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“Culpar individuos € emocionalmente
mais satisfatério do que direcionar as

instituicdes.”

‘Ndo podemos mudar a condigdo
humana, mas podemos mudar as
condicbes em que o0s humanos

trabalham.”

James Reason.



RESUMO

A presente pesquisa aborda a gestdo da segurangca com énfase nos requisitos
organizacionais para operag¢des com aeronaves remotamente pilotadas (RPA) no
Corpo de Bombeiros Militar do Distrito Federal. E uma pesquisa exploratéria,
qualitativa e aplicada que utiliza o0 método de abordagem dedutivo, com o emprego
de técnicas de pesquisa bibliografica e documental e também com a coleta de dados
por meio de questionarios e entrevistas semiestruturadas. O objetivo geral foi
apresentar os requisitos para a adequada gestdo da seguranga das operagdes com
RPA no CBMDF, com o intuito de propor o aprimoramento de requisitos visando a
melhoria da seguranga das operagbes com RPA na Corporagédo. Os dados obtidos
por meio de questionarios aplicados aos 6rgaos de seguranga publica que operam
RPA e responderam aos questionamentos, bem como as entrevistas feitas junto aos
responsaveis pela Comissdo de Regulamentagdo das atividades com RPA no
CBMDF e pela Comissao de Pesquisa das atividades com RPA no CBMDF, foram
levados em consideragéo, o que possibilitou diagnosticar o contexto que envolve do
emprego de RPA na Corporagdo. O estudo permitiu concluir que o Corpo de
Bombeiros Militar do Distrito Federal deve investir na capacitagao de seus recursos
humanos, bem como em seus requisitos organizacionais quanto a estrutura,
padronizagao e contratagdo de seguro, visando o aprimoramento da seguranga da
operacao com RPA.

Palavras-chave: Drone. Gestdo. Prevencdo de Acidentes. Requisitos
Organizacionais. Riscos. RPA. Seguranga. VANT.
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1 INTRODUCAO

O emprego de aeronaves remotamente pilotadas, comumente
chamadas de drones, ou formalmente mencionadas por parte dos O6rgaos
reguladores pela sigla RPA — Remotely-Piloted Aircraft, ou ainda em estudos ou
documentos mais antigos pelo termo VANT — Veiculo aéreo nédo tripulado, tem
aumentado no mundo inteiro e nas mais diversas areas de aplicacdo, seja para fins

recreativos ou corporativos.

As RPA mostraram-se uma ferramenta inovadora e uma alternativa
significantemente mais econOmica em diversas atividades antes realizadas
exclusivamente por aeronaves tripuladas, dentre elas cito a producédo de imagens,
filmagens, mapeamento aéreo, levantamento estratégico e monitoramentos remotos

diversos em tempo real inclusive.

A concepgéo dessas aeronaves ocorreu inicialmente para fins bélicos,
mas como Vvarias outras tecnologias, o avan¢o tecnoldgico obteve um salto nos
altimos anos, permitindo que ndo somente instituicdes financeiramente robustas
tivessem acesso a esses meios, tornando inclusive a aquisicdo de um drone para

uso pessoal uma realidade. (WOLF, 2017).

No Brasil, as Forcas Armadas e a Policia Federal sdo exemplos entre
as instituicbes que inicialmente desenvolveram seus programas para utilizacdo dos
VANT em suas missdes especificas. Com o passar do tempo, 0 avanco tecnolégico
proporcionou também a diminuicdo na complexidade de operacdo e nos custos de
aguisicdo, a facilitacdo deste acesso permitiu que uma gama maior de Orgaos
publicos optasse pelo investimento nessas aeronaves, podemos citar como exemplo
0 Corpo de Bombeiros Militar do Rio de Janeiro (CBMERJ).

O Corpo de Bombeiros Militar do Distrito Federal (CBMDF)
acompanhou a tendéncia mundial e de alguns 6rgdos de seguranca publica do
Brasil, norteado pelos objetivos estratégicos contidos no Plano Estratégico 2017-
2024. Posicionando-se na vanguarda entre os o6rgaos da Seguranca Publica do DF,
a Corporacédo foi a primeira a adquirir uma aeronave remotamente pilotada para

emprego nas suas atividades institucionais. (CBMDF, 2017b e 2017c).
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Como operador estatal e dentro de um contexto de inovagéo acelerada,
a decisdo pela aquisicdo da nova aeronave o lancou o CBMDF num campo
relativamente novo e muito dinamico. Nesse contexto, estudar os requisitos legais e
as boas praticas de gestdo e operacdo com RPA denotam por parte da Corporacéo
um elevado senso de responsabilidade, além do compromisso em servir a
populacdo buscando a melhor aplicacdo dos recursos envolvidos na incorporacao da

nova tecnologia.

A pesquisa teve uma finalidade aplicada, buscando reunir informacdes
para auxiliar na gestdo de seguranca das operacdes aéreas com RPA no CBMDF,
além de poder servir de referéncia para outros érgaos publicos interessados numa

operacao com RPA.

1.1 Definicdo do problema

A variedade dos drones aumentou em termos de tamanho, autonomia,
capacidade de carga util, entre muitas outras caracteristicas, ampliando cada vez
mais seus campos de atuacdo. Contudo, o aumento do acesso a essas tecnologias
nao trouxe apenas vantagens. Ocorréncias de acidentes, bem como o seu potencial
de interferéncia ao trdfego aéreo, expuseram novos riscCOS para pessoas e
propriedades, obrigando que o Estado se posicionasse e estabelecesse parametros

que regulassem a exploracdo mais segura e responsavel dos novos equipamentos.

Recentemente, a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) editou a
Resolucdo n°419, de 2 de maio de 2017, Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil
Especial (RBAC-E) n®94: "Requisitos gerais para aeronaves nao tripuladas de uso
civil', publicada com a finalidade de regular o uso dessas aeronaves no territorio
nacional, classificando os diversos tipos de drones e estabelecendo suas regras
para que o0s operadores possam explorar de forma legal estes equipamentos.
(BRASIL, 2017b).

O CBMDF é uma instituicAo militar, contudo, no Brasil apenas as
Forcas Armadas s&o consideradas operadores militares de aviagdo. Assim, a

Corporacao € considerada um operador de aviagdo civil sendo regulada pela ANAC,
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devendo atender dentro dos regulamentos a preceitos de cunho geral, e a preceitos
especificos para operadores em atividade de seguranca publica e defesa civil.

Para esses orgaos, a ANAC atribui prerrogativas e responsabilidades
diferenciadas, cabendo aos operadores estabelecerem sua padronizacdo e
requisitos especificos para suas operacdes, sem prejuizo da seguranca, sempre
respeitando aos critérios gerais ja fixados pelos 6rgaos reguladores. O detalhamento
dessas exigéncias listam uma série de necessidades tais como registros,

certificados, licencas e habilitacdes.

Com a aquisicdo da nova aeronave, o CBMDF tem a chance de
compor seu poder operacional aéreo por 3 avides, 2 helicopteros e 1 RPA. O
emprego das aeronaves de asas fixas e asas rotativas possuem diretrizes ja
estruturadas para emprego das aeronaves em diversas missées do CBMDF. Para a
insercdo das RPA na realidade operacional do CBMDF, é esperado que 0 processo
transcorra de forma planejada para que se obtenha o melhor do potencial de
emprego da nova aeronave, sem prejuizo da seguranca das demais operacdes

consolidadas na Corporacao.

Como 6rgéao vinculado a Secretaria de Estado da Seguranca Publica e
da Paz Social do Distrito Federal o CBMDF atua de forma conjunta aos demais
orgdos do DF, que possuem suas respectivas doutrinas de emprego de seus
recursos aéreos. Compreender e esmiucar 0s conceitos relacionados aos requisitos
de operacdo de RPA no CBMDF poderd contribuir para o estabelecimento de
protocolos internos e entre os 6rgados visando a manutencdo da seguranca das

operacdes entre 0s 6rgaos.

A gestdo da seguranca nas operacfes aéreas permeia um universo
muito amplo, aborda questfes diversas que possam interferir direta ou indiretamente
na aviacdo com potencial de contribuir para incidentes ou acidentes. Na esfera de
gestédo, a forma com que a organizacao decide, define seus requisitos e aplica seus
recursos organizacionais pode trazer reflexos que resultem na prevencdo ou no

desencadeamento de condi¢des inseguras no nivel operacional.

Assim sendo, com o objetivo de promover uma visdo pratica e aplicada,

0 pesquisador optou por delimitar o estudo aos requisitos organizacionais que
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trazem impacto a seguranca das operagfes com um olhar enfético especificamente
na incorporagdo da RPA como novo recurso aéreo, destacando as eventuais
necessidades de gestdo do CBMDF como operador da nova tecnologia em suas

missodes institucionais.

Considerando as areas de atuagdo em que o CBMDF pode empregar a
RPA, os riscos associados a operacdo em um cenario operacional, as limitacbes e
potencialidades técnicas levantadas na pesquisa, em termos de competéncia,
normas, capacitacdo e estrutura para gerir de forma segura as operacdes com
aeronaves remotamente pilotadas, podemos identificar uma série de requisitos que o
CBMDF deve se balizar, bem como podemos vislumbrar boas praticas e medidas
gue podem ser adotadas para nortear a gestdo das mudancas necessarias na

integracdo do RPA ao portfélio de recursos aéreos do CBMDF.

Desta forma, com enfoque na seguranca das Operacfes Aéreas do
CBMDF, visando a méxima eficiéncia no emprego dos recursos operacionais,
formula-se a seguinte pergunta: Quais requisitos a Corporacdo deve aprimorar

para as operacdes com aeronaves remotamente pilotadas?

1.2 Justificativa

O Corpo de Bombeiros é considerado uma Corporacdo que goza de
grande aceitacdo e confiabilidade frente a populacdo, tanto que esteve por nove
anos seguidos no topo das pesquisas de confianca nos anos de 2009 a 2017,
segundo o Instituto Brasileiro de Opinido Publica e Estatistica (IBOPE). Desta forma,
por se tratar de uma ferramenta inovadora, a operagcdo com uso de RPA tem um
potencial de contribuir ainda mais para o enaltecimento do CBMDF junto a

sociedade.

No entanto, o mesmo potencial para engrandecer pode manchar
significativamente a imagem da Corporacdo no caso de uma ocorréncia que resulte
em desdobramentos negativos no uso desses aparelhos. Nessa otica, o estudo dos

requisitos para que a incorporacao da nova aeronave ocorra de maneira ordenada e

! indice de Confianca Social 2017. Disponivel em: < http://177.47.5.246/arquivos/ICS%202017.pdf>.
Acesso em: 2 out.2017.
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com seus riscos gerenciados denota a relevancia do tema sob o aspecto

institucional.

Do ponto de vista pessoal, o interesse do autor decorre de sua
experiéncia na atividade aérea do CBMDF desde o ano de 2009, tendo exercido as
funcdes de Chefe da Secéo de Instrucdo, Chefe da Sec¢édo de Operacdes e Chefe da
Secdao de Seguranca de Voo do Grupamento de Aviagédo Operacional do CBMDF. O
autor € Piloto Operacional de Helicopteros do CBMDF, Comandante de aeronaves
H135 e AS350, e possui os Cursos de Prevencdo e Investigacdo de Acidentes

Aeronauticos.

Do ponto de vista académico, o estudo aborda o emprego de RPA no
CBMDF sob wuma oOtica complementar a outros trabalhos anteriormente
desenvolvidos por oficiais do CBMDF e oriundos de instituicbes de seguranca
publica de outros estados, com o objetivo de se obter um maior aprofundamento nos
estudos de RPA e sua aplicabilidade a realidade atual, considerando a aquisi¢éo e o
interesse do CBMDF na integracdo da nova aeronave em suas atividades

operacionais.

1.3 Objetivos

1.3.1 Objetivo geral

Apresentar os requisitos para a adequada gestdo da seguranca das
operacdes com RPA no CBMDF.
1.3.2 Obijetivos especificos

a. Descrever os principais conceitos norteadores do tema;

b. Contextualizar em um breve histérico o emprego de RPA, citando

exemplos de estudos e operadores na area de Seguranca Publica;

c. Apresentar incidentes e acidentes registrados com RPA;
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d. Descrever as iniciativas para integracdo de RPA as operacdes no
CBMDF,;

e. Descrever os requisitos legais atuais para 6rgdos de seguranca
publica e defesa civil na operacdo de RPA, identificando os potenciais perfis de

emprego da RPA adquirida pelo CBMDF,;

f. Pesquisar informacdes acerca da integracdo das aeronaves

remotamente pilotadas junto aos operadores publicos assemelhados ao CBMDF;

g. Propor eventuais acdes para aprimoramento dos requisitos
organizacionais do CBMDF para as operacfes aéreas com aeronaves remotamente
pilotadas.

1.4 Definicdo de termos

Considerando a natureza do assunto abordado no estudo, com
terminologia prépria e vinculada a aviacdo, para melhor entendimento, ambientagéo
e conhecimento de termos ndo muito usuais para pessoas de fora da comunidade
aeronautica e militar, adiante serdo dispostas as definicbes de termos necessarios

aos eventuais esclarecimentos.

Aeromodelo: significa toda aeronave nao tripulada com finalidade de recreacéo,
deve atender e cumprir normas aeronauticas especificas, principalmente quanto ao

local reservado e autorizado para realizagédo de seus voos. (BRASIL, 2017b).

Aeronave Remotamente Pilotada (ARP): significa a aeronave nao tripulada
pilotada a partir de uma estacdo de pilotagem remota com finalidade diversa de
recreacdo. Em inglés Remotely-Piloted Aircraft (RPA). (BRASIL, 2017a).

Alcance Visual: Distancia maxima em que um objeto pode ser visto sem o auxilio

de lentes (excetuando-se lentes corretivas). (BRASIL, 2017a).

Altura: E a distancia vertical de um determinado ponto em relacdo ao solo.
Normalmente, para referencia-la e diferencia-la de altitude no meio aeronautico,
utiliza-se a sigla AGL (Above Ground Level). (BRASIL, 2017a).
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Altitude: E a distancia vertical entre um determinado ponto e o nivel médio do mar.
Quando a referéncia do voo esta em altitude, o ajuste do altimetro € feito com base
na pressao reduzida ao nivel médio do mar. Para essa referéncia, utiliza-se a sigla
ASL (Above Sea Level). (BRASIL, 2017a).

Carga Util/Paga (Payload): Todos os elementos da aeronave ndo necessarios para
0 VOO e pilotagem, mas que sdo carregados com o propdsito de cumprir objetivos de
uma missao especifica. Aqui ndo se considera o0 peso da bateria elétrica ou do
combustivel do RPA, pois sdo elementos necessarios ao voo, focando-se, portanto,
normalmente nos sensores que podem ser acoplados ao vetor aéreo. (BRASIL,
2017a).

Condicdes meteorologicas de voo visual (VMC): Condi¢cdes meteoroldgicas,
expressas em termos de visibilidade, distdncia de nuvens e teto, iguais ou

superiores aos minimos especificados. (BRASIL, 2017a).

