados por quaisquer das Institui¢des de Ensino vinculadas ao sistema.

Uma vez que reconhecida a impossibilidade de atendimento imediato da exigéncia,
previu a normativa que enquanto nao realizada a devida capacitacdo, poderiam os atuais
operadores serem autorizados, temporariamente, a pilotar aeronaves nao tripuladas ou atuar
como observadores, desde que houvesse parecer técnico emitido pelo 6rgido de coordenagdo
vinculado a Instituicdo interessada. O objetivo, obviamente, era demonstrar que aquele
profissional, apesar de nao formalmente capacitado, possuia os conhecimentos minimos
necessarios a realiza¢do da operacgao.

Ainda conforme previsto, a autorizagdo tempordria anteriormente mencionada seria
concedida pelo prazo de 120 dias, podendo ser prorrogada por igual periodo, apds o que
deveria ser o profissional encaminhado a uma das Institui¢des de Ensino vinculadas ao SIG-
UAS para a devida formacao.

Com excecdo da situagcdo acima prevista, nenhuma aeronave remotamente pilotada

pertencente aos orgaos vinculados ao SIG-UAS poderia ser operada por profissional nao
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capacitado em curso especifico. Profissionais treinados em Instituicdes particulares de ensino
poderdo receber autorizacdo temporaria para operar com as UA por prazo nao superior a 01
(um) ano, devendo ser encaminhados para formacdo especifica dentro deste periodo,
considerando a especificidade da atividade, bem como dos conteidos programéticos
existentes.

Pilotos Remotos e observadores, tal como exigido pela legislacdo, deverdo estar
devidamente cadastrados no SARPAS; o cadastro dos profissionais também seria realizado no
sistema informatizado préprio vinculado ao SIG-UAS (caso implementado) pelos servidores
designados ao 6rgdo coordenador da instituicdo, que também ficariam responsiveis por
inserir, além das informagdes pessoais e profissionais, o codigo identificador SARPAS dos
pilotos e observadores devidamente habilitados, de modo a compor cadastro estadual.

Todos os pilotos remotos que atuarem em operacdes acima de 400 pés AGL (Above
Ground Level — AGL, ou acima do nivel do solo), ou que atuarem em operacdes com UAS
Classe 1 ou 2, devem possuir licenca e habilitacdo emitida ou validada pela ANAC. A ANAC
determinard, para cada tipo de operagdo, os critérios aceitdveis para a emissdo da licenca e
habilita¢do apropriadas, tal como previsto pelas normas aplicdveis.

Os 6rgaos de Coordenagdo das Institui¢des vinculadas ao SIG-UAS deverdo emitir
autorizacdo para emprego de UA para Pilotos Remotos e Observadores devidamente
capacitados nos cursos de formacdo em Operagdo UAS por agentes de segurancga publica,
documento que classificard o profissional em niveis de experiéncia e habilitacdo, conforme
estabelecido pelo regulamento.

A classificacdo em niveis teve por objetivo valorizar os profissionais durante o
exercicio da atividade e organiza-los segundo o grau de habilidade e experiéncia obtido.

Assim, o Piloto Remoto seria classificado no Nivel 1 quando, apds habilitado,
possuisse menos de 20 missdes/operacdes oficiais cadastradas; tal profissional, por sua pouca
experiéncia, ndo poderia realizar voos fora dos pardmetros estabelecidos pela regulamentacao
especial. O Piloto Remoto receberia certificagdo Nivel 2, por sua vez, quando ultrapassasse 20
missdes/operacdes oficiais cadastradas, estando apto a realizacdo de operacdes BVLOS (fora
da linha de visada visual da aeronave), bem como de operagdes especiais que exigissem O
descumprimento dos parametros impostos pela regulamentacdo especial, mediante

atendimento das demais condi¢des impostas pelo regulamento (atuacdo conjunta de
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Observadores, por exemplo) e realizacdo de contato bilateral com o 6rgdo de controle do
espaco aéreo. Por fim, o Piloto Remoto receberia certificagao Nivel 3 quando, atendidos aos
requisitos previstos pelo nivel anterior, possuisse licenca emitida pela Agéncia Nacional da
Aviacdo Civil (ANAC), ocasido em que poderia operar acima do limite de altitude previsto
(400 pés AGL), respeitadas as condi¢des também impostas pela legislacdo em vigor.

Cumpre observar que o Piloto Remoto em Comando serd escolhido dentre os
profissionais capacitados e devidamente autorizados, de acordo com as regras especificas de
cada Instituicdo, e ficard responsdvel pela conducao segura de todas as operagdes realizadas,
devendo zelar pela observancia das Regras do Ar, podendo delas se desviar somente quando

absolutamente necessdrio ao atendimento de exigéncias de seguranca.

3.2.1.9 Analistas de Imagens

O analista de imagem seria o profissional devidamente capacitado para o tratamento
das informacdes obtidas com o emprego de aeronaves ndo tripuladas e possuiria
conhecimentos especificos em fotogrametria, foto interpretacdo (especialmente aplicada as
atividades de Seguranca Publica e Defesa Civil), sensoriamento remoto e processamento
digital de imagens.

Os analistas de imagem serdo responsaveis pelo processamento e andlise dos dados e
informacdes obtidos por meio de imagens produzidas pelas UA de sua Instituicao, gerando os
modelos digitais necessarios a instrucio dos relatdrios por eles produzidos em decorréncia das
operagoes realizadas.

Os analistas de imagem também seriam responsdveis por alimentar o sistema
informatizado sugerido (vinculado ao SIG-UAS) com as informacdes produzidas em todas as
operagdes realizadas, devendo classificd-las de acordo com o nivel de sigilo estabelecido por
sua chefia imediata.

Quando ndo houvesse possibilidade de designacdo de profissional especifico para o
exercicio da funcdo, seria a mesma desempenhada por um piloto ou observador UA, que

também deveria possuir capacitacdo para tanto (andlise de imagens).
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3.2.1.10 Homologac¢do de RPAS, Cadastro e Matricula, Certificacdo de Aeronavegabilidade e

Aeronavegabilidade Continuada

Ao regular a utilizacdo dos sistemas de aeronaves nao tripuladas (UAS), tratou a
normativa interna (regulamento) de explicitar as regras existentes acerca de procedimentos
para homologagdo das UA, realizacdo de seus cadastros e matriculas (quando necessdrio),
cerificacdo de aeronavegabilidade, bem como de outras questdes relevantes, a exemplo das
regras para aeronavegabilidade continuada.

Sobre a certificacdo de aeronavegabilidade, por exemplo, definiu a regulamentacdo
criada que as UA Classe 3 destinadas unicamente a operacdes VLOS (dentro da linha de
visada visual) até 400 pés AGL (aproximadamente 120 metros de altura) ndo necessitariam de
certificado de aeronavegabilidade. Contudo, havendo necessidade de realizacdao de operacdes
com UA Classe 3 acima do nivel maximo de altitude permitido (400 pés AGL) ou, ainda, a
realizacdo de operagdes do tipo BVLOS (além da linha de visada visual), deveriam os 6rgdos
de coordenacgdo vinculados as Institui¢cdes providenciar contato com a ANAC para eventual
processo de emissdo daquela certificacdo (aeronavegabilidade).

Regras importantes foram ajustadas para manutencdo da aeronavegabilidade das
aeronaves remotamente pilotadas (aeronavegabilidade continuada). Segundo previsto, as
Instituigdes que compdem o SIG-UAS serdo responsaveis, por intermédio de seus operadores
(vinculados aos 6rgaos de execugdo), pela conservacao das UA em condicdes aeronavegaveis.

Para que a medida possa ser efetivamente adotada, a operacdo de UA Classes 1 e 2
somente serd permitida se realizados os procedimentos de manutencao previstos pela subparte
G (itens E 94.601 e seguintes) do RBAC-E n° 94.

Considerando a possibilidade de realizacdo de operacdes BVLOS (fora da linha de
visada visual), situacdo autorizada pelas AIC 23 e 24, do DECEA, determinou-se que todos os
orgdos de execugdo que compdem o SIG-UAS estariam obrigados manter a
aeronavegabilidade continuada de seus UAS Classe 3 mediante (1) o cumprimento dos
procedimentos especificos recomendados pelo fabricante no manual de manuten¢do, (2) a
realizacdo de manutencdes periddicas, preventivas e corretivas, executadas por servidor ou
colaborador devidamente treinado e qualificado, além de (3) manter registros de todas as

acoes de manutencdo em cadernetas apropriadas, podendo os mesmos serem inseridos no
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sistema informatizado eventualmente vinculado ao SIG-UAS, apds a criagdo de ferramenta

especifica destinada a essa finalidade.

3.2.1.11 Desenvolvimento e Autorizacao de Projeto UAS

Ao tratar do desenvolvimento e autorizac@o de projeto, consignou-se que ficariam os
6rgaos de coordenagdo autorizados a realizar pesquisas relacionadas a elaboracdo de projetos
UAS especificamente desenvolvidos para o atendimento de suas finalidades institucionais,
somente podendo ser utilizados em atividades operacionais apds a necessdria autorizacio
concedida pela agéncia reguladora (ANAC), segundo requisitos impostos pela Subparte E do
RBAC-E n° 94 (itens E 94.401 e seguintes).

Deve-se ressaltar que somente € permitido operar um UAS civil no Brasil se o
projeto correspondente for autorizado pela ANAC, levando em consideracdo a Classe do UAS
e o tipo de operagdao (VLOS ou BVLOS).

Assim, a autoriza¢do acima prevista somente serd dispensada (1) para UAS Classe 3
que se destine exclusivamente a operagcdes VLOS até 400 pés AGL, (2) quando a UA possua
Certificado de Tipo ou (3) a UA seja utilizada de acordo com o estabelecido na se¢ao E94.503

do RBAC-E n° 94.

3.2.1.12 Avaliag@o de Risco Operacional

Por outro lado, ao prever a avaliacdo de risco operacional, registrou-se que nenhuma
UA publica pertencente aos orgaos vinculados ao SIG-UAS poderia realizar operagdes sem
antes providenciar uma avaliagc@o de risco operacional.

Segundo previsto, o documento deve ser produzido pelo 6rgdo de execucdo
diretamente envolvido na operagdo do UAS, conforme orientacOes emitidas pela ANAC na
Instrucdo Suplementar (IS) n° E94-003, devendo também, obrigatoriamente, obedecer ao
modelo trazido pelo regulamento (em um de seus anexos).

Ao ser produzida, além das informagdes previstas no item 5.2.1 da IS n® E94-003, a
avaliacdo de risco operacional deverd contemplar, pelo menos, trés tipos de situagdes em cada

cendrio: (1) perda do link, (2) existéncia de trafego aéreo local e (3) presenca de pessoas nao
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anuentes. Além disso, considerando tratar-se de Estado da Federacdo com grande extensao de
faixa litordnea, deverd a avaliac@o de risco operacional realizada pelos 6rgdos envolvidos em
Santa Catarina prever, ainda, situac¢do relacionada a existéncia de ventos em velocidade acima
da capacidade de operacdo da aeronave utilizada.

As avaliagdes de risco operacional, que poderdo ser realizadas para mais de uma
aeronave que desempenham um mesmo tipo de operagdo (serdo identificadas por seu niimero
de cadastro ou de registro, a depender do caso), apds devidamente elaboradas pelos 6rgaos de
execugdo, deverdao ser encaminhadas ao 6rgdo de coordenacdo do SIG-UAS de cada
Instituicdo, que ficard responsavel por providenciar as devidas aprovacdes junto a ANAC.

Aprovada a avaliac@o de risco operacional realizada, esta serd devolvida ao 6rgdo de
execugdo para que o documento seja portado com sua respectiva aeronave, apds a inserc¢ao de

copia digitalizada no sistema informatizado sugerido para gestdo do SIG-UAS.

3.2.1.13 Operacdes com Drones e seus Respectivos Sistemas

Ap6s trabalhar questdes preparatérias (administrativas e operacionais) vinculadas ao
emprego de aeronaves nao tripuladas, o regulamento proposto detalhou entre suas normas as
regras para operagdes com drones e seus respectivos sistemas.

Inicialmente, foram previstas prescrigdes gerais, que diziam respeito a necessidade
de priorizacdo da segurancga, com o objetivo de minimizar o risco para aeronaves tripuladas e
para as pessoas, animais e propriedades no solo.

Tratando-se de utilizagdo de UA por 6rgaos publicos, muitos deles com necessidades
especiais relacionadas ao emprego imediato em razdo de suas atribui¢gdes legais, previu o
regulamento que a utilizacdo das aeronaves ndo tripuladas seria realizada, basicamente, em
dois tipos de operacdes distintas.

A primeira delas, denominada de operacdes emergenciais (designada pela sigla OE),
estaria relacionada aquelas que tivessem a vida ou patrimonio de pessoas expostos a perigo no
exato momento do acionamento, necessitando, por tal razdo, de intervencdo imediata de
equipes de socorro; também foram entendidas como operacdes emergenciais aquelas que
demandassem diligéncias cujo resultado poderia ser seriamente prejudicado, caso nao

houvesse intervencao imediata da aeronave.
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Por outro lado, seriam consideradas operagdes convencionais (designadas pela sigla
OC) todas aquelas realizadas em cariter ndo emergencial, o que se pode concluir pela adogao
do carater residual a este tipo de operacao.

Em regra, todas as operacOes deverdo ocorrer dentro da linha de visada visual da
aeronave (VLOS), admitindo-se, porém, a realizacdo de operacdes fora de sua linha de visada
visual (BVLOS) quando necessdrias ao interesse da missdo planejada, ficando esta decisdo a
cargo do piloto remoto em comando da operacio.

A pilotagem em FPV (First Person View) s6 serd admitida em casos excepcionais
(condi¢des anormais do tempo, por exemplo), ficando a decisdo igualmente sob
responsabilidade do Piloto Remoto em Comando.

Excecao feita a hipdtese de acionamento para realizacdo de operagdes emergenciais
(OE), toda operacdo com UA deverd ser precedida da correspondente solicitacio de
autorizacdo de acesso ao espaco aéreo no sistema proprio administrado pelo DECEA
(SARPAS), realizada em regime de mera comunicagdo (ciéncia), caso atendidos a todos os
parametros definidos pela regulamentacdo especial, ocasido em que poderd ser iniciada
imediatamente.

Caso ndo seja possivel atender a todos os parametros previstos pela normativa,
deveréa existir autorizagdo concedida pelo 6rgdo regulador do espaco aéreo, oportunidade em
que se deverd aguardar o prazo previsto para andlise e eventual deferimento do pedido (45
minutos).

Na hipétese de realizagdo de operagdes emergenciais, poderd a missao ser iniciada
pelo piloto remoto em comando de maneira imediata, devendo o mesmo providenciar, tao
logo iniciada a operacdo, comunicagdo com o Orgdo de controle do espago aéreo
correspondente para a adoc¢do das providéncias de seguranga necessarias.

Solicitada a autorizacdo junto ao SARPAS, deverd a missdo/operacdo ser iniciada
junto ao sistema informatizado eventualmente vinculado ao SIG-UAS, caso tenha sido a
solucdo de software devidamente adotada, onde serdo registrados o inicio e previsdo de
término da operacdo, as coordenadas do ponto de decolagem, bem como a delimitacao da 4rea
de interesse do voo.

As informacdes acima previstas, conforme autorizado pelo regulamento, poderdo ser

disponibilizadas a todos os integrantes do SIG-UAS, de acordo com a classificagdo de sigilo
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recebida, oportunidade em que a aeronave permanecerd ativa na tela correspondente para
consulta (caso implementada a funcionalidade), podendo ser demanda para outra atividade,
desde que nao comprometa a missao para a qual foi inicialmente alocada.

As operagdes pretendidas também poderao ser iniciadas apds solicitagio de acesso ao
espaco aéreo realizada no SARPAS em nome do Piloto Remoto em Comando diretamente
pela pessoa juridica a que pertencer a aeronave, em razdo de eventual impossibilidade de
realizagcdo pelo proprio profissional (decorrente de falta de acesso a internet ou realizacao de
diligéncias consideradas urgentes, por exemplo); haverd, neste caso, utilizacdo de senha
especifica por servidor cadastrado, que poderd providenciar a solicitagdo com a designacao do
Piloto Remoto responsédvel pela operacdo, bem como prestacdo das demais informagdes
necessdrias ao deferimento do pedido.

Conforme exigido pela legislacdo, deverdao ser mantidos junto ao UAS (UA com
peso maximo de decolagem superior a 250 gramas), durante todo o periodo de operagdo, (1) a
Certidao de Cadastro, o Certificado de Matricula ou o Certificado de Marca Experimental,
conforme aplicdvel, todos dentro do prazo de validade, (2) o certificado de
aeronavegabilidade valido, se aplicdvel, (3) o manual de voo, (4) a apdlice de seguro ou o
certificado de seguro com comprovante de pagamento, quando contratado, (5) documento que
contenha a avaliac@o de risco operacional, (6) licenca, habilitacio e extrato do CMA, vélidos
e conforme aplicdveis, segundo previsto pelo RBAC-E n°® 94, (7) autorizacdo de acesso ao
espaco aéreo — SARPAS (ou email de cientificacdo), além de (8) cOpia deste regulamento,
bem como dos regulamentos especificos institucionais, caso existentes.

Dos documentos previstos anteriormente, restou dispensado o porte daquele que
demonstre a autorizagdo para acesso ao espaco aéreo quando a solicitacdo tiver sido
formulada junto ao SARPAS pela Institui¢do responsavel pela aeronave nao tripulada pilotada
nas hipéteses de impossibilidade de realizacio pelo Piloto Remoto em Comando, uma vez que
o documento estard disponivel para consulta pelos 6rgaos de fiscalizacdo junto a Pessoa
Juridica responsavel pela UA.

Na sequéncia das orientacdes formuladas para emprego regular e seguro das
aeronaves, o regulamento proposto para o SIG-UAS elencou medidas administrativas e

demais procedimentos operacionais que deveriam ser observados antes, durante e apds o
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término das operagdes realizadas, de modo a detalhar, a0 maximo, os protocolos considerados

adequados para emprego dos equipamentos.

3.2.1.14 Disposi¢oes Gerais e Finais

Ao final do documento, procurou-se detalhar medidas administrativas sugeridas para
implementagdo dos trabalhos, a exemplo da possibilidade de desenvolvimento ou contratagao
de solugdo de software para gerenciamento dos dados e informagdes produzidos pelas
aeronaves nao tripuladas pilotadas durante as atividades realizadas pelos 6rgaos participantes.

Além disso, registrou-se que o SIG-UAS, por intermédio de sua Comissdo UAS,
estabeleceria protocolo de atuagio integrada a ser cumprido por todos os Orgdos pertencentes
as Secretarias de Estado envolvidas, no que diz respeito as atividades de fiscalizacdo
vinculadas a prevengdo e repressdo criminal decorrentes do emprego de aeronaves nao
tripuladas por particulares.

Com tal observacdo, procurou-se reforcar que o protocolo de atuacdo integrada
previsto em documento apartado também faz parte do modelo de gestdao integrada proposto,

sendo uma extensao de seu sistema correspondente.

3.2.2 Protocolo de Atuacio Integrada

Criado com a finalidade de atender a dois dos trés eixos de trabalho da Comissdo
RPAS (uso de drones contra 6rgaos pertencentes as Secretarias de Estado envolvidas e criacao
de um protocolo de atuacdo para fiscalizagdo do uso irregular de drones por particulares), o
protocolo de atuacdo integrada, estabelecido a partir das discussdes travadas durante as
reunides realizas pelo grupo de trabalho, foi organizado como elemento pertencente ao
sistema integrado de gestdo proposto, redigido em ato normativo separado em razdo da
especificidade da matéria que disciplina.

A partir do debate sobre as atribui¢des de cada 6érgdo, bem como sua estrutura para
trabalhar as questdes colocadas, foi o texto elaborado pelo grupo técnico e submetido a

revisdo por parte de todos os membros que compunham a Comissao.
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Ap6s um periodo de revisdo institucional, foram trazidos pontos que precisariam ser
discutidos para a realiza¢do dos ajustes necessdrios. Deste modo, foi o texto, assim como o
regulamento proposto, adaptado as necessidades e interesses de cada instituicdo, de modo que
houvesse uma fina sintonia entre todos os atores do processo.

O trabalho realizado deu origem a minuta de Portaria Conjunta inserida no ANEXO
E. O documento foi responsdvel por estabelecer um protocolo de atuacdo integrada criado
para definir atribui¢des e estabelecer procedimentos para atendimento de ocorréncias policiais
que envolvam aeronaves ndo tripuladas no Estado de Santa Catarina, os quais deverdo ser
seguidos pelos 6rgaos da Secretaria de Estado da Seguranca Publica e da Secretaria de Estado
da Justica e Cidadania, com possibilidade de adesdo da Defesa Civil (com a reforma
administrativa subordinada a Secretaria de Estado da Administracao).

Conforme registra o protocolo, os 6rgaos pertencentes a Secretaria de Estado da
Seguranca Publica possuem, cada um em sua respectiva esfera de atribuicdo, poder de policia
para realizacdo das atividades de prevencdo e repressdo criminal relacionadas as operacoes
que envolvam aeronaves ndo tripuladas.

Para fins de aplicacdo do documento, consideram-se atividades de prevencdo
criminal aquelas destinadas a preservacdo da vida, da saide ou do patrimdnio de pessoas
(fisicas ou juridicas), realizadas de maneira ostensiva e previamente a ocorréncia de fato
capaz de caracterizar ilicito penal.

Deste modo a atividade policial estaria voltada a prevencdo, na tentativa de se evitar
que operadores de aeronaves nao tripuladas realizassem a atividade em descordo com a
legislacdo nacional, situagdo que poderia, em certas condigdes, caracterizar a pratica de
ilicitos penais.

Por outro lado, consideram-se atividades de repressdo criminal aquelas
desenvolvidas para a apuragdo do fato e suas circunstancias e posterior responsabilizacao
criminal de infratores pela pritica de condutas que envolvam a operagdo ou exploracdo de
aeronaves nao tripuladas. Claro estd, portanto, que tais atividades dizem respeito a pratica de

atos de Policia Judicidria e deveriam, em tese, ser realizadas por 6rgaos a ela pertencentes.



174

3.2.2.1 Atividades de Prevencdo e Repressao Criminal Relacionadas a Operacgdes que

Envolvam Aeronaves Nao Tripuladas

Conforme estudado anteriormente neste trabalho de maneira mais detalhada, o
emprego de drones e demais sistemas de aeronaves nao tripuladas (UAS) deverd ser realizado
com a observancia irrestrita da legislacdo nacional, bem como das regras previstas pelos
orgaos reguladores (ANATEL, ANAC, MD, DECEA).

Ao regulamentar o protocolo para atuacdo integrada, determinou a Portaria sugerida
que os Orgdos policiais vinculados a SSP/SC poderdo realizar atividades de prevencdo
criminal durante o exercicio de suas atribui¢des regulares, de modo a tentar coibir a pratica de
crimes e demais infracOes penais relacionadas ao emprego de aeronaves ndo tripuladas, bem
como evitar a ocorréncia de danos a vida, a saide e ao patrimdnio das pessoas ndo anuentes
com as operagdes realizadas ou o comprometimento do funcionamento de instalagdes de
seguranca e demais infraestruturas consideras criticas.

