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Objetivo

Este documento prové as Companhias envolvidas no setor de recursos uma norma
para auxiliar no gerenciamento de riscos de operacoes aeronauticas no apoio de

suas atividades.

Todos os requisitos nacionais e internacionais referentes as opera¢des aeronauticas
devem ser sempre sequidos. Os detalhes contidos nesta norma tém a intenc¢ao de

complementar tais requisitos.

Estrutura do documento

A norma é apresentada em formato de riscos para enfatizar
a relacdo entre as ameacas para as operacdes da aviacao, os
controles associados e medidas de recuperacdo/mitigagao
aplicaveis, conforme apresentado na Figura 1.

A apresentacao baseada em riscos é ainda destinada a ajudar
todas as pessoas da Companhia envolvidas na coordenacao das
atividades de aviacdo para gerenciar e entender os riscos da
aviacdao em suas operacoes.

Como padrao basico, todas as Companhias e operadores de
aeronaves sdo incentivados a continuar a avaliar o risco de todos
os controles até o nivel de detalhe que considerarem necessarios
para suas operagdes individuais.

Analise do operador da aeronave

Esta norma foi elaborada para ser usada como referéncia principal
para a analise e aprovagdo dos operadores de aeronaves de apoio
as Companbhias envolvidas na industria de recursos.

Variacoes

Qualquer variagdo desta norma ficara o critério de cada
Companhia. Recomenda-se que cada variagdo seja avaliada
para demonstrar que os riscos associados com a variacdo sejam
toleraveis e justifique o prosseguimento seguro das operagdes.

Um diagrama mostrando o processo de variacdo da Norma bésica
de risco na aviacdo é apresentado na Figura 2 da pagina 7.

Principais definicoes

Companhia

Refere-se a empresa individual que utiliza esta norma para apoiar
suas operacdes de aviacao.

Operador

Refere-se a uma empresa operadora de aeronave que fornece
servicos de aviacdo.

Ambiente hostil

Um ambiente no qual um pouso de emergéncia bem sucedido
ndo pode ser assegurado, ou em que os ocupantes da aeronave
nao podem ser protegidos adequadamente contra os elementos
da natureza, ou a resposta/capacidade de busca e resgate nao
podem ser fornecidas de acordo com a exposi¢ao antecipada.

Ambiente nao hostil

Um ambiente no qual um pouso de emergéncia bem sucedido
pode ser razoavelmente assegurado e os ocupantes da aeronave
podem ser protegidos adequadamente contra os elementos da
natureza e a resposta/capacidade de busca e resgate podem ser
fornecidas de acordo com a exposicao antecipada.

Contrato de longo prazo

Qualquer contrato que utilize aeronave dedicada por um periodo
previsto superior a seis meses.

Profissional competente especialista em aviacao

Um conselheiro de aviagdo designado pela Companhia ou auditor
credenciado pela Flight Safety Foundation.

Defini¢des adicionais relacionadas ao uso desta norma séo
apresentadas no Apéndice 3.
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Figura 1: Esquematico de controles e medidas de recuperacao do gerenciamento do risco aeronautico
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Todas as ameacas 1.0: Controles comuns

Controle comum 1.1: Operadores de aeronave
aprovados

Somente operadores de aeronaves licenciados adequadamente
que foram verificados e aprovados para uso por um especialista
em aviacao competente devem ser utilizados nas atividades da
empresa.

Controle comum 1.2: Qualificacoes da tripulacao e
atualizacoes

A tripulacdo deve atender os requisitos de experiéncia minimos
descritos no Apéndice 1.

Controle comum 1.3: Verificacao e treinamento de
tripulacao

Toda tripulacdo devera receber treinamento de atualizacdo anual
nos padrdes apropriados das autoridades de aviacdo civil, e um
minimo de duas avaliagées de voo anuais em frequéncia que nao
seja menor do que a cada seis meses para operacdes contratadas
de longo prazo. Essas avaliagdes de voo no minimo deverdo
incluir a combinacao de uma verificagao de proficiéncia (sem
passageiros) e uma verificacdo de rota (possivel em voo regular).

Quando ocorrerem estacdes climéticas distintas, tais como neve
ou gelo, é recomendado treinamento sobre mudanca de estacdes.
Antes de iniciar as tarefas de voo em uma nova localidade em um
contrato de longo prazo, todos os membros da tripulacdo devem
receber uma verificacdo documentada incluindo orientacdo de
procedimentos e ambiente locais.

Controle comum 1.4: Qualificacoes do pessoal de
manutencao

Os funcionarios de manutencdo devem atender os requisitos de
experiéncia minima apresentados no Apéndice 1.

Controle comum 1.5: Treinamento de manutencao

0 operador da aeronave ou fornecedor de servicos de manutencao
deve estabelecer um programa regular de treinamento para os
funcionarios da manutencao em periodos que nao excedam trés
anos. O treinamento deve no minimo incluir fatores humanos em
manutenc¢do e documentacao e procedimentos de manutencao da
empresa, e quando for apropriado, incluir componentes técnicos
para aeronaves e sistemas em manutencéo.

NORMA BASICA DE RISCO NA AVIACAO DA FLIGHT SAFETY FOUNDATION - Setor de recursos®

Controle comum 1.6: Equipamentos basicos da
aeronave

Os equipamentos basicos da aeronave devem atender aos
requisitos minimos apresentados no Apéndice 2.

Controle comum 1.7: Regulamentacao sobre drogas
e alcool

0 operador de aeronave deve ter um regulamento sobre drogas
e alcool que atenda todos os requisitos da autoridade reguladora
local quando tais requisitos existirem. Quando nao houver tais
requisitos, o operador deve no minimo atender aos requisitos da
empresa contratante.

Controle comum 1.8: Limites de tempo de voo

Ao menos que os requisitos reguladores locais sejam mais rigidos,
os limites de voo abaixo deverao ser aplicados.

Um unico piloto Dois pilotos

8 horas diarias de tempo de voo 10 horas diarias de tempo de voo

40 horas em qualquer periodo
consecutivo de 7 dias

45 horas em qualquer periodo
consecutivo de 7 dias

100 horas em qualquer periodo
consecutivo de 28 dias

120 horas em qualquer periodo
consecutivo de 28 dias

1000 horas em qualquer periodo
consecutivo de 365 dias

1200 horas em qualquer periodo
consecutivo de 365 dias

Controle comum 1.9: Tempo de trabalho da
tripulacao

A jornada de trabalho nao devera exceder 14 horas e quando
exceder 12 horas, devera ser seguido por um periodo de descanso
de 10 horas. Tripulagdes em trabalhos de escala que chegam

apds viagens noturnas ou com mudanca de mais de quatro fusos
horarios, ndo deverdo ser escalados para voos até que um periodo
de descanso de 10 horas seja completado.

Programas de gestao de fadiga aprovados de acordo com a
regulamentacdo podem ser usados ao invés dos limites acima,
quando revisados e aprovados por um especialista em aviacao
competente.
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Controle comum 1.10: Jornada de trabalho de
manutencao

0 operador da aeronave ou fornecedor de servico de manutencao
devera estabelecer um programa de gestdo de fadiga para
minimizar os efeitos de fadiga cronica e severa dentre os
funcionarios de manutencao. Isso deve incluir um niimero méaximo
de horas de trabalho, periodos minimos de descanso e escalas de
rodizio. A necessidade de realizar manutenc¢do durante a noite
devera ser revista por um especialista de aviacdo competente.

Controle comum 1.11: Sistema de gestao de
seguranca para operador de aeronave

Todos os operadores de aeronave devem ter um sistema de
gestdo de seguranca (SMS) de acordo com o tamanho e
complexidade de sua operagdo. Informagdes adicionais Gteis
para o desenvolvimento de SMS de operadores:

Sistema de gestédo de seguranca da ICAO

Boletim de seguranca de voo Volume 24 No. 11 - 12,
Nov-Dez de 2005

Equipe Internacional de Seguranca de Helicoptero -
SMS Toolkit

Controle comum 1.12: Notificacao de acidentes
e incidentes

Como parte do sistema de gestdo de seguranga, o operador da
aeronave deverd comunicar a Companhia todos os incidentes,
acidentes e ocorréncias fora do padréo relacionados com os

servicos fornecidos para a empresa que causou, ou poderia ter
causado, a interrupcdo das operagdes ou afetado a seguranca.

Controle comum 1.13: Avaliacao de riscos
operacionais

Antes de comecar as operagdes para qualquer atividade de
aviagdo nova ou existente, uma avaliacdo documentada dos riscos
operacionais e sua respectiva mitigacdo devera ser conduzida pelo
operador da aeronave. Orientagdes para conduzir uma avaliacdo
de risco pode ser obtida pelo operador da aeronave procurando a
Flight Safety Foundation.

Controle comum 1.14: Cargas externas de
helicopteros e operacdes em alto-mar

Para empresas envolvidas com cargas externas de helicopteros

e operacOes em alto-mar, os controles adicionais relacionados a
essas atividades estdo apresentados nos Apéndices 4 e 5 deste

documento.

Controle comum 1.15: Operacoes geofisicas
embarcadas

As empreas envolvidas em operacdes geofisicas aéreas devem
garantir que os operadores da aeronave apoiando este regime de
voo sao membros da Associacdo Internacional de Seguranga em
Geofisica Embarcada (IAGSA) e estdo em cumprimento de todos
os requisitos do Manual de seguranca da IAGSA.

Figura 2
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Ameaca 2.0: Excursao de pista

Ameaca Controles

Controle 2.1: Projeto de aerédromos e helipontos

Quando a orientacgdo local ndo é aceita pela Companhia, o Anexo
14 da ICAO sobre Aerédromos, Volume | (Operacao e projeto

de aerédromos) e o Anexo 14 da ICAO, Volume Il ('Heliportos’)
devem ser usados para as consideragdes de design ao construir
(ou reformar de forma significante) aerédromos e helipontos
permanentes e de longo prazo de propriedade e operagdo da
empresa para apoio as operacdes de producao.

Ventos prevalentes e localizacao de infraestrutura/instalagoes de
mineracdo em relacdo aos aerédromos e helipontos propostos
para areas de aproximacdo e decolagem também devem ser
incluidas nas consideracdes de projeto iniciais.

Controle 2.2: Inspecoes de aerddromos

Juntamente com as revisdes necessarias regulamentadas, todos
0s campos aéreos de propriedade ou operados pela Companhia
devem ter um minimo de uma revisao de controle e seguranca
operacional por ano, feita por especialistas qualificados em
aerédromos.