Detectar e evitar: Capacidade de ver, perceber ou detectar trdfegos conflitantes e

outros riscos, viabilizando a tomada de ac¢des adequadas. (BRASIL, 2017a).

Enlace de pilotagem: Enlace entre a aeronave remotamente pilotada (RPA) e a
estacdo remota de pilotagem (RPS) para a conduc¢éo do voo. Este enlace, além de
possibilitar a pilotagem da aeronave, podera incluir a telemetria necesséaria para
prover a situacao do voo ao piloto remoto. O enlace de pilotagem difere dos enlaces
relacionados a carga Util/paga (sensores), assim como daqueles relacionados aos

sistemas embarcados destinados a funcéo de detectar e evitar. (BRASIL, 2017a).

Equipe de RPAS: Todos os membros de uma equipe com atribuicbes essenciais a
operacdo de um RPAS (Remotely- Piloted Aircraft System) ou, na lingua portuguesa,
SARP (Sistema de Aeronave Remotamente Pilotada). (BRASIL, 2017a).

Espaco Aéreo Condicionado: Espaco aéreo de dimensdes definidas, normalmente
de carater temporario, em que se aplicam regras especificas. Pode ser classificado
como Area Perigosa, Proibida ou Restrita. (BRASIL, 2017a).

Espaco Aéreo Controlado: Espaco aéreo de dimensfes definidas, dentro do qual
se presta o servico de controle de trafego aéreo em conformidade com a

classificagcdo do espaco aéreo. Espaco aéreo controlado € um termo genérico que
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engloba as Classes A, B, C, D e E dos espacos aéreos ATS. (BRASIL, 2017a).

Espacos Aéreos ATS: Espacgos aéreos de dimensdes definidas, designados
alfabeticamente, dentro dos quais podem operar tipos especificos de voos e para 0s
quais sao estabelecidos os servicos de trafego aéreo e as regras de operacao. Os

espacos aéreos ATS sdao classificados de A até G. (BRASIL, 2017a).

Espaco aéreo segregado: Area Restrita, publicada em NOTAM, onde o uso do
espaco aéreo € exclusivo a um usuario especifico, ndo compartilhado com outras

aeronaves, excetuando-se as aeronaves de acompanhamento. (BRASIL, 2017a).

Estacdo de Pilotagem Remota: (Remote Pilot Station — RPS) significa o
componente do RPAS contendo os equipamentos necessarios a pilotagem da RPA.
(BRASIL, 2017a).

Explorador / Operador: Pessoa, organizacdo ou empresa que se dedica ou se
propde a se dedicar a exploracdo de aeronaves. No contexto de aeronaves
remotamente pilotadas, a exploragdo da aeronave inclui todo o sistema de
aeronaves remotamente pilotadas. Em algumas regulamentacdes, o "explorador"”
também podera ser definido pelo termo "operador”, assim como a "exploracdo”, pelo
termo "operagdo". (BRASIL, 2017a).

Falha de enlace de pilotagem: Falha de enlace entre a aeronave remotamente
pilotada (RPA) e a estacdo de pilotagem remota (RPS) que impossibilite, mesmo

gue momentaneamente, a sua pilotagem. (BRASIL, 2017a).

Observador de RPA: significa pessoa que, sem o auxilio de equipamentos ou
lentes (exceto as corretivas), auxilia o piloto remoto na conducdo segura do voo,
mantendo contato visual direto com a RPA. (BRASIL, 2017a).

Operacdo Além da Linha de Visada Visual: (Beyond Visual Line of Sight Operation
- BVLOS) significa a operacdo que ndo atenda as condi¢cbes VLOS ou EVLOS.
(BRASIL, 2017a).

Operacao autbnoma: significa a operacdo normal de uma aeronave nao tripulada
durante a qual ndo é possivel a intervencdo do piloto remoto no voo ou parte dele.
(BRASIL, 2017a).
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Operacdo Em Linha De Visada Radio (RLOS): Refere-se a situacdo em que o
enlace de pilotagem é caracterizado pela ligagdo direta (ponto a ponto) entre a

Estacdo de Pilotagem Remota e a aeronave. (BRASIL, 2017c).

Operacao em Linha de Visada Visual: (Visual Line Of Sight Operation — VLOS)
significa a operagdo em condigbes meteoroldgicas visuais (VMC), na qual o piloto,
sem o auxilio de observadores de RPA, mantém o contato visual direto (sem auxilio
de lentes ou outros equipamentos) com a aeronave remotamente pilotada, de modo
a conduzir o voo com as responsabilidades de manter as separacdes previstas com
outras aeronaves, bem como de evitar colisdes com aeronaves e obstaculos.
(BRASIL, 2017a).

Operacao em Linha de Visada Visual Estendida: (Extended Visual Line Of Sight
Operation — EVLOS) significa a operacao em VMC, na qual o piloto remoto, sem
auxilio de lentes ou outros equipamentos, ndo é capaz de manter o contato visual
direto com a RPA, necessitando dessa forma do auxilio de observadores de RPA
para conduzir o voo com as responsabilidades de manter as separacdes previstas
com outras aeronaves, bem como de evitar colisbes com aeronaves e obstaculos,

seguindo as mesmas regras de uma operacao VLOS. (BRASIL, 2017a).

Operacdo remotamente pilotada: significa a operagcdo normal de uma aeronave
nao tripulada durante a qual é possivel a intervencao do piloto remoto em qualquer
fase do voo, sendo admitida a possibilidade de voo autbnomo somente em casos de
falha do enlace de comando e controle, sendo obrigatéria a presenca constante do
piloto remoto, mesmo no caso da referida falha do enlace de comando e controle.
(BRASIL, 2017b).

Piloto em comando: E o piloto, portador de habilitacdo especifica, com base nos
critérios estabelecidos pela ANAC (Registro, Certificacdo, Licenca, etc.) peca
fundamental para a seguranca das operagcdes RPAS, possuindo as mesmas
responsabilidades referentes a um piloto de uma aeronave tripulada por toda
operacédo, 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
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mental, proficiéncia linguistica etc., principalmente por ndo estarem a bordo da
aeronave. (BRASIL, 2017a).

Piloto remoto: € a pessoa que manipula os controles de voo de uma aeronave nao
tripulada. (BRASIL, 2017a).

Recuperacéo de emergéncia: Conjunto de funcdes e procedimentos que objetivam
conduzir a RPA até um local de emergéncia pré-definido e realizar um pouso seguro
ou terminacéo de voo. Estas funcdes podem ser comandadas pela equipe de RPAS

ou pré-programadas e disparadas automaticamente. (BRASIL, 2017a).

Relatorio de prevencdo (RELPREV): Documento formal destinado ao reporte
voluntario de uma situacdo de risco para a seguranca de voo. (MINISTERIO DA
DEFESA, 2013, p.11)

RPA (Remotely-Piloted Aircraft): sigla adotada pelas normas brasileiras que, em
lingua portuguesa, corresponde a Aeronave Remotamente Pilotada (ARP). (BRASIL,
2017a).

RPAS (Remotely-Piloted Aircraft System): Conjunto de elementos abrangendo uma
aeronave remotamente pilotada (RPA), a estacdo remota de pilotagem (RPS)
correspondente, os enlaces de comando e controle requeridos (link de comando e
controle - C2) e outros elementos que podem ser necessarios a qualquer momento
durante a operacao (sistemas de lancamento e recolhimento, equipamentos de
comunicacdo com oOrgaos ATS e de vigilancia, equipamentos de navegacao, de
gerenciamento do voo, piloto automatico, sistemas de emergéncia e de terminacéo
do voo, entre outros possiveis). Sigla adotada pelas normas brasileiras que, em
lingua portuguesa, corresponde a SARP (Sistema de Aeronave Remotamente
Pilotada). (BRASIL, 2017a).

Sistema de aeronave nao tripulada (UAS - Unmanned Aircraft System): Aeronave
que é empregada sem piloto a bordo e seus elementos associados. Pode ser

remotamente pilotada ou totalmente autonoma. (BRASIL, 2017a).

Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGSO): Sistema que
apresenta objetivos, politicas, responsabilidades e estruturas organizacionais

necessarias ao funcionamento do gerenciamento da seguranca operacional, de
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acordo com metas de desempenho, contendo o0s procedimentos para O
gerenciamento do risco. (BRASIL, 2017a).

VANT: sigla de denominacdo considerada obsoleta na comunidade aeronautica
internacional para veiculo aéreo nao tripulado, nomenclatura oriunda do termo
Unmanned Aerial Vehicle (UAV). (BRASIL, 2017a).
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2 REVISAO DE LITERATURA

Como forma de construir um encadeamento l6gico dos assuntos
abordados pelo pesquisador, o referencial teérico foi disposto com os conceitos que
norteiam o tema numa ordem que, na 6tica do autor, pudesse destacar os pontos
relevantes a gestdo da operacéo aérea segura da RPA por um operador publico, no
caso o CBMDF.

Os titulos foram dispostos de modo a proporcionar o entendimento das
responsabilidades dos 6rgéos e agentes publicos quanto a gestdo de seguranca e o
gerenciamento de riscos com base nas normas, diretrizes e principios da seguranca

de voo importantes ao tema num contexto organizacional.

2.1 Aeronaves Remotamente Pilotadas

Segundo o Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), os
Sistemas de Aeronaves Nao Tripuladas, em inglés Unmanned Aircraft Systems
(UAS), sdo um novo componente da aviacdo mundial que operadores, industria e
diversas organizacbes internacionais estdo estudando e trabalhando para
compreender, definir e, por fim, promover sua completa integracdo no Espaco
Aéreo.(BRASIL, 2017a).

Fucci (2016) diz que o nhome popular drone, pelo qual a tecnologia de
asas rotativas (multirrotores) ficou conhecida mundialmente, € um termo em inglés
que significa “zang&o”. A associagdo ao inseto decorre do zunido produzido pelo

equipamento durante o voo.

Outros termos comumente observados sdo Veiculo Aéreo N&o
Tripulado (VANT), nomenclatura oriunda do termo Unmanned Aerial Vehicle (UAV),
que segundo o DECEA € um termo ja considerado obsoleto na comunidade
aeronautica internacional, ou Aeronave Remotamente Pilotada (ARP). O termo
adotado tecnicamente pela Organizacao de Aviacgéo Civil Internacional (OACI), com
abrangéncia internacional, para esse tipo de aeronave é RPAS (Remotely-Piloted
Aircraft System). (BRASIL, 2017a).
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Essas aeronaves possuem diferentes tamanhos, desempenho, tipos?,
configuragcbes e aplicacdes. Essa diversidade tem feito da regulamentacdo uma
atividade complexa em todo o mundo. (BRASIL, 2017a).

De modo geral, em razdo da maior acessibilidade em termos de custo
e complexidade de operacdo, o foco das organiza¢des atualmente estd nos RPAS
de pequeno porte, classificados em varios paises como sistemas com peso até
25kg. Em sua maioria podem ser divididos em duas categorias/tipos predominantes:
asa fixa e asa rotativa. (CALDERON; ROLFE; RUPPRECHT, 2017a).

Figura 1 — RPAS de Asa fixa do Exército Brasileiro

Fonte: Sitio Piloto Policial. Disponivel em: < https://www.
pilotopolicial.com.br/pm-da-bahia-recebe-autorizacao-da-anac-
para-operar-vant/>. Acesso em 3 out. 2017.

Os sistemas de asa fixa apresentam uma asa rigida e uma fuselagem
central. A sustentacdo é gerada quando a asa se move através do ar, por um
sistema de propulsdo motora que impulsiona a aeronave, criando velocidade relativa
de avanco a frente e forcas resultantes de sustentacdo, permitindo o voo. A
aeronave de asa fixa deve permanecer em constante deslocamento para manter a
sustentacdo. O RPAS de asa fixa geralmente precisa de uma extensa area para
decolagens e pousos. (CALDERON; ROLFE; RUPPRECHT, 2017a).

Os RPAS de asa fixa apresentam como vantagens poder voar por

2 Tipos: asas fixas, asas rotativas, dirigiveis, ornitopteros, etc. (BRASIL, 2017a).
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tempo mais longo e em maiores velocidades; habilidade para cobrir areas maiores
por voo, maior estabilidade no voo, podendo inclusive planar no caso de uma falha
de motor. Possuem capacidade de carregar sensores maiores € mais pesados por
um tempo de voo maior quando comparados aos sistemas de asas rotativas
(CALDERON; ROLFE; RUPPRECHT, 2017a).

Figura 2 - RPAS do CBMDF - Asas Rotativas

o
A
!

il
Imagem: Subtenente N.Santos
Fonte: Comunicacdo Social do CBMDF.

Os sistemas de asa rotativa apresentam rotores que produzem a
sustentacdo em decorréncia do constante movimento giratério das asas. O
deslocamento continuo a frente ndo € necessario para esse tipo de aeronave,
destacando-se por sua capacidade de manter voo pairado. As aeronaves de asa
rotativa podem decolar e pousar verticalmente, exigindo uma area menor para
operacdo. Os RPAS de asas rotativas geralmente apresentam configuracdes como
um helicéptero (1 ou 2 rotores principais), ou como multirrotores (4 ou mais rotores).
(CALDERON; ROLFE; RUPPRECHT, 2017a).

2.1.1 Contexto histérico das Aeronaves Remotamente Pilotadas

A aviacdo nao tripulada possui alguns registros significantes ainda no
Século XIX. Entre os atores responsaveis para alcancarmos a realidade de hoje dos
drones, o cientista Nikola Tesla, conhecido pela disputa com Thomas Edison na
padronizacdo das correntes elétricas entre a continua ou a alternada, realizou em
1898, na cidade de Nova lorque, a primeira demonstracdo publica de um controle

remoto aplicado a um veiculo. Ele demonstrou comandos radio-controlados de uma
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embarcacdo batizando o sistema com o nome de “Teleautomaton”. (NEWCOME,
2004, p.135). Segundo Rodrigues (2015, apud SARTE, 2017, p.33) em 1915, Tesla
vislumbrou a possibilidade de utilizar uma aeronave armada, sem tripulacdo, para a
defesa dos Estados Unidos da América (EUA), sendo atribuido a ele o conceito do

Voo nao tripulado.

Segundo Newcome (2004), a aviagdo nédo tripulada originou-se na
mesma era que a tripulada, tendo as Guerras Mundiais como grande
impulsionadoras do crescimento dos dois ramos, porém em propor¢cdes distintas.
Entre os anos de 1914 e 1918, periodo concomitante com a 12 Guerra Mundial, o
autor cita que a aviacdo tripulada progrediu de poucas centenas de aeronaves
acrobaticas para dezenas de milhares de aeronaves com propdésito militar, enquanto
gue as aeronaves nao tripuladas mal sairam dos laboratérios para uma producéo
limitada. Essa situacao foi atribuida a falta de tecnologia suficiente como a principal

causa dessa estagnacdo a época.