A fiscalizagdo prevista no pardgrafo anterior constituiria no monitoramento visual da
aeronave ndo tripulada para verificagdo do atendimento das condicionantes previamente
descritas, bem como na conferéncia da documentacio exigida pelos 6rgdos reguladores para
realizacdo das operagdes UAS (sistemas de aeronaves nao tripuladas).

Conforme prevé o artigo 290 do Codigo Brasileiro de Aerondutica, a fiscalizag@o
mencionada no documento podera ser requisitada pela autoridade aerondutica a quaisquer das
policias vinculadas a SSP/SC, que deverdo prestar o apoio segundo regras previstas pela
Portaria eventualmente criada.

Registra o documento, ainda, que as atividades de prevencdo criminal também
poderdo ser realizadas por solicitacdo de qualquer cidaddo ou, de oficio, pelos Orgdos
policiais, sempre que constatarem flagrante despeito a legislacdo que regulamenta o emprego
de Drones (UA) no Pais ou situagdo que possa colocar em risco a vida, a saude, ou o
patrimdnio de pessoas ou Orgdos publicos e, portanto, materializem a pratica de crime ou
contravencao penal.

Ressalta-se que a normativa utilizou da expressao “flagrante desrespeito a
legislacdo” para diferenciar as situagdes de atuagdo voltada a fiscalizagdo meramente

administrativa daquelas destinadas a coibir a pratica de crimes. Uma vez que o servidor
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responsavel constate situacdo de flagrante desrespeito, isto €, aquela que demonstre por si o
emprego em desconformidade com a norma, estaria a atuagdo voltada contra o delito
supostamente em curso ou em vias de ser praticado, o que justificaria a adocdo de
providéncias por parte dos 6rgaos policiais.

De modo a reforcar ainda mais as hipéteses de atuagdo policial, informou o
documento que o emprego de aeronaves ndo tripuladas em situagdes capazes de violar normas
meramente civis, tais como as que preveem a protecdo a intimidade ou a vida privada, ndo
provocardo a atuacdo dos 6rgdos policiais, caso esteja a operacdo devidamente autorizada e
ndo seja capaz de caracterizar ilicito penal, oportunidade em que serdo as partes orientadas a
procurar as vias judiciais cabiveis, apds o registro do fato, caso entenderem necessario.

Merece destaque o fato de prever a normativa que as atividades de prevengdo ou
repressao criminal que envolvam emprego de aeronaves nao tripuladas no perimetro de areas
sensiveis ou instalagdes vinculadas a infraestruturas criticas, todas atualmente designadas pela
legislacdo pela expressdo genérica “areas de seguranga” (ICA 100-40, pag. 37), cujo sobrevoo
ndo autorizado encontra-se proibido pela legislacio, serdo realizadas em regime de prioridade
e segundo regras especificas previstas pela Portaria. Procurou-se, com a medida, voltar o
protocolo ao atendimento de um dos eixos de discussdo apontados no inicio do tépico
anterior, conferindo prioridade a questao.

Por outro lado, previu o protocolo criado pela proposta de portaria mencionada a
possibilidade de realizacdo da interrup¢do imediata do voo pela equipe policial responsdvel
pela fiscalizacdo ou atendimento da ocorréncia, nas hipdteses de situagdo de risco, atual ou
iminente, a integridade fisica de pessoas nao anuentes.

A interrup¢do da operagdo, tal como mencionado, poderd ser realizada mediante
ordem verbal direcionada ao piloto ou explorador e deverd ser adotada como prioridade
sempre que a medida for suficiente e adequada para a cessacao da situagao de perigo.

Entretanto, na impossibilidade de identificacdo imediata do piloto ou explorador ou
recusa no atendimento da determinacio a ele formulada, a interrup¢do da operagdo podera ser
realizada de maneira forcada com a ado¢ao do método mais apropriado a situagao (bloqueio
ou interferéncia no sinal, interrup¢ao forcada do voo ou qualquer outro tecnicamente
adequado) e serd realizada com a utilizagdo dos instrumentos disponiveis no momento do

atendimento, desde que ndo coloque em risco a seguranca de pessoas ou de seu patrimonio.
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Com a revisdo implementada na ICA 100-40 (Portaria DECEA N° 224/DGCEA, de
20 de novembro de 2018), a figura da interrupc¢do forcada, prevista desde o inicio do segundo
semestre de 2018 pela proposta de portaria criada, foi denominada de neutralizagdao da UA
pela nova legislacdo que rege a matéria.

A despeito de a regulamentacdo prever a possibilidade de interrup¢ao for¢ada apenas
para as situagdes de risco a integridade fisica de pessoas ndo anuentes, verifica-se que o
instituto corresponde, perfeitamente, a situacdo de legitima defesa (de terceiros) prevista pelo
artigo 25 do Cdédigo Penal Brasileiro, que registra que “entende-se em legitima defesa quem,
usando moderadamente dos meios necessdrios, repele injusta agressdo, atual ou iminente, a
direito seu ou de outrem” (BRASIL, 2019).

Assim, uma vez que a interrupcdo imediata (neutralizacdo) somente podera ser
realizada de maneira forcada depois de esgotada a tentativa de implementacdo mediante
ordem verbal, devendo-se, em todo caso, observar o método mais apropriado, segundo
recursos disponiveis no momento pela equipe policial (necessidade e moderagdo), constata-se
que ndo havia razdo bastante para limitar a atuacdo policial apenas as situagdes de risco a
integridade fisica de pessoas ndo anuentes, j4 que o instituto da legitima defesa tutela a
atuacdo do agente estatal em situacdes de injusta agressdo a direito, expressdo que também
abrangeria a prote¢ao do patrimonio.

Entretanto, optou a Comissdo RPAS por adotar entendimento mais restritivo,
limitando a atuagdo do servidor policial a protecdo da integridade fisica, deixando de
mencionar o patriménio. Apesar disso, uma vez que a norma administrativa ndo tem o condao
de afastar a aplicacdo da excludente de ilicitude prevista em norma federal, entende-se ainda
possivel, desde que atendidos os requisitos legais, que a interrup¢do imediata forgcada
(chamada neutralizacdo) seja realizada também nessas situagdes.

Nao havendo necessidade de interrupcao for¢ada do voo, a equipe responséavel pelo
atendimento, caso ndo possua outros meios técnicos mais adequados, deverd aguardar o
retorno do equipamento ao ponto de origem demarcado pelo sistema, ocasido em que o piloto
remoto serd devidamente abordado.

Durante o procedimento de fiscalizagdo, identificado o piloto/explorador e
constatada a inexisténcia dos documentos e autorizagdes necessdrias ao V0O, Serd o

equipamento retido e o piloto e/ou explorador responsabilizado no local mediante lavratura de
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termo circunstanciado pela pratica, em tese, da infracdo penal correspondente, caso se trate de
infracdo de menor potencial ofensivo, nos termos do Decreto 660/2009.

Nas hipéteses de ndo identificagdo do piloto remoto, cimulo material de infra¢des
penais cuja soma das penas ultrapasse o limite previsto para a competéncia dos Juizados
Especiais Criminais ou ndo sendo o caso de infracdo de menor potencial ofensivo, constatada
a pratica de crime ou contravengdo penal e existindo elementos suficientes, serd a ocorréncia
levada ao conhecimento do Delegado de Policia da respectiva circunscri¢do, que poderd
determinar a instauracdo do procedimento policial correspondente (lavratura de termo
circunstanciado, auto de prisdo em flagrante ou instauracdo de Inquérito Policial), devendo
remeté-lo ao Juizo competente no prazo legal.

Instaurado o procedimento policial, a aeronave ndo tripulada podera permanecer
apreendida nos autos correspondentes, caso entenda a autoridade policial pela necessidade de
realizacdo de pericia técnica para constatagdo de circunstancia relevante ao procedimento ou
extracao de informagdes necessdrias a sua instrucao.

Finalizado o procedimento policial instaurado, deverd a autoridade policial
responsavel determinar a extracdo de cdpia integral para remessa a Junta de Julgamento da
Aerondutica (JJAer), prevista no Decreto n° 7.245, de 28 de julho de 2010, para que sejam
adotadas as providéncias necessdrias a apuracdo das infracOes administrativas previstas no

Cddigo Brasileiro de Aerondutica — CBA (Lei 7.565, de 19 de dezembro de 1986).

3.2.2.2 Atendimento a Ocorréncias que Envolvam Dano a Vida, a Sadde Ou ao Patrimo6nio de

Pessoas (Fisicas ou Juridicas)

Conforme prevé o documento, constatada ocorréncia que envolva aeronave nao
tripulada que tenha provocado dano a vida, a satide, ou ao patrimdnio de pessoas fisicas ou
juridicas instaladas no territério de suas respectivas circunscri¢cdes, os Orgdos policiais
deverdo, de acordo com a estrutura existente na localidade, providenciar o envio imediato de
equipe ao local do fato para andlise da situagdo e adocdo das providéncias necessarias.

O acionamento das guarnicdes de policia ostensiva ou equipes da policia judicidria
podera ser realizado, conforme previsdo desta Portaria, por qualquer cidadao, servidor ptblico

ou autoridade aerondutica que tomar conhecimento da ocorréncia.
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Tratando-se de ocorréncia policial cujo acidente com a aeronave nio tripulada tenha
produzido lesdes corporais, deverdo as equipes locais de socorro (Corpo de Bombeiros Militar
ou SAMU) ser imediatamente acionadas pelos servidores que primeiro chegarem ao local do
fato, com excecdo das situacdes em que, pela auséncia de gravidade, seja dispensado
atendimento em cariter de urgéncia/emergéncia. A previsdo, por questdes obvias, tem por
objetivo priorizar o atendimento as pessoas, antes mesmo da adog¢do das providéncias
criminais aplicaveis.

Providenciado o socorro necessario, serd o local isolado e preservado, quando
possivel, e a equipe do Instituto Geral de Pericias acionada para a realizacdo da pericia
técnica, quando no local se verificar a existéncia de vestigios materiais.

Liberado o local pelo perito criminal responsdvel pelo atendimento, serd o
equipamento retido e o piloto remoto, caso identificado, conduzido a Delegacia de Policia da
Circunscricdo para apresentacdo ao Delegado de Policia e ado¢do dos procedimentos de
Policia Judicidria cabiveis. Havendo recolhimento da aeronave ndo tripulada pela pericia
durante a realizacdo dos trabalhos, o registro de ocorréncia serd encaminhado a autoridade
policial com informagdes sobre tal circunstancia.

Na hipétese do pardgrafo anterior, tratando-se de lesdes leves, deverd a vitima ser
indagada sobre seu interesse em representar criminalmente, oportunidade em que poderé ser o
piloto remoto responsabilizado no préprio local do fato mediante lavratura de termo
circunstanciado, nos termos da autorizacdo contida no Decreto 660/2009.

Entretanto, a responsabilizacdo no local do fato também poderd ser realizada, tal
como previsto nos dispositivos anteriores, caso o voo ndo tenha sido realizado com a
observancia dos parametros previstos pela legislacio ou ndo apresente aos servidores
responsaveis pela fiscalizacdo a documentacao necessdria a comprovagao da regularidade da
operacao UAS.

Ausente a representacdo de que trata o paragrafo terceiro, o piloto remoto somente
serd conduzido a Delegacia de Policia e apresentado a autoridade policial caso ndo sejam as
lesdes consideradas leves ou exista cimulo material de infracdes penais cuja soma das penas
afaste a competéncia do Juizado Especial, tal como previsto pela legislagdao em vigor.

Tratando-se de ocorréncia policial em que a operacdo UAS tenha provocado dano ao

patrimonio de pessoas fisicas ou juridicas, deverdo as equipes responsaveis pelo atendimento
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inicial avaliar a necessidade de acionar outras equipes de urgéncia/emergéncia, a exemplo do
Corpo de Bombeiros Militar, na hipétese de o acidente provocar incéndio que coloque em
risco a vida ou patrimonio de terceiros.

Adotadas as providéncias iniciais, deverd o local ser igualmente isolado e
preservado, quando possivel, e a equipe do Instituto Geral de Pericias acionada para a
realizacdo da pericia técnica, quando no local se verificar a existéncia de vestigios materiais.

Liberado o local pelo perito criminal responsdvel pelo atendimento, serd o
equipamento retido e o piloto remoto, caso identificado, imediatamente responsabilizado
mediante lavratura de termo circunstanciado de ocorréncia, tal como autorizado pelo Decreto
660/2009, caso o fato caracterize a pratica de crime doloso (dano simples) e requeira a vitima
a instauracdo de procedimento criminal, ou ndo tenha sido o voo realizado com a observancia
dos parametros previstos pela legislacdo sem a apresentacdo da documentacdo necessdria a
comprovacdo da regularidade da operacao UAS.

Nao sendo o piloto remoto identificado e havendo recolhimento da UA pela pericia
durante a realizacdo dos trabalhos, o registro de ocorréncia serd encaminhado a autoridade
policial com informagdes sobre tal circunstancia.

Tratando-se da ocorréncia de dano doloso qualificado, especialmente quando
praticado contra o patrimonio da Unido, do Estado, Municipio, autarquia, fundagdo publica,
sociedade de economia mista ou empresa concessiondria de servigos publicos, deverd ser o
piloto remoto, caso identificado, encaminhado a Delegacia de Policia e apresentado a
autoridade policial para a adoc¢ao dos procedimentos de Policia Judicidria correspondentes.

Tratando-se de dano doloso praticado por motivo egoistico ou com prejuizo
considerdvel para a vitima, deverd esta ser indagada sobre seu interesse em requerer a
autoridade policial a instauracdo de procedimento para responsabilizacdo do suposto infrator;
manifestado o interesse no procedimento criminal, serd o piloto remoto encaminhado a
Delegacia de Policia e apresentado a autoridade policial.

Apresentada a ocorréncia, o Delegado de Policia avaliard ainda se, pelas
circunstancias do fato, € possivel concluir que tenha sido o mesmo praticado, a0 menos, com
dolo eventual, oportunidade em que poderd determinar a instauracdo do procedimento

correspondente. Concluindo aquela autoridade, entretanto, pela ocorréncia de dano culposo,
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atipico formalmente, deverd também analisar se o fato é capaz de caracterizar outros ilicitos
penais relacionados ao emprego irregular de aeronaves nao tripuladas.

De modo a trazer orientagdes gerais aos profissionais de pericia no Estado de Santa
Catarina, registrou o documento que durante os trabalhos periciais realizados nas hipéteses
previstas pelas situacdes anteriores, especialmente quando ndo identificado o piloto remoto
responsdvel pela UA, devera o perito criminal orientar os exames periciais buscando a
materializagdo do fato e a identificagdo do responsavel pela aeronave, oportunidade em que
poderd optar pelo recolhimento do equipamento para andlise em local apropriado,
descrevendo suas consideragdes no laudo pericial correspondente.

Constatada a ocorréncia de 6bito em decorréncia de acidente envolvendo aeronave
ndo tripulada, além das providéncias previstas nos pardgrafos anteriores, deverd o Delegado
de Policia da circunscricao ser imediatamente acionado, oportunidade que se deslocard ao
local do fato para acompanhamento pessoal dos trabalhos e adocdo das providéncias

necessarias.

3.2.2.3 Atendimento a Ocorréncias que Envolvam Opera¢des UAS Realizadas no Perimetro

de Areas de Seguranca

Conforme previsto pela legislacdo em vigor, € proibido o sobrevoo nao autorizado de
instalacdes militares, delegacias de Policia, unidades prisionais, dentre outras dreas consideras
sensiveis, além de infraestruturas criticas denominadas pela legislagdio como &reas de
seguranca (ICA 100-40, pag. 37), tais como aeroportos, redes elétricas, usinas hidroelétricas,
usinas termoelétricas, usinas nucleares, redes de abastecimento de dgua ou gés, barragens ou
represas, redes de comunicacdo ou de vigilancia da navegacao aérea, bem como todas aquelas
vinculadas a prestacdo de servigos essenciais a populacao.

Serd conferida prioridade ao atendimento de ocorréncias que envolvam dareas de
seguranca, devendo as autoridades policiais, bem como os comandos de organizacdes
militares locais, relacionar em suas respectivas regides de atuacdo todas as dreas e estruturas
previstas pela portaria, além de estabelecer um canal facilitado para contato e acionamento

das equipes de atendimento.
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Considerando a importancia dada a situacdo de emprego ndo autorizado em dreas de
seguranga, previu a legislacdo que, comunicada ocorréncia de operagdo UAS ndo autorizada
no perimetro das dreas previstas no regulamento, deverdo as guarni¢cdes de policia ostensiva
deslocar-se em regime de prioridade para atendimento a ocorréncia, adotando as providéncias
necessdrias a interrup¢do da operacdo, bem como identificacdo imediata do piloto remoto
responsavel pela aeronave nao tripulada.

Identificado o piloto remoto, a interrup¢do da operagdo, tal como mencionada no
pardgrafo anterior, poderd ser realizada mediante ordem verbal direcionada ao piloto ou
explorador, medida que serd adotada como prioridade sempre que considerada suficiente e
adequada a situacao.

Providenciado o pouso do equipamento, serd a aeronave retida e o piloto remoto
imediatamente responsabilizado no préprio local do fato mediante lavratura de termo
circunstanciado, nos termos da autorizacdo contida no Decreto 660/2009.

Na impossibilidade de identificacdo imediata do piloto ou explorador, a interrup¢ao
da operacdo poderd ser realizada com a ado¢do do método mais apropriado a situagdo
(bloqueio ou interferéncia no sinal, interrup¢do for¢cada do voo, ou qualquer outro
tecnicamente adequado), utilizando-se dos instrumentos disponiveis no momento do
atendimento, desde que nio coloque em risco a seguranca de pessoas ou comprometam a
seguranca das dreas de seguranga sobrevoadas.

Interrompido o voo por meio do emprego de sistemas eletronicos ou adocdo de
qualquer outro método de interrupcdo forcada, serd o local isolado e preservado para
realizacdo de pericia, sendo vedado o contato com o equipamento ou seus fragmentos antes da
chegada do 6rgdo pericial oficial, que deveré ser acionado pelos servidores responsaveis pelo
atendimento.

Durante os trabalhos realizados, devera o perito criminal orientar 0os exames periciais
buscando a materializacdo do fato e vestigios que identifiquem o responsdvel pela aeronave
ndo tripulada, oportunidade em que podera optar pelo recolhimento do equipamento para
andlise em local apropriado, descrevendo suas consideragdes no laudo pericial
correspondente.

Liberado o local pelo perito criminal responsavel e ndo sendo caso de recolhimento

da UA ou seus fragmentos pelo IGP, serd a aeronave retida e encaminhada, com o devido



182

registro da ocorréncia, a delegacia de Policia da Circunscricdo para a adog¢do dos
procedimentos de investigacdo cabiveis. Havendo recolhimento do drone pela pericia durante
a realizacdo dos trabalhos, o registro de ocorréncia serd encaminhado ao Delegado de Policia
com informacdes sobre tal circunstincia.

Havendo necessidade e possibilidade, poderd o Delegado de Policia responsavel
pelas investigacdes requisitar ao Instituto Geral de Pericias a andlise do equipamento, ocasido
em que também poderdo ser extraidas informagdes sobre os registros eletrdonicos existentes
(logs, dados armazenados em cartdes de memoria, etc.) que permitam a identificacdo dos
locais de operacdo anteriores, bem como do responsavel pela aeronave ndo tripulada.

Tratando-se de ocorréncia policial em que a operacdo UAS tenha causado danos em
areas de seguranga, deverdo as equipes responsaveis pelo atendimento inicial avaliar a
necessidade de acionamento emergencial de equipes do Corpo de Bombeiros Militar e socorro
médico, na hipétese de o acidente provocar incéndio ou abalo a estrutura local, colocando em
risco a vida, a saide ou o patrimonio de pessoas.

Na hipodtese prevista neste artigo, também poderdo ser acionadas equipes da Defesa
Civil Estadual, caso o fato atinja propor¢ao que comprometa elevado nimero de pessoas ou
exija coordenagdo entre varios 6rgaos, oportunidade em que podera ser utilizada a estrutura
do Centro Integrado de Gestao de Riscos e Desastres — CIGERD.

Realizadas as providéncias iniciais acima previstas, serdo adotas as mesmas
providéncias periciais previstas anteriormente, devendo o piloto remoto, caso identificado, ser
conduzido a delegacia de Policia da Circunscricdo e apresentado a autoridade policial para
analise do fato e deliberacdo acerca das providencias de Policia Judiciaria, cabiveis.

Tratando-se de area de seguranca vinculada a Secretaria de Justica e Cidadania,
estardo os agentes daquele 6rgdo autorizados a adotar as providéncias necessdrias a imediata
interrup¢do da operagdo UAS irregular, tal como previsto pela Portaria, de modo a garantir a
seguranca das instalagdes, bem como das pessoas a elas vinculadas.

Uma vez que o atendimento da ocorréncia em dreas sensiveis € prioridade da norma
criada, verifica-se que, na hipétese acima prevista, serd igualmente adotada prioridade de

atendimento do caso, devendo ser encaminhadas quantas guarnicdes forem necessarias a

garantia da seguranca e detencdo dos responsdveis pela aeronave ndo tripulada, que podera
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estar sendo utilizada para transporte de drogas, armas e demais objetos destinados a pratica de

outros ilicitos penais.

3.2.2.4 Disposic¢oes Finais

Uma vez que a responsabilidade pela investigacdo técnica de acidentes envolvendo
operacdes UAS pertence ao Centro de Prevencdo e Investigacdo de Acidentes Aeronduticos
(CENIPA), por meio de seus servicos regionais (SERIPA), deverd a autoridade policial
responsavel pela investigacdo criminal, nas situacdes referidas, reportar o fato imediatamente
aquele 6rgao para que manifeste interesse na realizacdo dos trabalhos, em atencdo ao disposto
no item 13.2.2.2 da ICA 100-40.

Havendo participacdo do CENIPA, as providéncias iniciais previstas na Portaria
poderdo ser modificadas no caso concreto, caso haja manifestacdo neste sentido por parte das
equipes enviadas por aquele 6rgdo ao local, ocasiado em que o Delegado de Policia
responsavel pela circunscri¢do deverd acompanhar pessoalmente as diligéncias para conducdo
dos trabalhos vinculados a repressdo criminal, modulando as regras previstas naquele
documento para o correto atendimento ao interesse da investigacao.

Com o objetivo de facilitar a tomada de decisdo, deverdo as equipes que primeiro
realizarem o atendimento providenciar o registro de imagens do local do fato para
encaminhamento ao CENIPA ou a qualquer outra autoridade responsdvel pelos trabalhos.

Ap6s a conclusdo dos procedimentos de investigacdo instaurados para apurar fatos
que envolvam o emprego irregular de aeronaves ndo tripuladas, deverd também a autoridade
policial determinar a extracdo de cOpia integral dos autos para remessa a Junta de Julgamento
da Aerondutica (JJAer), prevista no Decreto n° 7.245, de 28 de julho de 2010, para que sejam
adotadas as providéncias necessarias a apuracdo das infracdes administrativas eventualmente
praticadas pelo piloto remoto identificado.

Com o objetivo de possibilitar a colaboracdo mutua entre as institui¢cdes, previu a
normativa que a Secretaria de Estado da Seguranca Publica, apds a realizacdo de estudos
juridicos e adogdo dos procedimentos necessarios, poderd verificar a possibilidade de firmar
convénio com o 6rgdo responsdvel pela aplicacdo das san¢des administrativas relacionadas a

pritica de infragdes previstas no Codigo Brasileiro de Aerondutica, para deflagracdo de
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apuracdes e eventual aplicacdo de sancdes, mediante repasse de recursos vinculados a multas
eventualmente aplicadas.