Controle 2.3: Avaliacao de locais de aterrissagem

Os operadores de aeronave devem ter meios de conduzir
avaliagbes dos locais de aterrissagem antes do inicio de
operagoes. Tais avaliagdes devem ser incorporadas na avaliacao
de risco operacional (Controle 1.13).

Controle 2.4: Comprimento de campo balanceado

Toda aeronave multimotor deve atender os requisitos de
balanceamento de campo para que em caso de falha de motor na
decolagem, a aeronave seja capaz de parar no restante de pista

e escape ou concluir a decolagem (utilizando a pista restante e
prolongamento) e subir em um gradiente de altitude que atenda a
rota de decolagem para desvio de obstaculos.

Controle 2.5: Comprimento de campo equilibrado -
Sem graficos de desempenho

Aeronaves multimotores que ndo tenham graficos de desempenho
adequados em seus Manuais de Voo para atender o Controle 2.5
devem restringir a carga paga para garantir que, em caso de falha
de motor, a rota de decolagem evite obstaculos com distancia de
35 pés até uma altitude de 1500 pés acima do aerddromo, nas
seguintes condicdes:

- Afalha ocorre quando a aeronave atingiu a melhor velocidade
de razéo de subida publicada (Vy)

+ Trem de pouso recolhido, se retratil
+ Flapes totalmente recolhidos

+ Hélices do motor em pane embandeiradas.

Controle 2.6: Informacao meteorolégica no destino

Para pistas e helipontos de propriedade da Companhia e por ela
operados, os seguintes dados devem ser comunicados a aeronave
em rota de chegada por um sistema automatico de observagdo
meteoroldgica (AWOS) e/ou por um observador meteoroldgico
treinado:

+ Sistema de indicacdo de ventos
+ Temperatura

+ Pressao barométrica

+ Teto e visibilidade

Todos os equipamentos devem manter atualizados seus registros
de calibracdo.
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Ameaca Controles

Ameaca 3.0: Verificacdo de combustivel

Exaustao de
combustivel

Dados meteorolégicos
Plano de voo

0 operador da aeronave deve ter os procedimentos
implementados que requerem que o piloto-em-comando garanta
que a quantidade necessaria de combustivel esta abastecida na
aeronave antes de cada voo.

Toda a tripulagdo deve ter acesso a informacdes meteoroldgicas
de confianca ao determinar a carga de combustivel no
planejamento pré-voo.

Sempre que possivel, 0s voos que sejam conduzidos usando
regras de voo por instrumentos (IFR) devem ter seu plano de voo
registrados com a respectiva agéncia regulamentadora. Quando
isso nao for possivel, 0 uso de planos de voo visual (VFR) sdo
permitidos, mas devem ser registrados com a parte responsavel
(autoridades regulamentadoras, operador da aeronave ou
representante da localidade da empresa) e conduzidos em regime
de voo acompanhado.

Juntamente com os requisitos operacionais de carregamento de
combustivel, as cargas de combustivel devem cobrir o combustivel
usado durante a partida, taxi, cruzeiro, aproximacao e transito
para um destino alternativo (se necessario). Devem ser mantidas
reservas variaveis adicionais de 10% do total de combustivel da
viagem e 30 minutos como reserva fixa.

As cargas de combustivel devem cobrir a rota planejada. Deve
ser mantida uma reserva varidvel adicional de 10% do total de
combustivel da viagem e 30 minutos como reserva fixa.

A aeronave executa pouso forcado em terra ou na agua como resultado de falta de
combustivel, levando a um acidente

Plano de combustivel IFR
Plano de combustivel VFR
Reabastecimento quente

Reabastecimento quente somente deve ser conduzido quando
considerado operacionalmente necessario e deve ser aprovado
pela Companhia antes do uso. O operador da aeronave deve ter
procedimentos documentados cobrindo todos os aspectos de
reabastecimento quente.*

*Observacdo 1 - Procedimento documentado deve incluir as consideragdes
abaixo:

+ Um piloto deve permanecer nos controles todo o tempo. Nenhum
passageiro pode estar a bordo durante o reabastecimento.

+ Deve-se ter disponibilidade de combate a incéndios.

+ 0 Manual de operagdes do operador da aeronave deve detalhar todos
os aspectos do reabastecimento quente, incluindo treinamento de
funcionarios, sequéncia de aterramento da aeronave e atividades dos
funcionarios (mais o piloto) necessarios: (minimo de trés para operacoes
de helicoptero — um para reabastecimento, um para desligamento de
bomba e um para combate a incéndio).

+ Nao se pode usar radios durante o reabastecimento.

+ Luzes anti-colisao, radio altimetro, radar, transponder e equipamento
DME devem ser desligados.

Antes de remover a tampa do combustivel e colocar o bico de
abastecimento ou conectar a mangueira de pressao dentro do tanque,
os fios de aterramento que vao da estagdo de combustivel e das
mangueiras de combustivel para a aeronave devem ser conectados.

+ Quando o reabastecimento estiver concluido, o piloto-em-comando
devera verificar que todos os equipamentos sejam removidos, a tampa
de combustivel seja recolocada corretamente e que a aeronave esteja
configurada adequadamente para voo.

+ Cargas corretas de combustivel devem ser confirmadas pelo piloto-em-
comando antes da partida.

Observagao 2 — O reabastecimento de aeronaves de asa fixa com motores
em operacao nao deve ser conduzido, a menos que a aeronave esteja em
estacao remota, equipada com uma unidade auxiliar de energia (APU) que
exige fonte externa para funcionamento e em caso que seja necessaria
energia para o reabastecimento. Uma aprovacao formal do corpo
reqgulador local (quando necessario) deve ser obtida antes de se efetuar o
reabastecimento quente em qualquer aeronave de asa fixa. Um APU em
operacao sem motores em funcionamento nao constitui reabastecimento
quente e é aceito.
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Ameaca 4.0: Contaminacao de combustivel

Ameaca Controles

Controle 4.1: Teste de combustivel

Teste do combustivel fornecido deve incluir o uso de capsulas
detectoras de dgua ou equivalentes que sejam capazes de
diagnosticar agua em suspensao. O piloto-em-comando garantira
que a qualidade do combustivel sendo abastecido é aceitavel para
a operacao da aeronave.

Controle 4.2: Filtragem de combustivel

Os sistemas de entrega de combustivel incluindo os sistemas
portateis devem ser equipados com filtro bloqueador de agua

do tipo Go No-Go. A caixa de filtros devera ser marcada com a
préxima data de troca ou ciclo de inspecéo. Todos os filtros devem
ser trocados ao atingir os diferenciais de pressao especificados
conforme informado na caixa do filtro ou conforme recomendado
pelo fabricante, mas no minimo a troca devera ocorrer
anualmente.

Controle 4.3: Amostragem de combustivel

Ao incorporar tanques de fornecimento de combustivel em
instalacdes de propriedade da Companhia ou por ela operadas,
uma rampa na base com drenagem no parte baixa do tanque
(ou equivalente) para o propésito de amostragem devera ser
especificada para instalagao.

Ao usar uma fonte de combustivel dedicada, uma amostra

da fonte devera ser retida em um vidro limpo com tampa de
rosca, etiquetado com a data atual e mantido até o término das
atividades de voo do dia.
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Controle 4.4: Armazenamento de combustivel

Antes de testar e aprovar para uso, todas as instalagdes de
armazenamento de combustivel deverdo ficar em repouso por
uma hora para cada 1 pé de combustivel de profundidade no
recarga dos tanques, ou em caso de barris, quando os mesmos
tiverem sido movidos para a posicdo vertical. Requisitos adicionais
de armazenamento incluem:

- Os sistemas de combustivel devem ser identificados com

placares durante o periodo de repouso indicando o horario em
que a acomodacdo estara completa.

+ Todos os tanques de aco devem ser revestidos com revestimento

epoxy aprovados a menos que os tanques sejam feitos com aco
inoxidavel.

Todos os sistemas de combustivel recentemente construidos da
empresa devem ter encanamento de aco inoxidavel e conexdes
soldadas.

Controle 4.5: Combustivel em barris

0 operador da aeronave deve ter procedimentos para o uso de
combustivel em barris que exijam que:

+ Os selos estejam apertados e ndo estarem quebrados antes

do uso

+ 0 combustivel seja consumido em 12 meses da data de

empacotamento

+ Os barris devem ser armazenados horizontalmente com tampas

nas posicoes 3 e 9 horas, com contato minimo com o solo
(usando ripas de madeira ou equivalente), e cobertas quando
possivel

+ Uso de combustivel em barris seja contingencial, com

amostragem minuciosa e procedimentos de teste

+ Procedimentos de teste usem capsulas detectoras de agua ou

um equivalente aprovado

+ Antes de abastecer a aeronave, uma pequena quantidade de

combustivel seja bombeada para um recipiente para remover
qualquer contaminacdo da mangueira ou do bico.
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Ameaca 5.0: Colisao controlada contra o solo (CFIT)

Ameaca Controles

Controle 5.1: Voos noturnos ou sob regras de voo
por instrumentos (IFR) — operacdes com dois pilotos

0Os voos noturnos ou IFR devem ser tripulados por dois pilotos
com qualificacdo de voo noturno e de instrumentos valida e atual
usando os procedimentos de operacao padrao (SOPs) de acordo
com o Manual de operacdes. Para maiores referéncias leia o

documento FSF ALAR Toolkit (disponivel em www.flightsafety.org).

Controle 5.2: Procedimentos VFR Especiais
0 uso planejado de procedimentos VFR Especiais deve ser

realizado somente quando aprovado por um especialista
de aviagdo.

Controle 5.3: Voo noturno ou IFR — Aeronave

0s voos noturnos ou em situagdes de IFR devem ser conduzidos
por aeronave com multiplos motores.

Controle 5.4: Voo noturno ou IFR - Planejamento do voo

0s voos noturnos ou em situagdes de IFR devem ser conduzidos
em cumprimento com o plano de voo IFR.

Controle 5.5: Voo noturno ou IFR — Treinamento em
simulador

Para contratos de longo prazo, as tripulagdes operando
qualquer aeronave a noite ou em situacdes IFR devem completar
treinamento inicial e recorrente especifico em simulador ou
dispositivo de treinamento de voo quando razoavelmente
disponivel para o tipo de aeronave.

Controle 5.6: Atualizacao sobre aproximacao e
aterrissagem em voo noturno ou IFR

A atualizacdo sobre aproximacdes em voo noturno ou IFR devera
atender as regulamentacdes do ambiente local, mas ndo menos
do que 3 decolagens e aterrissagens noturnas para cada piloto
nos Ultimos 90 dias.

Controle 5.7: Aproximacoes estabilizadas

Os operadores de aeronaves deverdo detalhar o tipo especifico
de aproximagdo estabilizada na se¢do relevante do Manual

de operagoes. Para maiores informacdes, leia o Informativo
Flight Safety Foundation ALAR Briefing Note 7.1 (disponivel

em www.flightsafety.org).