Segundo Newcome (2004) o desenvolvimento da aviagao néo tripulada
esta relacionado a confluéncia de trés tecnologias criticas: “1) Estabilizagéo
Automatica, 2) Controle Remoto, e 3) Navegacdo autbnoma.” (NEWCOME, 2004,
p.15). O Autor relata que EImer Ambrose Sperry foi 0 primeiro a conseguir reunir as
trés condicbes em um Unico projeto de aeronave nao tripulada, apdés o

desenvolvimento do giroscopio.

A intencao inicial de EImer Sperry era proporcionar um giroestabilizador
gue aumentasse a seguranca de aeronaves tripuladas, proporcionando ao piloto um
instrumento mecanico que mostrasse 0 nivelamento das asas em situacdes de
vertigem ou desorientacdo espacial. Com isso, ele indiretamente resolveu um
impedimento técnico critico para aviacdo nao tripulada, a estabilizacdo do voo sem a
necessidade de comandos de um piloto. (NEWCOME, 2004, p.16).

Os pioneiros no desenvolvimento da aviagcado desenvolviam modelos de
testes néo tripulados, usados para analisar e testar a estabilidade e funcdes béasicas
do voo, para serem aplicadas posteriormente nas aeronaves tripuladas. Isso
contribuiu muito para o desenvolvimento de aeronaves seguras e confiaveis.
(NEWCOME, 2004).
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O estudo de Rodrigues (2015, apud SARTE, 2017, p.33) informa que a
partir de 1953, o exército americano realizou diversos testes com as aeronaves ndo
tripuladas. Até o final da década de 70, apesar de ter feito um investimento
considerado grande a época na aquisicdo de aeronaves, cerca de 90% de testes
operacionais ndo tiveram sucesso. Somente em 1991, apds a compra da aeronave
remotamente pilotada Pioneer, foi que o programa de voos néao tripulados norte-
americano foi consolidado. A partir desse periodo, a evolugédo da tecnologia ocorreu
em ritmo bem mais acelerado, com o aumento do emprego de VANT em acdes

militares letais e ndo letais.

No Brasil, os primeiros reportes de desenvolvimento de VANT surgiram
na década de 80, quando universidades e centros de pesquisa, dentre eles o Centro
Técnico Aeroespacial (CTA), passaram a trabalhar no estudo dessas aeronaves,
com o desenvolvimento do Projeto Acaua. Foram realizados nesse projeto 0s
primeiros ensaios para criagao de sistemas de controle, medicdo e coleta de dados

para alvos aéreos manobraveis. (CORDEIRO, 2008).

Cordeiro (2008) cita em seus estudos outros registros no Brasil nos
anos de 2000, o Projeto ARARA®, e em 2001, o Projeto AURORA®.

A concepgéo dessas aeronaves ocorreu inicialmente para fins bélicos,
como varias outras tecnologias, e de igual modo, o avanco acelerado nos ultimos
anos permitiu que ndo somente instituicbes financeiramente robustas tivessem

interesse e acesso a esses meios ho mundo inteiro. (WOLF, 2017).

2.2 Acidentes e Incidentes

Em abril de 2016, o sitio da BBC Brasil® noticiou que uma aeronave
comercial da empresa British Airways proveniente de Genebra, com 132
passageiros e cinco tripulantes a bordo, teria colidido com o que parecia ser um
drone pouco antes do pouso no aeroporto de Heathrow, em Londres. O piloto relatou

um objeto, que julgava ser um drone, atingiu a frente da aeronave. O avido passou

* Autonomous Unmanned Remote Monitoring Robotic AirShip.

* Aeronaves de Reconhecimento Assistidas por Radio e Autbnomas.

® BBC Brasil. Disponivel em <http://www.bbc.com/portuguese/noticias/2016/04/160417_londres_
choque_drone_airbus_fn> Acessado em 29.set.2017.
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por inspe¢des sendo apos liberado para operacdo normal. Segundo a matéria, no
inicio do ano de 2016, o diretor-geral da Associagdo Internacional de Transporte
Aéreo alertou de que drones operados pelo publico em geral representavam riscos a
aviacdo civil. A matéria diz que o diretor pedia regulamentacdo ao uso de drones

antes que um acidente mais grave ocorresse.

No anuario de 2015 da UK Airprox Board (UKAB), instituicdo ligada a
autoridade de aviacéao civil britanica e que investiga incidentes nos quais aeronaves
foram submetidas a situacdes de riscos de colisdo em voo, a organizacao explica
que os reportes envolvendo drones passaram a ser considerados consistentes a
partir do ano de 2010. Com o aumento da popularidade desses aparelhos junto as
comunidades de operadores, seja para fins de consumo, recreacdo ou trabalho, em
2015 foi observado aumento sem precedentes das ocorréncias envolvendo drones.
(UKAB, 2015).

Figura 3—-Numero de incidentes de proximidade envolvendo drones na
Gré-Bretanha desde 2010
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Fonte: UKAB, 2015.

Os registros de incidentes foram de 4 ocorréncias no ano de 2010,
seguidos por nenhum registro nos anos de 2011, 2012 e 2013. Em 2014 o numero
de registros subiu para 6 casos. No ano de 2015 foram registrados 29 incidentes
envolvendo drones em proximidade oferecendo risco a outras aeronaves, conforme
demonstrado na Figura 3. (UKAB, 2015).
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Em pesquisa direta no sitio da UKAB foi observado um nudmero
expressivamente maior no ano de 2016, com 59 registros totais no ano, e
considerando o periodo até o més de julho de 2017, a instituicdo ja havia registrado

42 incidentes.®

Ap6s a colisdo noticiada com a aeronave da British AirWays, a
preocupacao com a seguranca das operacoes de RPA ganhou espaco de destaque

na midia.

Em Portugal, por meio de pesquisa simples na internet é possivel
encontrar registros de incidentes noticiados pela imprensa. Em 2016, o Gabinete de
Prevencao e Investigacdo de Acidentes com Aeronaves e de Acidentes Ferroviarios
(GPIAAF), recebeu 31 reportes de incidentes com Sistemas de Aeronaves
Remotamente Pilotadas, a maioria registrados nas proximidades do Aeroporto de
Lisboa’. O aumento de casos envolvendo incidentes com drones motivaram o pais a

promover uma verdadeira campanha para cumprimento da legislac&o lusitana.?

De acordo com a Administracdo Federal da Aviacdo dos Estados
Unidos (FAA), relatorios reportando possiveis avistamentos de drones para as
instalacdes de controle de trafego aéreo da agéncia continuam a aumentar. Foram
realizados 1.274 desses reportes de fevereiro a setembro de 2016, em comparacao
com 874 para o mesmo periodo em 2015. A integracdo segura de aeronaves nao
tripuladas no sistema de espac¢o aéreo americano € uma das principais prioridades
da FAA. A agéncia esclarece que operar drones em proximidade de avibes e
helicopteros € perigoso e ilegal, podendo os operadores ndo autorizados estarem
sujeitos a multas rigidas e encargos criminais, incluindo a possibilidade de pris&o.’

As publicacdes citadas denotam a preocupacdo das autoridades com
0s riscos associados ao emprego das RPA em proximidade com outras aeronaves.
Contudo, ainda que em menor escala que as aeronaves tripuladas, ndo se deve

desconsiderar 0 risco as pessoas e ao patrimbénio que um acidente envolvendo

® UKAB: Disponivel em: < http://www.airproxboard.org.uk/Reports-and-analysis/Monthly-summaries
/Monthly-Airprox-reviews/>. Acesso em: 29 set. 2017.

’ Lusa: Disponivel em: <https://www.publico.pt/2017/06/01/sociedade/noticia/aviao-evita-colisao-com-
drone-quando-se-preparava-para-aterrar-no-aeroporto-do-porto-1774311>. Acesso em: 29 set. 2017.
8 Campanha ANAC, Portugal. Disponivel em: <http://www.voanaboa.pt/voa-na-boa>. Acesso em: 29
set. 2017.

* FAA: Disponivel em: https://www.faa.gov/news/updates/?newsld=87565, Acesso em: 29 set. 2017.



35

essas aeronaves pode causar. Nos Estados Unidos, o piloto de um drone foi
considerado culpado e sentenciado a cumprir 30 dias de prisdo, além de multa, por
ter lesionado duas pessoas com um drone, durante um desfile na cidade de Seattle.
A aeronave atingiu uma mulher deixando-a inconsciente. A norma americana
estabelece que o piloto ndo deve operar sobre pessoas que ndo participam
diretamente da operagéo com a RPA.*°

No Brasil, em 2 de maio de 2017 foi editado o Regulamento Brasileiro
da Aviacédo Civil Especial n® 94 (RBAC-E n° 94), norma que regulamenta, dentro da
competéncia da ANAC, a utilizagdo de RPA no pais. A Agéncia buscou, com a
edicdo do normativo, tornar vidvel a operacdo desses equipamentos com seguranga

e promover um desenvolvimento sustentavel para o setor. (ANAC, 2017).

De forma a viabilizar a operacdo dessas aeronaves de maneira mais
segura, a ANAC seguiu linha de acdo similar as adotadas por autoridades de
aviacdo civil internacional como a European Aviation Safety Agency (EASA)', Civil
Aviation Safety Authority (CASA)* e a Federal Aviation Administration (FAA)™,
instituicbes com a atribuicdo correlata de regular as atividades aéreas nos territérios
sob sua jurisdi¢cdo. (ANAC, 2017).

A ANAC instituiu um grupo de trabalho para discutir e elaborar uma
proposta de normativo capaz de aliar a necessidade de regulamentacéo a iminente
modernizacdo do setor, com a intencdo de ndo burocratizar muito o processo,
promovendo debates e apresentacdo de minuta em audiéncia publica. O texto final
foi elaborado levando-se em consideracdo o nivel de complexidade e o risco
envolvido nas operagdes. (ANAC, 2017).

Um dos pontos de destaque constantes na regulamentacao
apresentada em maio de 2017 pela ANAC foi a obrigatoriedade de cadastro das
RPA junto a agéncia por meio de um sistema. A tabela 1 mostra o niumero de
pessoas e o0 volume de RPA cadastrados nos meses de vigéncia da legislacao, nos

meses de julho a novembro.

' The Seattle Times:Disponivel em < https://www.seattletimes.com/seattle-news/crime/pilot-of-drone-
that-struck-woman-at-pride-parade-sentenced-to-30-days-in-jail/>. Acesso em: 28 set. 2017.
11 . . . ~ ..
Autoridade Europeia de Aviacao Civil.
'2 Autoridade de Aviacgédo Civil Australiana.
'3 Autoridade Americana de Aviagéo Civil.
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Tabela 1 — Pessoas e Aeronaves Cadastradas na ANAC por tipo de cadastro e
finalidade de Uso nos meses de Julho a Novembro de 2017

Tipo de Cadastro /
Finalidade de Uso Julho Agosto Outubro Novembro
Vel dle pesseas 12514 15090 20133 22204
cadastradas:
Cadastros de pessoas 11693 14102 18884 20827
fisicas:
Cadastro de pessoas 821 988 1249 1377
juridicas:
Total de Drones 13256 16567 22087 24295
cadastrados:
Drones de uso Recreativo: 7881 10214 13530 14909
Drones de uso Profissional: 5375 6363 8557 9386

Fonte: Sitio da ANAC. Disponivel em: <http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/drones/
quantidade-de-cadastros>. Acesso em: 20 nov. 2017.

No sitio da ANAC é possivel verificar a distribuicdo de RPA
cadastrados por unidade da federacdo. Os dados da tabela anterior nos
proporcionam a noc¢ao do volume de aeronaves que passam no momento a poder
acessar legalmente o espaco aéreo, e ainda que em valores absolutos, esses
ndmeros mostram-se expressivos. Até novembro de 2017 o Distrito Federal contava
com 798 RPAS cadastrados.

No Brasil, conforme a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986,
Caodigo Brasileiro de Aeronautica, o 6rgdo central do Sistema de Investigacdo e
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é o Centro de Investigacdo e
Prevencao de Acidentes Aeronauticos (CENIPA). (BRASIL, 1986).

A comparacédo das caracteristicas entre acidentes atuais e do passado
permitiu ao SIPAER concluir que “Quase nunca um acidente é original. Muitos
fatores contribuintes, ou até mesmo todos eles, ja sdo conhecidos.” Os fatores
contribuintes variam na forma como se apresentam, mas sao essencialmente 0s

mesmos em varios acidentes investigados. (BRASIL, 2012).

Por esse motivo, estudar os acidentes e incidentes aeronauticos
proporciona conhecer uma série de fatores contribuintes sob a forma de licbes

aprendidas para fins preventivos.
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Em pesquisa no sitio e in loco junto ao CENIPA néo foram localizados
registros de incidentes ou acidentes investigados no Brasil, o CENIPA ainda né&o
disponibilizou formularios especificos para reporte desse tipo de ocorréncias em
especifico, da mesma forma que séo sistematizados os reportes para risco de fauna
e baldes. Contudo, levando em consideragcdo o volume de pessoas e RPA
cadastrados junto a ANAC em tao pouco tempo, como visto na tabela 1, era de se
imaginar que a demanda por prevencao e investigacdo de incidentes no Brasil ndo

demoraria muito tempo para evidenciar-se.

No dia 11 de novembro de 2017, a imprensa® noticiou o reporte de
uma colisdo entre um drone e uma aeronave da Aerolineas Argentinas. O avido
viajava de Trelew, também na Argentina, para o aeroporto Jorge Newbery, em
Buenos Aires. O Boeing 737 estava a apenas 67 metros do solo quando os pilotos

avistaram um drone, que bateu na parte da frente do aviao.

No dia seguinte, o aeroporto de Congonhas, em S&o Paulo, teve de
ficar fechado por mais de duas horas por causa da presenca de um drone na rota de
pouso dos avides. Pilotos de companhias aéreas avistaram visualmente a aeronave
proxima a pista de Congonhas e avisaram a torre de controle. Nenhum avido foi
atingido pelo drone, varios voos foram afetados, por atraso, cancelamentos e/ou

desvios®.

A pesquisa de ocorréncias de incidentes e acidentes envolvendo RPA
em 6rgdos de seguranca publica logrou relativo éxito. Sarte (2017) descreveu que
em abril de 2017, durante busca e resgate de um desaparecido na praia da Barra da
Lagoa, o piloto de uma RPA do Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Santa
Catarina (CBMSC) engajada na missdo perdeu o contato visual com o0 equipamento,
assim que deixou de receber as imagens transmitidas, acionou o comando de
retorno automatico do equipamento, entretanto, o aparelho ndo retornou como
esperado. A RPA ndao foi recuperada ap0s buscas posteriores, sendo o equipamento

dado por perdido, tendo provavelmente caido no mar. (SARTE, 2017).

“uoL: Disponivel em: <https://todosabordo.blogosfera.uol.com.br/2017/11/13/drone-bateu-em-aviao-
na-argentina-eua-registram-100-casos-de-risco-por-mes/>, acesso em 12 nov.2017.