Por fim, determinou-se que caberia a cada uma das instituicdes envolvidas
providenciar, no prazo méiximo de 120 dias, a publicacio de suas préprias normas
administrativas que estabelecam rotinas internas ou protocolos especificos para atuacdo de
seus servidores no que diz respeito as atividades de prevencdo e repressdo criminal
relacionadas ao emprego de aeronaves ndo tripuladas, devendo necessariamente observar as

regras gerais previstas pela Portaria proposta.
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4 CONCLUSAO

Estudada a legislacdo que regulamentou o emprego das aeronaves ndo tripuladas no
Pais, percebe-se que os 6rgdos de controle do espagco aéreo brasileiro consideraram as
condi¢des especiais, bem como as particularidades a que estdo sujeitas as operagdes por
Orgﬁos de Seguranca Publica, Defesa Civil e de fiscalizacdo da Receita Federal do Brasil,
denominados como “Orgios Especiais”, além daqueles que desempenham atividades em
beneficio dos Governos Federal, Estaduais ou Municipais, conhecidos por “Orgios
Diferenciados”, para a defini¢do das regras que norteiam a realizag¢do da atividade.

Assim, a0 mesmo tempo em que Se procurou preservar a seguranca operacional do
espaco aéreo brasileiro, foram criadas normas mais flexiveis para permitir o pronto e imediato
emprego desta nova tecnologia quando utilizadas pelos 6rgaos publicos acima mencionados,
observando, deste modo, o interesse social vinculado a questao.

Contudo, como visto, por vezes o regramento produzido € complexo e demanda
atencdo, situacdo que precisa ser avaliada com o objetivo de evitar problemas interpretativos e
operacionais.

Tratando-se de operacdes realizadas no interesse de atividades meramente civis, tais
como servicos de seguranca privada, por exemplo, deverdo ser obedecidas as condicionantes
gerais estabelecidas pelo Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil Especial - RBAC-E n° 94,
da Agéncia Nacional da Aviacdo Civil, bem como pela ICA 100-40, do Departamento de
Controle do Espaco aéreo, dentre outros que regulamentam questdes especificas.

Entretanto, caso as operagdes sejam realizadas por 6rgdos publicos, poderdo eles,
caso listados pela legislacdo especial, atuar mediante o cumprimento de condicionantes
operacionais especificas, mais flexiveis, previstas pelas AIC 23 e 24/2018, expedidas pelo
Departamento de Controle do Espaco Aéreo.

De todo modo, independentemente da natureza da atividade desempenhada pelo
orgdo ou institui¢do, deverdo seus servidores observar estritamente as regras para operacoes
com aeronaves nao tripuladas, sob pena de colocar em risco a seguranga do espaco aéreo em
que realizadas as operagdes.

Uma vez que se percebeu que as operagdes realizadas pelos diversos 6rgaos publicos

no Estado de Santa Catarina pareciam ndo se adequar ao que previsto pela legislagdo, propos
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a pesquisa inicialmente estudar os equipamentos e suas classificacdes, analisar de maneira
detalhada as regras previstas para o emprego de aeronaves nio tripuladas, estudar as questdes
aplicdveis a fotogrametria, bem como os principais conceitos relacionados a teoria geral de
sistemas.

Ap0s, estabelecida a base tedrica necessdria, foi realizada pesquisa detalhada sobre o
emprego de drones por 6rgdos vinculados as Secretarias de Estado da Seguranga Publica,
Defesa Civil e Justica e Cidadania, de modo que se reuniu dados suficientes para propor um
modelo de gestdo que fosse capaz de contribuir para a melhoria dos processos relacionados e
permitisse o emprego dos equipamentos em estrita adequacio as normas existentes, a partir da
visdo sistémica proporcionada pela discussdo desenvolvida durante os trabalhos.

Numa primeira etapa, deste modo, pesquisou-se 0s conceitos relacionados aos
sistemas de aeronaves ndo tripuladas e as principais classificagdes trazidas pela doutrina e
pela legislagdo nacional. Em seguida, foram compiladas as normas nacionais existentes,
extraindo informacdes, regras e parametros importantes para operacao com tais sistemas, o
que permitiu delimitar de que modo deveriam ser as operagdes estruturas para atender a
regulamenta¢do nacional.

O conhecimento da realidade relacionada ao emprego de drones no Estado foi
alcangado a partir da institucionalizagdo da pesquisa, adotada pela Secretaria de Estado da
Seguranga Publica e pela Secretaria de Estado da Justica e Cidadania para a construgdo do
modelo de gestdo proposto inicialmente, com vistas a resolu¢do de problemas enfrentados por
seus agentes, bem como pela necessidade de orientar os profissionais e organizar o emprego
crescente dos equipamentos em todo o Estado.

Para que se pudesse alcancgar parte dos objetivos propostos nesta segunda etapa dos
trabalhos, foi criada uma comissao mista, composta por membros de todas as Secretarias de
Estado envolvidos, cujos trabalhos foram norteados pela pesquisa académica iniciada.

As atividades foram estruturadas de modo que a comissdo mista, conhecida por
comissdo RPAS, fornecesse, a partir das discussoes travadas de maneira colaborativa durante
as reunides realizadas, os dados institucionais necessdrios ao atingimento dos objetivos
especificos propostos, especialmente os relacionados ao estudo das iniciativas desenvolvidas

pelos 6rgdos de Seguranga.
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Tais informacdes também foram colhidas pela aplicacio de questiondrio
especificamente desenvolvido para responder questdes suscitadas durante as discussoes, de
forma que os resultados serviram tanto para confirmar ou excluir hipdteses inicialmente
estabelecidas, quanto para conhecer questdes essenciais a melhoria dos processos
relacionados ao emprego dos equipamentos no Estado.

Desse modo, observou-se, por exemplo, que nido havia padronizacdo de critérios
técnicos para escolha dos equipamentos, que também eram adquiridos com recursos de 6rgdos
publicos parceiros (Ministério Publico, Poder Judicidrio, Prefeituras Municipais, dentre
outros), além de verbas repassadas pela propria comunidade em que empregadas as
aeronaves.

Verificou-se, ainda, um crescimento vertiginoso do numero de aeronaves e
operadores, que ndo estavam devidamente capacitados para trabalhar com os equipamentos e
desconheciam aspectos importantes da legislacdo. Verificou-se, também, que as normas que
regem o emprego de aeronaves nao tripuladas por 6rgdos publicos, apesar de mais flexiveis,
nio eram observadas por grande parte dos pilotos (operadores), que deixavam de solicitar
autorizacdo para acesso ao espago aéreo (ou, ao menos, informar a realizacdo da operagdo),
ndo providenciavam a manutencao regular exigida, ndo possuiam os cadastros necessarios e
documentacdo correspondente, ndo observavam a necessidade de coordenacdo das operacdes
com o Orgdo de controle do espaco aéreo para acomodacdo da tecnologia, dentre outras
questdes igualmente relevantes.

Importante ressaltar, de igual modo, que apesar de haver interesse na ampliacdo do
emprego das aeronaves, estas sdo subutilizadas pelas institui¢cdes, que deixam de acionar os
equipamentos em atividades que poderiam ser potencializadas com a utilizacdo do recurso.
Tal situacdo, como apurado, pode decorrer da inexisténcia de critério técnico acima
mencionada, o provoca a realizacdo de operagdes com modelos inadequados ao emprego
policial ou publico e ndo conseguem atender, de maneira satisfatdria, ao interesse dos 6rgaos
envolvidos.

Por fim, sem pretender esgotar as questdes pesquisadas pelo instrumento aplicado,
verifica-se haver pouca integracdo entre os 6rgaos e baixo grau de compartilhamento dos

recursos; além disso, os dados produzidos a partir do emprego das aeronaves ndo sio geridos
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de maneira adequada, perdendo-se a oportunidade de ampliar a producdo de informacdes
relevantes adquiridas com a utiliza¢do do vetor.

A partir do conhecimento dessa realidade e valendo-se dos conceitos apreendidos da
teoria geral de sistemas, elaborou-se a proposta de um modelo para gestdo e emprego das
aeronaves nao tripuladas que, baseado em pilares como padronizagdo, capacitacdo, integracdo
e definicdo de metodologia, tinha como finalidade proporcionar a adequagdo as normas
existentes, bem como desenvolver mecanismos que pudessem colaborar com a eficiéncia em
operacdes realizadas no interesse dos 6rgaos publicos participantes.

Baseado nas discussdes realizadas e resultado da pesquisa aplicada, o modelo
proposto estrutura-se em pilares sistematicamente organizados para servir como verdadeiros
mecanismos de gestdo, de modo que o objetivo geral da pesquisa pudesse ser atendido a partir
da adocdo conjunta (portanto, integrada) de boas praticas para o exercicio da atividade
desenvolvida com os equipamentos.

Assim, o modelo proposto foi organizado em dois documentos principais, sendo um
deles o regulamento de um sistema geral, responsdvel por organizar administrativamente a
atividade, delimitar responsabilidades e definir importantes questdes como a forma de
producdo, compartilhamento e controle dos dados e informacdes geradas a partir da utiliza¢io
das aeronaves, critérios para formacdo de pilotos, observadores e analistas de imagens,
homologac¢do, cadastro, matricula e aeronavegabilidade das aeronaves, desenvolvimento de
projetos, bem como parametros e critérios para a realizacdo de operacdes com as aeronaves
ndo tripuladas.

Por outro lado, atendendo ao segundo eixo discutido pela Comissdao RPAS, criou-se
ainda, vinculado ao sistema, um protocolo para atuacdo integrada dos 6rgdos responsdveis
pelo atendimento a ocorréncias que envolvam aeronaves nao tripuladas em geral,
especialmente quando utilizadas por particulares em ocasides consideradas rotineiras. Tal
protocolo estabeleceu as bases para atuacdo integrada entre orgaos de diferentes Secretarias
de Estado para realizacdo de atividades consideradas como preven¢do e repressdao criminal,
relacionadas a operacgdes que envolvam aeronaves ndo tripuladas.

No documento, foram estabelecidas as regras responsdveis por organizar a atividade
dos 6rgaos envolvidos, quando da realizacdo de atendimentos a ocorréncias que envolvam

operacOes UAS capazes de provocar dano a vida, a satide ou ao patrimonio de pessoas fisicas
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ou juridicas; além disso, prevé também o protocolo normas relativas ao atendimento de
ocorréncias vinculadas a opera¢des com drones realizadas no perimetro de dreas de seguranga,
locais em que, pela natureza da atividade exercida, merecem especial atencdo do poder
publico.

A partir da estruturacdo da atividade pelos documentos produzidos, que reunidos
materializam o modelo de gestdo proposto, acredita-se atingido o objetivo geral inicialmente
perseguido. Espera-se, com a adocdo do modelo, que os mecanismos de gestdo propostos,
bem como a organizacdo sist€mica implementada, possam contribuir para a eficiéncia das
operacdes com aeronaves nao tripuladas no Estado, proporcionando igualmente a fiel
observancia a legislacdo que rege a matéria.

Como afirmado no inicio do trabalho, entretanto, ndo faz parte do escopo da pesquisa
aprofundar as discussdes relacionadas a metodologia especifica para emprego dos
equipamentos nas atividades desempenhadas por cada um dos 6rgaos publicos envolvidos. A
despeito da necessidade de realizagdo de estudos especificamente voltados a essa proposta,
reservou-se a discussio para oportunidade futura.

Concluida a pesquisa académica, ressalta-se que os trabalhos administrativos
realizados pela comissdo RPAS continuam em andamento, sendo que se aguarda a avaliacdo
juridica e posterior submissdo ao colegiado superior de Seguranga Publica, que deliberara
sobre a oficializacdo do modelo proposto, tornando-o aplicdvel a todos os oOrgios de
Seguranca Publica e Justica e Cidadania do Estado de Santa Catarina, sem prejuizo da adesao
de outros que porventura possuam interesse em aplica-lo, mediante procedimento de

vinculagdo previsto no documento de criacao do sistema.
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Assunto: ENCAMINHAMENTO

m Delathamento: Reunidn sobre drones

FONE

OBSERVAGOES




PORTARIA CONJUNTA N° 002/SSP-SJC, de 29 de maio de 2018.

Cria comissdo técnica destinada & elaboragdo de
esfudo visando a regulamentacéo frenfe ao uso ilegal
de drones em dreas de seguranca da SSP e SJC,
bem como, a regulamentagdo do uso de drones pelas

Secretarias.

O SECRETARIO DE ESTADO DA SEGURANCA PUBLICA E ©
SECRETARIO DE ESTADO DA JUSTIGA E CIDADANIA, no uso de suas atribuiges
legais e de acordo com as competéncias firmadas na Lei Complementar n® 381/2007,
RESCLVEM:

Art. 1° Fica criada a comissao técnicz destinada & elaboracdo de estudo
sobre o uso de drones, designando os servidores a seguir relacionados para sua
composigao:

1- ALDO PINHEIRO D'AVILA, Matricula 262.712-4, Delegado de Policia
Civil, Secretario Adjunto da SSP, Presidente da Comissao:

Il - ROGERIO MARTINS, Matricula 908700-1, Coronel PM RR, Diretor de
Integragao da SSP, Secretario da Comissao:

Il - ANTONIO ALEXANDRE KALE, Matricula 283.258-5, Delegado de
Palicia Civil, Diretor de Informacao e Inteligéncia da SSP, Membro da Comiss&o:

IV-JOSE LUIZ GONGCALVES DA SILVEIRA, Matricula 911.963-9,
‘Corare! PM, Diretor de Formacgao e Capacitagio da SSP, Membro da Comissio;

V- EDUARDO ANTONIO GOMES DA ROCHA, Matricula 920.238-2,
Tenente Coronel BM, Diretor de Divisdo de Tecnologia da Informagdo &
Comunicagdes da SSP, Membro da Comissao:

V1 - EDGARD PINTO JUNIOR, Matricula 956.500-0, Consultor Juridico da
SSP, Membro da Comisséo:

VIl - FERNANDO LUCIO MENDES, Matricula 658.325-3, Delegado de
Pelicia Civil, representante da Policia Civil, Membro da Comissao;

VIl - JULIO CESAR POZO DA FONSECA, Matricula 916.123-6, Coronel

PM, representante da Policia Militar, Membro da Comissao: é/
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IX-PEDRO CABRAL REIS, Matricula 933.743-4, 2° Tenente
representante do Corpo de Bombeiros Militar, Membro da Comiss&o;

X - ROGERIO DE MEDEIRQOS TOCANTINS, Matricula 396.143-5, Perito
Criminal, representante do [nstituto Geral de Pericias, Membro da Comisséo;

X|- MARCELC FLORES FORBICI, Matricula 961.978-0, Agente
Penitencigrio, Gerente de Informagao da Diretoria de Inteligéncia e Informacéo,
representante da Secretaria de Estado da Justiga e Cidadania, Membro da Comisséo;

Xl - ELISON IVAN SOARES, Matricula 381.173-5, Agente Penitencirio,
representante do Departamento de Administracao Prisional, Membro da Comisséo;

Xl - MAKELY PEREIRA ROSA, Matricula 963.066-0, Age.rﬁe de
Seguranga Socioeducativo, representante do Departamento de Administragao

. Socioeducativo, Membro da Comisséo.

Art. 2° A comissac devera apresen:ar, aos fins do trabalho, relatério
técnico acs Secretarios de Estado da Seguranca Publica e da Justica e Cidadania,
observando ainda:

| — O prazo maximo de B0 (sessenta) dias a contar da publicacdo da
presente portaria, para a entrega de proposta de regulamentacdo do uso ilegal de
drones em &reas de seguranca da Secretaria de Estado da Seguranca Pubiica e da
Secretaria de Estado da Justiga e Cidadania;

Il - O prazo maximo de 120 (cento e vinte dias) dias a contar da publicacéo
da presente portaria, para a entrega de proposta de regulamentagio do uso de

. drones por parte da Secretaria de Estado da Seguranca Publica e da Secretaria de
Estado da Justica e Cidadania.

Art. 3° Esta Portaria entrara em vigor na data da publicagéo.

fl

Art. 4° Revogami-ée as disposigbes em contrario,

O
! i { 4

| !

4 "/ faacd
ALCEU DE OLIVEIRA'PINTO JUNIOR LEANDRO ANTONIO SOARES LIMA
Secretario de Estago de Seguranga Publica Secre{lé:io de Erstado da Justica'e Cidadania

.
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ANEXO B - Questionario

SANTA CATARINA
Secretaria de Estado
da Justica e Cidadania SANTA CATARINA

DEFESA CIVIL

COMISSAO RPAS DO ESTADO DE SANTA CATARINA

QUESTIONARIO DE PESQUISA CIENTIFICA-INSTITUCIONAL SOBRE
EMPREGO DE DRONES (RPA) PELOS ORGAOS DE SEGURANCA PUBLICA,
JUSTICA E CIDADANIA E DEFESA CIVIL DO ESTADO DE SANTA CATARINA

INFORMA COES GERAIS
1. FINALIDADE

O presente questiondrio tem por finalidade instrumentalizar pesquisa
cientifica/institucional relacionada ao emprego de aeronaves remotamente pilotadas (Drones
ou RPA) pelos 6rgaos vinculados as Secretarias de Estado da Seguranca Publica, Justica e
Cidadania, bem como Defesa Civil, do Estado de Santa Catarina, realizada com o apoio do
Programa de P6s-Graduacdo em Tecnologia da Informacdo e Comunicacdo da Universidade

Federal de Santa Catarina.

As informacdes extraidas desta pesquisa compordo relatério a ser apresentado a
Comissdo técnica criada pela Portaria Conjunta n® 002/SSP-SJC, de 29 de maio de 2018
(Comissdao RPAS), publicada no DOE n° 20.793, de 19 de junho de 2018, e auxiliardo na
tomada de decisdes a respeito de proposta de regulamentacdo conjunta do emprego de drones
(RPA) e possivel criacdo de uma Sistema Integrado de Gestdo e Operagdes com aeronaves

remotamente pilotadas no Estado de Santa Catarina.
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Em sintese, pretende-se analisar o grau de envolvimento e alcance da tecnologia no
Estado, de modo a verificar a possibilidade de regulamentagdo conjunta, capacitacio,
padronizacio do emprego e possivel integracdo por meio do compartilhamento de

informacdes relevantes, produzidas a partir do emprego da tecnologia (RPAS).

2. COMPOSICAO, ORGANIZACAO E INSTRUCOES GERAIS

Este questiondrio é composto por trés partes:

PARTE 1 - INFORMACOES GERAIS: a primeira parte estd relacionada as
informacdes gerais sobre o 6rgdo responsdvel pelas operacdes com aeronaves remotamente
pilotadas; nesta parte, existem campos destinados a insercdo de informacgdes sobre o 6rgdo
operacional em que sdo executadas as operacdes com drones (RPA), além de dados de
servidores pilotos (operadores), bem como de aeronaves em atividade no o6rgdo. Estas
informacdes servirdo para dimensionar o quantitativo de RPA em atividade no Estado, bem
como dos pilotos que as operam, e contribuirdo para o planejamento de capacitacdes futuras.

PARTE 2 — GESTAO DA ATIVIDADE: a segunda parte estd vinculada aos
objetivos de pesquisa relacionados a gestdo das operacOes realizadas pelos orgaos/instituigdes
acima mencionados e visam entender, dentre outras questdes, o grau de maturidade,
organizacdo administrativa e eventual integracdo, envolvimento e interesse dos gestores
operacionais vinculados aos 6rgdos pertencentes as Secretarias de Estado da Seguranca
Publica, Justi¢a e Cidadania e Defesa Civil do Estado de Santa Catarina no que diz respeito ao
emprego de drones (RPA) em suas atividades finalisticas. Questdes técnicas como nivel de

ocorréncia de incidentes e acidentes também serdao apuradas.

As PARTES 1 e 2 deverao ser preenchidas pelo servidor responséavel pelas operacoes
com drones (possivel gestor da atividade) em cada um dos 6rgios de execu¢do que trabalham

com aeronaves remotamente pilotadas nas institui¢des.

PARTE 3 - DESENVOLVIMENTO DA ATIVIDADE: a terceira parte estd

relacionada aos pilotos e as operagdes por eles realizadas e visa conhecer questdes relativas ao
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grau de capacitag@o dos servidores, demanda de treinamento, experiéncia na atividade, andlise
dos equipamentos e seu potencial para emprego nas institui¢des, além da definicdo de
questdes que possibilitem a potencializa¢do do uso de drones (RPA) pelos 6rgdos piblicos no

Estado de Santa Catarina.

A terceira parte deverd ser preenchida, separadamente, por cada um dos
pilotos/operadores de drones em exercicio no 6rgdo operacional (esta parte deverd ser
preenchida separadamente por cada um dos profissionais pilotos/operadores), que deverao ser
identificados tdo somente por seus nimeros de matricula e cédigo de Identificacdo no sistema

SARPAS (caso possuam).

Em resumo, o gestor das operacdes com drones (RPA) em cada 6rgdo de execucdo
preencherd uma tUnica vez a primeira e a segunda parte do questiondrio, prestando as
informacdes solicitadas. Paralelamente, entregard a terceira parte a cada um de seus pilotos,
que deverdo preencher o documento separadamente. Ao final, todas as partes deverdo ser

reunidas para envio conjunto.

Os documentos, apds preenchidos e reunidos, deverdo ser remetidos no prazo
assinalado pela Diretoria de Formagdo e Capacitacdo da Secretaria de Estado da Seguranca
Publica e remetidos (escaneados em um unico arquivo em formato PDF) ao email

sigrpa.sc @gmail.com.

3. RESPONSABILIDADE PELA PESQUISA E TABULACAO DOS DADOS

Diretoria de Formacao e Capacitacdo da SSP/SC
Servidor responsavel pela organizacdo da pesquisa e tabulacdo dos dados:
Fernando Mendes - Contato: (48) 99161-3008 ou

delegadofernandomendes @ gmail.com


mailto:sigrpa.sc@gmail.com
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4. DADOS DO QUESTIONARIO

Questionario n°

(Numeracdo registrada posteriormente pela equipe responsdvel pela tabulacdo dos

dados)
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DEFESA CIVIL

SANTA CATARINA
Secretaria de Estado
da Justiga e Cidadania SANTA CATARINA

COMISSAO RPAS DO ESTADO DE SANTA CATARINA
QUESTIONARIO DE PESQUISA CIENTIFICA-INSTITUCIONAL SOBRE

EMPREGO DE DRONES (RPA) PELOS ORGAOS DE SEGURANCA PUBLICA,
JUSTICA E CIDADANIA E DEFESA CIVIL DO ESTADO DE SANTA CATARINA

QUESTIONARIO NUMERO

PARTE 1 - INFORMACOES GERAIS

DADOS DO ORGAO

Identificagcdo do 6rgao:

Instituicao:

Cidade:

Efetivo atual: (servidores e demais colaboradores)

Quantidade de servidores que realizam operacdes com as RPA:

Responsavel pelo preenchimento das informagdes:
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Nome:

Cargo/funcio:

Matricula:

Assinatura:

DADOS DOS PILOTOS/OPERADORES

1)Nome:

Cargo:

Funcdo atual:

Cddigo de identificacio SARPAS (ID):

(Apenas para pilotos cadastrados no sistema)

Realizou curso de capacitacao? () Sim (

2)Nome:

) Nao

Cargo:

Funcdo atual:

Cdédigo de identificacado SARPAS (ID):

(Apenas para pilotos cadastrados no sistema)



Realizou curso de capacitacao? () Sim ( ) Nao
3)Nome:

Cargo:

Funcao atual:

Cddigo de identificagdo SARPAS (ID):

(Apenas para pilotos cadastrados no sistema)

Realizou curso de capacitacao? () Sim () Nao
4)Nome:

Cargo:

Funcao atual:

Cddigo de identificagdo SARPAS (ID):

(Apenas para pilotos cadastrados no sistema)

Realizou curso de capacitacdo? () Sim () Nao

5)Nome:

Cargo:

Funcao atual:

205
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Cédigo de identificacio SARPAS (ID):

(Apenas para pilotos cadastrados no sistema)

Realizou curso de capacitacao? () Sim ( ) Nao
6)Nome:

Cargo:

Funcdo atual:

Codigo de identificagdo SARPAS (ID):

(Apenas para pilotos cadastrados no sistema)

Realizou curso de capacitacao? () Sim () Nao
7)Nome:

Cargo:

Funcdo atual:

Cdédigo de identificacdo SARPAS (ID):

(Apenas para pilotos cadastrados no sistema)

Realizou curso de capacitacdo? () Sim () Nao

8)Nome:
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Cargo:

Func¢do atual:

Cddigo de identificacio SARPAS (ID):

(Apenas para pilotos cadastrados no sistema)

Realizou curso de capacitagao? () Sim ( ) Nao

Nota: Caso existam mais de oito operadores, recomendamos a realizacdo de lista que

contenha informagdes sobre todos os pilotos/operadores de RPA que estejam a disposi¢ao do

orgao.