Versdo 3

Controle 5.8: Procedimentos obrigatdrios de
arremetida

Os operadores de aeronave deverdo ter obrigatoriamente os
procedimentos de arremetida sem defeito na secdo adequada do
Manual de operacdes

Controle 5.9: Monitoramento de dados de voo

Quando estiver disponivel para o tipo de aeronave, os contratos
que tiverem duracdo de trés anos ou mais, e que especificam

as aeronaves individualmente deverao ter capacidade de
monitoramento de dados de voo operacional para avaliar os
padrdes de aproximacdo e aterrisagem de forma rotineira.

Controle 5.10: Operacao com multiplos tripulantes

0Os procedimentos especificando as tarefas e responsabilidades
de todos os membros da tripulagdo devem ser definidos pelo
operador da aeronave nos casos onde forem conduzidas
operagdes com multiplos tripulantes.

Controle 5.11: Treinamento de CRM/ADM

Toda a tripulagdo do voo (incluindo comissarios de bordo) deverdo
ter completado o treinamento de Gestao de recursos de tripulagao
(CRM) ou Gestdo de ameacas e erros (TEM) a cada dois anos no
maximo. A conclusdo do curso Tomada de decisées de tripulacao
aérea (ADM) é aceita para operacdes aprovadas com um dnico
piloto.

Controle 5.12: Voo noturno ou IFR - piloto automatico

Para voos noturnos ou IFR, um piloto automatico ou AFCS deve
estar instalado e em operagdes normais, acoplado durante o voo
e a aproximacao.

Controle 5.13: Sistemas de Alerta de Conscientiza¢ao
de Solo (TAWS)

As aeronaves designadas para desempenhar voos IFR ou noturnos
e em contratos de longo prazo deverdo ter instalado TAWS

Classe A aprovado e operacional quando existir uma modificacdo
aprovada para o tipo de aeronave. O operador da aeronave deve
ter procedimentos documentados descrevendo as agdes que
devem ser tomadas pela tripulacdo no caso de alerta.
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Ameaca Controles
P ir
o
Carregamento Cargas e ba?anceamento
incorreto g

Calculos

Para aeronaves de asa fixa, com peso bruto maximo de decolagem
(MGTOW) inferior a 5.700 kg, e para todos os helicdpteros,
independentemente do MGTOW, o peso real do corpo (incluindo
bagagem de mao), deve ser usado.

Se, nas diretrizes operacionais regulatérias e do operador, os
pesos padrdo baseados nas médias sazonais aceitaveis pela
Companhia puder ser usado para a aeronave de asa fixa com
MGTOW superior a 5.700 kg, a menos que o especialista em
aviacao forneca orientacdes alternativas.

Toda a bagagem e carga, serd pesada separadamente e aparecera
no manifesto e as medidas a serem tomadas garantirdo que os
efeitos da chuva néo alterardo o peso antes do carregamento.

Em condicGes normais, a carga ndo sera transportada no
compartimento de passageiros durante as operacdes de
transporte de passageiros. Caso necessario, a carga deve ser
devidamente protegida com redes e cintas, ndo deve obstruir as
saidas normais ou de emergéncia e sempre que possivel deve ser
colocada na frente dos passageiros.

Antes da descolagem, o piloto-em-comando (PIC) deve assegurar
que os requisitos de combustivel e dleo estdo corretos e que

o0 peso e limites do centro de gravidade da aeronave foram
calculados e estao dentro dos limites do voo. A utilizacdo de
loadsheet aprovada é aceitavel e deve estar sempre disponivel na
cabine de comando.

Um manifesto de passageiros devera ser criado para cada voo ou,
quando for o caso, para cada setor. No minimo, 0 nome completo
do passageiro deve ser registrado. O manifesto deve sempre
refletir corretamente os ocupantes da aeronave quando em

Voo, e uma cdpia deve sempre ficar acessivel para as equipes de
acompanhamento de voo.

0 carregamento incorreto de passageiros e/ou a falta de conscientizacao sobre
seguranca adequada resulta em um acidente aeronautico

Instrugdes para
Manifesto 0s passageiros
Mercadorias perigosas Varios idiomas

Instrucgoes

0 carregamento de mercadorias perigosas deve estar em
cumprimento com as regras atuais da Associacdo Internacional
de Transporte Aéreo (IATA) (ou regras semelhantes como o Titulo
49 do Cédigo de Regulamentacdes Federais dos Estados Unidos)
sobre mercadorias perigosas. O operador da aeronave deve ter
os procedimentos adequados e funcionarios treinados para o
carregamento e aceitacdo de mercadorias perigosas. Toda a
tripulacdo deve ter completado o treinamento de conscientizacdo
sobre mercadorias perigosas em intervalos que nao excedam

dois anos.

Os passageiros devem ser informados sobre os procedimentos de
emergéncia e medidas de seguranca antes do voo. Os requisitos
minimos de informacdo devem incluir:

+ Proibido fumar nas proximidades da aeronave, no patio da
aeronave ou durante o voo.

+ Descricao geral da aeronave e dreas especificas de perigo a
serem evitadas.

+ Localizagdo de sinalizagdes de proibido fumar e aperte os cintos
e cartdes de informacéo

+ Uso dos cintos de seguranca e cintas de ombro
+ Localizacdo e operacdo de mascaras de oxigénio, se existentes

+ Meios de comunicacao entre a tripulacdo e os passageiros e
instrucao sobre a posicdo de emergéncia

+ Localizacdo e uso de saidas normais e de emergéncia e todos os
equipamentos salva-vidas

+ Orientacdo no uso de aparelhos eletrdnicos pessoais (PEDs).

Quando o idioma da area de operagdes nao for o inglés, o
operador da aeronave devera fornecer informacoes e decals sobre
as saidas de emergéncia no idioma local e também em inglés.
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Ameaca 7.0: Colisao em solo

Ameaca Controles

Controle 7.1: Area do terminal de passageiros

Aerédromos da Companhia ou por ela operados terdo uma érea
de espera para passageiros oferecendo seguranga, amenidades
basicas, protecdo climatica e uma barreira separando da éarea de
circulagdo das aeronaves. Deve existir uma separacao entre os
passageiros que embarcam e desembarcam.

Material escrito sobre seguranca reforcando as informacdes chave
de seguranca aeronautica devem ser visiveis na area de espera,
que pode também servir como video informativo e processo de
check-in.

Controle 7.2: Areas designadas para frete

Aerddromos, heliportos e helipontos da Companhia ou por ela
operados devem possuir area segura designada para frete que
oferega um ambiente controlado livre da area de circulacdo das
aeronaves e da via publica.

Controle 7.3: Controle de passageiros

Toda a circulagdo de passageiros com origem ou destino na area
de circulagdo de aeronaves deve ser feita sob controle de um
oficial de controle de passageiros (PCO) ou oficial de aterrissagem
do heliporto (HLO) que deve ficar em uma posicdo em que possa
sinalizar ou se comunicar continuamente com a tripulagdo. O

PCO pode ser fornecido pela Companhia ou pelo operador da
aeronave e, se necessario podera ser um membro da tripulacdo
em operagdo de maltiplos tripulantes.

Se nado forem membros da tripulacdo, os cargos de PCO e HLO
devem ser identificados por um colete especial.

Controle 7.4: Procedimentos em terra

0 Manual de operacdes deve fazer referéncia ao manuseio em
solo e manobra da aeronave.

Controle 7.5: Carga e descarga com rotores em
funcionamento

Ao carregar ou descarregar passageiros de helicopteros com
rotores em funcionamento, o piloto em controle deve participar
somente de tarefas essenciais associadas a identificacao de riscos
externos e circulacdo de passageiros ao redor da aeronave. A
transferéncia de passageiros com rotores em funcionamento deve
ser feita somente sob supervisdo de um PCO ou HLO designado.

Controle 7.6: Patio de estacionamento

Para todos os aerédromos da Companhia ou por ela operados,

0 patio de estacionamento deve ser avaliado pelo operador da
aeronave em relagdo a adequacdo para a operacao daquele tipo
de aeronave. Também deve ser considerado o trafego esporadico
de outras aeronaves, operagdes de helicoptero, atividades de
reabastecimento e o numero de classificacdo de pavimento (PCN).
Para operacdes de longo prazo e sempre que possivel, linhas
especificas de taxi para o tipo de aeronave contratada devem

ser pintadas no patio para propdsito de manobra e evasao de
obstaculos.

Controle 7.7: Delimitacao de area

Uma cerca para delimitar a area com o objetivo de evitar acesso
de animais e pedestres itinerantes deve ser construida em volta de
todos os aerédromos da Companhia ou por ela operados.

Controle 7.8: Controle do aerodromo

Todos os aerédromos da Companhia ou por ela operados devem
ter pessoal especificamente designado para realizar a supervisao
e o gerenciamento do aerédromo e das normas operacionais. As
tarefas incluem ter conhecimentos basicos do sistema regulatorio
local de aviacdo, requisitos de certificacdo do aerédromo e tarefas
do oficial responsavel.
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Ameaca 8.0: Colisao no ar

Ameaca Controles

Controle 8.1: Altitudes de cruzeiro Controle 8.4: Sistema para evitar colisao no trafego
Todas as operagdes tentardo satisfazer as altitudes de cruzeiro (TCAS)
ICAOQ para voo VFR e IFR a menos que por forca maior, como Aeronave que realiza voo noturno IFR e em contrato de longo
condi¢des meteoroldgicas, exigirem procedimentos nao-padrao. prazo deverdo ser equipadas com um TCAS. O operador da
Onde rotas de aves migratérias forem identificadas, tentativas aeronave deve ter procedimentos documentados descrevendo as
praticas devem ser feitas para planejar altitudes de cruzeiro acima acbes que devem ser tomadas no caso de alerta do TCAS.

de 3000 pés acima do nivel do solo.
Controle 8.5: Luzes estroboscdpicas de alta

Controle 8.2: Espaco aéreo controlado por radar intensidade
Considerar utilizar espaco aéreo controlado por radar quando o Aeronaves sob contrato de longo prazo que operam em um
piloto-em-comando precisar determinar espaco aéreo sem cobertura de radar e onde houver potencial de
altitudes de cruzeiro. conflito de trafego avaliado como alto devem ser equipadas com
luzes estroboscopicas de alta intensidade. Atividades conflitantes
Controle 8.3: Controle de passaros no aeroporto em potencial incluirdo voos VFR em niveis baixos e operacdes em

- . . . espaco aéreo ndo controlado de alta densidade.
Quando necessario, controle ativo de passaros deve ser realizado

em todos os aerédromos operados pela Companhia ou de

sua propriedade. A presenca de passaros deve ser registrada
periodicamente. Sempre que possivel, passaros devem ser
afastados ou removidos de acordo com os padrdes regulatérios
locais relacionados a vida selvagem. Plantio de grama, mananciais
abertos e reservatorios de agua devem ser evitados para ndo
atrair passaros.