61 Disponivel em: <https://gl.globo.com/sao-paulo/noticia/drone-causa-cancelamento-de-voos-
em-congonhas.ghtml>, acesso em 15 nov.2017.
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De 5 aeronaves adquiridas pelo CBMSC, o pesquisador notou a
ocorréncia de 4 acidentes, envolvendo 3 aeronaves remotamente pilotadas, em
menos de 03 meses, ocorridos entre abril e julho de 2017. Esses acontecimentos
despertaram a atencdo do CBMSC no que se refere a padronizacdo e a seguranca
de suas operagdes com RPA. (SARTE, 2017).

Figura 4 — Quadro de acidentes com RPA do CBMSC em 2017

Data do Municipio Batalhao Situacdo da aeronave Valor gasto na
acidente apos acidente recuperacdo da RPA
26 de abril Floriandpolis 1° BBM Perfdg total (RPAndo |

0i encontrada)
N&o houve despesa
29 de junho Itajai 7° BBM Quebrou uma hélice (foi utilizada hélice
reserva)
R$ 950,00
06 de junho Lages 5° BBM Sensores do gimbal (valor pago pelo
piloto)
Quebrou o gimbal, o
05 de julho Lages 5° BBM suporte do gimbal e R$ 400,00
arrebentou o cabo flat

Fonte: Sarte (2017).

Lima (2016), referindo-se a operacdo de RPA no CBMDF, destacou
gue o uso de drones de maneira “[...] irregular pode trazer riscos até mesmo para os
nossos avides e helicopteros.” (LIMA, 2016, p. 109), e reforgcou a necessidade de
treinamento adequado das equipes e que o GAVOP deveria estar atento quanto a

prevencdo de acidentes com suas aeronaves e seus militares.

Em pesquisa documental junto aos arquivos da Secdo de Seguranca
de Voo do GAVOP, foram verificados 2 registros de avistamentos de RPA
reportados como riscos & seguranca operacional em Relatérios de Prevencdo'®

(RELPREV), que ainda aguardam analise e ndo possuem ainda parecer conclusivo.

O RELPREV n° 467' reportou a presenca de um RPA nas
proximidades do Estadio Nacional Mané Garrincha. A RPA passou a uma distancia
estimada em 50m da aeronave, que executava seu circuito para pouso no GAVOP a
uma altitude de 4400ft. A aeronave trafegava a uma velocidade de 80 Knots, o que
corresponde a aproximadamente 150 Km/h. A tripulacdo acredita que se estivesse

em rota de coliséo n&o seria possivel efetuar um desvio a tempo.

'° Relatério de prevencdo (RELPREV) - Documento formal destinado ao reporte voluntario de uma
situacao de risco para a seguranca de voo. (MINISTERIO DA DEFESA, 2013, p.11).
' Fonte: pesquisa documental junto aos arquivos da Secéo de Seguranca de voo do GAVOP.
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O RELPREV n° 478" informou sobre o avistamento de uma RPA
sendo operada nas proximidades do GAVOP, podendo oferecer riscos para as

aeronaves nos procedimentos de decolagem e pouso.

2.3 Seguranca Operacional e a Prevencao de Acidentes

Segundo consta no Safety Management Manual, Manual de

Gerenciamento de Seguranca (SMM) da Organizagcao de Aviacao Civil Internacional

s

(OACI), o termo “Seguranca operacional” é o estado no qual o risco de lesdes as
pessoas ou danos aos bens se reduz e se mantém em um nivel aceitavel, ou abaixo
do mesmo, por meio de um processo continuo de identificacdo de perigos e
gerenciamento dos riscos. (OACI, 2013, p.17).

O conceito de seguranca operacional muitas vezes € também
mencionado por “Seguranca de Voo”, principalmente nas publicagdes realizadas

pelos 6rgados da Forca Aérea Brasileira (FAB).

O Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos
(SIPAER) é regido por regras e conceitos fundamentais, resultando em uma filosofia
focada na busca incessante da verdade dos fatores que desencadeiam um acidente,

estabelecidos pelos seguintes principios:

3.1 PRINCIPIOS DO SIPAER

3.1.1 Todo acidente deve ser evitado;

[--]

3.1.2 Todo acidente resulta de uma sequéncia de eventos, e nunca de uma
"causa" isolada;

[.-]

3.1.3 Todo acidente tem um precedente;

[.-]

3.1.4 Prevencéo de acidentes requer mobilizagcéo geral;

[--]

3.1.5 Prevencao de acidentes ndo restringe a atividade aérea; ao contrario,
estimula o seu desenvolvimento com seguranca;

[--]

3.1.6 Os Comandantes, Diretores ou Chefes, sdo os responsaveis pela
Prevencédo de Acidentes;

[.-]

3.1.7 Em prevencédo de acidentes ndo ha segredos nem bandeiras;

[.-]

3.1.7.4 Acusagles e punicdes agem diretamente contra os interesses da
Prevencéo de Acidentes. (BRASIL, 2012, p. 14 a 17).

'® Fonte: pesquisa documental junto aos arquivos da Secéo de Seguranca de voo do GAVOP.
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A filosofia SIPAER busca estabelecer a relacdo entre os fatores
contribuintes de um acidente e seus respectivos efeitos. Considera que nenhum
acidente ocorre ao acaso, todo acidente resulta de uma sequéncia de falhas
enquadradas basicamente nos fatores: Humano e Material. Identificando e
analisando os fatores contribuintes, é possivel adotar medidas para a neutralizacéo
desses fatores. (BRASIL, 2012).

Segundo os principios do SIPAER, a analise isolada de um fator
contribuinte pode permitir uma avaliacdo de pouca relevancia, contudo, quando
combinados e em uma sequéncia de eventos, esses fatores caracterizados por
falhas latentes e ativas, podem interagir até um ponto em que o acidente pode se
tornar irreversivel. (BRASIL, 2012).

Para se alcancar os efeitos desejados na prevencao de acidentes, &
necessario um esforco global, por meio da consciéncia de que seguranca deve ser
parte integrante de toda atividade envolvida direta ou indiretamente na aviagéo,
cercando todas as acdes com seu respectivo grau de seguranca, sejam elas

atividades simples ou complexas. (BRASIL, 2012).

Num primeiro olhar a prevencdo de acidentes pode aparentar uma
visdo restritiva ao desenvolvimento de uma atividade. Ao contrario, pela filosofia
SIPAER, o Manual de Prevengédo esclarece que “a prevencdao de acidentes
pretende, pela elevacdo dos indices de seguranca, estimular e incrementar a

atividade aérea em todas as suas modalidades.” (BRASIL, 2012, p.15).

A prevencdo de acidentes requer sim mobilizacdo geral, mas a
responsabilidade quanto a preservacdo do pessoal e do material que integram a
organizacdo é inerente a funcdo de comando, direcdo e chefia. Estes sdo 0s
principais responsaveis pela eliminacdo, ou ao menos a minimizacado dos riscos em
uma atividade, ainda que esta possua em si um indice de risco inerente a sua
natureza. Nesse contexto, 0 engajamento pessoal e direto da chefia e de toda a

direcdo da organizacdo é fundamental. (BRASIL, 2012).

Outro ponto de destaque entre os principios SIPAER é a forma como

que as informacdes sédo levantadas e difundidas visando exclusivamente a

seguranca e o bem comum de todos. O Anexo 13 da Convencéo de Aviagéao Civil
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Internacional da Organizacao de Aviagao Civil Internacional (OACI), estabelece sob
a Otica da seguranca de voo que: "O Unico objetivo da investigacdo de um acidente
ou incidente serd a prevencdo de acidentes e incidentes. Nao € o proposito desta

atividade atribuir culpa ou responsabilidade”.

Para a prevencédo de acidentes a informacéo é tida como matéria prima
fundamental, e sem ela a eficacia das acbes pode ser comprometida, ndo sendo
possivel diagnosticar adequadamente areas, atividades ou processos que precisam
de atencdo e medidas corretivas. No contexto do SIPAER, as informacfes séo
obtidas por meio da participacdo voluntaria dos envolvidos com a atividade aérea.
Nesse sentido, se houver acusacoes e puni¢cdes decorrentes de tais informacdes,
ocorrerd um desestimulo a contribuicdo voluntaria, trazendo consequéncias

adversas a prevencao de acidentes. (BRASIL, 2012).

Por esse motivo a investigacdo de ocorréncias aeronauticas segue
uma abordagem preventiva, distinta de apurac¢des criminais, administrativas e/ou
disciplinares, onde o foco é a identificacdo e a responsabilizacdo pelos atos
desencadeadores. Uma investigacdo SIPAER nao deve resultar em acbes ou
consequéncias que fragilizem os canais e os fluxos voluntarios da informacdo em

prol da prevencao de acidentes.

2.4 Gestdo deriscos e seguranca em atividades aéreas

O gerenciamento dos riscos na atividade aérea € tido como premissa
como por parte da OACI, e o Brasil como signatario da Convencao de Chicago de
1944, por meio de orgdos como ANAC, CENIPA e DECEA, cada um em sua
respectiva competéncia, tem requerido e fomentado a ado¢do de medidas com

vistas ao incremento da seguranca de voo por parte dos operadores.

O aprimoramento do CBMDF nesse campo ja foi objeto de estudo
anterior, onde Mendes (2011, p.90), em um estudo focado nas operacdes
aeromédicas do CBMDF, ao referir-se aos principios do gerenciamento de riscos,
destaca como premissa basica para nortear as operacdes aéreas: “Aceitar somente
0S riscos necessarios ao estrito cumprimento da misséo, e desde que os beneficios

sejam claramente superiores aos custos.”.
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Os conceitos de gestao de riscos na aviagao, fomentados e difundidos
pelos 6rgdos nacionais competentes mencionados anteriormente, sdo oriundos do
Anexo 19 da Convencéao de Aviacao Civil Internacional da OACI, que trata do Safety
Management System (SMS) em inglés, que em traducdo livre do autor para o

portugués significa Sistema de Gestédo de Seguranca.

A evolucao da seguranca na aviagcéo se deu em trés eras descritas no
Doc 9859, Safety Management Manual (SMM). Na chamada Era Técnica
compreendida do inicio dos anos 1900 até o final da década de 1960, a aviacao
emergiu como uma forma de transporte de massa em que as deficiéncias de
seguranca identificadas estavam inicialmente relacionadas a fatores técnicos e
falhas tecnoldgicas. O foco de esforcos de seguranca nesse periodo foi fixado na
investigacdo e melhoria de fatores técnicos. Com as melhorias tecnolégicas na
década de 1950, houve uma diminuicdo gradual na frequéncia de acidentes, e os
processos de seguranca foram ampliados para abranger a conformidade e

supervisao regulamentares. (OACI, 2013).

Figura 5 — Evolucao das eras de seguranca
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Na denominada Era dos Fatores Humanos, entre os anos 70 e 90, a
frequéncia de acidentes de aviagao foi significativamente reduzida devido aos
principais avancos tecnologicos e melhorias nhas normas de seguranca. A aviagcao
tornou-se um meio de transporte mais seguro e o foco dos esforcos de seguranca foi
estendido para incluir problemas de fatores humanos, incluindo a interface homem /

maquina, modificando os processos de investigacao de acidentes. (OACI, 2013).

Nesse periodo, apesar do investimento de recursos em mitigacdo de
erros, o desempenho humano continuou aparecendo como fator recorrente nos
acidentes. As analises dos fatores humanos concentravam-se no individuo, sem
considerar completamente o contexto operacional e organizacional. Somente no
inicio dos anos 90 que pela primeira vez foi reconhecido que os individuos operam
em um ambiente complexo, podendo ser afetados em seu comportamento por
multiplos fatores. (OACI, 2013).

Nos dias atuais estamos na Era Organizacional, desde meados dos
anos 90 a seguranca comecou a ser encarada por meio de uma perspectiva
sistémica, abrangendo fatores organizacionais, além de fatores humanos e técnicos.
Nesse periodo, autores como James Reason, introduziram a nogdo de "acidente
organizacional". (REASON, 1997; OACI, 2013).

A partir desse periodo, comeca-se a considerar o impacto da cultura e
politicas organizacionais na eficacia dos controles de risco de seguranca. Houve
incremento nos esforcos tradicionais de coleta e analise de dados, que antes se
limitavam ao uso de dados coletados através da investigacdo de acidentes e
incidentes graves, passando a serem complementados por uma abordagem
baseada na coleta e andlise de rotina de dados usando metodologias pro-ativas e
reativas para monitorar riscos de seguranca conhecidos e detectar problemas de

seguranca emergentes. (OACI, 2013).

2.5 Acidente/Cultura Organizacional

O modelo "Swiss-Cheese”, queijo-suico, em alusdo aos furos e
imperfeicdes dos sistemas complexos, foi desenvolvido pelo Professor James

Reason. O modelo ilustra que os acidentes decorrem do alinhamento de brechas



44

sucessivas nas mdltiplas defesas de um sistema. Essas brechas podem ser
desencadeadas por uma série de fatores contribuintes, como falhas de
equipamentos ou erros operacionais. Considerando que sistemas complexos como a
aviacdo sado extremamente bem protegidos por camadas de defesa, o modelo
Swiss-Cheese afirma que falhas simples e pontuais raramente trazem
consequéncias graves em tais sistemas. As brechas nas defesas de seguranca
podem ocorrer de uma maneira tardia como consequéncia de decisfes tomadas nos
niveis mais altos do sistema, tais condicbes podem permanecer adormecidas até
que seus efeitos ou potenciais de dano sejam ativados por circunstancias
operacionais especificas. Sob tais circunstancias especificas, falhas humanas ou
falhas ativas no nivel operacional atuam para romper as defesas inerentes de
seguranca do sistema. O modelo Reason propde que todos os acidentes incluem
uma combinacgao de condi¢des ativas e latentes. (REASON, 1997; OACI, 2013).

Segundo Reason (1997), falhas ativas sado conceituadas como ac¢des
ou inacgdes, incluindo erros e violacdes, que tém um efeito adverso imediato. Séo
identificados como atos inseguros que podem resultar em uma conseguéncia
prejudicial, geralmente s&o associados aos atores da linha de frente (pilotos,
controladores de trafego aéreo, mecéanicos de aeronaves, etc.).

As condi¢Oes latentes sdo aquelas que existem no sistema de aviacao
bem antes de um resultado prejudicial ser experimentado. Inicialmente, essas
condicbes latentes ndo sdo percebidas como prejudiciais, mas tornar-se-ao
evidentes uma vez que as defesas do sistema forem quebradas. As consequéncias
de condicOes latentes podem permanecer dormentes por um longo tempo. (OACI,
2013).