AERONAVES REMOTAMENTE PILOTADAS

1) Modelo:

Numero de série:

Data estimada de aquisi¢ao: (més / ano)

Numero do cadastro — SISANT (se possuir):

Forma de aquisi¢do: () Recurso publico - aquisi¢do pela propria institui¢ao (A)
() Recurso publico — doag¢do judiciario, MP, etc (B);

() Recurso particular — doacdo da comunidade (C).

2) Modelo:
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Numero de série:

Data estimada de aquisicao: (més / ano)

Numero do cadastro — SISANT (se possuir):

Forma de aquisicdo: () Recurso publico - aquisi¢ao pela propria institui¢ao (A)
() Recurso publico — doac¢ao judicidrio, MP, etc (B);

() Recurso particular — doagdo da comunidade (C)

3)Modelo:

Numero de série:

Data estimada de aquisicao: (més / ano)

Numero do cadastro — SISANT (se possuir):

Forma de aquisicdo: () Recurso publico - aquisi¢@o pela prépria institui¢ao (A)
() Recurso publico — doacgao judiciario, MP, etc (B);

() Recurso particular — doag@o da comunidade (C).

4) Modelo:

Numero de série:

Data estimada de aquisicao: (més / ano)
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Numero do cadastro — SISANT (se possuir):

Forma de aquisicdo: () Recurso publico - aquisi¢ao pela prépria institui¢ao (A)
() Recurso publico — doagdo judiciario, MP, etc (B);

() Recurso particular — doacdo da comunidade (C).

5) Modelo:

Nuamero de série:

Data estimada de aquisicao: (més / ano)

Numero do cadastro — SISANT (se possuir):

Forma de aquisi¢do: () Recurso publico - aquisi¢ao pela propria institui¢ao (A)
() Recurso publico — doagdo judiciario, MP, etc (B);

() Recurso particular — doacdo da comunidade (C).

6) Modelo:

Nuamero de série:

Data estimada de aquisicao: (més / ano)

Numero do cadastro — SISANT (se possuir):

Forma de aquisicdo: () Recurso publico - aquisi¢ao pela propria institui¢ao (A)
() Recurso publico — doagdo judiciario, MP, etc (B);

() Recurso particular — doa¢do da comunidade (C).
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7) Modelo:

Numero de série:

Data estimada de aquisicao: (més / ano)

Numero do cadastro — SISANT (se possuir):

Forma de aquisicdo: () Recurso publico - aquisi¢do pela propria institui¢ao (A)
() Recurso publico — doagao judicidrio, MP, etc (B);

() Recurso particular — doa¢@o da comunidade (C).

Nota: Caso existam mais de sete aeronaves sob responsabilidade do 6rgdo,
recomendamos a realizacdo de lista que contenha informagdes sobre todas as aeronaves

disponiveis e seja anexada a esta pesquisa.
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DEFESA CIVIL

SANTA CATARINA
Secretaria de Estado
da Justiga e Cidadania SANTA CATARINA

COMISSAO RPAS DO ESTADO DE SANTA CATARINA
QUESTIONARIO DE PESQUISA CIENTIFICA-INSTITUCIONAL SOBRE

EMPREGO DE DRONES (RPA) PELOS ORGAOS DE SEGURANCA PUBLICA,
JUSTICA E CIDADANIA E DEFESA CIVIL DO ESTADO DE SANTA CATARINA

QUESTIONARIO NUMERO

PARTE 2 — GESTAO DA ATIVIDADE

QUESTOES DE PESQUISA

1. H4 quanto tempo o Orgdo realiza operacdes com aeronaves remotamente
pilotadas?

(Marque apenas uma alternativa)

a) Menos de seis meses;

b) Entre seis meses € um ano;
¢) Mais de um ano;

d) Mais de dois anos.

2. As aeronaves (RPA) estdo homologadas e cadastradas nos 6rgaos reguladores?

(Marque apenas uma alternativa)

a) Todos os equipamentos em operacdo estdo regularizados junto aos orgdos de
controle (ANATEL, ANAC e DECEA);
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b) Mais da metade dos equipamentos estio regularizados junto aos 6rgaos de controle
(ANATEL, ANAC e DECEA);

¢) Menos da metade dos equipamentos estdo regularizados junto aos Orgdos de
controle (ANATEL, ANAC e DECEA);

d) Nenhum equipamento possui todas as homologacdes (ANATEL) e cadastros
necessarios (ANAC e DECEA).

3. Quais foram os critérios para selecao e aquisi¢ao dos equipamentos?

(Marque apenas uma alternativa)

a) Equipamento que estivesse no limite do valor disponibilizado pelo Estado ou
eventuais colaboradores da comunidade, j4 que a equipe ndo possuia condi¢des
técnicas para realizar a andlise e selecdo pelas especificacdes do fabricante;

b) Foram levadas em consideracdo as especificacdes técnicas do equipamento tao
somente, independentemente do custo de aquisi¢ao;

¢) Foram levadas em consideracdo as especificagdes técnicas do equipamento e o valor
disponibilizado para aquisi¢c@o pelo Estado ou eventuais colaboradores;

d) Nao houve qualquer critério para aquisi¢do, uma vez que o equipamento foi
recebido do Estado ou doado por terceiros;

e) Outro (especifique):

4. Com que frequéncia as aeronaves remotamente pilotadas sdo empregadas pelo
orgao/instituicdo no desempenho de operacdes reais? (Marque a alternativa que mais se

aproxima da realidade do 6rgdo)

a) Os Drones/RPA sdo utilizados em um ou mais voos/operagdes, diariamente;
b) Sao utilizados, pelo menos, de duas a cinco vezes por semana;

¢) Sao utilizados, pelo menos, uma vez por semana;

d) Sao utilizados, a0 menos, uma vez por meés.

5. Ap6s a aquisicdo da aeronave e inicio do emprego, como foram organizadas as

regras para manutencdo regular do equipamento? (Marque apenas uma alternativa)

a) Nao sdo realizadas manutencgdes periddicas;
b) Sdo realizadas manutengdes periddicas, porém estas ndo sdo registradas pelo orgao;
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c) Sdo realizadas manutencdes periddicas, devidamente registradas em anotacdo
controlada pelo 6rgao;

d) As manutencgdes sdo realizadas apenas quando necessdrias a corre¢do de problemas
apresentados pelo equipamento.

6. ApOs a aquisicdo da aeronave remotamente pilotada, foram necessarias
manutencdes corretivas decorrentes de acidentes (com danos a pessoas ou ao patrimonio) ou
incidentes (sem danos a pessoas ou ao patrimonio) relacionados ao emprego do equipamento?

(Marque apenas uma alternativa)

a) Nao;
b) Sim, porém raramente (de uma a trés manutencdes no semestre);
¢) Sim, frequentemente (mais de trés manuteng¢des no semestre).

7. Ap6s a aquisicao da aeronave e inicio do emprego, foram registrados acidentes
(com danos a pessoas ou patrimOnio) durante voos de treinamento ou no desempenho de

missoes reais? (Marque apenas uma alternativa)

a) Sim, porém eles raramente ocorreram (até um acidente no semestre);
b) Sim, e ocorrem com certa frequéncia (mais de dois acidentes no semestre);
¢) Nao foram registrados acidentes envolvendo RPA vinculada ao 6rgdo.

8. Apos a aquisicdo da aeronave e inicio do emprego, foram registrados incidentes
(sem ocorréncia de danos a pessoas ou patrimonio), tais como flip of death (“giro da morte”,
em que a aeronave perde o controle de um dos motores e realiza giro, normalmente com
queda), fly away (conhecido por “voo para longe”, em que a aeronave normalmente perde
informacdes de sensores importantes com o GNSS-GPS e se afasta sem que o piloto possa
controla-la) ou qualquer outro tipo de incidente com perda de controle do equipamento
durante a realizacdo de voos de treinamento ou no desempenho de missdes reais? (Marque

apenas uma alternativa)

a) Sim, porém eles raramente ocorreram (até um incidente no semestre);
b) Sim, e ocorrem com certa frequéncia (mais de dois incidentes no semestre);
c¢) Nao foram registrados incidentes envolvendo RPA vinculada ao 6rgdo.



214

9. As RPA (drones) existentes no 6rgao foram ou costumam ser compartilhadas com
outros 6rgaos ou instituicdes?

a) Nao, as RPA (drones) nunca foram utilizadas ou compartilhadas com outros 6rgaos
ou institui¢oes;

b) Sim, as RPA foram emprestadas algumas vezes (até trés ocasides) a servidores de
outros Orgdos/instituicdes ou compartilhadas com estes (aeronaves cedidas com
piloto do préprio 6rgdo de origem para realizacdo de trabalhos no interesse do
solicitante);

¢) Sim, as RPA foram emprestadas varias vezes (mais de trés ocasides) a servidores de
outros Orgdos/instituicdes ou compartilhadas com estes (aeronaves cedidas com
piloto do proprio 6rgdo de origem para realizagdo de trabalhos no interesse do
solicitante).

10. Na visdo do gestor, o emprego de aeronaves remotamente pilotadas pelo
orgao/institui¢do foi capaz de trazer beneficios, contribuir para a melhoria de processos ou
conferir eficiéncia e/ou celeridade no desempenho das atividades? (Marque a alternativa que

mais se adapta a visdo do gestor)

a) Sim, contribuiu significativamente para o desempenho das atividades do 6rgao,
superando as expectativas iniciais;

b) Sim, contribuiu para a melhoria de processos, porém abaixo das expectativas
iniciais;

c) Nao, as operacdes com RPA/drones ndao trouxeram beneficios ou atenderam as
expectativas iniciais.

Justifique sua resposta:
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11. Existe interesse do o6rgdo para ampliacio das operagdes com aeronaves
remotamente pilotadas no desempenho de suas atividades? (Marque a alternativa que melhor

se adapta ao interesse do 6rgao).

a) Nao existe, por enquanto, interesse na ampliacdo do emprego de aeronaves
remotamente pilotadas, vez que os equipamentos adquiridos e o grau de
treinamento da equipe atendem satisfatoriamente aos interesses das operacdes
realizadas pelo 6rgao/instituicao;

b) Existe interesse do 6rgdo na ampliacdo do emprego de aeronaves remotamente
pilotadas por meio da aquisicdo de novos equipamentos (drones ou sensores);

c) Existe interesse do 6rgdo na ampliacio do emprego de aeronaves remotamente
pilotadas por meio do treinamento institucional ou particular dos servidores
(pilotos/operadores);

d) Existe interesse do 6rgdo na ampliacio do emprego de aeronaves remotamente
pilotadas por meio da aquisi¢do de novos equipamentos (drones ou sensores) €
capacitacdo dos servidores.

12. O ¢rgao tem conhecimento sobre a utilizagdo de aeronaves remotamente

pilotadas para sobrevoo de alguma de suas instalagdes?

a) Nao ha informagdes ou registros de emprego de RPA (drones) de terceiros para
sobrevoo de instalagcdes do 6rgao;

b) Sim, existem informacdes ou registros de sobrevoo de RPA (drones) de terceiros
em instalagdes vinculadas ao 6rgdo, entretanto, ndo foram ou nao puderam ser
adotadas quaisquer providéncias em relacio ao fato;

¢) Sim, existem informagdes ou registros de sobrevoo de RPA (drones) de terceiros em
instalacdes vinculadas ao 6rgdo; na oportunidade, foram adotadas providéncias em
relacdo ao fato.
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Na hipétese de indicagdo da opg¢do “c”, informe resumidamente as providéncias

adotadas na oportunidade:
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DEFESA CIVIL

SANTA CATARINA
Secretaria de Estado
da Justiga e Cidadania SANTA CATARINA

COMISSAO RPAS DO ESTADO DE SANTA CATARINA
QUESTIONARIO DE PESQUISA CIENTIFICA-INSTITUCIONAL SOBRE

EMPREGO DE DRONES (RPA) PELOS ORGAOS DE SEGURANCA PUBLICA,
JUSTICA E CIDADANIA E DEFESA CIVIL DO ESTADO DE SANTA CATARINA

QUESTIONARIO NUMERO

PARTE 3 - DESENVOLVIMENTO DA ATIVIDADE

DADOS DO PILOTO

Matricula:

ID SARPAS: (caso possua cadastro)

Orgdo em que exerce a atividade:

QUESTOES DE PESQUISA

1. H4 quanto tempo o servidor realiza operacdes com aeronaves remotamente
pilotadas?

(Marque apenas uma alternativa)
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a) Menos de seis meses;

b) Entre seis meses € um ano;
¢) Mais de um ano;

d) Mais de dois anos.

2. Com que frequéncia pilota uma RPA publica (drone pertencente ao 6rgao em que

trabalha) em atividades operacionais reais? (Marque a alternativa que mais se aproxima da

realidade do servidor)

a) Pilota o equipamento em um ou mais voos/operacoes, diariamente;
b) Pilota o equipamento de duas a cinco vezes por semana;

¢) Pilota o equipamento pelo menos uma vez por semana;

d) Pilota o equipamento pelo menos uma vez por més.

3. Com que frequéncia pilota uma RPA publica em atividades de treinamento?

(Marque a alternativa que mais se aproxima da realidade do servidor)

a) Pilota o equipamento em um ou mais voos de treinamento, diariamente;

b) Pilota o equipamento em voos de treinamento pelo menos uma vez por semana;
¢) Pilota o equipamento em voos de treinamento pelo menos uma vez por més;

d) Nao costuma pilotar a RPA em atividades de treinamento.

4. O piloto/operador possui cadastrado no sistema SARPAS (DECEA)?

a) O piloto/operador desconhece a existéncia do sistema ou nunca acessou a
plataforma;

b) O piloto/operador conhece a existéncia do sistema/plataforma, porém nao realizou
cadastro.

¢) O piloto/operador é devidamente cadastrado no SARPAS, conforme niimero de
identificacdo informado anteriormente neste questiondrio, mas nunca realizou
qualquer solicitacao de voo;

d) O piloto/operador € devidamente cadastrado no SARPAS, conforme numero de
identificacdo informado anteriormente neste questiondrio, e costuma realizar
solicitagdes de voo regularmente.

5. O piloto/operador realizou algum tipo de capacitacdo institucional para o

desempenho de operagdes com a aeronave remotamente pilotada?
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a) Realizou treinamento institucional antes do inicio das operagdes com a aeronave;

b) Realizou treinamento Institucional apds o inicio das operagdes com a aeronave;

c) Nao realizou qualquer tipo de treinamento institucional para operacdes com a
aeronave.

6. O piloto/operador realizou algum tipo de capacitagdo particular para o

desempenho de operacdes com a aeronave remotamente pilotada?

a) Realizou treinamento particular antes do inicio das operacdes com a aeronave;

b) Realizou treinamento particular apds o inicio das operagdes com a aeronave;

c) Nao realizou qualquer tipo de treinamento particular para operacdes com a
aeronave.

7. Quantos voos em atividades de treinamento foram realizados pelo piloto/operador

apos a aquisi¢do da aeronave remotamente pilotada?

a) Menos de dez voos de treinamento;
b) Entre 10 e 20 voos de treinamento;
¢) Mais de 20 voos de treinamento.

8. Quantos voos em atividades de operacdo reais foram realizados pelo

piloto/operador apds a aquisi¢ao da aeronave remotamente pilotada?

a) Menos de dez voos/operacoes;
b) Entre 10 e 20 voos/operagdes;
¢) Mais de 20 voos/operagdes.

9. Para realizacdo de voos de treinamento, costuma o piloto/operador solicitar

autorizagdo para acesso ao espacgo aéreo?

a) As solicitacdes de acesso ao espaco aéreo ndo sdo realizadas em caso de voos de
treinamento;

b) As solicitagdes de acesso ao espaco aéreo sao realizadas, ainda que em voos de
treinamento.

10. O piloto/operador j4 se envolveu em algum tipo de acidente (com danos a pessoa

ou ao patrimdnio) ou algum tipo de incidente (sem ocorréncia de danos a pessoas ou
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patrimonio), tais como flip of death (“giro da morte”, em que a aeronave perde o controle de
um dos motores e realiza giro, normalmente com queda), fly away (conhecido por “voo para
longe”, em que a aeronave normalmente perde informacdes de sensores importantes com o
GNSS-GPS e se afasta sem que o piloto possa controla-la) ou qualquer outro tipo de incidente
com perda de controle do equipamento durante a realizacdo de voos de treinamento ou no

desempenho de missdes reais? (Marque apenas uma alternativa)

a) Ndo, o piloto nunca se envolveu em nenhum tipo de acidente ou incidente
envolvendo RPA vinculada ao 6rgio;

b) Sim, o piloto ja se envolveu em algum tipo de incidente (sem danos a pessoas ou
patrimonio) envolvendo a RPA vinculada ao 6rgao;

¢) Sim, o piloto ja se envolveu em algum tipo de acidente (com danos a pessoa ou
patrimonio) envolvendo a RPA vinculada ao 6rgao;

d) Sim, o piloto ji se envolveu tanto em incidentes, quanto em acidentes ao operar
RPA vinculada ao 6rgao.

11. O servidor (piloto/operador) conhece as regras previstas para acesso ao espago

aéreo brasileiro (parametros de voo)?

a) O piloto/operador desconhece a existéncia regras para voo com aeronaves
remotamente pilotadas;
b) O piloto/operador conhece parcialmente as regras previstas para voo com aeronaves
remotamente pilotadas;
¢) O piloto/operador conhece as regras previstas para voo com aeronaves remotamente
pilotadas.
Caso o piloto/operador conheca parcialmente ou acredite conhecer as principais

regras previstas para voo com aeronaves remotamente pilotadas, cite pelo menos dois

regulamentos que contenham as regras conhecidas:

a) ;

b)

12. Os voos sdo realizados apds autorizacao do 6rgdo de controle do espago aéreo?

a) Nao ha qualquer solicitacdo de autorizacdo para realizacao de voos com RPA;
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b) As solicitagdes de acesso ao espagco aéreo sdo realizadas apenas em operacdes
pontuais;

c¢) As solicitacdes de acesso ao espago aéreo sdo realizadas antes de qualquer operacao
desenvolvida pelo 6rgdo.

13. Os limites de altitude sdo conhecidos e observados durante as operacdes

realizadas?

a) O piloto/operador desconhece a existéncia de limite de altitude para operacdo com
drones/RPA;

b) Os limites de altitude sdo conhecidos, mas ndo sdo observados pelo piloto/operador;

¢) Os limites de altitude sdao conhecidos pelo piloto, mas observados apenas em
operacdes pontuais, quando o interesse dos trabalhos assim exigir;

d) Os limites de altitude s3o conhecidos e observados rigorosamente pelo
piloto/operador.

Caso o piloto conheca a existéncia de limite de altitude para operacdo, informar quais

sdo os limites conhecidos:

14. Caso tenha sido o limite de altitude ultrapassado durante a realizacdo de
operacdes ou voos de treinamento, foram adotadas medidas complementares para seguranca

operacao?

a) Os limites de altitude sdo observados rigorosamente pelo piloto/operador e nunca
foram ultrapassados.

b) O limite de altitude ja foi ultrapassado sem a adocdo de qualquer outra medida
complementar.

¢) O limite de altitude ja foi ultrapassado; na oportunidade, foram adotadas as
seguintes medidas complementares (indique):
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15. Os limites de distancia de aerédromos sao conhecidos pelo piloto/operador?

a) Os limites de distancia de aer6dromos sdo conhecidos e observados pelo operador
em todas as missoes realizadas;

b) Apesar de conhecidos os limites de distancia de aerddromos, estes nem sempre sao
observados pelo piloto/operador;

¢) O piloto/operador desconhece os limites de distancia de aerédromos.

16. Para o desempenho da atividade, o piloto/operador costuma realizar voos
BVLOS (fora da linha de visada visual, ou seja, sem contato visual com a aeronave)?

(Marque a alternativa que mais se adapta a realidade vivenciada pelo piloto)

a) Sim, a atividade desempenhada demanda voos BVLOS em todas as situacoes;
b) Sim, a atividade desempenhada demanda voos BLOS em situacdes pontuais;
¢) Nao sido realizados voos BVLOS nas atividades desempenhadas pelo 6rgao.

17. Na hipotese de haver necessidade de realizagdo de voos BLOS, existe algum tipo
de contato ou coordenacdo do piloto com o 6rgdo de controle do espaco aéreo? (Marque a

alternativa que mais se adapta a realidade vivenciada pelo piloto)

a) Nao sdo realizados voos BVLOS nas atividades desempenhadas pelo piloto;

b) O Piloto costuma realizar voos BVLOS sem contato ou coordenagdo prévia com o
orgdo de controle do espaco aéreo, mas adota as cautelas necessérias a segurancga
da operacio;

¢) Havendo necessidade de realizacdo de operacdes BVLOS, o piloto/operador realiza
contato ou coordenacdo prévia com o 6rgao de controle do espaco aéreo, ainda que
adote as cautelas necessdrias a seguranca da operagao;

18. Qual a principal atividade em que empregada a aeronave remotamente pilotada?

a) Aquisicdo de imagens aéreas em tempo real para acompanhamento de trabalhos
especificos ou tomada de decisdes que exijam intervencao imediata do piloto ou de
equipe em terra;

b) Aquisicao de imagens aéreas para elaboracdo posterior de relatérios relacionados a
atividade desenvolvida pelo 6rgdo/instituicdo (sem realizacdo de processamento
prévio das imagens capturadas);
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¢) Aquisicdo de imagens aéreas para elaboragdo posterior de relatdrios relacionados a
atividade desenvolvida pelo 6rgao/institui¢do (apds o devido processamento digital
das imagens capturadas);

d) Outras (especificar).