Onde houver atividade conhecida de passaros, os operadores
de aeronaves devem minimizar o risco de colisdo com passaros
durante todas as operagdes.
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Ameaca 9.0: Falha estrutural ou mecanica

Ameaca Controles

Controle 9.1: Aeronave monomotor Controle 9.5: Monitoramento da vibracao do
Aeronaves monomotor serdo usadas somente para voos de helicoptero
passageiros em ambientes ndo hostis sob condicdes visuais Helicopteros de contratos de longo prazo devem ter um plano
durante o dia. aprovado por um especialista em aerondutica para estar em

conformidade com o Sistema de monitoramento de salde e uso
(HUMS) ou Sistema de monitoramento de vibracdo de estrutura

e motor (VMS), cujos sistemas foram desenvolvidos e aprovados
para o tipo. O operador da aeronave deve seguir os procedimentos
documentados para fazer downloads de rotina e analisar dados.

Todas as aeronaves monomotor usadas para operagdes de
transporte de passageiros devem ter motores com turbina.

Controle 9.2: Aeronave multimotor

Aeronaves multimotor capazes de manter um gradiente de subida
liquido de 1% acima altitude minima segura da rota ou 500 pés Controle 9.6: Monitoramento de tendéncia do motor
acima do solo em area de opera¢des de um motor inoperante
(OEI) devem ser usadas sempre que as seguintes condicdes
estiverem presentes:

Todas as aeronaves monomotor de turbina devem ter um
plano aprovado por um especialista em aviacao para estar em
conformidade com um sistema eletrénico de monitoramento de

+ Ao operar em ambiente hostil tendéncia do motor quando disponivel para o tipo de aeronave. O
- Qualquer parte do voo seré feita por instrumento (ndo visual) operador da aeronave deve seguir os procedimentos documentados
ou a noite para fazer downloads de rotina e analisar dados.

. A tendidos sobre agua. . . .
0 Operar em voos estendidos sobre agua Controle 9.7: Lista de equipamento minimo (MEL)

Controle 9.3: Fornecimento de pecas 0s operadores de aeronaves devem desenvolver uma MEL
para todas as aeronaves contratadas a longo prazo. Todos os

equipamentos instalados em uma aeronave deverdo estar em
perfeitas condi¢des de funcionamento, a menos que operado

de acordo com uma MEL aprovada, ou de outra forma aprovada
pelo 6rgao de aviago civil apropriado sob um programa
estabelecido para defeitos aceitos. Tais programas ndo devem ser

Organizacdes relacionadas a manutencgdo deverdo ter uma lista
de fornecedores aprovados que fazem parte de um programa de
Garantia de Qualidade para assegurar que as pecas recebidas
estejam em conformidade com os dados do projeto aprovados
pelo FAA (ou equivalente) e estdo em condicdes para operagao

segura. contraditorios aos dados do certificado de tipo ou equivalente.
~ 0 operador de aeronave deve fornecer treinamento para a
Controle 9.4: InStaIagoes do hangar tripulacdo e engenheiros para compreensédo e operagao de suas
As instalacSes do hangar adequadas para o nivel de atividade MEL aprovadas.

realizada devem ser acessiveis para operar as aeronaves em todos
os contratos de longo prazo. Opera¢ées de campo de longo prazo, Controle 9.8: Sub-fretamento
especialmente em fortes chuvas, ambientes articos ou desérticos
devem ter, no minimo, estar preparadas para realizar manutencao
de campo programadas e ndo programadas.

0 sub-fretamento (sub-contratacdo) pelo operador da aeronave
ndo deve ser realizado, a menos que exista aprovacao
documentada da contratante. Independentemente de ser prépria
ou contratada, a aeronave deve ser operada e controlada de
acordo com o Certificado de Operadores Aéreos sob as quais sao
operadas.
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Ameaca 10.0: Meteorologia

Ameaca Controles

Controle 10.1: Politica em caso de tempo
desfavoravel

Quando as condi¢des meteorolégicas puderem influenciar
negativamente nas operagdes da aeronave ou na capacidade de
resgate e resposta, uma politica em caso de tempo desfavoravel
deve ser desenvolvida para fornecer um processo formalizado
entre o operador da aeronave e a Companhia sobre quando as
operagdes de voo devem ser restringidas ou temporariamente
interrompidas.

Controle 10.2: Treinamento de tesoura de vento
(windshear)

A tripulacdo que opera avides em contratos de longo prazo devem
ter treinamento constante que englobe a medidas associadas de
identificacdo e recuperacdo durante fendmenos de microrrajadas e
tesouras de vento (windshear).

Controle 10.3: Minimos VFR

Aeronaves que operam sob VFR devem ser operadas de acordo
com os minimos definidos pelos requisitos regulatérios locais para
voo VFR para pernas de partida, rota e destino. Procedimentos
Operacionais Localizados Padrao devem ser desenvolvidos para
areas como operagdes em selva montanhosa, onde rapidas
mudancas das condicdes VFR possam ser predominantes.

Controle 10.4: Treinamento em clima frio

A tripulacdo que opera aeronaves em clima frio (neve e gelo) deve
ser submetida a treinamento anual antes do inicio do inverno e tal
treinamento deve abranger:

+ Inspecdes pré-decolagem

+ Antigelo e degelo, incluindo a utilizacdo de tabelas de tempo
de espera de degelo.

+ Formacéo de gelo em voo e perigos associados

+ Decolagem, aproximacdo e aterrissagem operacionais em
clima frio

« Visibilidade, contaminacédo e desempenho de pista.

Cursos gratuitos online relacionados aos itens acima estao
disponiveis e incluem Cursos on-line da NASA sobre gelo em
aeronaves (http://aircrafticing.grc.nasa.gov/).

Controle 10.5: Fuga de tempestades

Operacdes da aeronave devem ter as técnicas de evasao de
tempestades descritas no Manual de Operacdes.

Controle 10.6: Radar meteoroldgico

Todas as aeronaves contratadas com capacidade de operar sob
IFR ou a noite devem ser equipadas com radar meteorolégico
operacional. No caso do radar meteoroldgico ndo estar
operacional, a aeronave pode voar somente em condi¢des
meteoroldgicas visuais (VMC) e ndo deve voar em condigdes
meteoroldgicas de instrumentos (IMC) ou a noite, a menos que
as previsdes meteoroldgicas indicarem que ndo ha risco de
temporais, raios, turbuléncia ou gelo.
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Defesas 11.0: Acidente com a aeronave

Defesa 11.1: Normas de Certificacao da Tripulacao

Aeronave projetada para as Ultimas normas de certificacdo sao
melhor preparadas para colisao e com melhor caracteristicas de
sobrevivéncia quando comparadas com aeronaves certificadas
por normas mais antigas. A norma de certificacao deve ser
considerada quando selecionar aeronaves para contratos de
longo prazo.

Defesa 11.2: Plano de resposta de emergéncias

Todas as operacdes aeronduticas (incluindo aeroportos da
companhia ou por ela operados) devem ter um Plano de resposta
de emergéncias (ERP) compativel com a atividade realizada.
Fatores considerados devem incluir limitagdes pouse-antes-
do-anoitecer documentadas, consideracdes de exposicao,
capacidades locais de busca e resgate (SAR), riscos associados
ao ambiente e relatérios oficiais.

0 ERP deve ser exercitado anualmente para todas as operagdes de
longo prazo e deve incluir um documento detalhando as linhas de
comunicagdo entre a companhia e operador da aeronave.

Defesa 11.3: Transmissor Localizador de Emergéncia

Um Transmissor localizador de emergéncia (ELT) em conformidade
com os requisitos da Ordem Técnica Padrao (TSO) 126 (406MHz)
ou equivalente devera estar presente em todas as aeronaves
contratadas. A parte responsavel descrita no registro do ELT
como contato primario também deve ser detalhada no plano de
resposta de emergéncia do operador da aeronave.

Defesa 11.4: Acompanhamento de voo por satélite

Todas as aeronaves de contratos de longo prazo que operam

em ambientes hostis devem ser equipadas com sistemas de
acompanhamento de voo por satélite. O sistema deve ser
monitorado pelo pessoal de acompanhamento de voo designado,
sem funcdes secundarias, o qual, se requerido, é capaz de iniciar o
plano de emergéncia. Os componentes do sistema compreenderdo
uma funcao de emergéncia de cabine com audio correspondente
na estagdo de base, indicacdo de funcionalidade na cabine,
telefone por satélite com fungdo de texto reserva, sistema de
monitoramento pela internet e capacidade de ajustar os intervalos
de relatério com base na altitude.

Versdo 3

Defesa 11.5: Acompanhamento de voo

Quando os voos forem realizados fora do espago aéreo controlado
ou n&o sujeito a nenhuma forma de relatério de posicao, o
operador da aeronave, em conjunto com a Companhia, deve
estabelecer um sistema de acompanhamento de voo apropriado
para a operacao. Deve haver a possibilidade continua de ativagdo
de um plano de resposta de emergéncia no caso de emergéncia ou
perda de comunicacao.

Defesa 11.6: Kit de sobrevivéncia

Kits de sobrevivéncia adequados para a localizacdo geografica e
condigdes climaticas (alto-mar, selva, deserto, artico, etc.) devem
ser transportados nas operacdes em que os tempos de resposta de
busca e salvamento exigiria o uso destes equipamentos.

Defesa 11.7: Colete de sobrevivéncia da tripulacao
com EPIRB

A tripulacdo que trabalha em helicopteros em ambientes hostis
deve usar colete de sobrevivéncia contendo no minimo um
balizador de emergéncia com indicacdo de posicdo GPS com
funcao de voz por radio (EPIRB).

Defesa 11.8: Kit de primeiros socorros

Pelo menos um kit de primeiros socorros deve ser transportado em
todas as aeronaves contratadas.

Defesa 11.9: Requisitos das vestes dos passageiros

0Os operadores devem exigir que os passageiros usem trajes
e calcados apropriados para o ambiente a ser sobrevoado,
independentemente da duracao do voo.

Defesa 11.10: Gravador de voz de cabine (CVR)/
Registrador de dados de voo (FDR)

Aeronaves de contrato de longo prazo e certificadas com
capacidade ndo superior a nove passageiros devem ser equipadas
com um gravador de voz de cabine e um registrador de dados de
voo quando tais sistemas estiverem disponiveis para o tipo de
aeronave em questao.
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Defesas 11.0 (cont.)