Condicdes latentes podem incluir as situacfes criadas pela falta de
cultura de seguranca; equipamentos ou processos ruins; objetivos organizacionais
conflitantes; sistemas/estruturas organizacionais deficientes ou decisdes de
gerenciamento. A perspectiva de prevencédo subjacente ao acidente organizacional
visa identificar e mitigar essas condi¢des latentes em toda a base do sistema, e nao
atravées de esforcos localizados para minimizar falhas ativas por individuos.
(REASON, 1997; OACI, 2013).
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O grafico da Figura 6 permite compreender a interacdo de fatores
organizacionais e gerenciais na causalidade de acidentes. Varias defesas séo
incorporadas no sistema de aviacdo para protecdo contra flutuacbes no
desempenho humano ou decisbes em todos os niveis do sistema. Ainda que essas
defesas atuem para proteger contra 0s riscos de seguranca, as violagbes que
penetram em todas as barreiras defensivas podem resultar em uma situacao
catastrofica. O modelo de Reason (1997) representa como as condi¢cfes latentes
presentes no sistema antes do acidente podem se manifestar através de fatores
desencadeantes locais. (REASON, 1997; OACI, 2013).

Figura 6 — “Swiss-Cheese” Model
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Fonte: Adaptado de OACI, Doc 9859, Safety Management Manual (SMM). 2013.

A nocéo do acidente organizacional proposta pelo Modelo de Reason
pode ser mais bem compreendida através de uma abordagem de blocos de
construcdo. No grafico da Figura 7, o bloco superior representa 0S processos
organizacionais, atividades sobre as quais qualquer organizagcdo tem um grau
razoavel de controle direto. Elaboracdo de politicas, planejamento, comunicacgéo,
alocacdo de recursos e supervisdo podem ser citados como exemplos tipicos
desses processos. Segundo Reason (1997), dois processos organizacionais

fundamentais no que diz respeito & seguranca sdo a alocacdo de recursos e
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comunicacdo, deficiéncias nesses processos sdo os fundamentos de um duplo

caminho para a falha.

Figura 7 — O Acidente Organizacional
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Fonte: Adaptado de OACI, Doc 9859, Safety Management Manual (SMM). 2013.

7

O grafico descreve dois caminhos, o primeiro € o caminho das
condi¢cbes latentes. Exemplos de condi¢des latentes podem incluir deficiéncias no
projeto do equipamento, procedimentos operacionais padrdo incompletos /

incorretos e deficiéncias de treinamento.

De forma geral, condicbes latentes podem ser reunidas em dois
grandes grupos. Um grupo é caracterizado pela inadequada identificacdo dos
perigos e pelo inadequado gerenciamento do risco de seguranca, pelos quais nao
sdo controlados os riscos de seguranca das consequéncias dos perigos, esses
riscos transitam livremente no sistema para se tornarem ativos por meio de gatilhos
operacionais. (OACI, 2013).

O segundo grupo é caracterizado como a normalizacdo do desvio. A

alocacdo de recursos neste caso € falha ao extremo, provocando contextos
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operacionais onde a excecdo se torna a regra. Como consequéncia da falta de
recursos, a unica maneira que o pessoal operacional que é diretamente responséavel
pelo desempenho real das atividades de producdo pode alcancar com sucesso
essas atividades, é adotando atalhos que envolvem uma violacdo constante das

regras e procedimentos. (OACI, 2013).

Segundo o SMM (OACI, 2013) “As condicdes latentes tém todo o
potencial de quebrar as defesas do sistema de aviacdo.”. Normalmente, as defesas

na aviacdo podem ser agrupadas em trés grandes areas:
e Tecnologia;
e Treinamento; e
e Regulamentos.

As defesas sdo na maior parte das vezes a Ultima barreira de
seguranca para conter condi¢cOes latentes, bem como as consequéncias de lapsos
no desempenho humano. Ainda conforme o SMM, “a maioria, sendo todas,
estratégias de mitigacdo contra os riscos de seguranca das consequéncias dos
perigos sdo baseadas no fortalecimento das defesas existentes ou no

desenvolvimento de novas”. (OACI, 2013)

O outro caminho descrito no grafico, proveniente de processos
organizacionais, € a via das condicbes de trabalho. As condicbes do local de
trabalho séo fatores que influenciam diretamente a eficiéncia e a estabilidade da
forca de trabalho das pessoas nos locais de trabalho da aviagédo, incluindo
qualificacbes e experiéncia, moral, credibilidade de gerenciamento e fatores

ergondmicos, como iluminacdo, aquecimento e resfriamento. (OACI, 2013).

As condicdes de trabalho inadequadas promovem falhas ativas pelo
pessoal operacional, consideradas como erros ou violacdes. A diferenca entre erros
e violacbes é o componente motivacional. Uma pessoa que tenta fazer o melhor
possivel para realizar uma tarefa, seguindo as regras e os procedimentos conforme
o treinamento recebido, mas ndo cumprindo o objetivo da tarefa em questéo,

cometeu um erro. Uma pessoa que, ao realizar uma tarefa, se desvia
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voluntariamente de regras, procedimentos ou treinamento recebido cometeu uma
violagdo. Assim, a diferenca basica entre erros e violacdo é a intencdo. (OACI,
2013).

Do ponto de vista do acidente organizacional, Reason (1997) discorre
gue os esforcos de seguranca devem monitorar processos organizacionais para
identificar condicdes latentes e assim reforcar as defesas. Os esfor¢os de seguranca
também devem melhorar as condi¢cdes do local de trabalho para conter falhas ativas
porque € a combinacdo de todos esses fatores que produzem as falhas de
seguranca. (REASON, 1997; OACI, 2013).

2.6 Gestéo de Riscos e Governanga

O termo Governanca Publica refere-se a como ocorrem as interacfes
entre estruturas, processos e tradi¢cdes, que definem como cidadéos e outras partes
interessadas sé@o ouvidos, a como se d& o processo decisério e como o poder e as

responsabilidades s&o exercidos por autoridades e instituigdes. (BRASIL, 2014).

A crise fiscal dos anos 1980 exigiu um novo arranjo econdémico e
politico internacional, com o intuito de tornar o Estado mais eficiente, e segundo o
Referencial Basico de Governanca, editado em 2014 pelo Tribunal de Contas da
Unido, esse contexto histérico propiciou discutir a governanca das instituicbes na
esfera publica, resultando no estabelecimento dos principios basicos que norteiam
as boas préticas de governanca nas organizacbes publicas: transparéncia,
integridade e prestacdo de contas. (BRASIL, 2014).

O Tribunal de Contas da Uni&o define Governanga Publica como:

Governanca no Setor Publico é um conjunto de mecanismos de lideranca,
estratégia e controle postos em pratica para AVALIAR, DIRECIONAR E
MONITORAR a gestdo, com vistas a condugdo de politicas publicas e a
prestacdo de servicos de interesse da sociedade. (BRASIL, 2014, p.5)".

Um dos objetivos estratégicos, para o periodo de 2017 a 2024, no
Planejamento Estratégico (PLANES) do CBMDF é a consolidacédo da governanca

9 Referencial basico de governanca aplicavel a 6rgdos e entidades da administracdo publica,

Tribunal de Contas da Unido (TCU). 2014.
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corporativa. Este objetivo inclui a implementacdo de processos que contribuem
diretamente para a formulacdo de uma estratégia consistente, coerente e alinhada
aos objetivos do DF, envolvendo ainda o estabelecimento de um sistema de gestéo
de riscos. (CBMDF, 2017b).

Dentre as diretrizes para se alcancar a boa governanca em 6rgdos e
entidades da administragdo publica constantes no referencial do TCU, destacam-se
como importantes ao tema do estudo as seguintes:

[.]

d) gerenciar riscos;

[...]
j) definir claramente as func¢des das organizagfes e as responsabilidades da
alta administragcéo e dos gestores, certificando-se de seu cumprimento;

[...]
0) certificar-se de que um sistema eficaz de gestdo de risco esteja em
operacao; (BRASIL, 2014, p.35, grifo n0sso).

Ao tratar sobre seguranca como tema, ndo ha como prosseguir de
maneira dissociada aos conceitos de risco e seu gerenciamento. Organizacdes de
todos os tipos e tamanhos enfrentam influéncias e fatores internos e externos que
impdem um grau de incerteza quanto ao atingimento de seus objetivos. Segundo a
Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), o desvio em relacdo ao
esperado, o efeito de forma positiva e/ou negativa, que essa incerteza tem sobre os

objetivos da organizacao é a definicao de "risco”. (ABNT, 2009)%.

Segundo a norma de Gestdo de Riscos - Principios e Diretrizes da
ABNT, os objetivos da organizacdo podem ter aspectos diferentes, como metas
financeiras, de salde, seguranca e ambientais, e podem aplicar-se a niveis distintos
em toda a organizacdo seja estratégico, de projeto, de produto e/ou de processo.
(ABNT, 2009).

O risco é muitas vezes caracterizado pela referéncia aos eventos
potenciais e as consequéncias, ou por uma combinacao destes. Exemplos: risco de
uma pane em um equipamento, risco de queda de uma aeronave em area

densamente povoada, riscos de lesao por queda em diferentes alturas.

20, Associacao Brasileira de Normas Técnicas, NBR ISO 31000: Gestdo de riscos - Principios e
diretrizes. Rio de Janeiro: ABNT, 2009.
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Também pode ser expresso em termos de uma combinacdo de
consequéncias de um evento e a probabilidade de ocorréncia associada. Exemplos:
risco de perda de controle de uma aeronave durante uma operacdo em condicdes
meteoroldgicas adversas, risco de dano a um equipamento ao operar sem o devido
treinamento, risco de um motorista pegar uma via na contramao numa regido ou
cidade que nédo estéa familiarizado.

A norma de Gestdo de riscos da ABNT define que incerteza “é o
estado, mesmo que parcial, da deficiéncia das informacfes relacionadas a um
evento, sua compreensdo, Seu conhecimento, sua consequéncia ou sua
probabilidade”. (ABNT, 2009, p.1).

Qualquer atividade de uma organizacao envolve risco. As organizacées
gerenciam o risco, por meio da identificac@o, andlise e avaliacdo se o risco deve ou
nao ser tratado, sendo modificado a fim de atender a seus critérios de risco
estabelecidos. A norma descreve de maneira logica e detalhada, que ao longo de
todo um processo sistematico, as organizacdes devem comunicar e consultar as
partes interessadas, monitorar e analisar tanto o risco como 0s controles que o
modificam de forma critica, de modo a assegurar que nenhum tratamento de risco
adicional seja requerido. (ABNT, 2009).

A ABNT cita que a gestao de riscos:

Quando implementada e mantida de acordo com esta Norma, a gestédo dos
riscos possibilita a uma organizagéo, por exemplo:

- aumentar a probabilidade de atingir os objetivos;

- encorajar uma gestao pro-ativa,;

- estar atento para a necessidade de identificar e tratar os riscos através de
toda a organizacao;

- melhorar a identificacéo de oportunidades e ameacgas;

- atender as normas internacionais e requisitos legais e regulatérios
pertinentes;

- melhorar o reporte das informac¢des financeiras;

- melhorar a governanca,

- melhorar a confianca das partes interessadas;

- estabelecer uma base confiavel para a tomada de decisdo e o
planejamento;

- melhorar os controles;

- alocar e utilizar eficazmente os recursos para o tratamento de riscos;

- melhorar a eficacia e a eficiéncia operacional;

- melhorar o desempenho em salde e seguranga, bem como a protecao do
meio ambiente;

- melhorar a prevencao de perdas e a gestdo de incidentes;

- minimizar perdas;

- melhorar a aprendizagem organizacional; e

- aumentar a resiliéncia da organizac¢éo. (ABNT, 2009, p.v).



51

Por meio da Politica de gestdo de riscos a organizacdo emite sua
declaracdo de intencdes e diretrizes gerais relacionadas a gestao de riscos. Nela se
detalha seu processo de gestdo de riscos, que segundo a norma € a aplicacéo
sistematica de politicas, procedimentos e praticas de gestdo para as atividades de
comunicagdo, consulta, estabelecimento do contexto, e na identificagdo, analise,

avaliacdo, tratamento, monitoramento e andlise critica dos riscos. (ABNT, 2009).

Quanto as formas de se tratar 0os riscos nas organizacbes a norma

prevé:

[...]5.5 Tratamento de riscos

5.5.1 Generalidades: O tratamento de riscos envolve a sele¢cdo de uma ou
mais opg¢bes para modificar os riscos e a implementacdo dessas opcdes.
Uma vez implementado, o tratamento fornece novos controles ou modifica
0s existentes.

Tratar riscos envolve um processo ciclico composto por:

- avaliacdo do tratamento de riscos ja realizado;

- deciséo se os niveis de risco residual sdo toleraveis;

- se ndo forem toleraveis, a definicho e implementacdo de um novo
tratamento para os riscos; e

- avaliacéo da eficicia desse tratamento.

As opcdes de tratamento de riscos ndo sdo necessariamente mutuamente
exclusivas ou adequadas em todas as circunstancias. As op¢des podem
incluir os seguintes aspectos:

a) acao de evitar o risco ao se decidir ndo iniciar ou descontinuar a
atividade que da origem ao risco;

b) tomada ou aumento do risco na tentativa de tirar proveito de uma
oportunidade;

c) remocéo da fonte de risco;

d) alteracdo da probabilidade;

e) alteracéo das consequéncias;

f) compartilhamento do risco com outra parte ou partes (incluindo
contratos e financiamento do risco); e

g) retencdo do risco por uma decisdo consciente e bem embasada.|...]
(ABNT, 2009, p.19, grifo nosso).

Em maio de 2016, a Controladoria-Geral da Unido (CGU) e o Ministério
do Planejamento, Orcamento e Gestdo (MPOG), emitiram a Instrucdo Normativa
Conjunta MPOG/CGU n° 01/2016, determinando aos 6rgéos e entidades do Poder
Executivo Federal a adocdo de uma série de medidas para a sistematizacdo de

praticas relacionadas a gestao de riscos, controles internos e governanca.

Por meio desse instrumento, o dirigente maximo de cada 6rgdo ou
entidade passa a ser o principal responsavel pelo estabelecimento da estratégia de

organizacdo e da estrutura de gerenciamento de riscos. Cabe também ao dirigente
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estabelecer o monitoramento e o aperfeicoamento dos controles internos da gestéao

de forma continuada.

Cada risco mapeado e avaliado deve estar associado a um agente
responsavel formalmente identificado. O agente responsavel pelo risco deve ser um
gestor com competéncia suficiente para orientar e acompanhar as acgfes de
mapeamento, avaliacdo e mitigacéo do risco. As tipologias de risco abrangem: riscos

operacionais, de imagem/reputacdo do 6rgéo, legais e financeiros / orcamentarios.

Considerando que o CBMDF ¢é administrativamente um 0rgao

subordinado ao Governo do Distrito Federal, mantido com recursos federais da

Y

Unido* pelo Fundo Constitucional do Distrito Federal, destinado & manutencéo
orgaos de seguranca publica do DF, a norma também se aplica a Corporacao.
(BRASIL, 1988).