19. Realizadas as operacdes, quais sao os destinos dados as imagens eventualmente

produzidas? (Marque a alternativa que mais se aproxima da realidade do 6rgdo em que atua)

a) O orgdo realiza apenas a aquisicdo de imagens aéreas em tempo real para
acompanhamento de trabalhos especificos ou tomada de decisdes que exijam
interven¢do imediata do piloto ou de equipe em terra, sem posterior arquivo ou
armazenamento das informagdes para utilizacao futura.

b) O o6rgdo mantém arquivo/banco de dados com imagens produzidas durante
operacdes realizadas por aeronaves remotamente pilotadas, sendo este destinado
tdo somente ao atendimento de demandas da propria Unidade responsavel pela
captacao.

¢) O o6rgdo mantém arquivo/banco de dados com imagens produzidas durante
operacdes realizadas por aeronaves remotamente pilotadas, sendo que ja foram
compartilhadas com outras Unidades pertencentes a mesma instituigao.

d) O 6rgdo mantém arquivo/banco de dados com imagens produzidas durante
operacdes realizadas por aeronaves remotamente pilotadas, sendo que estas ja
foram compartilhadas com outras Instituicdes ou com outros 6rgaos nao
pertencentes a instituicao.

20. A aeronave adquirida pelo 6rgao/institui¢do € capaz de atender as demandas para

as quais € requisitada?

a) Sim;
b) Nio;
c¢) Parcialmente.
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Caso a aeronave remotamente pilotada ndo atenda, ou atenda apenas parcialmente as
demandas do 6rgao/instituicio, quais fatores técnicos/operacionais (caso existam mais de um)

podem ser apontados como principais impeditivos ao pleno atendimento das necessidades?

21. Na opinido do piloto/operador e utilizando-se de sua experiéncia, o limite de
altitude previsto pela legislacdo atende as necessidades relacionadas ao desempenho das

atividades finalisticas realizadas pelo 6rgao em que trabalha?

a) O Piloto desconhece o limite de altitude previsto pela legislacao;

b) Sim, o limite de altitude previsto pela legislacdo atende a necessidade das operacoes
realizadas pelo 6rgdo em que atua;

¢) Nao, o limite de altitude ndo atende a necessidade das operacdes realizadas pelo
orgdo.
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Caso entenda que o limite acima referido ndo atende a necessidade de suas

operagdes, justifique:

22. Na visao do piloto/operador, o emprego de aeronaves remotamente pilotadas pelo
orgao/instituicdo em que atua foi capaz de trazer beneficios, contribuir para a melhoria de
processos ou conferir eficiéncia e/ou celeridade ao desempenho das atividades? (Marque a

alternativa que mais se adapta a visdo do piloto)

a) Sim, contribuiu significativamente para o desempenho das atividades do 6rgao,
superando as expectativas iniciais;

b) Sim, contribuiu para a melhoria de processos, porém abaixo das expectativas
iniciais;

c) Nao, as operacdes com RPA/drones ndo trouxeram beneficios ou atenderam as
expectativas iniciais.

Justifique sua resposta:
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ANEXO C — MINUTA PORTARIA CONJUNTA SSP-SJC

PORTARIA CONJUNTA N° XXX/SSP-SJC, de XX de junho de 2019.

Aprova o Regulamento do Sistema Integrado para Gestdo e Operacoes com
aeronaves ndo tripuladas — SIG-UAS, que estabelece normas para gestdo, capacita¢do de
servidores e emprego integrado de UAS em beneficio dos orgdos da Secretaria de Estado da

Seguranca Publica -SSP/SC e da Secretaria de Estado da Justica e Cidadania — SJC/SC.

OS SECRETARIOS DE ESTADO DA SEGURANCA PUBLICA E DA
JUSTICA E CIDADANIA, no uso de suas atribuicdes legais e de acordo com as

competéncias firmadas na Lei Complementar n® 381/2007,

RESOLVEM:

Art. 1° Aprovar o Regulamento do Sistema integrado para gestdo e operacdes com
aeronaves ndo tripuladas — SIG-UAS, criado a partir dos trabalhos da Comissdao Técnica
(Comissao RPAS) prevista pela Portaria Conjunta n° 002/2018/SSP-SJC, de 29 de maio de
2018, publicada no DOE 20.793, de 19 de junho de 2018.

Art. 2° O Sistema integrado para Gestdo e operacdes com aeronaves nao tripuladas —
SIG-UAS - é um conjunto de 6rgdos, profissionais habilitados, sistemas de informacao,
equipamentos publicos e instrumentos legais destinados a regulamentagdo e sistematizacao da
gestdo e emprego integrado de aeronaves nao tripulada (UA ou drones) em beneficio dos
orgdos vinculados as Secretarias de Estado envolvidas.

§ 1° A estrutura administrativa do SIG-UAS obedecerd ao que previsto por seu
regulamento especifico.

§ 2° As atribuicdes e demais atividades de gestao previstas pelo regulamento do SIG-
UAS poderao ser absorvidas pela estrutura existente em quaisquer das Diretorias vinculadas
as Secretarias de Estado envolvidas, de modo a possibilitar a imediata implementacdo do

sistema.
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Art. 3° As normas previstas pelo regulamento do SIG-UAS deverdo ser
obrigatoriamente observadas por todos os 6rgdos vinculados as Secretarias de Estado da
Seguranca Publica e da Secretaria de Estado da Justica e Cidadania para a realizacdo da
gestdo e emprego de aeronaves remotamente pilotadas em suas atividades finalisticas.

§ 1° De modo a possibilitar a padronizacdo e integracdo esperadas com a adog¢do do
sistema, deverdo ser observados, especialmente, a estrutura organizacional, os critérios para
capacitagdo de servidores (formagdo de pilotos, observadores e analistas de imagem), regras
para producdo, controle e compartilhamento dos dados e informacgdes gerados, além das
normas gerais editadas para realizacdo de operagdes com aeronaves remotamente pilotadas
nas atividades desenvolvidas.

§ 2° Poderao os 6rgdos vinculados as Secretarias de Estado envolvidas editar normas
complementares que estabelecam rotinas internas ou protocolos especificos de atuacido de
seus servidores, desde que ndo contrariem as regras gerais previstas pelo regulamento do
SIGRPA.

Art. 4° Existindo interesse, poderdo os 6rgaos pertencentes a quaisquer dos Poderes
do Estado de Santa Catarina aderirem formalmente as regras previstas pelo regulamento
aprovado por esta Portaria, oportunidade em que serdo considerados integrantes do sistema
(SIG-UAS) e poderao dele receber diretamente dados e informagdes compartilhadas por seus
integrantes, observado o nivel de sigilo e formas de acesso previstos no documento.

Art. 5° Esta Portaria entrard em vigor na data da publicacao.

Art. 6° Revogam-se as disposi¢cdes em contrario.

CARLOS ALBERTO DE ARAUJO GOMES JUNIOR

Secretario do Colegiado Superior de Segurancga Publica

LEANDRO ANTONIO SOARES LIMA

Secretério de Estado da Justica e Cidadania
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ANEXO D — MINUTA PORTARIA CONJUNTA SSP-SJC

Secretaria de Estado
da Justiga e Cidadania

REGULAMENTO DO SISTEMA INTEGRADO PARA GESTAO E
OPERACOES COM AERONAVES NAO TRIPULADAS NO ESTADO DE SANTA
CATARINA

Regulamento SIG-UAS

Dispde sobre criacdo do Sistema Integrado para Gestdo e
Operacdes com UAS (sistema de aeronaves ndo tripuladas) por 6rgaos
vinculados as Secretarias de Estado da Seguranca Publica e Justica e
Cidadania, do Estado de Santa Catarina, bem como regulamenta seu

emprego pelos 6rgdos a elas subordinados.

1. FINALIDADE

Regular o funcionamento do Sistema Integrado para Gestdao e Operagdes com UAS
(aeronaves nao tripuladas) por Orgdos vinculados as Secretarias de Estado da Seguranca
Publica e Justica e Cidadania, do Estado de Santa Catarina, bem como definir os critérios e
mecanismos para emprego regular e eficaz da tecnologia em operacdes realizadas no interesse

desses Orgaos.
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2. JUSTIFICATIVA

Considerando a utilizagdo cada vez maior de aeronaves nao tripuladas (UAS) por
orgdos publicos vinculados as Secretarias de Estado em Santa Catarina, notadamente em
atividades de Seguranca Publica e de administragdo prisional, bem como considerando a
aquisi¢do e atual emprego dessas aeronaves sem o devido controle institucional, qualificagdo
dos servidores e em desacordo com as regras previstas pelos 6rgdos de controle do espago
aéreo, faz-se necessdrio sistematizar a aquisicdo, emprego e formacdo de servidores
responsaveis pela gestdo e utilizacdo de sistemas de aeronaves nao tripuladas (UAS) por essas
Secretarias, no Estado de Santa Catarina. Por outro lado, a criacdo de um sistema integrado
para gestao e operacdes com UAS (drones) possibilitara a padronizacdo do planejamento e de
acoes realizadas por 6rgdos e Institui¢des, bem como poderd contribuir para o aumento da
eficiéncia, qualidade das atividades desenvolvidas e compartilhamento das informacdes

geradas, de modo facilitar a tomada de decisdes estratégicas.

3. REFERENCIAS

3.1 Constitui¢ao Federal.

3.2 Constitui¢ao Estadual.

3.3 Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, que dispde sobre o Cédigo Brasileiro
de Aerondutica.

3.4 ICA 100-12 (Regras do Ar).

3.5 ICA 100-40 (Sistemas de aeronaves ndo tripuladas e o acesso ao espaco aéreo
Brasileiro).

3.6 RBAC n° 21 (Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil — ANAC).

3.7 RBAC-E n° 94 (Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil Especial — ANAC).

3.8 Instruc@o Suplementar 21-002 (ANAC).

3.9 Instru¢dao Suplementar E94-003 (Procedimentos para elaboracdo e utilizagao de

avaliagdo de risco operacional para operadores de aeronaves ndo tripuladas - ANAC).
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3.10 AIC 23 (Aeronaves Remotamente Pilotadas para uso em proveito dos 6rgaos
ligados aos Governos Federal, Estadual ou Municipal).
3.11 AIC 24 (Aeronaves Remotamente Pilotadas para uso exclusivo em operagdes

dos Orgdos de Seguranga Piblica, da Defesa Civil e de Fiscalizagdo da Receita Federal).

4. OBJETIVOS

4.1. Definir e estruturar o Sistema Integrado para Gestdo e Operagdes com

Aeronaves Remotamente Pilotadas no Estado de Santa Catarina (SIG-UAS);

4.2. Apresentar a finalidade e principais diretrizes do SIG-UAS;

4.3. Estabelecer a forma de controle, sistematizacdo e compartilhamento de

informacdes produzidas a partir do emprego de UAS por 6rgdos vinculados ao SIG-UAS;

4.4. Definir, regular e orientar a atuacdo das Institui¢des que compdem o SIG-UAS,

bem como suas responsabilidades no emprego de aeronaves nao tripuladas (UA/drones);

4.5. Definir, regular e orientar a atuacdo dos servidores vinculados aos 6rgdos que
compdem o SIG-UAS, bem como suas responsabilidades quando do emprego de UA/drones

em operacoes a servigo de seus respectivos Orgaos.

4.6. Estabelecer critérios minimos para capacitacdo de servidores que pretendam
operar aeronaves nao tripuladas de natureza publica pertencentes aos 6rgdos vinculados as

Instituicdes participantes.
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5. PREMISSAS BASICAS

5.1 Segundo previsto pela legislagdo em vigor, uma Aeronave pode ser definida
como qualquer aparelho que possa sustentar-se na atmosfera a partir de reacdes do ar que nao
sejam as reagdes do ar contra a superficie da terra. Aquelas em que se pretenda operar sem
piloto a bordo sao chamadas de UA (Unmenned Aircraft ou aeronaves ndo tripuladas) e,
dentre elas, encontram-se as RPA (Remotely Piloted Aircraft ou aeronaves remotamente
pilotadas), assim entendidas como as utilizadas para qualquer outro fim que ndo seja o
recreativo e que sejam capazes de interagir com o controle de trafego aéreo e outras aeronaves
em tempo real, bem como as SUA (Small Unmanned Aircraft), que além de ndo possuirem
piloto a bordo e ndo serem utilizadas para fins recreativos, também sao incapazes de interagir

com o controle de trafego aéreo ou outras aeronaves.

5.2 Uma UA € uma aeronave e, por conseguinte, para voar no espaco aéreo sob
responsabilidade do Brasil, deverd seguir as normas estabelecidas pelas autoridades

competentes da avia¢ao nacional.

5.3 O acesso ao espaco aéreo por UA engajada em operagdo aérea de interesse de
quaisquer dos orgdos vinculados ao SIG-UAS ndo deverd gerar impactos negativos de

seguranca e de capacidade para o SISCEAB.

5.4 A seguranga operacional € primordial. A operacdo de qualquer UA devera
priorizd-la, minimizando o risco para outras aeronaves € para as pessoas € propriedades no

solo.

5.5 Cabe ao Piloto Remoto a responsabilidade final pela observancia e cumprimento
de todos os pardmetros previstos neste documento, bem como nas regulamentacdes editadas

pelos 6rgaos reguladores (ANATEL, DECEA, MD e ANAC).

5.6 As regras mais flexiveis previstas pelas AIC 23 e 24, aplicaveis as aeronaves

publicas vinculadas ao SIG-UAS, somente serdo adotadas quando realizadas operagdes reais;
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situagcdes de treinamento deverdo, necessariamente, obedecer as regra gerais previstas pela

ICA 100-40.

5.7 Sempre que verificada a aproximacdo de quaisquer aeronaves tripuladas, as
operacdes com UA deverdo ser imediatamente paralisadas, excecdo feita as ocasides em que

houver coordenagdo entre os 6rgdos envolvidos e o controle do espaco aéreo utilizado.

6. SISTEMA INTEGRADO PARA GESTAO E OPERACOES COM UAS
(SISTEMAS DE AERONAVES NAO TRIPULADAS) NO ESTADO DE SANTA
CATARINA (SIG-UAS)

6.1 DEFINICAO

a. O Sistema Integrado para Gestdo e OperacOes com aeronaves ndo tripuladas no
Estado de Santa Catarina (SIG-UAS) é um conjunto de 6rgdos, profissionais habilitados,
sistemas de informagdo, equipamentos publicos e instrumentos legais destinados a
regulamentacdo e emprego integrado de sistemas de aeronaves nao tripuladas (UAS) em
beneficio dos Orgdos de Seguranca Piiblica, Justica e Cidadania e demais entidades que se

dispuserem a aderir as normas por ele estabelecidas.

b. O SIG-UAS € norteado por pilares como padronizac¢do, capacitagdo, integracao e
desenvolvimento de metodologia, inter-relacionados para o atingimento da finalidade por ele

prevista.

PADRONIZACAO

|

METODOLOGIA « T »  CAPACITAGAO

"

¥

INTEGRACAO ~
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6.2 ESTRUTURA

a. O SIG-UAS sera dirigido por uma Comissdo UAS que, em cardter permanente,
serd composta por integrantes dos 6rgdos vinculados as Secretarias de Estado envolvidas e
possuird a missdo de desenvolver a integracdo continua entre os 6rgaos e Instituicdes, avaliar
os resultados alcancados e realizar o planejamento de acdes que visem o aperfeicoamento do

sistema.

b. A Comissdo UAS acima mencionada funcionard como 6rgdo central responsavel
pela padronizacdo do emprego de sistemas de aeronaves ndo tripuladas (capacitagdo de
servidores, andlise técnica de equipamentos, organizacdo de estudos e normatizacdo geral),
bem como determinard as regras para gestdo das informacdes geradas pelos demais 6rgaos

integrantes do sistema.

c. Haverd em cada Instituicdo vinculada ao SIG-UAS um departamento técnico
(Divisao, Geréncia, Coordenadoria, Camara Técnica ou qualquer outra divisao administrativa
adotada pela respectiva instituicdo), que atuard como 6rgdo autdbnomo de coordenagdo e
controle e serad responsavel pelas acdes relacionadas a gestdo interna do emprego dos UAS,
tais como: regulamentacdo especifica institucional (relacionada a atividade finalistica);
realizacdo de estudos e criacdo de metodologia especifica de emprego UAS voltada a
atividade realizada pela Instituicdo; selecdo de aeronaves de acordo com as necessidades
especificas de seus orgdos; cadastro dos equipamentos e dos pilotos junto aos Orgdos de
controle (SISANT, SARPAS, etc); bem como a selecdo e formacao de pilotos e observadores,
que devera priorizar o desenvolvimento de competéncias especificas necessdrias a atuagao

Institucional, a partir de padronizacdo proposta por este regulamento.

d. As Instituicdes pertencentes ao SIG-UAS possuirdo orgdos de execucdo
responsdveis diretamente pelas operagdes com os sistemas de aeronaves nao tripuladas em
suas atividades finalisticas, compostos por pilotos e observadores devidamente cadastrados e

capacitados para o exercicio de suas missoes, além de analistas de imagens preparados para o
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processamento das informacdes geradas, conforme diretrizes de formacgado estabelecidas por

este regulamento e por normas federais e estaduais relacionadas a matéria.

6.3 FINALIDADE

a. O SIG-UAS tem por finalidade sistematizar de forma integrada a gestdo e o
emprego de aeronaves ndo tripuladas, bem como possibilitar a reunido de dados e
informacdes que poderdo ser utilizados de forma estratégica no interesse das atividades
desenvolvidas pelas Secretarias de Estado da Seguranca Publica, Justica e Cidadania e demais
entidades que se dispuserem a aderir as normas por ele estabelecidas, de modo a facilitar a

tomada de decisdes estratégicas por seus respectivos gestores.

b. Poderd haver atuacdo integrada entre aeronaves pertencentes aos Orgaos
vinculados ao SIG-UAS, compartilhamento de aeronaves em operagdes aéreas de interesse de
quaisquer dos 6rgaos, bem como compartilhamento de dados e informagdes obtidas a partir

do emprego de UA pelas Institui¢des integrantes do sistema.

6.4 PRODUCAO, CONTROLE E COMPARTILHAMENTO DOS DADOS E
INFORMACOES GERADAS

a. As informacdes referenciais relativas as missdes, bem como os dados primarios
obtidos a partir do emprego de UAS pelos 6rgdos integrantes do SIG-UAS, poderdo ser
reunidas, classificadas e compartilhadas em sistema informatizado préprio, composto por
banco de dados apto a formagcdo de um sistema de informacdes geogréficas sensiveis

administrado pela Comissdao UAS.

b. Os critérios para obtenc¢ao, classificacdo e compartilhamento dos dados primérios
e informagdes mencionadas neste regulamento serdo definidos em regulamento préprio

editado pela Comissdao UAS.
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c. Tratando-se de solu¢do organizada com base em sistema de informacdes
geogréficas (SIG), as imagens produzidas de acordo com os critérios previamente
estabelecidos serdo georreferenciadas e sobre elas poderdo ser incluidas, ap6s o devido
processamento, camadas de informacgdo de interesse de quaisquer dos 6rgdos pertencentes ao

SIG-UAS.

d. Considerando sua importancia estratégica, bem como a necessidade de
alimentacdo com o maior volume de informacgdes possivel, poderd o sistema informatizado
pertencente ao SIG-UAS, uma vez adotado, ser vinculado a outros bancos de dados ja
disponiveis (caso haja viabilidade técnica), devendo ser garantido, em todo caso, o necessrio

sigilo das informacdes.

e. Implementado o sistema informatizado mencionado pelos itens anteriores, podera
este ser acessado por qualquer servidor pertencente as Instituicdes vinculadas ao SIG-UAS,
desde que devidamente cadastrado com nivel de acesso correspondente ao cargo/funcdo que
desempenha em sua respectiva instituicdo, conforme regulamento especifico do sistema,

devidamente aprovado pela Comissao UAS.

f. O sistema informatizado de que trata este regulamento, caso implementado, devera
ser capaz de cadastrar as missdes realizadas por todos os 6rgdos que compdem o SIG-UAS,
de modo que, a partir da geolocalizagdo registrada pela aeronave/missdo, seja possivel
visualizar em um mapa os trabalhos e solicitar apoio em tempo real para obtencdo de imagens
produzidas por aeronaves em operacao (quando a infraestrutura existente assim o permitir), de
modo que seja possivel a imediata intervencdo por equipes de terra, andlise de situacdes

consideradas urgentes ou adocao de outras providéncias definidas como prioritarias.

g. As informagdes de voo acima mencionadas poderdo ser compartilhadas com os
orgaos de controle do espaco aéreo local, de modo a permitir o monitoramento em tempo real
de UA publica utilizada pelos 6rgaos vinculados ao SIG-UAS, garantindo a seguranca das

operagoes, tripuladas ou ndo, realizadas no espaco correspondente.
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h. As informagdes constantes do sistema informatizado poderdo ser utilizadas em
proveito das atividades desenvolvidas pelas Institui¢des vinculadas ao SIG-UAS, tais como
levantamentos de inteligéncia, planejamento de atividades de policiamento ostensivo,
investigacdes criminais, fiscalizacdo de jogos e diversdes publicas, pericias criminais, analises
ambientais, atividades relacionadas a Defesa Civil, seguranga de instalacdes e atividades de
interesse dos 6rgdos vinculados a Secretaria de Justica e Cidadania, além de fiscalizagcdes e
operacoes realizadas pelo Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Santa Catarina, dentre
outras, tais como subsidio a decisdes governamentais que influenciem direta ou indiretamente

as atividades de Seguranca Publica e Defesa Civil.

i. O acesso ao sistema informatizado sugerido por este regulamento por servidores
integrantes de outros 6rgdos ndo pertencentes ao SIG-UAS dependerd de autorizacdo do

Presidente da Comissdo UAS, ouvidos os demais integrantes do referido 6rgao.

j. A autorizacdo de acesso as informagdes acima mencionada somente serd dada em
cardter permanente ao Orgdo ou Instituicdo que assumir o compromisso de ingressar
formalmente no SIG-UAS, adotando as regras de padronizagdo e compartilhamento de
informacdes proposta por este regulamento para operagdes realizadas com suas proprias

aeronaves nao tripuladas.