Defesa 11.11: Contencao de tronco superior

Todos os assentos das tripulagdes de helicopteros e avides
monomotores devem estar equipados com sistema de contencéo
de tronco superior e devem ser usados por tripulantes e
passageiros em todos os momentos.

Defesa 11.12: Limitacoes de assentos laterais

Bancos virados para a lateral devem ser evitados durante a
decolagem e aterrissagem, a menos que protetores para o ombro
aprovados sejam usados e os passageiros sejam informados sobre
a importancia de utilizacdo dos mesmos.

Defesa 11.13: Caixas de emergéncia

Os locais de aterrissagem de propriedade da Companhia ou
operados por terceiros devem ter caixas de emergéncia acessiveis
as equipes do aerédromo ou heliponto em caso de operacdes

de longo prazo. O conteddo da caixa de emergéncia deve ser
personalizado ao tipo de ambiente e aeronave, mas no minimo
deve ter:

Machado de resgate
- Cortadores de parafuso
+ Pé de cabra

- Gancho

Serra e seis laminas sobressalentes

Cobertor resistente ao fogo
« Luvas resistente ao fogo

+ Chave ajustavel.

Defesa 11.14: Brigada de incéndio

Todos os heliportos ou aeroportos de propriedade da Companhia
ou nos quais ela opera devem ter um meio de extincdo de
incéndios, com pessoal treinado e experiente que seja compativel
com o risco potencial.

Defesa 11.15: Seguro

E de responsabilidade da Companhia contratante determinar o
nivel de seguro necessario em conformidade com as normas de
gestdo de risco da Companhia.

Cada operador deve apresentar para a contratante provas
documentais da cobertura de seguro necessaria. Tal seguro ndo
podera ser cancelado ou alterado substancialmente no decorrer
do contrato sem, pelo menos, notificagdo por escrito com 30 dias
de antecedéncia a Companbhia.

A Companhia deve ser nomeada como segurado adicional sob o
contrato.
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Apéndice 1:

Qualificacao e experiéncia da tripulacao

Piloto-em-comando - avides e helicopteros

Qualificacoes Multimotor > 5700 kg Multimotor < 5700 kg Monomotores

Experiéncia

Co-piloto — avides e helicopteros

Qualificagdes Multimotor > 5700 kg Multimotor < 5700 kg Monomotores

Experiéncia

Ambos: piloto-em-comando e co-piloto — avides e helicopteros

Qualificaces

Equipe de manutencao — avides e helicopteros

Qualificacoes Engenheiro chefe Engenheiro de linha

(1) Incluir os seguintes tipos e séries: King Air 300, Twin Otter, Beech 1900, CASA 212, Metro 111/23 e Dornier 228.
(2) Competency-Based Training (CBT) (Treinamento baseado em competéncia) — revisado e endossado por especialistas de aviagao pode substituir 100 horas.
(3) Se ndo satisfeito, um voo de verificacdo sem passageiros por um piloto de verificagdo qualificado da companhia é requerido.
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Apéndice 2:

Ajuste dos equipamentos basicos da aeronave

Helicopteros e Avides

Equipamento Multimotores Monomotores

(1) As seguintes aeronaves bimotor sdo excegdes deste requisito: DHC-6 Twin Otter, Beech 99, Beech 1900, Beech King Air 90/100/200, Embraer Bandeirante e
Fairchild Swearingen Metro I1I/IV.
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Apéndice 3:

Abreviacoes

AD Airworthiness Directives (Diretrizes de Aeronavegabilidade)
ADD  Aircraft Deferred Defect (Protelagéo de Defeito da Aeronave)
ADELT Automatically Deployable Emergency Locator Transmitter

(Transmissor Localizador de Emergéncia Automaticamente Ativavel)
ADM  Aircrew Decision Making (Tomada de Deciséo da Tripulacao)
AFCS  Automatic Flight Control System

(Sistema Automatico de Controle de Voo)
AFM  Aircraft Flight Manual (Manual de Voo da Aeronave)
AGL Above Ground Level (Acima do Nivel do Solo)
ALAR  Approach and Landing Accident Reduction

(Redugéo de Acidentes na Aproximacao e Aterrissagem)
AME  Aircraft Maintenance Engineer (unlicensed)

(Engenheiro de Manutencao de Aeronave — sem licenca)
AOC  Air Operator's Certificate (Certificado de Operador Aéreo)
APU Auxiliary Power Unit (Unidade Auxiliar de Energia)

AP Autopilot (Piloto Automatico)

AMSL  Above Mean Sea Level (Acima do Nivel do Mar)
ARA  Airborne Radar Approach (Aproximacéo por Radar Embarcada)
ASB Alert Service Bulletins (Boletins de Servico de Alerta)
ATC Air Traffic Control (Controle de Trafego Aéreo)
ATPL  Air Transport Pilot Licence (Licenca de Piloto de Transporte Aéreo)
AUW  All Up Weight (Peso Total)
AVAD  Altitude Voice Alert Device (Dispositivo de Alerta de Voz de Altitude)
AVGAS Aviation Gasoline (piston-engine aircraft fuel)

(Gasolina de Aviacdo — combustivel para aeronave a pistao)
AVTUR Aviation Turbine (jet and turbine-engine aircraft fuel)

(Turbina de Aviacdo — combustivel para jato e aeronave com turbinas)
AWOS Automated Weather Observation System

(Sistema Automatizado de Observacdo Meteoroldgica)
BARS  Basic Aviation Risk Standard (Norma Bésica de Riscos em Aviacao)
CAA  Civil Aviation Authority (Autoridade de Aviagdo Civil)
CDP Critical Decision Point (twin engine helicopter operations)

(Ponto Critico de Decisao — operacdes de helicoptero bimotor)
CFIT/W Controlled Flight into Terrain/Water

(Colisdo Controlada Contra Terra/Agua)

COSPAS Sistema de satélite russo utilizado para rastrear sinais de emergéncia
EPIRB

Cof G (Aircraft) Centre of Gravity - Centro de Gravidade (da Aeronave)
COM  Company Operations Manual (Manual de Opera¢ées da Companhia)
CPL Commercial Pilot's Licence (Licenca de Piloto Comercial)
CRM  Crew Resource Management
(Gerenciamento de Recursos da Tripulagdo)
CVR Cockpit Voice Recorder (Gravador de Voz de Cabine)
DG Dangerous Goods (Mercadorias Perigosas)
DH Decision Height (Altura de Decisao)
DME  Distance Measuring Equipment (Equipamento Para Medir Distancia)
DSV Drilling Support Vessels
(Embarcacdes de Apoio as Operagoes de Perfuragéo)
ECTM  Engine Continuous Trend Monitoring

(Monitoramento de Tendéncia Continua do Motor)

22 NORMA BASICA DE RISCO NA AVIACAO DA FLIGHT SAFETY FOUNDATION - Setor de recursos®

EGPWS

E.1&R

ELT

EPIRB

EPR
ERP
ETOPS

ETP
FAA

FADEC
FCU
FDR

FDM
FOD

FOQA

FPSO

GNSS
GPS
GPWS

H1

H2

H3

HF
HLO
HOMP

HOR
HUET

HUMS

IAGSA

IATA

ICAO

Enhanced Ground Proximity Warning System

(Sistema de Aviso de Proximidade do Solo)

Electronics, Instruments and Radio

(Eletronicos, Instrumentos e Radio)

Emergency Locator Transmitter

(Transmissor do Localizador de Emergéncia)

Emergency Position Indicating Radio Beacon

(Balizador de Radio Indicador de Posicao de Emergéncia)
Engine Pressure Ratio (Relacdo da Pressao do Motor)
Emergency Response Plan (Plano de Resposta em Emergéncia)

Extended Range Twin-engine Operations
(Alcance Estendido para Operacdes Bimotor)

Equal Time Point (Ponto de Igual Distancia em Tempo)

Federal Aviation Administration (USA)
(Administracdo Federal de Aviacdo — EUA)

Fully Automated Digital Engine Control
(Controle Digital Automatizado do Motor)

Fuel Control Unit (Unidade de Controle de Combustivel)
Flight Data Recorder (Registrador de Dados de Voo)
Flight Data Monitoring (Monitoramento de Dados de Voo)

Foreign Object Debris (or Damage)
(Detritos — Objetos Estranhos — ou Dano)

Flight Operations Quality Assurance Program
(Programa de Garantia de Qualidade de Operacdes de Voo)

Floating Production and Storage Offload
(Unidade Flutuante de Produgdo, Armazenamento e Descarga)

GPS approach procedures (Procedimentos de Aproximacao GPS)
Global Positioning System (Sistema de Posicionamento Global)

Ground Proximity Warning System
(Sistema de Aviso de Proximidade do Solo)

ICAO Anexo 14 categoria da brigada de incéndio do heliporto —
comprimento geral do helicoptero menor que 15m

ICAO Anexo 14 categoria da brigada de incéndio do heliporto —
a partir de 15m mas menor que 24m

ICAO Anexo 14 categoria da brigada de incéndio do heliporto —
a partir de 24m mas menor que 35m

High Frequency (Alta Frequéncia)

Helideck Landing Officer (Oficial de Aterrissagem de Heliponto)
Helicopter Operations Monitoring Program

(Programa de Monitoramento de Operacdes de Helicoptero)
Hourly Operating Rate (Taxa Operacional por Hora)

Helicopter Underwater Escape Training
(Treinamento de Fuga Subaquatica de Helicoptero)

Health and Usage Monitoring System
(Sistema de Monitoramento de Satde e Uso)

International Airborne Geophysics Safety Association
(Associacdo Internacional de Seguranca Geofisica Embarcada)

International Air Transport Association
(Associacdo Internacional de Transporte Aéreo)

International Civil Aviation Organisation
(Organizacao Internacional de Aviagéo Civil)
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ICUS  In Command Under Supervision (Comando Sob Supervisao)
IFR Instrument Flight Rules (Regras de Voo por Instrumentos)
IMC  Instrument Meteorological Conditions

(Condicées Meteoroldgicas por Instrumentos)
ILS Instrument Landing System

(Sistema de Aterrissagem por Instrumentos)

I0SA  |ATA Operational Safety Audit
(Auditoria de Seguranca Operacional da IATA)

IRT Instrument Rating Test (Teste de Categoria de Instrumentos)

VSl Instantaneous Vertical Speed Indicator
(Indicador de Velocidade Vertical Instantanea)

JET A1 Jet fuel for turbine-powered aircraft
(Combustivel aeronautico para aeronave com motores de turbinas)