A instrucdo normativa prevé a instituicdo de comités de governanca,
riscos e controles em todos os érgaos federais. Os comités devem ser compostos
pelo dirigente maximo do 6rgdo ou entidade, pelos dirigentes das unidades a ele
diretamente subordinadas e sera apoiado pelo respectivo assessor especial de
Controle Interno. (BRASIL, 2016)

Do gue se extrai ainda da Instrucdo Normativa Conjunta MPOG/CGU
n° 01/2016, merece destaque alguns conceitos e o balizamento conferido a politica

de gestao de riscos:

[...]JArt. 18. Os 6rgaos e entidades, ao efetuarem o mapeamento e avaliagao
dos riscos, deverdo considerar, entre outras possiveis, as seguintes
tipologias de riscos:

a) riscos operacionais: eventos que podem comprometer as atividades do
6rgdo ou entidade, normalmente associados a falhas, deficiéncia ou
inadequacao de processos internos, pessoas, infraestrutura e sistemas;

b) riscos de imagem / reputacdo do 6rgdo: eventos que podem
comprometer a confianca da sociedade (ou de parceiros, de clientes ou de
fornecedores) em relacdo a capacidade do érgdo ou da entidade em
cumprir sua misséao institucional;

c) riscos legais: eventos derivados de alteracdes legislativas ou normativas
gue podem comprometer as atividades do érgdo ou entidade; e

d) riscos financeiros / orcamentarios: eventos que podem comprometer a
capacidade do 6érgdo ou entidade de contar com 0s recursos orgamentarios
e financeiros necessarios a realizagdo de suas atividades, ou eventos que
possam comprometer a propria execugcdo orgamentaria, como atrasos no
cronograma de licitagdes.[...] (BRASIL, 2016, grifo nosso).

2 Constituicdo Federal da Republica Federativa do Brasil, Artigo 21, inciso XIV.
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Ao tratar sobre os riscos envolvidos com a operacdo de aeronaves
remotamente pilotadas, é possivel identificar impactos institucionais positivos e

negativos relacionados com as tipologias acima destacadas.

Adotar a gestdo de riscos como instrumento de governanca € um dos
fatores criticos para o sucesso para consolidagdo da governanca corporativa no
CBMDF. Por meio do processo SEI 053.012270/2017, a Corporagdo esta
desenvolvendo uma minuta de sua Politica de Gestdo de Riscos. Definir politica e
diretrizes para o sistema de gestdo de riscos € também uma das iniciativas listadas
no PLANES dentro dessa tematica. Até a coleta dessas informacfes, 0 processo
encontrava-se em fase de analise pelo Estado-Maior-Geral da Corporagdo. (CBMDF,
2017a).

2.7 Estudos sobre o emprego das Aeronaves Remotamente Pilotadas

O avanco tecnolégico agregou a esses sistemas uma grande
possibilidade de aplicacbes despertando o interesse de varios pesquisadores. Serédo
discorridos a seguir alguns achados de estudos concluidos por autores oriundos dos
orgdos de seguranca publica, com uma abordagem na medida do possivel

cronoldgica, e com destaques aos apontamentos mais relevantes a futura discusséo.

Os termos VANT, drone, ou RPA foram mantidos conforme uso
predominante em cada estudo, como forma de identificar a terminologia adotada a

época e/ou intencdo de abordagem dada pelos autores citados.

Cordeiro (2008) desenvolveu uma pesquisa intitulada “Uma nova viséo
no monitoramento e deteccdo de incéndios florestais: o uso dos veiculos aéreos nédo
tripulados”. O estudo analisou o emprego da nova tecnologia como alternativa de
reducdo de custos e o monitoramento otimizado e efetivo de focos de incéndios
florestais, tragou vantagens em relagdo ao mesmo tipo de monitoramento feito por
aeronaves tripuladas, torres de observacbes e monitoramento de imagens via
satélite. Do ponto de vista operacional o trabalho destacou a portabilidade dos
equipamentos e o incremento das a¢gfes de combate a incéndios por meio do auxilio

a tomada de decisdo que o recurso permite. (CORDEIRO, 2008).
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Santos (2011) desenvolveu pesquisa buscando identificar em que
medida o emprego de VANT seria viavel nas atividades do CBMDF, tendo em vista
suas possibilidades, pela moderna tecnologia embarcada, e o avanco dos testes nos
campos civil e militar. Seu estudo identificou analogia entre as atividades
desenvolvidas pela Corporagdo com o sistema de monitoramento de imagens
realizado por um VANT, e a importancia dessas a¢des com efeito no tempo-resposta
do CBMDF. A pesquisa atestou a possibilidade de utilizacdo do VANT nas atividades
do CBMDF, evidenciando que a Corporacdo apresentava estrutura potencial para
implementar o VANT, por meio de um adequado planejamento quanto a recursos
humanos e materiais. (SANTOS, 2011).

Figura 8 — VANT Heron 1 fabricado pela Israel Aerospace Industries (IAl)

Imagem: Agéncia Forga Aérea
Fonte: Sitio Tecnologia e Defesa. Disponivel em: <http://
tecnodefesa.com.br>. Acesso em: 22 set. 2017.

A época, a pesquisa de Santos (2011) evidenciou a incipiente
regulamentacao para voar VANT, frisando que algumas Policias Militares (PM) e a
Policia Federal (PF), instituicdes que possuiam as aeronaves, dependiam de acionar
orgdos como a ANAC e o DECEA para viabilizar a regulamentacdo de suas
operacdes. O emprego tatico estava limitado a corredores que ndo causassem risco,
em areas menos habitadas. As operacbes ocorriam mediante autorizagdo do
Controle de Trafego Aéreo, que na 6tica do autor ndo estava plenamente preparado,
considerando ainda nao ter emitido regulamentacdo que permitisse 0 uso em area
urbana. (SANTOS, 2011).
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Em seu estudo, Santos (2011) destacou o pioneirismo da Policia
Federal, sendo “a primeira for¢ca policial do mundo a dispor desse sistema’,
sugerindo que o CBMDF buscasse uma parceria com a PF, em funcdo da
receptividade apresentada pela instituicdo e da previsdo de uma base do sistema
SISVANT? em Brasilia, cidade com previsdo de abrigar um centro de treinamento
para os operadores. O autor, contudo, julgou que o equipamento Heron pela PF
(Figura 8) possuia caracteristicas e instrumentos com capacidades superiores a
demanda inicial do CBMDF. (SANTOS, 2011).

Em fevereiro de 2016, a imprensa veiculou noticia informando sobre de
interrupcéo das atividades de VANT da PF?. A matéria referiu-se a uma dendncia
do Sindicato dos Policiais Federais no Distrito Federal encaminhada a Procuradoria-
Geral da Republica (PGR) e ao Tribunal de Contas da Unido (TCU), a qual apontaria
que o governo teria gasto mais de 150 milh6es de reais no projeto e ndo havia, a
época, henhum piloto em condi¢des de voar. Em nota, a PF informou que até o ano
anterior o projeto era exclusivamente uma ferramenta de inteligéncia e atuava
primordialmente para monitorar areas de fronteira. Entretanto, a partir de setembro
de 2016 o projeto teria seu escopo original ampliado, sendo remodelado e
redimensionado para atender a um volume maior de atividades da PF. O Centro de
treinamento vislumbrado por Santos (2011) néo foi efetivado.

Bispo (2013) conduziu uma pesquisa monografica tendo como tema “A
utilizacdo do veiculo aéreo nao tripulado nas atividades de seguranca publica em
Minas Gerais”. A pesquisa se destinou a conhecer a tecnologia dos Veiculos Aéreos
N&o Tripulados, de forma a determinar suas caracteristicas, vantagens e limitaces,
com foco nas atividades de seguranca publica e defesa social, estabelecendo a

relacdo do VANT com as missfes de radiopatrulhamento aéreo. (BISPO, 2013).

Mesmo dois anos apés os estudos de Santos (2011), Bispo evidenciou
uma regulamentacéao ainda em fase de desenvolvimento. Segundo Bispo (2013), as
autorizacdes eram estabelecidas especificamente para cada aeronave e operador,
tendo em vista a exigéncia de certificagdo dos VANT, seguindo moldes analogos das

aeronaves tripuladas. N&o havia ainda dispositivo que concedesse autorizacdo do

2 SISVANT: Sistema de Veiculos Aéreos N&o Tripulados do Departamento de Policia Federal (DPF).
%% Correio Braziliense: Disponivel em http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/politica/2017/02
/16/internas_polbraeco,574131/projeto-interrompido-da-pf-ja-gastou-r-150-milhoes-com-drones.shtml.
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O0rgdo aeronautico competente para a realizacdo de voos com aeronaves nao
tripuladas sobre locais com grande circulacdo de pessoas, com excecdo dada ao
Departamento de Policia Federal para voos em espaco aéreo controlado,
estabelecido por meio de NOTAM?*. (BISPO, 2013).

Em seu estudo, Bispo (2013) diz que da mesma forma que outras
organizagfes de seguranca publica, a Policia Militar de Minas Gerais (PMMG)
também deveria estudar e analisar a possivel insercdo dessa inovacdo no contexto
das operacoes, objetivando a melhora nos seus processos. Apesar da constatacao
de forte cultura tradicionalista da instituicAo mineira, como um eventual obstaculo
para a insercao de inovagdes como o VANT, por meio do estudo o autor percebeu

um cenario favoravel a discusséo do tema. (BISPO, 2013).

Na conclusdo do estudo, Bispo sugeriu o estabelecimento de um
projeto piloto que abrangesse especificamente a insergcdo de um VANT de pequeno
porte para missdes de levantamento de dados na &rea ambiental. Segundo o autor a
proposta atenderia “os requisitos para o comego de uma inovagao incremental”
(BISPO, 2013, p. 125). Sugeriu ainda o aproveitamento de experiéncias praticas ja
vivenciadas além de destacar que as miss@es iniciais se desencadeariam em areas
ndo habitadas, o que se alinharia com a regulamentacdo aeronautica vigente a
época. (BISPO, 2013).

O interesse pelo tema VANT foi evidenciado em mais um estudo no
ambito de CBMDF, Rocha (2014) desenvolveu mais uma pesquisa acerca da
aplicabilidade operacional da utilizacdo de veiculos aéreos néo tripulados na
prevencao, deteccdo e monitoramento de incéndios florestais, o que de certa forma
complementa o trabalho de Cordeiro (2008). Rocha (2014) destacou o uso da
ferramenta como oportuna ao tomador de decisdo no nivel estratégico operacional,
permitindo dimensionar o tamanho real do incéndio, para melhor emprego recursos
humanos no combate, representando “um salto qualitativo na eficiéncia em

operacdes que envolvam os Incéndios Florestais” (ROCHA, 2014, p. 61).

*NOTAM (Notice to Airmen): Aviso que contém informagcao relativa ao estabelecimento, condic&o ou
modificacdo de qualquer instalagcdo aeronautica, servico, procedimento ou perigo, cujo pronto
conhecimento seja indispensavel para o pessoal encarregado das operagdes de voo. NOTAM tem
por finalidade divulgar antecipadamente a informacao aeronautica de interesse direto e imediato para
a seguranca e regularidade da navegacéo aérea. (BRASIL, 2017a).
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Silva (2015) desenvolveu estudo do emprego de veiculos aéreos nao
tripulados no Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina (CBMSC). No que se
refere as regulamentacdes, o autor destacou a dificuldade encontrada ainda com a
inexisténcia de uma legislacdo Unica mundial e nacional, como reportado por Santos
(2011) e Bispo (2013). O autor descreveu as legislacbes como esparsas e confusas,
e citou a iniciativa da ANAC a época de estar promovendo consultas e audiéncias
publicas, trabalhando num projeto de regulamentacdo dos VANT, visando a edicao

de uma norma moderna e objetiva ao uso dessas aeronaves.

Silva (2015) discorreu sobre as diferentes formas de emprego de um
VANT no mundo, destacando o uso por bombeiros em outros paises e no Brasil.
Para implementacdo do equipamento na instituicdo, sugeriu o incentivo para criagao
de uma cultura organizacional de inovacao tecnoldgica, fomentando a aquisicdo de
VANT para cada unidade de Batalhdo do CBMSC, vislumbrando o uso nas viaturas
dos oficiais Comandantes de Area®.

Referiu-se ao seu estudo como incentivo para estudos mais
aprofundados e especificos na aplicacao de inovacdes tecnoldgicas na Corporacéo,
tendo em vista a variedade de técnicas e estratégias possiveis ao emprego do
recurso. (SILVA, 2015).

Lima (2016) desenvolveu pesquisa sobre andlise de possibilidades de
uso de drones de asas rotativas nas atividades operacionais do CBMDF. O autor
identificou aquisicbes recentes de drones por diversas instituicbes, e as que ja 0s
possuiam 0s equipamentos estavam iniciando suas operacfes relativamente ha
pouco tempo. O autor aborda que todas as experiéncias, erros e acertos, dessas
instituicbes ainda que com pouco tempo de atividade, serviriam de base para que o

emprego de drones no CBMDF fosse realizado de forma mais acertada.

Em seu estudo, Lima (2016) identificou que as acbes do CBMDF para
emprego dos drones encontravam-se em estagio similar a outros corpos de
bombeiros. Contudo, observou que os projetos e processos de aquisicdo da
Corporacao ocorreram de maneira pontual, em diferentes setores, e sem a

participacdo do Grupamento de Aviacdo Operacional (GAVOP), que é a unidade

® Comandantes de Area: Oficiais com funcdo de comando e supervisdo, designados por regiéo
durante os servicos operacionais. (SILVA, 2015).



58

responsavel pelas operacdes aéreas no CBMDF. Na época do estudo, o CBMDF
havia concluido um processo de aquisicdo de uma aeronave, mas aguardava ainda

0 recebimento do equipamento.

Sobre a projecdo futura de emprego da tecnologia, Lima (2016)
observou que com excecdo do Grupamento de Protecdo Ambiental (GPRAM),
nenhum outro setor do CBMDF dispunha ainda de planejamento ou qualquer acao
concreta para emprego dessas aeronaves. Diante da competéncia do GAVOP, Lima
(2016) sugeriu que a unidade deveria ter participacéo ativa em toda e qualquer agao
envolvendo o uso de drones no CBMDF, principalmente na emanacao de doutrina
em conjunto com os Grupamentos Especializados®® da Corporacdo, para emprego

dos equipamentos de acordo com as necessidades de cada unidade.

O pesquisador discorreu sobre a diversidade de modelos de drones
que podem ser utilizados nas atividades operacionais do CBMDF, e quanto aos
requisitos de especificacdo, a Corporacdo deveria posicionar-se entre escolher
modelos especificos para cada atividade ou modelos de aeronaves que atendessem
as necessidades de varios Grupamentos Especializados ao mesmo tempo. (LIMA,
2016).

Sobre o tratamento do recurso tecnolégico, o autor frisa que:

Apesar de os drones serem equipamentos menos complexos e de operacdo
mais facil que os helicOpteros, eles ndo sdo brinquedos e sim aeronaves e
deve-se tratar sua operagdo dentro do que prevé toda a legislacdo
aerondutica e a emanada pelos orgdos afins a atividade. (LIMA, 2016, p.
109).