7. FORMACAO DE PILOTOS, OBSERVADORES E ANALISTAS DE
IMAGENS

a. A formacdo de pilotos e observadores de sistemas de aeronaves nao tripuladas,
bem como de analistas de imagens, pertencentes aos 6rgdos vinculados ao SIG-UAS serd
realizada pelas organizacdes de Ensino integrantes das Instituicdes vinculadas ao sistema e
obedecerd a matriz curricular padrio aprovada pela Comissdo UAS, que deverd atender,

igualmente, eventual legislacdo Federal ou Estadual que reger a matéria.
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b. Os cursos de capacitagdo em operagdo UAS por agentes publicos, que poderdo ser
ofertados como cursos de extensdo previstos pelo artigo 44, inciso 1V, da Lei 9.394, de 20 de
dezembro de 1996, pelas Instituicdes de Ensino Superior devidamente reconhecidas (IES),
poderdo ser realizados na modalidade semi-presencial e deverdo possuir carga horaria minima

de 40 horas/aula.

c. Os cursos de capacitagao previstos neste topico poderdo ser divididos em mddulos,
com possibilidade de estruturacdo por disciplinas. Haverd pelo menos um moédulo que
contenha disciplinas e/ou contetidos comuns a todos os operadores de sistemas de aeronaves
ndo tripuladas, independente da atividade por eles exercida, que contemplard conhecimentos
gerais necessdrios a pilotagem, manutengdo basica e no¢des de fotogrametria e processamento

digital de imagens.

d. Além do(s) médulo(s) relativo(s) ao conteido comum, devera o curso ofertar, ao
menos, um modulo que contemple disciplina(s) e/ou conteudo(s) especifico(s) relacionado(s)

a atividade finalistica desempenhada pela Institui¢cao responsavel pela formacao.

e. Havendo interesse da Instituicdo de Ensino, os mddulos que contenham disciplinas
relacionadas ao conteido comum poderdo ser ofertados com maior carga hordria em cursos

isolados, de modo a conferir maior grau de preparacdo e especializacao dos servidores.

f. Cada Instituicio de Ensino deverd providenciar o desenvolvimento de seus
modulos especificos, vinculados a sua respectiva esfera de atribui¢do, sendo vedada a criagdo
de moédulos ja existentes em outra Instituicdo pertencente ao SIG-UAS, excecdo feita as
hipéteses devidamente aprovadas pela Comissao UAS, de maneira que haja especializa¢io da

atividade e aperfeicoamento da metodologia aplicada

g. As Instituicoes de Ensino poderdo criar curso especifico de montagem e
manutencdo de drones (UA), de modo a garantir a capacita¢do de seus servidores, bem como

o atendimento a legislacdo (necessidade de manutencdo regular), devendo, caso ndo o
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disponibilize, providenciar a formacao de seus quadros em Instituicdes vinculadas ao SIG-

UAS.

h. Igualmente, poderdo ser organizados cursos de Andlise e Processamento de
Imagens obtidas por UAS, o que permitird a capacitacdo especifica do profissional para o
tratamento das informacdes obtidas com o emprego da tecnologia e o aprofundamento dos
conhecimentos em fotogrametria, foto interpretacdo (especialmente aplicada as atividades de

seguranca publica e defesa civil), sensoriamento remoto e processamento digital de imagens.

1. Poderd haver formacdo integrada de servidores pertencentes a Institui¢Oes
diferentes daquela responsavel pelo oferecimento do curso; de igual forma, poderd haver
formacdo complementar de pilotos e observadores pertencentes a outras Instituicdes, com a

oferta dos mddulos especificos desenvolvidos pela Instituicdo responsdvel pela formacao.

8. CONTRATACAO DE SEGURO

a. Os Orgdos Especiais previstos pela AIC 24/2018, bem como os Orgios
Diferenciados previstos pela AIC 23/2018, sdo dispensados da contratagdo de seguro para

realizacdo de operagcdes com sistemas de aeronaves nao tripuladas.

b. Considerando a pluralidade de empregos possiveis, uma vez que Orgdos com
atribuicdes distintas compdem o SIG-UAS, ficard a cargo dos gestores de cada Institui¢do
analisar e decidir a respeito da contratacdo de seguro para suas UA, caso entendam necessario

adotar medidas que mitiguem ainda mais o risco da atividade desenvolvida.

c. O seguro poderd ser contratado para parte dos equipamentos, ordinariamente

utilizados em operagdes com maior potencial de risco a vida ou ao patrimonio de terceiros.

d. Ainda que a operacdo seja realizada sem contratacdo de seguro por parte da

Institui¢do responsdvel pela UA, ficard o operador isento de qualquer tipo de responsabilidade
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regressiva quando observar as disposi¢cdes constantes da legislacdo, bem como deste

regulamento, além das regras especificas existentes em sua Instituicdo de origem.

9. DAS OPERACOES COM AERONAVES REMOTAMENTE PILOTADAS

9.1 DOS PILOTOS E OBSERVADORES DE UAS.

a. O Piloto Remoto em Comando € o piloto que conduz o voo com as
responsabilidades essenciais pela operagdo, podendo ou nédo ser o responsdvel pelo manuseio
dos controles de pilotagem da UAS. Quando responsavel, exclusivamente, pelo manuseio dos

controles de pilotagem serd denominado Piloto Remoto.

b. Aos Observadores cabem a responsabilidade por auxiliar o Piloto Remoto em
Comando antes, durante e apds a realizacdo das operacdes desenvolvidas, devendo suas
atribuicdes especificas serem determinadas em regulamento préprio editado por cada
Instituicdo pertencente ao SIG-UAS, de acordo com a metodologia de emprego proposta para

o desempenho da atividade.

c. Os Pilotos e Observadores de sistemas de aeronaves ndo tripuladas vinculadas aos
orgaos integrantes do SIG-UAS somente estar@o habilitados a operar as UA apds a conclusio,
com aproveitamento satisfatorio, do curso especifico de Operacdes com UAS por agentes

publicos, ministrado por quaisquer das Institui¢cdes de Ensino vinculadas ao sistema.

d. Enquanto ndo realizada a devida capacitagdao, podem os atuais operadores serem
autorizados temporariamente a pilotar UA ou atuar com observadores, desde que haja parecer
técnico emitido pelo 6rgdo de coordenacdo vinculado a Instituicdo interessada; a autorizagdo
temporaria de que trata esta alinea, que poderd ser concedida de forma coletiva a todos os
operadores com pratica em pilotagem do equipamento, serd concedida pelo prazo de 120 dias,
podendo ser prorrogada por igual periodo, apds o que deverd ser o profissional encaminhado a

uma das Instituicdes de Ensino vinculadas ao SIG-UAS para a devida formagao.
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e. Com excecdo da situacdo prevista no item anterior, nenhuma aeronave
remotamente pilotada pertencente aos 6rgaos vinculados ao SIG-UAS podera ser operada por

profissional ndo capacitado em curso especifico.

f. Profissionais capacitados em Instituicdes particulares de ensino poderdao receber
autorizagdo tempordria para operagdo com as aeronaves nao tripuladas tratadas neste
regulamento por prazo ndo superior a 01 (um) ano, devendo ser encaminhados para formagao
especifica dentro deste periodo, considerando a especificidade da atividade, bem como dos

conteudos programaticos existentes.

g. Pilotos Remotos e observadores deverdo estar devidamente cadastrados no
SARPAS; o cadastro dos profissionais também serd realizado no sistema informatizado
proprio vinculado ao SIG-UAS, caso devidamente adotado, pelos servidores designados ao
orgdo coordenador da Instituicdo, devendo ser inseridas, além das informagdes pessoais e
profissionais, o cddigo identificador SARPAS dos pilotos e observadores devidamente

habilitados, de modo a compor cadastro estadual.

h. Todos os pilotos remotos de RPA Classe 1 ou 2 devem possuir um Certificado
Médico Aerondutico (CMA) de 1%, 2* ou 5* Classe valido, conforme o pardgrafo 67.13(g) do
RBAC n° 67, ou um CMA de 3? Classe vélido emitido pelo Comando da Aerondutica segundo
a ICA 63-15.

i. Todos os pilotos remotos que atuarem em operagdes acima de 400 pés AGL
(Above Ground Level — AGL, ou acima do nivel do solo), ou que atuarem em operacdes com
RPAS Classe 1 ou 2, devem possuir licenca e habilitagdo emitida ou validada pela ANAC. A
ANAC determinard, para cada tipo de operacdo, os critérios aceitaveis para a emissdo da

licenca e habilitacdo apropriadas.

j. Os Orgios de Coordenacio das Institui¢des vinculadas ao SIG-UAS deverdo emitir

autorizacdo para emprego de UAS para Pilotos Remotos e Observadores devidamente
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capacitados nos cursos de formacdo em Operacdo UAS por agentes de seguranca publica,
documento que classificard o profissional em niveis de experiéncia e habilitacdo, conforme

estabelecido na alinea seguinte.

k. O Piloto Remoto Nivel 1 € profissional habilitado com menos de 20
missdes/operagdes oficiais cadastradas e ndo poderd realizar voos fora dos parametros
estabelecidos pela regulamentacdo especial; o Piloto Remoto receberd certificacio Nivel 2
quando ultrapassar 20 missdes/operacdes oficiais cadastradas, estando apto a realizacdao de
operacdes BVLOS, bem como de operacdes especiais que exijam o descumprimento dos
parametros impostos pela regulamentacdo especial, mediante atendimento das demais
condi¢des deste regulamento (atuac@o conjunta de Observadores, por exemplo) e realizagdo
de contato bilateral com o 6rgdo de controle do espaco aéreo. Por fim, o Piloto Remoto
receberd certificacdo Nivel 3 quando, atendidos aos requisitos previstos pelo nivel anterior,
possuir licenca emitida pela Agéncia Nacional da Aviacdo Civil (ANAC), ocasido em que
podera operar acima do limite de altitude previsto (400 pés AGL), respeitadas as condic¢oes

impostas pela legislacdo em vigor.

1. Emitida a autorizag@o para operacdo conforme disposicao anterior, serd a mesma
publicada em Portaria do 6rgdo a que subordinado o profissional, situagdo que o colocard em

plenas condi¢des de operar aeronaves pertencentes aos 6rgaos integrantes do SIG-UAS.

m. Enquanto ndo existirem profissionais devidamente autorizados a operar em
determinado nivel, poderd o Orgdo de Coordenacdo do SIG-UAS emitir autorizagdes
excepcionais e tempordrias para operacdo, nas condi¢des previstas anteriormente por este

regulamento.

n. O Piloto Remoto em Comando seré escolhido dentre os profissionais capacitados e
devidamente autorizados, de acordo com as regras especificas de cada Institui¢do, e ficard
responsdvel pela condugdo segura de todas as operacdes realizadas, devendo zelar pela
observancia das Regras do Ar, podendo delas se desviar somente quando absolutamente

necessdrio ao atendimento de exigéncias de seguranca.
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0. O Piloto Remoto em Comando podera coordenar a operacdo de mais de um UAS,

oportunidade em que havera necessidade de colabora¢do de um ou mais Observadores.

9.2 DOS ANALISTAS DE IMAGEM.

a. O analista de imagem ¢é o profissional devidamente capacitado para o tratamento
das informagdes obtidas com o emprego de aeronaves remotamente pilotadas e possuird
conhecimentos especificos em fotogrametria, foto interpretacdo (especialmente aplicada as
atividades de Seguranca Publica e Defesa Civil), sensoriamento remoto € processamento

digital de imagens.

b. Os analistas de imagem serdo responsdveis pelo processamento e andlise dos
dados e informacdes obtidos por meio de imagens produzidas pelas UA de sua Institui¢do,
gerando os modelos digitais necessdrios a instrucdo dos relatorios por eles produzidos em

decorréncia das operagdes realizadas.

c. Os analistas de 1magem serdo também responsaveis por alimentar o sistema
informatizado vinculado ao SIG-UAS, caso adotado, com as informacgdes produzidas em
todas as operacOes realizadas, devendo classifica-las de acordo com o nivel de sigilo

estabelecido por sua chefia imediata.

d. Quando ndo houver possibilidade de designacdo de profissional especifico para o
exercicio da fungdo, serd a mesma desempenhada por um piloto ou observador UAS, que

também deverd possuir capacitacao para tanto.
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9.3 DOS UAS (SISTEMAS DE AERONAVES NAO TRIPULADAS):

9.3.1 HOMOLOGACAO DOS RPS

a. Os RPS (controles) dos Sistemas de Aeronaves Nao Tripuladas - UAS dos 6rgdos
vinculados ao SIG-UAS deverdo possuir homologacdo da Agéncia Nacional de
Telecomunicagdes (ANATEL) no ato em que forem adquiridos ou recebidos em doagdo a

qualquer titulo.

b. Caso ndo estejam os equipamentos devidamente homologados, deverda o 6rgao
coordenador do SIG-UAS vinculado a Instituicio providenciar a ado¢do das medidas
necessdrias ao procedimento, cabendo aos 6rgdos de execucdo adquirentes ou possuidores
providenciarem o encaminhamento dos documentos necessdrios no prazo assinalado por

aquele 6rgao.

c. Na impossibilidade de realizacio do procedimento de homologagdao, o
equipamento deverd ser encaminhado ao 6rgao de coordenacdo de sua respectiva Instituicdo
para utilizacdo exclusiva em atividades de treinamento e capacitagdo, sendo vedado o

emprego do equipamento para ingresso no espago aéreo.

9.3.2 CADASTRO E MATRICULA DOS UAS

a. Os UAS classe 3 deverdo ser cadastrados junto a ANAC (SISANT), sendo este
cadastro obrigatoriamente vinculado ao CNPJ do 6rgdo proprietdrio do aparelho, que também

serd o responsavel legal pela aeronave.

b. A aeronave deverd ser identificada com seu respectivo nimero de cadastro, que
deve ser mantido em condi¢do legivel para eventual inspecdo visual préxima na parte externa

da UA ou em um compartimento interno que possa ser acessado sem o uso de ferramentas.
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c. O 6rgdo coordenador do SIG-UAS vinculado a Institui¢do serd responsavel pela
realizacdo do cadastro de todas as UA a ela pertencentes junto ao SISANT, cabendo-lhe,
ainda, a responsabilidade pela gestdo dos respectivos cadastros e sua posterior renovagdo, no

prazo assinalado pela legislacdo.

d. Aos O6rgdos de execugdo, responsdveis diretamente pelas operagdes com as
aeronaves nao tripuladas, caberd o fornecimento dos documentos e demais informagdes
necessdrias a ado¢do das providéncias necessdrias ao cadastro junto ao SISANT (desde que
ndo tenham sido as UA (drones) fornecidas diretamente pelo préprio érgio de coordenagdo),

providéncia esta que devera preceder o emprego do equipamento.

e. Realizado o cadastro junto ao SISANT, caberd ainda ao 6rgao de coordenacdo a
responsabilidade pelo cadastro de todas as suas aeronaves no SARPAS, sistema de controle

de acesso ao espaco aéreo brasileiro, gerenciado pelo Departamento de Controle do Espago

Aéreo (DECEA).

f. O cadastro das UA junto ao SISANT e SARPAS serd realizado por servidor
integrante do 6rgdo de coordenacdo da Instituicdo, mediante informacdo de compra ou
recebimento de doagdo de uma UA em determinado 6rgao de execucao (unidade operacional),
com a utilizacdo de documento de identificagdo funcional ou outro documento formal que
comprove seu vinculo com o 6rgdo publico (especial ou diferenciado) que pretende

representar.

g. As informagdes de pessoa juridica deverdo ser idénticas aquelas registradas no
Sistema da ANAC e o operador declarado no SARPAS (pessoa fisica) deve ter idade igual ou

superior a 18 (dezoito) anos.

h. Poderdo ser feitos dois cadastros de representatividade para os Orgios
pertencentes ao SIG-UAS. A primeira pessoa fisica que realizar o cadastro no SARPAS como

operador (piloto), utilizando as informacdes da pessoa juridica que pretende representar,
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tornar-se-a responsavel pelo cadastro de um segundo representante, também pessoa fisica. Os

dois operadores cadastrados como representantes no SARPAS terdo as mesmas prerrogativas.

i. No SARPAS, os operadores declarados como representantes do Orgdo Especial ou
Diferenciado serdo os responsdveis por cadastrar e descadastrar as aeronaves de seus
respectivos 6rgdos, bem como autorizar e desautorizar o compartilhamento dessas mesmas
aeronaves com outros pilotos, sendo necessdrio informar o Cédigo SARPAS do piloto com o

qual se pretenda realizar o compartilhamento.

J- Os UAS classe 1 e 2 eventualmente adquiridos pelos 6rgaos vinculados ao SIG-
UAS estar@o sujeitos ao procedimento de matricula previsto pelo RBAC-E n° 94, da ANAC, e

somente poderdo ser operados apds a implementacdo deste procedimento.

k. As nomenclaturas das aeronaves (também utilizadas como cddigo de chamada nas
comunicacdes via radio) deverdo seguir o padrdo composto pela sigla UA ou RPA (a
depender do que previsto pela legislacdo em vigor, bem como do tipo de aeronave operada),
somada as iniciais do 6rgdo a que pertencer, acrescida dos dois ultimos digitos do cadastro no
SISANT ou matricula da aeronave: RPA BM 01 (caso pertencente ao Corpo de Bombeiros

Militar), RPA DC 04 (caso pertencente a Defesa Civil estadual), por exemplo.

1. As UAS, desde que possivel (ndo destinadas a realizacdo de atividades sensiveis),
serdo identificadas com adesivos que indiquem a denominacao utilizada em seus codigos de

chamada.

9.3.3 CERTIFICACAO DE AERONAVEGABILIDADE

a. As UAS Classe 3 destinadas unicamente a operacdes VLOS (dentro da linha de
visada visual) até 400 pés AGL (aproximadamente 120 metros de altura) ndo necessitam

possuir um certificado de aeronavegabilidade.
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b. Havendo necessidade de realizacdo de operacdes com UAS Classe 3 acima do
nivel maximo de altitude permitido (400 pés AGL) ou, ainda, a realizacdo de operagdes do
tipo BVLOS (além da linha de visada visual), deverdo os 6rgdos de coordenacdo vinculados
as Instituicdes providenciar contato com a ANAC para eventual processo de emissdo de

certificagdo de aeronavegabilidade.

c. Aeronaves remotamente pilotadas pertencentes as Classes 1 e 2 deverdo,
necessariamente, ser submetidas ao procedimento de certificacdo de aeronavegabilidade junto

a ANAC, conforme regras previstas pelo RBAC-E n° 94.

9.3.4 AERONAVEGABILIDADE CONTINUADA DE UAS

a. As Instituicdes que compdem o SIG-UAS sdo responsdveis, por intermédio de
seus operadores (vinculados aos Orgdos de execucdo), pela conservacdo dos UAS em

condi¢des aeronavegaiveis.

b. Tratando-se de UAS Classes 1 e 2, a operacdo somente serd permitida se
realizados os procedimentos de manutencdo previstos pela subparte G (itens E 94.601 e

seguintes) do RBAC-E n° 94.

c. Considerando a possibilidade de realizaciao de operagdes BVLOS (fora da linha de
visada visual), situagdo autorizada pelas AIC 23 e 24, do DECEA, ficam todos os 6rgaos de
execucdo que compdem o SIG-UAS obrigados manter a aeronavegabilidade continuada de
seus UAS Classe 3 mediante (1) o cumprimento dos procedimentos especificos recomendados
pelo fabricante no manual de manutencdo, (2) a realizacio de manuten¢des periddicas,
preventivas e corretivas, executadas por servidor ou colaborador devidamente treinado e
qualificado, além de (3) manter registros de todas as acOes de manutencdo em cadernetas
apropriadas, podendo os mesmos serem inseridos no sistema informatizado vinculado ao SIG-

UAS, ap6s a criacdo de ferramenta especifica destinada a essa finalidade.
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9.3.5 DESENVOLVIMENTO E AUTORIZACAO DE PROJETO UAS

a. Somente € permitido operar um UAS civil no Brasil se o projeto correspondente
for autorizado pela ANAC, levando em consideracdo a Classe do UAS e o tipo de operagdo

(VLOS ou BVLOS).

b. A autorizag@o acima prevista somente serd dispensada (1) para UAS Classe 3 que
se destinem exclusivamente a operacdes VLOS até 400 pés AGL, (2) quando a UA possua
Certificado de Tipo ou (3) a UA seja utilizada de acordo com o estabelecido na se¢ao E94.503

do RBAC-E n° 94.

c. Considerando as situacOes previstas neste subitem, ficam os Orgdos de
coordenacdo autorizados a realizar pesquisas relacionadas a elaboracdo de projetos UAS
especificamente desenvolvidos para o atendimento de suas finalidades Institucionais, somente
podendo ser utilizados em atividades operacionais apds a necessdria autorizacdo concedida
pela agéncia reguladora (ANAC), segundo requisitos impostos pela Subparte E do RBAC-E
n° 94 (itens E 94.401 e seguintes).

9.3.6 AVALIACAO DE RISCO OPERACIONAL

a. Nenhuma UA pitblica pertencente aos 6rgdos vinculados ao SIG-UAS podera

realizar operagdes sem antes providenciar uma avaliacio de risco operacional.

b. O documento devera ser produzido pelo 6rgao de execugdo diretamente envolvido
na operacdo do UAS, conforme orientacdes emitidas pela ANAC na Instrucdo Suplementar
(IS) n® E94-003, devendo, obrigatoriamente, obedecer ao modelo trazido pelo anexo E deste

regulamento (modelo de avaliacdo de risco operacional).

c. Além das informagdes previstas no item 5.2.1 da IS n® E94-003, a avaliag¢do de
risco operacional devera contemplar, pelo menos, trés tipos de situacdes em cada cendrio: (1)

perda do link, (2) existéncia de trafego aéreo local e (3) presenga de pessoas nao anuentes.
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d. Considerando tratar-se de Estado da Federacdo com grande extensdo de faixa
litoranea, deverd a avaliagdo de risco operacional prever, ainda, situacdo relacionada a

existéncia de ventos em velocidade acima da capacidade de operacao da aeronave utilizada.

e. Norma interna especifica definird o nivel hierarquico de autorizacdo da operacdo

quando presentes as situacdes previstas na avaliagdo de risco operacional realizada.

f. As avaliacdes de risco operacional, que poderdo ser realizadas para mais de uma
aeronave que desempenham um mesmo tipo de operagdo (serdo identificadas por seu nimero
de cadastro ou de registro, a depender do caso), apds devidamente elaboradas pelos 6rgaos de
execug¢do, serdo encaminhadas ao 6rgio de coordenacdo do SIG-UAS de cada Instituicao, que

ficard responsavel por providenciar as devidas aprovagdes junto a ANAC.

g. Aprovada a avaliagcdo de risco operacional realizada, esta serd devolvida ao 6rgao
de execucdo para que o documento seja portado com sua respectiva aeronave, apos a insercao
de copia digitalizada no sistema informatizado vinculado ao SIG-UAS, caso devidamente

implementado.

94 DAS OPERACOES COM UAS (DRONES E SEUS RESPECTIVOS
SISTEMAS)

9.4.1 PRESCRICOES GERAIS

a. As operacdes dos UAS realizadas por 6rgdos vinculados ao SIG-UAS deverdo
priorizar a seguranc¢a, minimizando o risco para aeronaves tripuladas e para as pessoas,

animais e propriedades no solo.

b. Todo o sistema devera ser considerado. O UAS consiste na UA (aeronave), na
RPS (estacdo de pilotagem remota/controle), no enlace de pilotagem (link de comando e

controle ou link C2), componentes especificos associados as atividades desenvolvidas pelo
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o0rgdao interessado, equipamentos de comunicacdo com Orgdos ATS e de vigilancia,
equipamentos de navegacdo, sistemas de gerenciamento de voo, piloto automdtico, sistemas

de emergéncia e de terminacgdo de voo, dentre outros possiveis.

c. Para fins de aplicacio deste regulamento, serdo consideradas operacoes
emergenciais (OE) aquelas que tenham a vida ou patrimdnio expostos a perigo no exato
momento do acionamento, necessitando, por esta razdo, intervencao imediata de equipes de
socorro; sdo também entendidas como operacdes emergenciais aquelas que demandam
diligéncias cujo resultado poderia ser seriamente prejudicado, caso ndo houvesse intervengao

imediata da aeronave.

d. Sdo consideradas operacdes convencionais (OC) todas aquelas realizadas em

cardter ndo emergencial.

e. Em regra, todas as operagdes deverdo ocorrer em VLOS, admitindo-se, porém, a
realizacdo de operacdes BVLOS quando necessdrias ao interesse da missao planejada, ficando

esta decisdo a cargo do piloto remoto em comando da operacao.

f. A pilotagem em FPV (First Person View) s6 serd admitida em casos excepcionais
(condi¢des anormais do tempo por exemplo), ficando a decisdo igualmente sob
responsabilidade do Piloto Remoto em Comando, tendo em vista o fato de perder, quase por

completo, a capacidade de “ver e evitar”.

g. Excecdo feita a hipotese prevista pela alinea “0” deste item, toda operagao devera
ser precedida da correspondente solicitacdo de autorizagdo de acesso ao espaco aéreo no
sistema proprio administrado pelo DECEA (SARPAS), realizada em regime de mera
comunicacdo (ciéncia), caso atendidos a todos os parametros definidos pela regulamentagdo

especial, ocasido em que podera ser iniciada imediatamente.

h. Caso ndo seja possivel atender a todos os parametros previstos pela normativa,

deveréa existir autorizagdo concedida pelo 6rgdo regulador do espaco aéreo, oportunidade em
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que se deverd aguardar o prazo previsto para andlise e eventual deferimento do pedido (45

minutos).