LAME Licensed Aircraft Maintenance Engineer
(Engenheiro de Manutencao de Aeronaves com Licenca)

LOFT  Line Oriented Flight Training
(Treinamento de Voo para Operacdes Comerciais)

LOS Limited Obstacle Sector (Setor Limitado de Obstaculo)
LSALT Lowest Safe Altitude (Menor Altitude Segura)

MAP  Missed Approach Point (Ponto de Aproximacao Perdida)
MAUW Maximum All Up Weight (Peso Maximo Total)

MEL  Minimum Equipment List (Lista Minima de Equipamentos)

MGTOW Maximum Gross Take-Off Weight
(Peso Bruto Maximo de Decolagem)

MMEL Master MEL issued by the aircraft manufacturer (Lista Minima de
Equipamento Mestre emitida pelo fabricante da aeronave)
MODU Mobile Drilling Unit (Unidade Mével de Perfuracao)
MOE  Maintenance Organisation Exposition
(Exposicao de Organizacao de Manutencéo)
MR Maintenance Release (Liberacdo de Manutencao)
MSC  Monthly Standing Charge (Cobranca Fixa Mensal)
MSDS  Material Safety Data Sheet
(Folha de Dados de Seguranca de Material)
NDI Non-Destructive Inspection (Inspecao N&o-Destrutiva)
NDT  Non-Destructive Testing (Ensaios Nao-Destrutivos)
NOTAM Notice to Airmen (Aviso para Membros da Tripulacao)
NPA Non-Precision Approach (Aproximacao de Nao-Precisao)
NVFR  Night Visual Flight Rules (Regras de Voo Visual Noturno)
OEl One Engine Inoperative (Um Motor Inoperante)
OFS Obstacle Free Sector (Setor Sem Obstaculo)
OGP International Association of Oil and Gas Producers
(Associacao Internacional dos Produtores de Oleo e Gés)
PCN  Pavement Classification Number
(Numero de Classificacdo de Pavimento)
PCO Passenger Control Officer (Oficial de Controle de Passageiros)
PNR Point of No Return (Ponto Sem Retorno)
PPE Personal Protective Equipment (Equipamento de Protecao Individual)
PSR Point of Safe Return (Ponto de Retorno Seguro)
PIC Pilot-in-Command (Piloto no Comando)

PUS  Permissible Unserviceability Schedule
(Programacéo Fora-de-Servico Admissivel)

QAR  Quick Access Recorder (Gravador de Acesso Rapido)

RA Risk Analysis (Analise de Risco)

RCC Rescue Coordination Centre (Centro de Coordenacdo de Resgate)
RPT Regular Public Transport (Transporte Publico Regular)

RVSM  Reduced Vertical Separation Minima
(Separacao Vertical Minima Reduzida)

SART  Search and Rescue Transponder Beacon
(Balizador Transponder para Busca e Resgate)

SARSAT Sistema americano de satélite usado para rastrear os sinais de
emergéncia EPIRB

SEIFR  Single-Engine IFR (IFR Monomotor)
SLA Safe Landing Area (Area de Aterrissagem Segura)
SMS  Safety Management System

(Sistema de Gerenciamento da Seguranca)
SOP  Standard Operating Procedure (Procedimento Operacional Padrdo)
STC Supplementary Type Certificate (Certificado Suplementar de Tipo)
STOL  Short Take Off and Landing (Decolagem e aterrissagem curtas)
SVFR  Special Visual Flight Rules (Regras Especiais Para Voo Visual)
TAWS  Terrain Awareness Warning System (Sistema de Proximidade do Solo)
TBO Time between Overhaul (Tempo Entre as Revisdes)

TCAS  Terminal Collision Avoidance System
(Sistema de Fuga de Colisao em Terminal)

TCAS | Traffic Collision Avoidance System (Sistema de Fuga de Colisdo em
Trafego) Monitor visual de trafego — somente para informagéo

TCAS Il Fornece informacao audio/visual para resolucéo de conflito

TEM  Threat and Error Management (Gerenciamento de Ameacas e Erros)
TLP Tension Leg Platform (Plataforma com Perna de Tenséo)

TSO Technical Standard Order (Ordem Técnica Padrao)

TVF Target Validation Fix (Fixo de Validacao de Alvo)

UMS  Unit Monitoring System (Sistema de Monitoramento da Unidade)
VFR Visual Flight Rules (Regras de Voo Visual)

VHF  Very High Frequency (Frequéncia Muito Alta)

VMC  Visual Meteorological Conditions (Condicdes Meteoroldgicas Visuais)

VMS  Vibration Monitoring System
(Sistema de Monitoramento de Vibragéo)

Vmca  Minimum Control Speed — Air (Velocidade Minima de Controle — Ar)

VOR  VHF Omni Directional Range
(Sistema de Alcance Omnidirecional VHF)

M| Vertical Speed Indicator (Indicador de Velocidade Vertical)
Vtoss Take Off Safety Speed (Velocidade Segura para Decolagem)
VXP  Sistema Chadwick de analise de vibracao para helicopteros

Vy Melhor velocidade de taxa de subida

Vi Velocidade de decisao na decolagem

Vi Velocidade para rotacao

Vv, Take-off Safety Speed (Velocidade Segura para Decolagem)
Ve Velocity Never Exceed (Velocidade a Nunca Exceder)
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Apéndice 4:

Operacdes com carga externa

Figura 2: Esquema de controles de gerenciamento de risco em aviacao e medidas de
recuperacao para cargas externas

Ameaca Controles

Equipamento Inspecdes visuais 1
de icamento [SEVES UHITEL 8.0

Programacéo de servico Grilhges Acidente
com aeronave

Linhas pesadas Limite de manobra envelope
Nunca ultrapasse Linha curta
as velocidades
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Ameaca 12.0: Falta de combustivel - Opera¢oes com carga externa

Ameaca Controles

Controle 12.1: Reserva de combustivel Controle 12.2: Luz indicadora de nivel baixo
Uma reserva de combustivel de no minimo 20 minutos deve ser Quando estiver disponivel para o tipo de aeronave, uma lampada
mantida a todo momento. indicadora de nivel de combustivel baixo deve estar instalada.

Ameaca 13.0: Falha do equipamento de icamento -
Operagoes com carga externa

Ameaca Controles

Equipamento de icamento
Programacao de servico

Inspecoes visuais
Grilhdes

Controle 13.1: Equipamento de icamento Controle 13.3: Inspecdes visuais
Sejam dispositivos de icamento feitos de aco, Kevlar ou Todos os equipamentos de icamento (cabos, fios, correias,
sintéticos usados, o operador da aeronave deve garantir que a cestos, dispositivos de giro, clévis, etc.) devem ser diariamente
manutencdo e o trabalho seguro e certificado de carregamento do inspecionados por pessoal devidamente qualificado, antes do voo.
equipamento sejam adequados para a tarefa e apropriados para o Qualquer sinal de desgaste, dilaceramento, corrosdo, dobras ou
material usado na linha. deterioracdo deve resultar na interrupcao do uso do equipamento.
Controle 13.2: Programacao de manutencao Controle 13.4: Manilhas
0 equipamento de icamento deve obedecer uma programacao As manilhas usadas para conectar o cabo a aeronave deverao
de manutencdo que forneca toda a documentagdo necessaria estar em conformidade com os suplementos especificos do
associada com inspecdes, certificacdo e manutengdo. Copias Manual de voo com relacdo ao diametro dos anéis das manilhas
desta programacdo de manutencdo deverao ser disponibilizadas e ao uso dos mesmos com os respectivos tipos de gancho da
aos representantes de campo do operador das aeronaves. aeronave.
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Apéndice 4:

Ameaca 14.0: Liberacao acidental de carga -
Operagoes com carga externa

Ameaca Controles

manual e elétrico

Controle 14.1: Mecanismos de liberacao
manuais e elétricos

A aeronave deve ter mecanismos de liberacdo manuais e elétricos
na cabine de pilotagem e um mecanismo manual no gancho, todos
em condicdes operacionais.

Controle 14.2: Controles padronizados

Sempre que possivel, para aeronaves do mesmo tipo ou similares,
o operador da aeronave deve padronizar os comandos elétricos
de liberacdo de carga, especialmente quando localizados nos
controles ciclicos e coletivos.
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Mecanismo de liberagao

Comandos padronizados
—I Chave de Liberacdo _I ez do Cae

Controle 14.3: Interruptor de liberacao protegido

Quando for possivel para o tipo, todos os interruptores elétricos
de liberacao devem ser protegidos para evitar a ativacdo
acidental.

Controle 14.4: Montagem de carga

0 operador da aeronave deve garantir que todas as cargas sejam
preparadas por pessoal devidamente qualificado.
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Ameaca 15.0: Perda de controle em voo -
Operacdoes com carga externa

Ameaca Controles

Controle 15.1: Experiéncia do piloto

Os seguintes requisitos minimos sdo necessarios para tripulantes
que exercem atividades com carga externa:

+ Ter concluido com éxito o programa de treinamento com carga
externa do operador, especifico para referéncia vertical e de
linha longa (> 50 pés), ou linha curta (< 50 pés), conforme
aplicavel.

200 horas de operagdes com carga externa, das quais
100 devem ser de referéncia vertical, se usado daquela forma

Uma verificacdo anual de linha longa e/ou carga externa
com verificacdo e treinamento de operador feito por um
piloto-em-comando

Controle 15.2: Tempo de voo diario do piloto

Quando as manobras com carga externa ultrapassarem 3 (trés)
por hora, os seguintes tempos de voo devem ser respeitados:

Operagao com um unico piloto

Operacao com dois pilotos

Controle 15.3: Indicadores remotos de instrumento

Para operagdes com um Unico piloto utilizando técnicas de
referéncia vertical e onde os instrumentos da aeronaves nao
estdo na visada do piloto, a indicacdes remotas de incéndio e
do medidor de torque devem estar instaladas para o tipo de
aeronave.

Versdo 3

Controle 15.4: Operador da aeronave -
Procedimentos

0 operador do helicoptero deve ter procedimentos documentados
atendendo os requisitos de competéncia da tripulacao aérea e
terrestre (quando aplicavel) que exercam atividades relacionadas
com cargas externas. A habilidade de operar em condigdes
ambientais e terrestres onde a atividade estiver sendo realizada,
devem fazer parte dos procedimentos de competéncia.

Controle 15.5: Espelhos externos da aeronave

Sempre que disponivel para o tipo de aeronave, espelhos externos
mostrando a area de gancho deverao ser instalados na aeronave.