Sobre legislacéo, Lima (2016) reforgcou a necessidade de cumprimento
dos requisitos legais estabelecidos pelos 6rgados reguladores a época da concluséo
de seu estudo. Com base nas normas vigentes em 2016, sugeriu que o CBMDF
firmasse junto ao DECEA uma carta de acordo operacional que permitisse 0 voo
seguro das aeronaves, a exemplo feito pelo CBMERJ. Quanto a ANAC, o CBMDF

deveria atender aos critérios normativos tanto para suas aeronaves, COmo para seus

26 Segundo o Plano de Emprego Operacional do CBMDF, Grupamentos Especializados sdo unidades
operacionais que tém como atribuicbes, entre outras, a de atuar em apoio aos Grupamentos
Bombeiro Militar ou sempre que for determinado, na execugéo de missdes especificas, que requeiram
maior grau de especializagdo. (CBMDF, 2011).
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pilotos, tdo logo a norma definitiva fosse publicada. A legislagao sofreu atualizagoes
em 2017, o que sera apresentado em tépico especifico sobre requisitos legais.

Mesmo com a legislacdo em acomodacao, Lima (2016) inferiu que os
drones de pequeno porte, classificados a época como classe 3, teriam sua operacéo
menos burocratica e com menos exigéncias. Sugeriu que o CBMDF buscasse nao
se desviar em seus projetos do que os 6rgaos reguladores apresentavam como
normativos em 2016, para que a Corporacao estivesse mais alinhada com as regras

definitivas no futuro.

Lima (2016) destacou o baixo custo do emprego dos drones de asas
rotativas em relacdo ao emprego de aeronaves tripuladas, em atividades onde se
poderia haver a eventual substituicdo, isso possibilitaria a maior disponibilidade dos
recursos aéreos tripulados para missdes essenciais em gue somente essas
aeronaves poderiam ser empregadas, além da economia. Contudo, destacou
limitacbes de autonomia nos drones, evidenciando a necessidade de uma boa
gestdo de planejamento e um adequado aparato logistico para emprego desses

recursos de forma efetiva.

Diante da disponibilidade de recursos humanos no CBMDF, Lima
(2016) levantou algumas questdes sobre a viabilidade de destinagédo exclusiva de
efetivo para atuacdo como operadores desses equipamentos. O pesquisador
mencionou que o uso de um drone em determinada atividade necessitaria de um
militar trabalhando de forma dedicada, pelo menos durante a pilotagem. Outra
questdo levantada foi quanto a pertinéncia de se restringir a funcdo a um
determinado quadro, posto, ou graduacdo considerando as peculiaridades,

competéncia e responsabilidades envolvidas.

Lima (2016) prop6s ao CBMDF pesquisas especificas em cada
unidade especializada nas areas ambiental, combate a incéndios, salvamento,
emergéncia médica e protegéo civil, com a finalidade de definir as caracteristicas

técnicas requeridas para os drones em cada atividade especifica.

Sarte (2017), apds a constatacdo da falta de padronizacéo técnica no
desenvolvimento da expansdo do servico envolvendo aeronaves remotamente

pilotadas no CBMSC, realizou pesquisa notando a auséncia de rotinas de
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planejamento, emprego e capacitacdo de recursos humanos em sua instituicao.
Alguns resultados do trabalho de Sarte (2017) serdo apresentados mais adiante no

estudo.

2.8 Integracdo da Aeronave Remotamente Pilotada no CBMDF

A utilizagcdo de RPA nas atividades do CBMDF foi objeto de estudo de
varios autores como Cordeiro (2008), Santos (2011), Rocha (2014) e Lima (2016).

Em 2015 o CBMDF autuou processo para aquisicdo de sua primeira
aeronave remotamente pilotada, a justificativa da compra referenciou como
vantagem estratégica o baixo custo operacional e a versatilidade que esses
equipamentos possuem para monitoramento de varias situacbes em tempo real de
forma &gil e barata. Com a utilizacdo desse tipo de suporte aéreo, 0 comandante do
socorro pode visualizar situacdes de risco, orientar com mais precisao suas equipes
e ainda avaliar posteriormente as acdes empreendidas no socorro por meio do
registro das imagens. (CBMDF, 2015a e 2015b).

O CBMDF (2015a) optou por especificar uma aeronave disponivel
comercialmente, alegando precos mais acessiveis:

A aquisicdo de um equipamento pronto para voar, com maior parte das

especificacbes técnicas desejaveis pelo CBMDF, sendo nativas do

equipamento, diminui substancialmente o custo da aquisicdo e atendera a

finalidade de pesquisa. Por isso se optou por definir a compra de um

equipamento fabricado em série e ndo por um equipamento feito sob

encomenda ou pelo desenvolvimento de um equipamento especifico, o que
aumentaria sensivelmente os custos de aquisicdo. (CBMDF, 2015a).

O pedido da aeronave foi realizado pela Diretoria de Pesquisa, Ciéncia
e Tecnologia (DIPCT), unidade de apoio subordinada ao Departamento de Ensino,
Ciéncia e Tecnologia do CBMDF. O objetivo principal descrito para aquisicdo do
equipamento seria seu uso na pesquisa, visando 0 incremento das atividades
operacionais em busca de aprimoramento e inovagao nas atividades de salvamento
lacustre, busca e resgate, combate a incéndio florestal, monitoramento de reservas
ambientais, combate a incéndio estrutural, atendimento com produtos perigosos,

levantamento de riscos, apoio em prevencoes. (CBMDF, 2015a).
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Com a operagdo de RPA o CBMDF estimou alcangar redugao nas
areas queimadas em periodos de seca, aumento da eficacia no combate a incéndio
estrutural, diminuicdo do tempo das operacdes de busca e resgate, reducado do
tempo de resposta a eventos envolvendo produtos perigosos, maior detalhamento
nas atividades de levantamento de riscos, além de embasamento técnico para o
desenvolvimento de outras tecnologias na construgdo e adaptacdo dos RPAS.
(CBMDF, 2015a).

Quanto as caracteristicas do equipamento, dentre varios pontos
relacionados ao funcionamento do equipamento, incluindo automagéo de sistemas
de navegacdo estabilizacdo da aeronave e retorno automético, o CBMDF
especificou que o RPA deveria atender aos seguintes critérios:

Veiculo aéreo ndo tripulado do tipo VTOL (Vertical Take Off and Landing)
(Pousos e decolagens na vertical) [...]; Teto de operacdo de pelo menos
3500m de altitude; [...] Capacidade de voo com ventos de até 10 m/s;
Velocidade em voo de no minimo 20m/s sem considerar vento; [...]
Tempo de voo de no minimo 15 minutos continuos por meio de bateria de
Li-po (Lithio-polimero) recarregavel, sem qualquer ligacdo cabeada; [...]
Controle remoto ou Sistema de Controle: Distancia minima de

transmissdo e controle da aeronave: 1800m em area desobstruida e
livre de obstaculos [...]. (CBMDF, 2015a, grifo nosso).

Em novembro de 2016, o GAVOP identificou a existéncia de videos no
sitio eletrbnico do YouTube, onde aeronaves remotamente pilotadas eram
conduzidas em altitudes e localidades em que poderiam ocasionar colisbes com
aeronaves da Corporacdo. Preocupando-se com a seguranca operacional, com a
imagem do CBMDF e percebendo um aumento do uso de drones no Distrito Federal,
inclusive por militares da Corporacdo nas Unidades Operacionais, o GAVOP
reportou ao comando a necessidade orientar do efetivo da Corporacdo acerca das

legislacdes vigentes relacionadas com a operacdo de RPA. (CBMDF, 2016).

O objetivo do GAVOP era elevar a percepcdo de risco e instruir os
militares do CBMDF a identificarem o uso indevido de drones, podendo inclusive agir
como agentes fiscalizadores, bem como para que o CBMDF pudesse estabelecer
regras para o emprego desses equipamentos de forma institucionalizada e segura.
(CBMDF, 20186).
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A unidade aérea realizou sua demanda tendo por base sua
competéncia definida no Decreto N° 31.817, de 21 de junho de 2010:

DO GRUPAMENTO DE AVIACAO OPERACIONAL

Art. 33. Compete ao Grupamento de Aviacdo Operacional do CBMDF,
Unidade operacional especializada responsavel pela execucdo das
atividades relacionadas a Aviacdo Operacional nas diversas missdes
desempenhadas pela Corporacédo, além do previsto no artigo 22 deste
decreto:

| — executar as atividades especializadas de aviacdo operacional,

Il — promover a capacitacdo continuada do pessoal lotado nos esquadrdes;
lll - levantar a demanda dos materiais e equipamentos junto as Unidades
subordinadas, remetendo-a, mensalmente, ao escaldo superior;

IV — distribuir os materiais e equipamentos utilizados para as atividades de
aviacao operacional para os esquadres;

V — zelar pelo cumprimento da legislagcao aeronautica;

VI — assessorar 0s escalbes superiores quanto ao cumprimento das
recomendac¢fes de seguranca emitidas para a Corporagdo pelos 6rgdos
competentes, em decorréncia de investigagdo de acidente ou incidente
aeronautico e da realizacdo de vistorias de seguranca de voo;

VII — realizar, em conformidade com a legislac@o especifica, os servicos de
manutencdo das aeronaves, por meios proprios ou por intermédio de
terceiros;

VIl — prestar o apoio necessario aos 0rgaos de prevencao e investigacao
de acidentes aeronauticos, quando solicitado.

Pardgrafo Unico. Compete aos Esquadrdes de Aviacdo Operacional, a
execucdo das atividades especializadas a que se refere o inciso | do
presente artigo, bem como aquelas preconizadas em Regimento ou que Ihe
forem conferidas. (GDF, 2010).

A apreciacdo da documentacédo apresentada pelo GAVOP, aliada ao
recebimento da RPA adquirida pela Corporagdo, motivou a designacdo de duas
comissdes, uma com a missao de regulamentar a operacdo do equipamento drone
no CBMDF, outra com a missao de realizar pesquisas relacionadas ao emprego da
aeronave nas atividades do CBMDF. (CBMDF, 2016).

Durante a vigéncia do prazo de trabalho da comissdo de
regulamentacdo das operacfes com RPA, no més de maio houve a publicacdo do
Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil Especial n® 94 (RBAC-E n° 94), norma que
regulamenta, dentro da competéncia da ANAC, a utilizacdo de RPA no pais. Em
julho o CBMDF publicou sua primeira Portaria com definicdo de critérios de
acionamento e engajamento de aeronaves remotamente pilotadas. (CBMDF, 2016;
ANAC, 2017).
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Figura 9 - RPAS do CBMDF — Modelo DJI Inspire 1
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Fonte: Comnicagéo Soca dCF:‘

Ainda durante os trabalhos da comissdo, o DECEA publicou a Circular

de Informacbes Aeronauticas AIC 24/17, que trata os procedimentos e

responsabilidades necessarios para 0 acesso ao espaco aéreo brasileiro por

aeronaves remotamente pilotadas com uso exclusivamente voltado as operacfes

dos Orgéos de Seguranca Publica (OSP), da Defesa Civil (DC) e de Fiscaliza¢éo da

Receita Federal do Brasil (RFB). Apds essa publicacdo, o CBMDF alinhou

novamente sua regulamentacdo emitindo uma nova Portaria em agosto, que é o

normativo vigente atualmente na Corporacdo. (BRASIL, 2017c; CBMDF, 2016 e
2017d).

A Portaria do CBMDF estabeleceu critérios de dimensdo minima de 5m
de raio para uma area de pilotagem, onde o piloto permanecera durante a operacao
do equipamento em voo. Definiu o termo popular DRONE como nomenclatura de
uso das aeronaves remotamente pilotadas, pretendendo promover um maior grau de

familiarizacao do efetivo com o equipamento. (CBMDF, 2017d).

Em linhas gerais, o CBMDF (2017d) definiu os conceitos de equipes
RPAS, da forma que se segue:

EQUIPE DE RPAS: todos os membros de uma equipe com atribuices
essenciais a operacdo de um sistema de aeronave remotamente pilotada.
[...JOBSERVADOR DE RPA: observador designado pelo operador,
devidamente treinado e qualificado com base em critérios estabelecidos,
designado pelo operador como membro da equipe de RPAS, que, por meio
da observacdo visual de uma aeronave remotamente pilotada, auxilia o
piloto remoto na conducdo segura do voo, sem o0 auxilio de outros



64

equipamentos ou lentes, excetuando-se as corretivas. [..] PILOTO EM
COMANDOQO: é o piloto, devidamente treinado e qualificado com base em
critérios estabelecidos, designado pelo operador, sendo o militar mais
antigo engajado na operacédo, responsavel pela operacdo e seguranca
operacional.[...] PILOTO REMOTO: é o piloto, devidamente treinado e
gualificado com base em critérios estabelecidos, designado pelo operador,
gue conduz o voo com as responsabilidades essenciais pela operacao da
aeronave remotamente pilotada, responsavel pelo manuseio dos controles
de pilotagem, podendo ser ou ndo o piloto em comando. (CBMDF, 2017d,
grifo nosso).

7

Ndo é encontrado na Portaria detalhes acerca dos critérios
estabelecidos para treinamento e qualificacdo, para as funcbes de Observador de
RPA, Piloto Remoto e Piloto em Comando. A portaria define o critério de antiguidade
e nao de experiéncia para a atribuicdo como Piloto em Comando, responséavel pela

operacéao e seguranca operacional. (CBMDF, 2017d).

O CBMDF (2017d) definiu a composi¢cdo minima de dois militares para
a equipe RPAS, um Observador e um Piloto. Nas operacdes de maior complexidade,
gue exijam um operador exclusivamente dedicado a captura de imagens, a equipe
de RPAS, deve contar com mais um piloto. (CBMDF, 2017d).

Cabe ao piloto remoto “a operagédo dos comandos do equipamento, 0
monitoramento de suas funcBes de voo e telemetria, e 0 controle rigido da
autonomia da bateria” (CBMDF, 2017d); ao observador de RPAS “o permanente
contato visual e direto com o0 equipamento, a seguranca da area de pilotagem e o
auxilio ao piloto remoto no que for necessario” (CBMDF, 2017d); e ao Piloto em
Comando a “ responsabilidade pela coordenacédo da operacdo do DRONE, desde o
planejamento” (CBMDF, 2017d).

O CBMDF (2017d) estabeleceu parametros basicos para inicio das
operacdes do CBMDF, dentro de uma seguranca juridica, determinando o estrito
cumprimento da legislacdo em vigor. Nao ha ainda estrutura organizacional
formalmente definida. Pela Portaria a designacdo das equipes esta diretamente
ligada ao Comandante-Geral do CBMDF, ou por autoridade por ele delegada. As
chefias dos militares designados devem tomar providéncias para que sejam
dispensados de todas as suas atividades para planejamento e execucdo da

operacéo, conforme demanda de solicitagéo aprovada pelo Comando-Geral.
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A Portaria atribui a equipe de RPAS a responsabilidade pela
manutencdo das condi¢cdes de operacdo do equipamento e pelos contatos junto a
orgaos e/ou autoridades para viabilizar as operacbes. No caso de qualquer
impedimento técnico ou legal para realizacdo dos voos, a equipe de RPAS possui

autonomia para recusar a missao, justificando os motivos. (CBMDF, 2017d).