1. Solicitada a autorizacdo junto ao SARPAS, deverd a missao/operacdo ser iniciada
junto ao sistema informatizado eventualmente vinculado ao SIG-UAS, caso tenha sido a
solugdo de software devidamente adotada, onde serdo registrados o inicio e previsao de
término da operagdo, as coordenadas do ponto de decolagem, bem como a delimitacdo da drea

de interesse ao sobrevoo.

J- As informacOes acima previstas, conforme registrado anteriormente neste
regulamento, poderdo ser disponibilizadas a todos os integrantes do SIG-UAS, de acordo com
a classificacdo de sigilo recebida, oportunidade em que a aeronave permanecerd ativa na tela
correspondente para consulta (caso implementada a funcionalidade), podendo ser demandada
para outra atividade, desde que ndo comprometa a missdo para a qual foi inicialmente

alocada.

k. Conforme classificacdo de sigilo dada a missdo, as imagens produzidas durante a
operacdo também poderdo ser disponibilizadas remotamente em tempo real (nos locais em
que houver infraestrutura disponivel), sendo os dados e informacdes posteriormente

produzidos carregados para o sistema informatizado, apés o devido tratamento e classificacao.

1. As operagdes pretendidas também poderao ser iniciadas apds solicitagdo de acesso
ao espago aéreo realizada no SARPAS em nome do Piloto Remoto em Comando diretamente
pela pessoa juridica a que pertencer a aeronave, em razdo de eventual impossibilidade de
realizacdo pelo préprio profissional (decorrente de falta de acesso a internet ou realizacdo de
diligéncias consideradas urgentes, por exemplo); haverd, neste caso, utilizacdo de senha
especifica por servidor cadastrado, que poderd providenciar a solicitagdo com a designacao do
Piloto Remoto responsdvel pela operacdo, bem como prestacdo das demais informagdes

necessdrias ao deferimento do pedido.
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m. O 6rgdo que solicitar a autorizacdo no SARPAS em nome do Piloto Remoto em
Comando, em razdo de sua impossibilidade, também ficard responsavel por iniciar a operagcao

junto ao sistema informatizado vinculado ao SIG-UAS, caso tenha sido devidamente adotado.

n. Finalizado o trabalho, este serd também encerrado pelo Piloto Remoto em
Comando junto ao sistema informatizado, com comunicacdo ao 6rgdo responsdvel pela

Pessoa Juridica, caso tenha sido ele o responsdvel por iniciar a missao no sistema.

0. Na hipétese de realizacdo de operacdes emergenciais, poderd a missdo ser iniciada
pelo piloto remoto em comando de maneira imediata, devendo o mesmo providenciar, tao
logo iniciada a operacdo, comunicagdo com o Orgdo de controle do espago aéreo

correspondente para a ado¢do das providéncias de seguranca necessarias.

p- Conforme exigido pela legislacdo, deverdo ser mantidos junto ao UAS (UA com
peso maximo de decolagem superior a 250 gramas), durante todo o periodo de operagdo, (1) a
Certidao de Cadastro, o Certificado de Matricula ou o Certificado de Marca Experimental,
conforme aplicdvel, todos dentro do prazo de validade, (2) o certificado de
aeronavegabilidade valido, se aplicavel, (3) o manual de voo, (4) a apdlice de seguro ou o
certificado de seguro com comprovante de pagamento, quando contratado, (5) documento que
contenha a avaliacdo de risco operacional, (6) licenca, habilitacdo e extrato do CMA, validos
e conforme aplicdveis, segundo previsto pelo RBAC-E n°® 94, (7) autorizacdo de acesso ao
espaco aéreo — SARPAS (ou email de cientificacdo), além de (8) copia deste regulamento,

bem como dos regulamentos especificos institucionais, caso existentes.

g- Dos documentos previstos na alinea anterior, fica dispensado o porte daquele que
demonstre a autorizagdo para acesso ao espagco aéreo quando a solicitagdo tiver sido
formulada junto ao SARPAS pela Institui¢cdo responsavel pela aeronave ndo tripulada nas
hipéteses de impossibilidade de realizacdo pelo Piloto Remoto em Comando, uma vez que o
documento estard disponivel para consulta pelos 6rgdos de fiscalizacdo junto a Pessoa

Juridica responsavel pela UA.
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9.4.2 PROCEDIMENTOS REALIZADOS ANTES DO INICIO DE OPERACOES

a. Observar todos os parametros minimos de voo contidos no Anexo B deste

regulamento.

b. Em casos de necessidade de realizacdo de operacdes especiais/diferenciadas que
demandem o descumprimento dos parametros de voo contidos no Anexo B deste
regulamento, deverd ser mantido contato bilateral com o érgdo ATS responsével pelo espaco

aéreo envolvido, por meio de telefonia fixa ou celular, utilizando os contatos disponibilizados.

c. Informar, por ocasiio do contato telefonico com Orgio ATS, os dados abaixo
relacionados:

- Tipo de operacao a ser realizada;

- Horério estimado de inicio da operacao com a UA;

- Coordenada do ponto de decolagem da UA;

- Referéncia visual da posi¢do de decolagem ou da drea em que serd realizado o voo
da UA;

- Necessidade da utilizacdo de telefones da localidade em que ocorre o atendimento
ou telefone celular particular de algum membro da equipe do UAS, quando ndo for possivel

[TPEIN

cumprir a alinea “a”;

d. Deve-se observar as especificagdes técnicas do fabricante/projeto, quanto as

limitag¢des de uso da aeronave sob condi¢des meteoroldgicas adversas.
e. Deve-se evitar realizar a operagdo proximo a equipamentos que possam causar
interferéncias na radiofrequéncia utilizada (radares, linhas de transmissdo, auxilios a

navegacdo, antenas de telecomunicagdo, etc.), que poderdo interferir no controle da aeronave.

f. Observar o Anexo C, quanto ao o check-list dos procedimentos operacionais.
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9.4.3 PROCEDIMENTOS REALIZADOS DURANTE AS OPERACOES

a. Durante toda a operagdo, deverd o Piloto Remoto em Comando monitorar as

informacdes relacionadas a telemetria, de modo a garantir o controle integral da aeronave.

b. Deverdo ser observados os limites inferiores referentes as altitudes das Rotas
Especiais de Helicopteros (REH) e Aeronaves (REA), ndo os ultrapassando. Caso haja
alguma construcdo, na drea de operacdo, a UA podera ascender até o limite dessa construcdo,
considerando a utilizacdo do principio da sombra (que limita verticalmente a 5 metros acima
da estrutura e 30 metros horizontalmente dela) para garantia da seguranca da operagdo e do

espago aéreo correspondente.

c. A operagdo poderd ser realizada além da linha de visada visual - BLOS, conforme
anteriormente previsto, ndo devendo a distancia entre o operador e a RPA exceder 2 Km,
exceto quando, para o cumprimento da missdo, houver necessidade justificada de
distanciamento maior que o previsto por esta alinea, ocasido em que a operagdo serd realizada,
em qualquer caso, com a observéncia do limite de distincia suportado pelo link de comando e

controle da aeronave.

d. Todas as operacdes desenvolvidas no tipo BVLOS deverdo ser realizadas por
Pilotos Remotos Nivel 2, mediante acompanhamento e auxilio de observadores, segundo

metodologia de emprego adotada pela Institui¢ao.

d. O local destinado as atividades de pouso e decolagens da UA deverd ser,
preferencialmente e sempre que possivel, restrito aos agentes publicos diretamente envolvidas

na operacao do UAS.

e. Ao ser observada toda e qualquer movimentacdo referente a aviagdo tripulada e
que venha a conflitar com a 4rea de voo da UA, o piloto remoto deverd interromper

imediatamente a operagdo, evitando o compartilhamento do espaco aéreo entre a UA e
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aeronaves tripuladas, exceto nas ocasides em que haja estreita coordenagdo entre os Orgaos

envolvidos e o controle do espaco aéreo.

f. Devera ser evitado o sobrevoo de pessoas que ndo estejam envolvidas nas
operacdes, excecdo feita as situacOes em que a proximidade seja necessdria para o
desempenho do trabalho, devendo ser garantida, em todo caso, a seguranca de pessoas e do

patrimonio.

g. Manter o monitoramento da frequéncia do 6rgdo ATS (TWR) localizado dentro de
um raio de 10 NM (aproximadamente 18 Km) do local de voo da UA, quando pertinente, por
intermédio de rddio VHF-AM e frequéncia livre aerondutica nas demais regides.

h. Em caso de falha de comunicagdo telefonica, a UA ndo deverd ser utilizada em
condi¢des que desobedecam aos parametros especiais de voo previstos pelo regulamento

especial.

i. Em caso de falha da aeronave em voo, deverdo ser adotados os procedimentos de

gerenciamento de riscos ja previstos antes do inicio da operagao.

j. Observar os parametros contidos no Anexo B e o check-list do Anexo C.

9.4.4 PROCEDIMENTOS REALIZADOS APOS OPERACOES

a. Sempre que houver contato bilateral, informar o término da operacdo ao Orgdo

ATS responsavel pelo espaco aéreo utilizado.

b. Finalizar a operagdo junto ao sistema informatizado do SIG-UAS, caso tenha sido

adotado;

c. Fazer inspecdo da UA e seus componentes para verificagdo de possiveis avarias

que demandem manuten¢ao imediata.
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d. Retirar a bateria e proteger o sistema de cAmeras.

e. Observar o check-list do Anexo C.

f. Providenciar o armazenamento do equipamento em local adequado.

10. DISPOSICOES FINAIS

a. Decisdo conjunta tomada entre os membros da Comissao UAS definiréd os prazos e
condigdes para eventual contratacdo de empresa para desenvolvimento do sistema
informatizado sugerido por este regulamento, podendo também ser realizado por equipe de
desenvolvimento pertencente a quaisquer das Instituicdes integrantes do SIG-UAS, caso
existam condi¢des técnicas e a entrega seja realizada dentro de prazo e no padrio de qualidade

esperado.

b. Havendo possibilidade, poderdo as informagoes obtidas pelo emprego de UA em
decorréncia de operacdes realizadas por 6rgdos integrantes do SIG-UAS serem reunidas em
sistema informatizado ja disponivel, segundo regras definidas pela Comissao UAS, devendo o
mesmo ser disponibilizado a todas as Instituicdes integrantes até o desenvolvimento da

solucdo especifica acima proposta.

c. O SIG-UAS, por intermédio de sua Comissao especifica, estabelecerd protocolo de
atuacdo integrada a ser seguido por todos os Orgdos pertencentes 2 Secretaria de Estado da
Segurancga Publica, no que diz respeito as atividades de fiscaliza¢do vinculadas a prevengao e
repressdo criminal decorrentes do emprego de aeronaves remotamente pilotadas por

particulares.

e. Informacdes relativas as acdes decorrentes das atividades de prevengado e repressao

criminal acima mencionadas deverdo ser inseridas em campo préprio do sistema
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informatizado de que trata este regulamento, caso adotado, de modo que haja possibilidade de

controle estatistico que permita a gestdo e planejamento de atividades futuras.

f. Poderd, para fins de realizacdo da atividade de fiscalizagdo eminentemente
administrativa e a critério do Secretdrio de Estado da Seguranca Publica, ser estudada a
possibilidade de formalizagdo de convénio com os Orgdos Federais responsdveis para a

implementagao de tal atividade.
g. Eventuais omissdes encontradas neste regulamento ou dividas acerca do alcance e

correta interpretacdo de suas normas serdao resolvidas pela Comissao UAS, responsdvel pela

padronizacao dos procedimentos adotados em ambito estadual pelos 6rgdos a ela vinculados.

Floriandpolis, XX de junho de 2019.

Declaro para os devidos fins que todos os pilotos remotos conhecem e cumprem a
legislacdo e regulamentacdo aplicdveis, em especial as acima listadas, assim como conhecem
as consequéncias do descumprimento.

Esta avaliagdo de risco operacional € vélida até 03/2019.

Local e data

Responsavel pelas informacdes: FULANO DE TAL

Cargo e matricula
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ANEXO E - MINUTA DA PORTARIA CONJUNTA SSP-SJC
PORTARIA CONJUNTA N° XXX/SSP-SJC, de XX de junho de 2019

Estabelece protocolo de atuacdo integrada (atribuicdes e procedimentos) a ser
seguido pelos 6rgdos da Secretaria de Estado da Seguranca Puiblica e da Secretaria de Estado

de Justica e Cidadania, em ocorréncias que envolvam sistemas de aeronaves nao tripuladas

(UAS).

OS SECRETARIOS DE ESTADO DA SEGURANCA PUBLICA E DA
JUSTICA E CIDADANIA, no uso de suas atribui¢des legais e de acordo com as atribui¢des
firmadas pelo artigo 7° da Lei Complementar n° 381, de 07 de maio de 2007, considerando o
que dispdem os artigos 144, §§ 4° e 5° da Constitui¢do da Republica Federativa do Brasil, a
Portaria DECEA N° 224/DGCEA, de 20 de novembro de 2018 (aprova a edi¢do da ICA 100-
40 sobre “aeronaves nao tripuladas e o acesso ao espacgo aéreo brasileiro”) e Lei 7.565, de 19
de dezembro de 1986 (Cddigo Brasileiro de Aerondutica), bem como considerando o aumento
do nimero de ocorréncias policiais envolvendo aeronaves ndo tripuladas no Estado de Santa
Catarina e a necessidade de se criar mecanismos efetivos de fiscalizacdo e controle,
RESOLVEM:

Art. 1° Definir atribuicdes e estabelecer procedimentos para atendimento de
ocorréncias policiais que envolvam aeronaves nao tripuladas no Estado de Santa Catarina, os
quais deverdo ser seguidos pelos 6rgaos da SSP e SJC (bem como por outros 6rgaos que a
estas normas fizerem adesdo), conforme protocolo de atuacdo integrada estabelecido por esta
Portaria.

§ 1° Considerando o disposto nos artigos 290 e 291, §1°, da Lei 7.565/86, reforcados
pelos itens 16.7.1 e 16.7.2 da ICA 100-40 (Aeronaves nao tripuladas € o acesso ao espaco
aéreo Brasileiro), bem como as atribuigdes previstas pela Constituicio da Republica
Federativa do Brasil, possuem os 6rgaos policiais pertencentes a Secretaria de Estado da
Seguranca Publica, cada um em sua esfera de atribuicdo, poder de policia para realiza¢io das
atividades de prevencdo e repressdo criminal relacionadas as operagdes que envolvam

aeronaves remotamente pilotadas.
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§ 2° Consideram-se atividades de prevencdo criminal aquelas destinadas a
preservagdo da vida, da saide ou do patrimdnio de pessoas (fisicas ou juridicas), realizadas de
maneira ostensiva e previamente a ocorréncia de fato capaz de caracterizar ilicito penal.

§ 3° Consideram-se atividades de repressdo criminal aquelas desenvolvidas para a
apuracdo do fato e suas circunstancias e posterior responsabilizacdo criminal de infratores
pela prética de condutas que envolvam a operacdo ou exploragdo de aeronaves remotamente
pilotadas.

§ 4° Sem prejuizo da realizacdo das atividades acima delimitadas, caberd a qualquer
orgdo pertencente as Secretarias de Estado acima mencionadas reportar ocorréncias
envolvendo UAS (sistemas de aeronaves nao tripuladas) aos canais oficiais de inteligéncia
existentes, de modo a possibilitar o acompanhamento, planejamento, adocdo de medias

administrativas e atualizacdo, quando necessario, das normas relacionadas a questao.

DAS ATIVIDADES DE PREVENCAO E REPRESSAO CRIMINAL
RELACIONADAS A OPERACOES QUE ENVOLVAM AERONAVES NAO
TRIPULADAS.

Art. 2° O emprego de drones e demais sistemas de aeronaves ndo tripuladas (UAS)
devera ser realizado com a observancia irrestrita da legislacdo nacional, bem como das regras
previstas pelos 6rgdos reguladores (ANATEL, ANAC, MD, DECEA).

§ 1° Para o emprego de UA (aeronave ndo tripulada)/drones com peso maximo de
decolagem igual ou inferior a 25 kg, em operagdes realizadas em alturas muito baixas
(aquelas desenvolvidas até 400 ft, ou aproximadamente 120 metros), devem os pilotos e/ou
exploradores, conforme previsto pela legislagdio em vigor, obedecer as seguintes
condicionantes operacionais gerais:

a) Possuir homologacdo da radio frequéncia utilizada pelo equipamento pela Agéncia
Nacional de Telecomunica¢des (ANATEL);

b) Possuir certidao de cadastro na Agéncia Nacional de Aviagao Civil, devendo o numero
de inscri¢do no SISANT ser fixado na estrutura da aeronave, em compartimento que
possibilite a inspe¢do visual proxima;

c¢) Ser o piloto, bem como a aeronave, cadastrados no Sistema de Solicitacdo de Acesso ao
Espaco Aéreo por aeronaves remotamente pilotadas (SARPAS), do DECEA.

d) Possuir autorizacao de voo emitida apds requerimento prévio realizado no SARPAS;

e) Possuir apdlice de seguro dentro do prazo de validade;
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f) Realizar avaliacdo de risco operacional, segundo regras impostas pela legislacao;

g) Portar os demais documentos exigidos, tais como documento pessoal de identidade com
foto e manual da aeronave;

h) Conhecer os meios de contato com o 6rgdo Regional do DECEA responsavel pelo
espaco aéreo pretendido;

i) Conhecer os meios de contato com o 6rgdo ATS (responsdvel pelo servico de trafego
aéreo), se houver, bem como a fraseologia necessdria a comunicacao bilateral;

j) Operar em condi¢des meteoroldgicas de voo visual (VMC), ou seja, condi¢des de
visibilidade, distancia de nuvens e teto iguais ou superiores aos minimos especificados
pela legislag@o aerondutica;

k) Realizar voo dentro da linha de visada visual (VLOS), em drea circular, poligono ou
corredor, com afastamento da aeronave ndo tripulada a uma distancia horizontal que
permita a manutencdo de sua visualizagdo, com ou sem auxilio de um ou mais
observadores;

1) Nao voar a menos de 30 metros (projecdo no solo afastada) de pessoas ndo anuentes,
edificacdes, estruturas, patrimOnio e animais, salvo quando expressamente autorizado
a fazé-lo;

m) Nao voar sobre dreas povoadas ou aglomeracdo de pessoas (excecdo feita aquelas
anuentes ou envolvidas com a operacdo);

n) Ndo voar sobre dreas de seguranca, tais como bases militares, Delegacias de Policia,
estabelecimentos penais, depdsitos de combustivel, etc (devem os pilotos obedecer a
distancia minima de 500 metros, a partir da drea patrimonial da instalacdo envolvida);

0) Nao voar a menos de 03 NM (5 Km) de infraestruturas consideradas criticas, tais como
aeroportos, redes elétricas, usinas hidroelétricas, usinas termoelétricas, usinas
nucleares, redes de abastecimento de dgua ou gds, barragens ou represas, redes de
comunica¢do (como, por exemplo, sitio de antenas) ou de vigilancia da navegacdo
aérea, dentre outras.

§ 2° Durante as operagdes acima mencionadas, também deverdo ser observadas,

dentre outras, as seguintes condicionantes operacionais especificas:

a)Para operacdes autorizadas até 30 metros acima do nivel do solo (100 pés AGL), manter
contato visual com a aeronave (VLOS), velocidade de até 60 km/h e distancia minima
de 03 NM (5 Km) de aerédromos cadastrados, quando operando nas zonas de
aproximacdo e decolagem, 01 NM (2 Km) de aerédromos cadastrados, quando
operando fora das zonas de aproximacdo e decolagem, 2 Km de helipontos
cadastrados, cuja cota seja inferior a 60 metros, 600 metros de helipontos cadastrados,
cuja cota seja superior a 60 metros, bem como afastado a 2 Km de dreas nas quais
sejam previstas operacgoes ligadas a aviacao agricola.
b)Para operacdes autorizadas entre 30 e 120 metros acima do nivel do solo, manter
contato visual com a aeronave, velocidade de até 120 km/h, distincia minima de 05
NM (9 Km) de aerédromos cadastrados, além de afastamento minimo de 3 Km de
helipontos cadastrados e 2 Km de areas nas quais sejam previstas operagoes ligadas a
aviagdo agricola. rotas conhecidas de aeronaves e helicopteros tripulados.
§ 3° Operacdes fora do alcance visual da aeronave (fora da linha de visada visual -

BVLOS) ou acima de 400 pés AGL (aproximadamente 120 metros acima do nivel do solo),
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somente poderdo ser realizadas mediante autorizacio do DECEA via SARPAS, com prévia
emissdo de NOTAM.

§ 4° Ainda conforme exigido pela legislacdo, o piloto e/ou explorador deverdo
manter junto ao RPAS (para aeronaves com peso maximo de decolagem superior a 250
gramas), durante todo o periodo de operagdo, os documentos previstos pelas alineas “b”, “d”,
“e”, “f”, “g”, do artigo 2°, §1° desta Portaria, além da licenca ou habilitacdo e extrato do CMA
dentro do prazo de validade e emissdo de NOTAM, quando autorizadas operacdes acima do
limite de altitude previsto pela legislacdo (400 pés AGL).

Art. 3° Poderdao os o6rgdos policiais vinculados a SSP/SC realizar atividades de
prevencao criminal durante o exercicio de suas atribui¢des regulares, de modo a tentar coibir a
pratica de crimes e demais infragdes penais relacionadas ao emprego de aeronaves ndo
tripuladas, bem como evitar a ocorréncia de danos a vida, a sadde e ao patrimonio das pessoas
ndo anuentes com as operacgdes realizadas ou o comprometimento do funcionamento de
instalacOes de seguranca e demais infraestruturas consideras criticas.

§ 1° A fiscalizacdo prevista no caput deste artigo consistird no monitoramento visual
da aeronave remotamente pilotada para verificacio do atendimento das condicionantes
previamente descritas, bem como na conferéncia da documentacido exigida pelos 6rgados
reguladores para realizagdo das operacoes UAS (sistemas de aeronaves nao tripuladas).

§ 2° Conforme previsto pelo artigo 290 do Cdédigo Brasileiro de Aerondutica, a
fiscalizacdo mencionada neste dispositivo podera ser requisitada pela autoridade aerondutica a
quaisquer das policias vinculadas a SSP/SC, que prestardo o apoio segundo regras previstas
nesta Portaria.