Controle 15.6: Peso da carga

Todas as cargas devem ter o peso preciso informado ao piloto
antes de cada icamento. Planos de carga padrdo podem ser
utilizados, desde que os pesos sejam conhecidos com precisdo
(compressores, equipamento de break-down, sacos de amostras,
etc.) Quando necessario operacionalmente, um medidor de carga
deve ser instalado na aeronave.

Controle 15.7: Nao designado para transporte de
passageiros

Os passageiros estdo proibidos de viajar em helicopteros durante
as operagdes com carga externa, incluindo transito com linha
vazia. Se a aeronave for usada para operacdes de passageiros sem
carga a qualquer momento, os requisitos de limitacdo de assento
deverdo atender as exigéncias da Defesa 11.11.

Controle 15.8: Cabo anti-embaracamento

Quando estiver disponivel para o tipo de aeronave, conjuntos de
protecdo para impedir que os cabos atritem ou enrosquem nos
skids ou fuselagem devem ser instalados.
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Apéndice 4:

Ameaca 16.0: Complicacoes na linha em transito -
Operacoes com carga externa

Ameaca Controles

Controle 16.1: Linhas pesadas Controle 16.3: Envelope de limite de manobra
A linha deve ser devidamente pesada se precisar voar sem Todas as velocidades de transito seguras, angulo maximo de
carga. Verificagdes pré-decolagem, destinadas a assegurar que a banco, taxa méaxima permitida de manuseio geral associado
tripulacdo envolvida em cargas repetitivas esta ciente de quando com operacdes de carga estavel devem ser informadas e
a linha esté4 acoplada, devem ser implementadas. compreendidas por todos os tripulantes, antes do inicio das

operagoes.

Controle 16.2: Nunca ultrapasse as velocidades

(Vne) Controle 16.4: Linha curta (< 50 pés)
Todas as velocidades Vne aplicaveis devem ser informadas e Transito com uma linha curta e sem carga nao é permitido.

compreendidas por todos os tripulantes, antes do inicio das
operagdes. Se o indicador de velocidade do ar (ASI) da aeronave
for calibrado em unidades de medida diferentes das velocidades
Vne documentadas, uma avaliacao de risco separada deve ser
realizada e revisada por especialistas em aviacao antes de iniciar.
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Ameaca 17.0: Perda de controle em solo - Operagoes com carga externa

Ameaca Controles

Controle 17.1: Instruc6es em solo

0 piloto que esta no comando da aeronave é responsavel por
garantir que todo o pessoal envolvido na atividade de carga
externa estejam totalmente informados em todas as expectativas
dos operadores das aeronaves antes do inicio das operagdes. As
informagdes devem incluir os cendrios de emergéncia da aeronave
que possam envolver as equipes de solo.

Controle 17.2: Controle da aeronave em solo

Um piloto deve permanecer no controle de um helicéptero

em funcionamento e enquanto estiver no solo, em todos

os momentos. Os comados ndo devem ser deixados sem
assisténcia quando a aeronave estiver em funcionamento em
nenhuma circunstancia, mesmo para ajudar em atividades como
reabastecimento quente ou fixacdo de carga.

Controle 17.3: Pessoal de solo

0 pessoal de solo deve usar Equipamentos de Protecéo Individual
(EPIs) incluindo capacetes com cintas de queixo, 6culos resistentes
ao impacto, luvas, sapatos de seguranca, meios de comunicagdo
solo-ar com os tripulantes e usar trajes de alta visibilidade.

Defesas 18.0;: Acidente com a aeronave -
Operacoes com carga externa

Defesa 18.1: Capacetes para a tripulacao

Os tripulantes envolvidos nas atividades de carga externa devem
usar capacetes de acordo com as normas industriais apropriadas.

Defesa 18.2: Acompanhamento de voo

A comunicacao positiva continua e 0 acompanhamento de voo
deverdo ser mantidos pela tripulagdo de apoio de solo ou pelo
pessoal designado para 0 acompanhamento de voo. Ligagdes
agendadas normais de operacdes devem ser estabelecidas a cada
15 minutos, e nunca com intervalos maiores que 30 minutos.
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Apéndice 5:

Operacdes em alto-mar

Figura 3: Esquematico de controles e medidas de mitigacao para o gerenciamento de risco
na Aviacao para operacoes em alto-mar

Ameaca Controls

24.0
Acidente

com aeronave
Politica noturna de
evacuacdo médica
Rédio altimetro
Radar meteoroldgico

Atualizacdo noturna

Horario noturno em alto-mar
Procedimentos noturnos em
alto-mar

Voo de validagdo noturno
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O helicoptero opera em uma estrutura flutuante e colide contra o convés

Ameaca Controles
Ameaca 19.0:
Interface Operacdes em helicéptero/navio Limites de inclinacao,
helicoptero- Operagbes em embarcacdes rolagem e oscilacdo (PRH)
embarcacao

Todas as operacdes helicoptero-para-navio devem ser realizadas

de acordo com as normas contidas na International Chamber of Para operagdes de helipontos flutuantes, o operador da aeronave

Shipping (ICS) Guia para operaces em helicéptero/embarcacées. devera ter limites de aterrissagem de inclinacao, rolagem e
oscilagdo validado pela industria (como o Helideck Certification
Agency Helideck Landing Limits) documentado no Manual de

. . ) . operagdes.
Embarcacdes flutuantes incluem a Unidade de transferéncia de

producao flutuante (FPSO), Unidade movel de perfuracao (MODU),
Embarcacéo de apoio ao mergulho (DSV), barcacas Derrick e
embarcacdes sismicas.

Inclinagdo, rolagem e oscilacao de embarcagoes flutuantes devem
ser medidas o mais préximo do nivel do heliponto e na linha

mais central possivel para obter leituras precisas que podem ser
comunicadas ao helicoptero a partir da embarcacéo e verificadas
pela tripulacao como estando dentro dos limites antes da
aterrissagem.
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Apéndice 5:

Ameaca 20.0: Colisao controlada noturna contra o solo/agua
(CFIT/W) — Operac¢oes em alto-mar

Ameaca Controles

Controle 20.1: Atualizacao noturna Controle 20.5: Politica de evacua¢ao médica noturna
Todas as equipes de apoio em alto-mar escaladas para suporte (Medevac)
noturno devem manter um registro de 3 aterrissagens noturnas a Apos consultar o operador da aeronave, a Companhia deve
cada 90 dias. desenvolver uma politica noturna Medevac quando a capacidade
for necessaria. Considerando o perfil de risco mais elevado,
Controle 20.2: Horario noturno em alto-mar 05 vo0s noturnos em alto-mar para Medevac somente serdo

requisitados em situagdes que ameagam a vida, onde o gerente da
instalacdo em alto-mar (OIM), em consulta com a equipe médica,
julga que a estabilizacdo do paciente até o nascer do sol ndo sera
possivel.

A tripulacdo deve ter 25 horas noturnas em alto-mar antes de
operar como Piloto em comando durante a noite em alto-mar.

Controle 20.3: Procedimentos noturnos em alto-mar

As operacdes noturnas em alto-mar devem ser feitas por dois Controle 20.6: Radio-altimetros operacionais
pilotos qualificados, em uma aeronave multimotores operada e
equipada para voo sob as regras de voo por instrumentos (IFR).

0 operador de aeronave deve ter os Procedimentos Operacionais
Padrao (sigla em inglés, SOPs) documentados relacionados as
operagdes noturnas em alto-mar que incluirdo referéncia aos
critérios de aproximacdo estabilizada e protocolo de aproximagao
perdida e arremetida.

Todos os helicopteros operando em alto-mar devem ser equipados
com pelo menos um radio-altimetro com mostrador duplo, e
ambos devem estar em condi¢des de uso para qualquer voo
noturno ou por instrumentos. Esse requisito substitui o que pode
estar descrito na MEL aprovada.

Controle 20.7: Radar meteorolégico

Controle 20.4: Voo de validacao noturno Todos os helicopteros operando em alto-mar que voam durante a
noite ou sob IFR deverdo ser equipados com radar meteoroldgico
colorido com alcance minimo de 2,5 milhas nauticas e divisdes de
escala de 0,5 milhas nauticas.

Voos noturnos de validacao, conduzidos por equipe de verificacao
e treinamento devidamente qualificada, serdo conduzidos em
todas as plataformas novas o mais proximo possivel do inicio das
operagdes com o objetivo de validar o heliponto e a iluminacao
da plataforma, e as aproximagoes por instrumento/visuais para a
plataforma nos ambientes adjacentes.
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Ameaca 21.0: Colisao no heliponto - Operacoes em alto-mar

Ameaca Controles

Controle 21.1: Controle do heliponto - Oficial de
Aterrissagem de Helicoptero (HLO) e assistentes

Todas as instalacdes em alto-mar devem ter um HLO treinado
disponivel para todos os movimentos do helicoptero com todas as
funcdes e responsabilidades claramente definidas em um Manual
HLO atualizado. Treinamento continuo deve ser agendado a cada
trés anos.

Qualquer pessoa designada como assistente do HLO recebera
treinamento formalizado e documentado de um HLO aprovado e
possivelmente fara treinos de emergéncia periddicos.

Além da PPE padrao, todo o pessoal do heliponto deve usar e ser
identificado por um traje de alta visibilidade.

Controle 21.2: Inspecao do heliponto

Todos os helipontos passardo por uma inspecao anual conduzida
por especialistas da aviacdo devidamente qualificados ou pelo
operador da aeronave. Os resultados documentados e planos de
acao resultantes das inspecdes devem ser retidos pelo HLO.

Antes de iniciar as operagdes em um heliponto novo, ou quando
um novo operador comecar a operar em um heliponto ja existente,
pessoal experiente e qualificado do operador da aeronave devera
realizar uma inspecdo e instruir todo o pessoal relevante nas
praticas operacionais e procedimentos de seguranca para o tipo
de helicoptero que esta sendo usado.

Controle 21.3: Projeto de heliponto

A menos que os requisitos regulatérios locais especifiquem de
outra forma, todos os helipontos deverao estar em conformidade
com as normas do Anexo 14 da ICAO 'Aerédromos’ Volume Il e
deverdo ser projetados para acomodar o maior helicéptero que se
pretente utilizar naquela estrutura. Para implementacdo, normas e
praticas, CAP 437 'Areas de Aterrissagem de Helicoptero em Alto-
Mar' e o0 Manual do Heliporto ICAO devem ser usados.

Helipontos de proa em FPSOs podem requerer plataformas de
didmetro maior que o normal, de até 1,5D (D = comprimento
total do helicéptero com rotores em funcionamento, em funcéo
de consideragdes PRH. Especialistas de aviacdo devem ser
consultados antes da reviséo final do projeto.

Um segundo helicoptero sé pode pousar em uma plataforma
obstruida se todos os aspectos de risco tiverem sido avaliados,
revisados por um especialista em aviagdo antes de realizar

a atividade e um procedimento estar incluido no Manual de
Procedimentos Operacionais Padrao ou no Manual de Operacdes.

Controle 21.4: Desempenho do helicoptero

Helicopteros operando em alto-mar devem ser pilotados para
minimizar o tempo de exposicdo na borda do heliponto e devem
ser operado de acordo com os requisitos de Desempenho Classe 2,
ou superior, todo o tempo.
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Ameaca 22.0: Operacoes de resgate por icamento

Ameaca Controles

Controle 22.1: Experiéncia de icamento de tripulante  Controle 22.3: Equipamento de icamento

Toda a tripulacao designada para operagdes de icamento Todo o equipamento especifico, incluindo a grua, dispositivo

devera ter concluido um programa de treinamento aprovado de icamento, cabos, EPIs e ferramentas associadas devem, no

e documentado revisado pelos especialistas em aviacao da minimo, ser mantidos, testados e certificados de acordo com o

Companhia. Para manter-se atualizado, no minimo 3 ciclos de programa de manutencdo aprovado pelos fabricantes.

icamento nos Ultimos 12 meses deverao ser realizados como parte

do programa de treinamento para todos os tripulantes. Controle 22.4: Operagoes noturnas de icamento em
alto-mar

Controle 22.2: Programa de treinamento i . .
As operacdes noturnas de icamento devem ser realizadas somente

0 operador da aeronave estabelecerd um programa de em uma aeronave especificamente equipada para realizar esta
treinamento documentado e critérios minimos de qualificacao tarefa (incluindo a capacidade auto-hover) e com tripulacéo
para todo o pessoal envolvido nas operagdes de icamento, especialmente treinada em operacdes noturnas de icamento.

incluindo a tripulagdo, operador de icamento, nadador down-the-
wire (onde aplicavel) e demais envolvidos.

0 programa de treinamento deve incluir um curso inicial de
competéncia, sequido de cursos anuais de reciclagem.

Ameaca 23.0: Complicacao com o combustivel da aeronave -
Operacoes em alto-mar

Ameaca Controles

Inspecao do sistema
de reabastecimento
Alternativas em
alto-mar

Controle 23.1: Inspecao do sistema de Controle 23.2: Alternativas em alto-mar

reabastecimento Célculos de combustivel para somente uma perna de voo e rotas
Uma inspecao inicial e a partir dela, inspecdes anuais do sistema alternativas somente em alto-mar ndo devem ser utilizados, a
de combustivel da instalacio em alto-mar devem ser realizadas menos que o destino tenha sido aprovado para aterrissagens OE|
por um especialista em aviagao designado pela Companhia ou pelo especialista de aviacao.

pelo operador da aeronave. O programa de inspecao deve incluir
uma revisdo dos procedimentos de reabastecimento que englobe
testes diarios, amostragem e praticas de retencdo de amostra.
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Defesas 24.0: Acidente de helicoptero - Operacoes em alto-mar

Defesa 24.1: Sistema de flutuacao da aeronave

Helicopteros operando em alto-mar devem ser equipados
com um sistema de flutuacéo tipo pop-out. Sistemas inflaveis
automatizados devem ser instalados na aeronave, quando
disponiveis para o tipo de aeronave.

Defesa 24.2: Janelas tipo pop-out

Quando houver modificacao aprovada, janelas pop-out de
emergéncia devem ser instaladas.

Defesa 24.3: Sistema de iluminacao de saida de
emergeéncia

Quando houver modificacdo aprovada, um sistema de iluminacdo
de saida de emergéncia deve ser instalado na aeronave.

Defesa 24.4: Botes salva-vidas

Dois botes salva-vidas aprovados reversiveis ou de auto-
alinhamento, com camara dupla e capaz de ser acoplado na
aeronave, estardo instalados e deverdo ser facilmente acessiveis
em caso de pouso na 4gua. Cada bote salva-vidas devera ter uma
capacidade de sobrecarga igual ou maior que o nimero total de
pessoas transportadas na aeronave.

Defesa 24.5: Botes salva-vidas montados do lado
externo

Quando houver modificacdo aprovada, os salva-vidas montados
do lado externo devem estar adaptados ao helicoptero e devem
aceitar liberagdo interna ou externa.

Defesa 24.6: Coletes salva-vidas

Coletes salva-vidas para passageiros, de camara dupla, uso
constante fabricados para a aviacao, aprovados por TSO devem
ser utilizados sempre no caso de operagdes em alto-mar. Se
aprovado pela autoridade local, coletes salva-vidas equipados
com correias sao preferiveis, com relacdo aos coletes simples
(sem correia).

Defesa 24.7: Trajes de sobrevivéncia

Trajes de sobrevivéncia com uso certificado pela autoridade
reguladora local serdo fornecidos para os tripulantes e
passageiros para opera¢des em alto-mar de helicéptero em
ambientes hostis e quando requerido de acordo com a avaliagdo
de risco.

Versdo 3

Defesa 24.8: Treinamento de fuga subaquatica de
helicoptero (HUET)

Todos os tripulantes e passageiros fardo um curso HUET que
inclui o uso do Simulador de Treinamento de Egresso Modular
(sigla em inglés, METS) ao menos a cada quatro anos, a menos
que a autoridade reguladora local exija frequéncia maior ou um
processo de variacdo interno estabelecido esteja em vigor.

Defesa 24.9: Sistema de anuncio publico (PA)

0 helicoptero sera equipado com um sistema PA de clareza e

um volume suficiente para que os passageiros sejam capazes de
compreender as instrucdes da tripulacdo em todos os momentos
durante o véo.

Defesa 24.10: Comunicacao do passageiro para a
tripulacao
Devera ser disponibilizado um meio pelo qual os passageiros
sejam capazes de se comunicarem com a tripulacao. Sempre

que possivel, esta deve consistir de prover ao menos um fone de
ouvido de duas vias para um passageiro designado.

Defesa 24.11: Instrucoes adicionais de seguranca em
alto-mar

Além dos requisitos das instrugdes contidas no item 6.6, os
seguintes aspectos (mas ndo somente estes) devem ser fornecidos
através de breve video antes do embarque tanto no caso em terra
ou em alto-mar:

+ Demonstracdo sobre o uso do colete salva-vidas utilizados
naquele helicoptero

+ Instrugdes sobre o uso apropriado de trajes de sobrevivéncia,
incluindo a necessidade de trajes fechados com gorros e luvas
durante a decolagem e aterrissagem ou, de outra forma, de
acordo com as instrucées do Piloto em Comando

+ Demonstracdo do uso do colete salva-vida e embarque
+ Demonstracdo do uso de todo o equipamento de sobrevivéncia

+ Instrugdes de embarque e desembarque.
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Defesas 24.0 (cont.)

Defesa 24.12: Bagagem de bordo

Apenas livros de capa mole ou revistas amarradas com seguranca
sao permitidos como bagagem de méo. Pastas, laptops e jornais
sao expressamente proibidos como bagagem de mao e devem ser
colocados no compartimento de bagagem.

Defesa 24.13: Acompanhamento de voo

0 acompanhamento de voo da aeronave sera feito por uma
pessoa responsavel e capaz de iniciar o Plano de resposta de
emergéncia. 0 acompanhamento de voo deve, no minimo,
consistir de um contato constante feito pelo radio, com intervalos
de relatorio da aeronave detalhando a posicdo e a altitude da
aeronave emitidos em intervalos méximos de 15 minutos.

Sempre que possivel e disponivel para o tipo de voo da aeronave,
um sistema de satélite aprovado devera ser utilizado para
melhorar o sistema de acompanhamento de voo. Intervalos de
relatdrios via satélite devem ser aumentados para intervalos de
dois minutos e recomenda-se frequéncias maiores de geragdo de
relatério em baixa altitude. Esses relatérios podem ser usados no
lugar das transmissdes de radio programadas.

Defesa 24.14: Kits de sobrevivéncia

Kits de sobrevivéncia especificos para operagdes em alto-
mar, de acordo com as normas regulamentares locais, devem
ser transportados e acondicionados nos botes salva-vidas da
aeronave.

Defesa 24.15: Plano de resposta de emergéncia (ERP)

Planos de resposta de emergéncia em alto-mar devem ser
previstos para emergéncias relacionadas a aviacao.

Defesa 24.16: Treinos de resposta de emergéncia

Treinos de emergéncia (no minimo em desk-top), com objetivos
especificos devem ser realizados no prazo de 30 dias do inicio de
um novo projeto e depois disso, devem ser realizados anualmente
para as operacdes em curso.

Para testar a integridade do ERP, os piores cenarios envolvendo
last-light, condicdes meteoroldgicas e disposi¢do da aeronave
podem ser designados para o exercicio.

Pontes de comunicagdo entre a Companhia, o operador da
aeronave e todos os recursos SAR devem ser testadas e validadas
durante o treino.

Defesa 24.17: Limitacoes de iluminacao

Voos em alto-mar realizados durante o dia devem ser
programados de forma que os helicépteros aterrissem 30 minutos
antes do horario oficial do por do sol. Vdos em alto-mar realizados
durante o dia, onde um pouso em dgua antes de escurecer
limitaria a habilidade de realizar um resgate com tempo de
sobrevivéncia previsto para os ocupantes, devem ser reduzidos
em duracdo, para permitir resposta apropriada.

Defesa 24.18: Voos noturnos de passageiros em
alto-mar

Voos de passageiros realizados a noite serdo conduzidos somente
apds avaliacdo de risco (sigla em inglés, RA) que envolva o
operador da aeronave. No minimo, a RA deve incluir:

(1) a existéncia, disponibilidade e eficacia dos recursos SAR
disponiveis a noite;

(2) tempos de resposta SAR; e

(3) tempo de sobrevivéncia do pessoal, de acordo com as
condicdes ambientais e medidas de mitigagdo (como trajes de
sobrevivéncia). Nesta analise, espera-se que os helicopteros
SAR que funcionam a noite tenham capacidade plena de
icamento noturno.

Defesa 24.19: Salva-vidas conectados

Para operacdes de longo prazo deve-se considerar a utilizagdo de
salva-vidas conectados para complementar quaisquer icamentos
ou outros meios de resgate, particularmente se o tempo esperado
de sobrevivéncia no mar for muito curto. Além do treinamento
inicial da tripulacéo é preciso fazer também atualiza¢ées anuais
de treinamento.

Defesa 24.20: Balizador acustico

Todos os helicopteros operando em alto-mar terdo balizador
aclstico submarino (pinger) que transmite ao ser submergido. Se
equipado com um gravador de voz (CVR), o pinger deve ser preso
ao CVR.
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