§ 3° As atividades de prevengdo criminal também poderdo ser realizadas por
solicitacdo de qualquer cidadao ou, de oficio, pelos 6rgdos policiais, sempre que constatarem
flagrante despeito a legislacao que regulamenta o emprego de UA/Drones no Pais ou situagao
que possa colocar em risco a vida, a satide, ou o patrimonio de pessoas ou 6rgados publicos e,
portanto, materializem a pratica de crime ou contravencao penal.

§ 4° O emprego de aeronaves nao tripuladas em situagdes capazes de violar normas
meramente civis, tais como as que preveem a protecdo a intimidade ou a vida privada, nao

provocardo a atuacdo dos 6rgdos policiais caso esteja a operacdo devidamente autorizada e
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ndo seja capaz de caracterizar ilicito penal, oportunidade em que serdo as partes orientadas a
procurar as vias judiciais cabiveis, caso entendam necessario.

§ 5° As atividades de prevencao ou repressao criminal que envolvam operacdes UAS
realizadas no perimetro de 4reas de seguranca ou instalagdes vinculadas a infraestruturas
criticas, cujo sobrevoo ndo autorizado encontra-se proibido pela legislacdo, serdo realizadas
em regime de prioridade e segundo regras especificas previstas por esta Portaria.

§ 6° Havendo situagdo de risco, atual ou iminente, a integridade fisica de pessoas ndo
anuentes, poderd a operagdo UAS ser imediatamente interrompida pela equipe policial
responsével pela fiscalizacio ou atendimento da ocorréncia.

§ 7° A interrupcdo da operacdo mencionada no pardgrafo anterior poderd ser
realizada mediante ordem verbal direcionada ao piloto ou explorador e deverd ser adotada
como prioridade sempre que a medida for suficiente e adequada para a cessagdo da situagdo
de perigo.

§ 8° Na impossibilidade de identificacdo imediata do piloto ou explorador ou recusa
no atendimento da determinacdo a ele formulada, a interrup¢do da operacdo poderd ser
realizada de maneira forcada com a ado¢dao do método mais apropriado a situacdo (bloqueio
ou interferéncia no sinal, interrup¢do forcada do voo (neutralizacdo) ou qualquer outro
tecnicamente adequado) e serd realizada com a utilizacdo dos instrumentos disponiveis no
momento do atendimento, desde que ndo coloque em risco a seguranga de pessoas ou de seu
patrimonio.

§ 9° Nao havendo necessidade de interrup¢ao forcada do voo, a equipe responsavel
pelo atendimento, caso ndo possua outros meios técnicos mais adequados, deverad aguardar o
retorno do equipamento ao ponto de origem demarcado pelo sistema, ocasido em que o piloto
remoto serd devidamente abordado.

§ 10° Para a realizacdo das atividades de prevencdo criminal previstas por esta
Portaria, poderdo ser utilizados sistemas eletronicos para rastreamento e identificacdo dos
pilotos remotos (caso estejam as equipes devidamente aparelhadas para tanto) ou, ainda,
outras aeronaves ndo tripuladas pertencentes as institui¢des policiais, que deverdo monitorar o
perimetro da operacdo supostamente irregular com o objetivo de localizar e identificar o

piloto remoto responsavel pela aeronave fiscalizada.
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§ 11° Durante o procedimento de fiscalizacdo, identificado o piloto/explorador e
constatada a inexisténcia dos documentos e autorizagdes necessdrias ao V0O, Serd o
equipamento retido e o piloto e/ou explorador responsabilizado no local mediante lavratura de
termo circunstanciado pela pratica, em tese, da infracdo penal correspondente, caso se trate de
infracdo de menor potencial ofensivo, nos termos do Decreto 660/2009.

§ 12° Nas hipéteses de nao identificacdo do piloto remoto, cimulo material de
infracdes penais cuja soma das penas ultrapasse o limite previsto para a competéncia dos
Juizados Especiais Criminais ou ndo sendo o caso de infracio de menor potencial ofensivo,
constatada a pratica de crime ou contraven¢do penal e existindo elementos suficientes, serd a
ocorréncia levada ao conhecimento do Delegado de Policia da respectiva circunscri¢do, que
podera determinar a instauracdo do procedimento policial correspondente (lavratura de termo
circunstanciado, auto de prisdo em flagrante ou instauracdo de Inquérito Policial), devendo
remeté-lo ao Juizo competente no prazo legal.

§ 13° Instaurado o procedimento policial, a aeronave ndo tripulada poderd
permanecer apreendida nos autos correspondentes, caso entenda o Delegado de Policia pela
necessidade de realizacdo de pericia técnica para constatacdo de circunstancia relevante ao
procedimento ou extracdo de informacdes necessdrias a sua instrugao.

§ 14° Finalizado o procedimento policial instaurado, deverd a autoridade policial
responsavel determinar a extracdo de cOpia integral para remessa a Junta de Julgamento da
Aerondutica (JJAer), prevista no Decreto n°® 7.245, de 28 de julho de 2010, para que sejam
adotadas as providéncias necessdrias a apuracdo das infracdes administrativas previstas no
Cddigo Brasileiro de Aerondutica — CBA (Lei 7.565, de 19 de dezembro de 1986).

§ 15° Eventuais excessos ou abusos decorrentes de atos vinculados a prevencao
criminal mencionada neste artigo sujeitardo os agentes publicos envolvidos a

responsabilizacdo criminal, administrativa e disciplinar.

DO ATENDIMENTO A OCORRENCIAS QUE ENVOLVAM DANO A VIDA,
A SAUDE OU AO PATRIMONIO DE PESSOAS (FISICAS OU JURIDICAS).

Art. 4° Constatada ocorréncia envolvendo aeronave ndo tripulada que tenha
provocado dano a vida, a satide, ou ao patrimOnio de pessoas fisicas ou juridicas instaladas no

territério de suas respectivas circunscrigdes, os Orgaos policiais deverdo, de acordo com a
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estrutura existente na localidade, providenciar o envio imediato de equipe ao local do fato
para andlise da situagdo e ado¢ao das providéncias necessarias.

§ 1° O acionamento das guarni¢cdes de policia ostensiva ou equipes da policia
judicidria poderd ser realizado, conforme previsao desta Portaria, por qualquer cidadao,
servidor publico ou autoridade aerondutica que tomar conhecimento da ocorréncia.

Art. 5° Tratando-se de ocorréncia policial cujo acidente com a RPA tenha produzido
lesdes corporais, deverdo as equipes locais de socorro (Corpo de Bombeiros Militar ou
SAMU) ser imediatamente acionadas pelos servidores que primeiro chegarem ao local do
fato, com excecdo das situacdes em que, pela auséncia de gravidade, seja dispensado
atendimento em carater de urgéncia/emergéncia.

§ 1° Providenciado o socorro necessdrio, serd o local isolado e preservado, quando
possivel, e a equipe do Instituto Geral de Pericias acionada para a realizagdo da pericia
técnica, quando no local se verificar a existéncia de vestigios materiais.

§ 2° Liberado o local pelo perito criminal responsdvel pelo atendimento, serd o
equipamento retido e o piloto remoto, caso identificado, conduzido a Delegacia de Policia da
Circunscricdo para apresentacdo ao Delegado de Policia e ado¢do dos procedimentos de
Policia Judicidria cabiveis. Havendo recolhimento da RPA pela pericia durante a realizacao
dos trabalhos, o registro de ocorréncia serd encaminhado a autoridade policial com
informacdes sobre tal circunstancia.

§ 3° Na hipétese do pardgrafo anterior, tratando-se de lesdes leves, deverd a vitima
ser indagada sobre seu interesse em representar criminalmente, oportunidade em que podera
ser o piloto remoto responsabilizado no proprio local do fato mediante lavratura de termo
circunstanciado, nos termos da autorizacao contida no Decreto 660/2009.

§ 4° A responsabilizacdo no local do fato poderda também ser realizada, tal como
previsto nos dispositivos anteriores, caso 0 voo ndo tenha sido realizado com a observancia
dos parametros previstos pela legislacdo ou ndo apresente aos servidores responsaveis pela
fiscalizacdo a documentacdo necessaria a comprovagao da regularidade da operacdao UAS.

§ 5° Ausente a representacdo de que trata o pardgrafo terceiro, o piloto remoto
somente serd conduzido a Delegacia de Policia e apresentado a autoridade policial caso nao

sejam as lesdes consideradas leves ou exista cimulo material de infracdes penais cuja soma
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das penas afaste a competéncia do Juizado Especial, tal como previsto pela legislacio em
vigor.

Art. 6° Tratando-se de ocorréncia policial em que a operacdo UAS tenha provocado
dano ao patrimonio de pessoas fisicas ou juridicas, deverdo as equipes responsaveis pelo
atendimento inicial avaliar a necessidade de acionar outras equipes de urgéncia/emergéncia, a
exemplo do Corpo de Bombeiros Militar, na hipétese de o acidente provocar incéndio que
coloque em risco a vida ou patrimonio de terceiros.

§ 1° Adotadas as providéncias iniciais, deverd o local ser igualmente isolado e
preservado, quando possivel, e a equipe do Instituto Geral de Pericias acionada para a
realizacdo da pericia técnica, quando no local se verificar a existéncia de vestigios materiais.

§ 2° Liberado o local pelo perito criminal responsdvel pelo atendimento, serd o
equipamento retido e o piloto remoto, caso identificado, imediatamente responsabilizado
mediante lavratura de termo circunstanciado de ocorréncia, tal como autorizado pelo Decreto
660/2009, caso o fato caracterize a pratica de crime doloso (dano simples) e requeira a vitima
a instauracdo de procedimento criminal, ou ndo tenha sido o voo realizado com a observancia
dos parametros previstos pela legislacdo sem a apresentacdo da documentacdo necessdria a
comprovacdo da regularidade da operagao UAS.

§ 3° Nao sendo o piloto remoto identificado e havendo recolhimento da UA (drone)
pela pericia durante a realizacdo dos trabalhos, o registro de ocorréncia serd encaminhado ao
Delegado de Policia responsdvel pela circunscri¢io policial com informacdes sobre tal
circunstancia.

§ 4° Na hipétese prevista pelo caput deste artigo, tratando-se da ocorréncia de dano
doloso qualificado, especialmente quando praticado contra o patrimonio da Unido, do Estado,
Municipio, autarquia, fundagcdo publica, sociedade de economia mista ou empresa
concessiondria de servigos publicos, deverd ser o piloto remoto, caso identificado,
encaminhado a Delegacia de Policia e apresentado a autoridade policial para a adoc¢do dos
procedimentos de Policia Judiciaria correspondentes.

§ 5° Tratando-se de dano doloso praticado por motivo egoistico ou com prejuizo
considerdvel para a vitima, deverd esta ser indagada sobre seu interesse em requerer a

autoridade policial a instauracdo de procedimento para responsabilizacdo do suposto infrator;
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manifestado o interesse no procedimento criminal, serd o piloto remoto encaminhado a
Delegacia de Policia e apresentado a autoridade policial.

§ 6° Apresentada a ocorréncia, o Delegado de Policia avaliard ainda se, pelas
circunstancias do fato, € possivel concluir que tenha sido o mesmo praticado, a0 menos, com
dolo eventual, oportunidade em que poderd determinar a instauracdo do procedimento
correspondente.

§ 7° Concluindo a autoridade policial pela ocorréncia de dano culposo, atipico
formalmente, deverd também analisar se o fato é capaz de caracterizar outros ilicitos penais
relacionados ao emprego irregular de aeronaves ndo tripuladas.

Art. 7° Durante os trabalhos periciais realizados nas hip6teses previstas pelos artigos
anteriores, especialmente quando ndo identificado o piloto remoto responsavel pela UA
(drone), deverd o perito criminal orientar os exames periciais buscando a materializa¢do do
fato e a identificacdo do responsdvel pelo drone, oportunidade em que poderd optar pelo
recolhimento do equipamento para andlise em local apropriado, descrevendo suas
consideragdes no laudo pericial correspondente.

Art. 8° Constatada a ocorréncia de 6bito em decorréncia de acidente envolvendo
UA/Drone, além das providéncias previstas nos artigos anteriores, deverd o Delegado de
Policia da circunscri¢do ser imediatamente acionado, oportunidade que se deslocara ao local

do fato para acompanhamento pessoal dos trabalhos e adocao das providéncias necessdrias.

DO ATENDIMENTO A OCORRENCIAS QUE ENVOLVAM OPERACOES
UAS REALIZADAS NO PERIMETRO DE AREAS DE SEGURANCA OU DE
INFRAESTRUTURAS CRITICAS.

Art. 9° Conforme previsto pela legislacdo em vigor, € proibido o sobrevoo ndo
autorizado de dreas de seguranca e demais infraestruturas criticas, tais como instalacdes
militares, delegacias de Policia, unidades prisionais, aeroportos, redes elétricas, usinas
hidroelétricas, usinas termoelétricas, usinas nucleares, redes de abastecimento de dgua ou gas,
barragens ou represas, redes de comunicagao ou de vigilancia da navegacdo aérea, bem como

todas aquelas vinculadas a prestacdo de servicos essenciais a populagdo.



267

§ 1° Para as dreas de seguranca nio protegidas por espacos aéreos condicionados,
deverd ser obedecida uma distancia minima de 500 metros, a partir da drea patrimonial da
instalagdo envolvida.

§ 2° Sera conferida prioridade ao atendimento de ocorréncias que envolvam dreas de
seguranca e demais infraestruturas criticas, devendo as autoridades policiais, bem como os
comandos de organizacdes militares locais, relacionarem em suas respectivas regides de
atuacdo todas as dreas e estruturas previstas neste artigo, além de estabelecer um canal
facilitado para contato e acionamento das equipes de atendimento.

§ 3° Comunicada ocorréncia de operacdo UAS ndo autorizada no perimetro das dreas
previstas neste topico, deverdo as guarni¢des de policia ostensiva deslocarem-se em regime de
prioridade para atendimento a ocorréncia, adotando as providéncias necessdrias a interrupgao
da operacdo (neutralizacdo em caso de ameaga), tal como previsto pelo item 11.2.6.3 (nota 1),
da ICA 100-40, bem como identificacdo imediata do piloto remoto responsédvel pela aeronave
ndo tripulada.

§ 4° Identificado o piloto remoto, a interrup¢io da operacdo, tal como mencionada no
pardgrafo anterior, poderd ser realizada mediante ordem verbal direcionada ao piloto ou
explorador, medida que serd adotada como prioridade sempre que considerada suficiente e
adequada a situacao.

§ 5° Providenciado o pouso do equipamento, serd a aeronave retida e o piloto remoto
imediatamente responsabilizado no préprio local do fato mediante lavratura de termo
circunstanciado, nos termos da autorizacao contida no Decreto 660/2009.

§ 6° Na impossibilidade de identificacio imediata do piloto ou explorador, a
interrupcao da operacdo poderd ser realizada com a ado¢do do método mais apropriado a
situacdo (bloqueio ou interferéncia no sinal, interrup¢cdo forgada do voo (neutraliza¢do), ou
qualquer outro tecnicamente adequado), utilizando-se dos instrumentos disponiveis no
momento do atendimento, desde que ndo coloquem em risco a seguranca de pessoas ou
comprometam a segurancga das dreas sensiveis ou das infraestruturas criticas sobrevoadas.

§ 7° Interrompido o voo por meio do emprego de sistemas eletronicos ou adogdo de
qualquer outro método de interrupcdo forcada (neutralizacdo), serd o local isolado e

preservado para realizacdo de pericia, sendo vedado o contato com o equipamento ou seus
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fragmentos antes da chegada do o6rgdo pericial oficial, que deverd ser acionado pelos
servidores responsaveis pelo atendimento.

§ 8° Durante os trabalhos realizados, deverd o perito criminal orientar os exames
periciais buscando a materializacdo do fato e vestigios que identifiquem o responsdvel pela
UA, oportunidade em que poderd optar pelo recolhimento do equipamento para andlise em
local apropriado, descrevendo suas considera¢des no laudo pericial correspondente.

§ 9° Liberado o local pelo perito criminal responsidvel e nao sendo caso de
recolhimento da UA ou seus fragmentos pelo IGP, serd a aeronave retida e encaminhada, com
o devido registro da ocorréncia, a delegacia de Policia da Circunscricdo para a ado¢do dos
procedimentos de investigacdo cabiveis. Havendo recolhimento da UA pela pericia durante a
realizacdo dos trabalhos, o registro de ocorréncia serd encaminhado ao Delegado de Policia
com informacdes sobre tal circunstincia.

§ 10° Havendo necessidade e possibilidade, poderd o Delegado de Policia
responsavel pelas investigagdes requisitar ao Instituto Geral de Pericias a anédlise do
equipamento, ocasido em que também poderdo ser extraidas informacdes sobre os registros
eletronicos existentes (logs, dados armazenados em cartdes de memdria, etc.) que permitam a
identificacao dos locais de operacdo anteriores, bem como do responsdvel pela aeronave nao
tripulada.

Art. 10° Tratando-se de ocorréncia policial em que a operacio UAS tenha causado
danos em dreas sensiveis ou em infraestruturas criticas, deverdo as equipes responsaveis pelo
atendimento inicial avaliar a necessidade de acionamento emergencial de equipes do Corpo de
Bombeiros Militar e socorro médico, na hipdtese de o acidente provocar incéndio ou abalo a
estrutura local, colocando em risco a vida, a saude ou o patrimOnio de pessoas.

§ 1° Na hipétese prevista neste artigo, também poderdo ser acionadas equipes da
Defesa Civil Estadual, caso o fato atinja proporcdo que comprometa elevado nimero de
pessoas ou exija coordenagdo entre varios 6rgdos, oportunidade em que podera ser utilizada a
estrutura do Centro Integrado de Gestdo de Riscos e Desastres — CIGERD, caso haja
colaboracdo daquele 6rgao.

§ 2° Realizadas as providéncias iniciais acima previstas, serdo adotas as mesmas

providéncias periciais previstas no artigo anterior, devendo o piloto remoto, caso identificado,
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ser conduzido a delegacia de Policia da Circunscric¢io e apresentado a autoridade policial para
andlise do fato e deliberagao acerca das providencias de Policia Judicidria cabiveis.

Art. 11° Tratando-se de drea de seguranca vinculada a Secretaria de Justica e
Cidadania, estardo os agentes daquele 6rgdo autorizados a adotar as providéncias necessdrias
a imediata interrup¢dao da operacdo UAS irregular, tal como previsto por esta Portaria, de
modo a garantir a seguranga das instalagdes, bem como das pessoas a elas vinculadas.

§ 1° Na hipétese prevista neste artigo, serd igualmente adotada prioridade de
atendimento, devendo ser encaminhadas quantas guarnicdes forem necessdrias a garantia da
seguranca e detencdo dos responsdveis pela aeronave nao tripulada, que podera estar sendo
utilizada para transporte de drogas, armas e demais objetos destinados a prética de outros

ilicitos penais.

DAS DISPOSICOES FINAIS

Art. 12° Ocorréncias que envolvam aeronaves ndo tripuladas no interior do
perimetro de dreas de seguranca e infraestruturas criticas deverdo ser imediatamente
informadas aos canais de inteligéncia competentes, para acompanhamento em tempo real e
possivel assessoramento as instancias de decisao.

Art. 13° Nas situacdes previstas pelos artigos anteriores, uma vez que a
responsabilidade pela investigacdo técnica de acidentes envolvendo operacdes UAS pertence
ao Centro de Prevencdo e Investigacdo de Acidentes Aeronduticos (CENIPA), por meio de
seus servicos regionais (SERIPA), deverd a autoridade policial responsdvel pela investigacao
criminal, em atencdo ao disposto no item 13.2.2.2 da ICA 100-40, reportar o fato
imediatamente aquele 6rgao para que manifeste interesse na realizacao dos trabalhos.

§ 1° Com o objetivo de facilitar a tomada de decisdo, deverdo as equipes que
primeiro realizarem o atendimento providenciar o registro de imagens do local do fato para
encaminhamento ao CENIPA ou a qualquer outra autoridade responsavel pelos trabalhos.

§ 2° Havendo participagdo do CENIPA, as providéncias iniciais previstas nesta
Portaria poderdao ser modificadas no caso concreto, caso haja manifestacao neste sentido por
parte das equipes enviadas por aquele 6rgio ao local, ocasidao em que o Delegado de Policia

responsavel pela circunscri¢do deverd acompanhar pessoalmente as diligéncias para condugdo
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dos trabalhos vinculados a repressao criminal, modulando as regras previstas neste documento
para o correto atendimento ao interesse da investigacao.

Art. 14° Apds a conclusdo dos procedimentos de investigacdo instaurados para
apurar fatos que envolvam o emprego irregular de aeronaves remotamente pilotadas, devera
também a autoridade policial determinar a extracdo de cdpia integral dos autos para remessa a
Junta de Julgamento da Aerondutica (JJAer), prevista no Decreto n® 7.245, de 28 de julho de
2010, para que sejam adotadas as providéncias necessarias a apuracdo das infragdes
administrativas eventualmente praticadas pelo piloto remoto identificado.

Art. 15° A Secretaria de Estado da Seguranca Publica, apés a realizacdo de estudos
juridicos e ado¢@o dos procedimentos necessarios, poderd verificar a possiblidade de firmar
convénio com o 6rgdo responsdvel pela aplicacdo das san¢des administrativas relacionadas a
pratica de infracdes previstas no Cddigo Brasileiro de Aerondutica, para deflagracdo de
apuracdes e eventual aplicacdo de sanc¢des, mediante repasse de recursos vinculados a multas
eventualmente aplicadas.

Art. 16° Nao deverdo ser utilizadas aeronaves tripuladas para a realizacdo de
atividades de prevencdo criminal relacionadas ao emprego irregular de aeronaves nao
tripuladas.

Art. 17° As Secretarias de Estado da Seguranca Publica e Justica e Cidadania,
durante o exercicio de suas atividades, poderdo providenciar a realizacdo de campanhas de
conscientizacdo sobre a necessidade de se observar as regras previstas para o emprego seguro
e regular de aeronaves nao tripuladas.

Art. 18° As operagdes UAS realizadas pelos 6rgdos pertencentes as Secretarias de
Estado da Seguranca Publica e da Justica e Cidadania deverdo, necessariamente, obedecer ao
disposto na legislacio em vigor, bem como as determinacdes gerais formuladas por esta
Portaria, devendo ser adotado, em prazo ndo superior a 120 dias, sistema integrado para
gestdo e operacdes com aeronaves nao tripuladas que proporcione padronizacio de critérios
para selecdo, utilizacdo de equipamentos e capacitacdo de profissionais para a realizacdo das
operacdes, bem como unificacdo de informacdes para utilizacdo conjunta, no interesse das
atividades de quaisquer dos 6rgdos vinculados as Secretarias de Estado envolvidas.

Art. 19° Caberd a cada uma das instituicdes envolvidas providenciar, no prazo

maximo de 120 dias, a publicacdo de suas proprias normas administrativas que estabelecam
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rotinas internas ou protocolos especificos para atuacido de seus servidores no que diz respeito
as atividades de prevenc¢do e repressdo criminal relacionadas ao emprego de aeronaves nao
tripuladas, devendo necessariamente observar as regras gerais previstas por esta Portaria.

Art. 20° Esta Portaria entrard em vigor na data de sua publicagdo.

Art. 21° Revogam-se as disposi¢des em contrario.

CARLOS ALBERTO DE ARAUJO GOMES JUNIOR

Secretario do Colegiado Superior de Seguranga Publica

LEANDRO ANTONIO SOARES LIMA

Secretario de Estado da Justica e Cidadania
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