O CBMDF (2017d) estabelece que na identificacdo de qualquer risco
que possa interferir na operacdo da aeronave, a area de pilotagem devera ser

resguardada, podendo apenas pessoas autorizadas terem acesso ao piloto remoto.

No caso de emprego da RPA, o GAVOP devera ser comunicado pela
equipe de RPAS designada imediatamente antes da primeira decolagem, e

imediatamente apds o ultimo pouso da operacédo. (CBMDF, 2017d).

A Portaria define formalidades para tratamento e preservacao das
imagens geradas, respeitando normas especificas quanto ao sigilo, conforme
requerido. (CBMDF, 2017d).

A equipe devera produzir relatério ao término de cada operacéo,
fazendo constar as observacdes acerca da seguranca operacional, e encaminha-lo
ao comandante da unidade designada para sediar as operagdes de RPAS, contudo,
ndo estabelece ainda a unidade responsavel. (CBMDF, 2017d).

A Portaria prevé rotina para o acionamento da RPA especificamente
para as operacfes em apoio as operacfes de combate a vetores de transmissdo de
doencas, apoio ao monitoramento de manifestacbes populares e atividade de
pesquisa para desenvolvimento tecnoldgico e operacional. Outras demandas de
carater geral e ndo previstas na Portaria devem ser solicitadas com antecedéncia
minima de 20 dias uteis. (CBMDF, 2017d).

Salvo quando devidamente autorizado pelo Comandante-Geral, a
Portaria veda a operacdo de drones recreativos ou comerciais no interior dos
quartéis, sobre ocorréncias e/ou eventos sob responsabilidade do CBMDF. Os
comandantes de unidades devem orientar seus respectivos militares para que ao

observarem tais fatos, localizem o piloto e solicitem a interrup¢édo do sobrevoo
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visando garantir seguranga para as aeronaves tripuladas da corporacédo. (CBMDF,
2017d).

Dados adicionais acerca das iniciativas do CBMDF para integracdo do
RPA em suas operacdes foram colhidos por meio de entrevistas junto aos
presidentes das comiss@es responsaveis pela regulamentacdo e pesquisa das
operacdes com RPA.

2.9 Requisitos Legais para operacédo de RPA

Em termos de requisitos legais para a operacdo das RPA o operador
deve atentar para os critérios estabelecidos atualmente por véarios 6rgdos, com
diferentes competéncias em regulacéo tais como a Agéncia Nacional de Aviagao
Civil (ANAC), o Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), a Agéncia
Nacional de Telecomunicacdes (ANATEL), e o Ministério da Defesa (MD). Serao
abordadas nesse estudo apenas as questdes legais de competéncia da ANAC e
DECEA, visto que sao as principais normas com impacto na seguranca das

operacdes com RPA.

Sobre as frequéncias necessarias para suporte das operacbes dos
RPAS e seus equipamentos em payload, tanto as normas da ANAC quanto do
DECEA destacam a necessidade de prévia certificacdo dos sistemas junto a
ANATEL, érgao responséavel pela homologacdo no territério nacional. (BRASIL,
2017a e 2017c; FUCCI, 2016).

Quanto ao Ministério da Defesa, suas atribuicdes estdo relacionadas
ao servico especializado de aerolevantamento por meio de sensores, como por
exemplo, servicos de aeroprospeccao e aerofotogrametria. (FUCCI, 2016; SARTE,
2017).

2.9.1 Da Agéncia Nacional de Aviacao Civil

O RBAC-E n° 94/2017 versa sobre 0s requisitos gerais para aeronaves
nao tripuladas de uso civil. Nele a ANAC estabelece os requisitos de ordem técnica

e operacional que possam interferir na seguranca da aviagéo civil, tais como as
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condicbes gerais para aeronaves (certificacdo, registro, cadastro, etc) e para
pessoas (licengas, requisitos, cadastros, etc). Em resumo, a agéncia define o que se
pode fazer e como obter as autorizacdes necessarias para as operacoes. (BRASIL,
2017b).

Seguindo o padrdo de agéncias reguladoras de outros paises a ANAC
classificou em classes as RPAS de acordo com o peso maximo de decolagem
(PMD?) da RPA conforme quadro descritivo da figura 10.

Figura 10 — Classificacdo das Aeronaves Remotamente Pilotadas

CLASSE PMD EXIGENCIAS DE AERONAVEGABILIDADE

A regulamentacao prevé que equipamentos desse porte sejam submetidos
a processo de certificacdo similar ao existente para as aeronaves
CLASSE1 | Acimade 150Kkg | tripuladas, promovendo ajustes dos requisitos de certificacdo ao caso
concreto. Esses drones devem ser registrados no Registro Aeronautico
Brasileiro e identificados com suas marcas de nacionalidade e matricula.

O regulamento estabelece o0s requisitos técnicos que devem ser
observados pelos fabricantes e determina que a aprovagdo de projeto
CLASSE 2 | menorouiguala | ocorrera apenas uma vez. Além disso, esses drones também devem ser
150 kg registrados no Registro Aeronautico Brasileiro e identificados com suas
marcas de nacionalidade e matricula.

Acima de 25 kg e

A norma determina que as RPA Classe 3 que operem além da linha de
visada visual (BVLOS) ou acima de 400 pés (120m) deverdo ser de um
projeto autorizado pela ANAC e precisam ser registradas e identificadas
] ] com suas marcas de nacionalidade e matricula. Drones dessa classe que
CLASSE 3 Abaixo ouigual & | onerarem em até 400 pés (120m) acima da linha do solo e em linha de
25 kg visada visual (operacdo VLOS) ndo precisardo ser de projeto autorizado,
mas deverdo ser cadastradas na ANAC por meio do sistema SISANTZS,
apresentando informagdes sobre o operador e sobre o equipamento. Os
drones com até 250g ndo precisam ser cadastrados ou registrados,
independentemente de sua nacionalidade (uso recreativo ou n&o).

Fonte: o Autor com informacdes de Brasil (2017b).

A ANAC define RPA como uma “aeronave nao tripulada pilotada a
partir de uma estacdo de pilotagem remota que tenha qualquer outra finalidade que
nao seja recreativa, tais como comercial, corporativa e experimental”, diferenciando

dos aeromodelos quanto a finalidade do emprego. (ANAC, 2017b).

A ANAC atribui ao piloto remoto em comando de uma aeronave nao

tripulada a responsabilidade direta pela conducdo segura da aeronave, pelas

" A unidade de medida considerada para o rotulo "peso maximo de decolagem" é a de massa (kg),
em razao do uso ja consagrado pela comunidade aeronautica, que rotula de "peso" o que
tecnicamente se refere a "massa". (BRASIL, 2017b).

% SISANT: denominacdo do Sistema de Cadastro da ANAC, para RPA e operadores. (BRASIL,
2017b).



68

consequéncias advindas, caracterizando-o como a autoridade final por sua
operacdo. Cabendo a ele também a responsabilidade verificar e somente operar
uma aeronave nao tripulada que esteja em condicbes aeronavegaveis quanto a
seguranca do voo. (BRASIL, 2017b).

Para as funcdes de piloto remoto e observador a ANAC (BRASIL,
2017b) define os seguintes requisitos:

° Ser maiores de 18 anos;

o Possuir um Certificado Médico Aeronautico (CMA) de 12, 22 ou
52 Classe valido, conforme o especificado no RBAC n® 67 ou um CMA de 32 Classe
valido emitido pelo Comando da Aeronautica segundo a Instrugcdo do Comando da
Aeronautica (ICA) 63-15, para os pilotos remotos de RPA Classe 1 ou 2;

o Possuir licenca e habilitacdo emitida ou validada pela ANAC,
para pilotos remotos que atuarem em operac¢des acima de 400 pés acima do nivel
do solo (Above Ground Level - AGL), ou que atuarem em operacfes de RPAS

Classe 1 ou 2.

De acordo com as especificagbes constantes no processo de
aquisicdo, a RPA adquirida pelo CBMDF é da Classe 3, podendo realizar perfis de
operacdo VLOS e EVLOS, inclusive acima do limite de 400pés, desde que cumprido
0s requisitos supracitados de qualificacdo para os pilotos. Para realizacdo de voos
em BVLOS, o equipamento do CBMDF carece ainda de requisitos técnicos a serem
instalados e autorizados pela ANAC, além do cumprimento de rotinas de controle de
aeronavegabilidade continuada especificados na norma. (BRASIL, 2017b; CBMDF,
2015a).

Segundo a norma somente é permitido operar um RPAS Classe 3
destinado a operacdes BVLOS se os procedimentos especificos recomendados pelo
fabricante no manual de manutencao forem cumpridos; se a pessoa que executa
manutencdo for devidamente treinada e qualificada;, e todas as acdes de

manutencgao forem registradas em cadernetas apropriadas. (BRASIL, 2017b).
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Figura 11 — Perfis de Operacdo com RPA

Operacao BVLOS - Operacao na qual o piloto nao consegue manter o drone dentro de seu alcance visual,
mesmo com a ajuda de um observador.

Operacao VLOS - Operacao na qual o piloto mantém o contato visual direto com o drone (sem auxilio de
lentes ou outros equipamentos).

Operacao EVLOS - Operacao na qual o piloto remoto so € capaz de manter contato visual direto com o drone
com auxilio de lentes ou de outros equipamentos e precisa do auxilio de observadores de drone.

BVLOS VLOS EVLOS

Fonte: Sitio da Anac: Disponivel em:< http://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/drones/
orientacdes _para_ usuarios.pdf>. Acesso em: 3.o0ut.2017.

Quanto a licenca e habilitacdo emitida ou validada pela ANAC, embora
a norma preveja a existéncia de requisitos de qualificacdo, ndo ha ainda instrucao
suplementar publicada que estabeleca o processo para obtencdo das referidas
qualificacbes. Em pesquisa, ndo foi possivel localizar escolas homologadas ou

reconhecidas pela agéncia para este fim.

A norma proibe a operacdo de RPA sobre pessoas que ndo tenham
expressamente declarado sua anuéncia, estabelecendo uma distancia minima de 30
metros de afastamento. As operacdes de RPA por 6rgdos de seguranca publica, de
policia, de fiscalizacdo tributaria e aduaneira, de combate a vetores de transmissao
de doencas de defesa civil e do corpo de bombeiros, ou de operador a servico de
um desses, sdo permitidas pela ANAC sem observar os critérios de distanciamento
das areas distantes de terceiros. Contudo, a agéncia destaca que essas operacdes
devem ocorrer sob total responsabilidade do 6rgdo ou operador e possuir avaliagdo
de risco operacional, além de obedecer as regras de utilizacdo do espaco aéreo
estabelecidas pelo DECEA. (BRASIL, 2017b).

A ANAC estabelece também que todas as operacfes de aeronaves

nao tripuladas de uso nao recreativo acima de 250 gramas de PMD devem possuir
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seguro com cobertura de danos a terceiros. Contudo, para as operagdes de
aeronaves pertencentes a entidades controladas pelo Estado, a agéncia isenta a
necessidade de contratacdo desse dispositivo de compartilhamento de riscos.
(BRASIL, 2017b).

A tramitacdo de cadastro de aeronaves e pessoas junto & ANAC é
realizada por sistema, o SISANT. (BRASIL, 2017b).

2.9.2 Do Departamento de Controle do Espaco Aéreo

Sob competéncia do DECEA estad a normatizacdo do acesso da RPA
ao espaco aéreo. Como operador da area de seguranca publica, o CBMDF deve
atentar especificamente a ICA 100-40, que trata dos “Sistemas de Aeronaves
Remotamente Pilotadas e o Acesso ao Espago Aéreo Brasileiro” (BRASIL, 2017a), e
a Circular de Informacdo Aeronautica (AIC) 24/17, “Aeronaves remotamente
pilotadas para uso exclusivo em Operagdes dos Orgédos de Seguranca Publica, da

Defesa Civil e de Fiscalizagdo da Receita Federal.” (BRASIL, 2017c).

O DECEA (2017a) aborda uma série de conceitos, terminologias e
regras constantes em normas regulamentares para que o acesso da RPA ao espaco
aéreo transcorra de maneira segura e coordenada, frisando a responsabilidade do

piloto remoto em comando, como adiante descrito:

4.1.3 O fato de ndo haver piloto a bordo aponta para importantes questdes
técnicas e operacionais necessérias a total integracdo do Sistema nho
espaco aéreo, mantendo o0s niveis de seguranca compativeis com a
atividade aérea. Sem o piloto a bordo, sua consciéncia situacional para
manter a separacao de outros trafegos e impedir colisdes é bastante
prejudicada quando comparada a uma aeronave tripulada. Além de ver,
perceber e detectar trafegos conflitantes e obstaculos, é igualmente
importante que seja visto, percebido e evitado por outras aeronaves
(detectabilidade). Essa questdo remete ao Piloto em Comando como o
ultimo elemento a intervir em um uma situac&o para evitar um acidente
ou incidente. (BRASIL, 2017a, grifo nosso).

O DECEA destaca ainda que o Piloto Remoto em Comando é peca
fundamental para a seguranca das operagcdes RPAS, possuindo as mesmas
responsabilidades referentes a um piloto de uma aeronave tripulada. As
competéncias do piloto remoto devem ser cuidadosamente previstas para assegurar

o “conhecimento, habilidades, atitudes, capacidade fisica e mental, proficiéncia
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linguistica etc., principalmente por ndo estarem a bordo da aeronave”. (BRASIL,
2017a, grifo nosso).

De forma analoga, o DECEA refere-se a habilitacdo que pode ser
requerida para a funcdo de Observador de RPA, destinado a auxiliar o Piloto
Remoto na operacdo EVLOS de um RPAS. Para assistir o Piloto Remoto na
conducdo segura do voo de uma RPA, devera ser garantida uma comunicacao
confiavel, direta e constante entre observador e piloto. Esta atividade ndo devera ser
executada por pessoa que nao possua licenca e devida habilitacdo, conforme
exigéncias da ANAC. (BRASIL, 2017a).

A principal premissa do DECEA (2017a) é que a RPA “é uma aeronave
e, por conseguinte, para voar no espaco aéreo sob responsabilidade do Brasil,
devera seguir as normas estabelecidas pelas autoridades competentes da aviacao
nacional”. (BRASIL, 2017a).

Sobre as responsabilidades do explorador/operador a norma

estabelece:

O Explorador RPAS ¢é responsavel pela condugdo segura de todas as
operagbes, bem como 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 manutencéo, registros, aeronavegabilidade continuada,
modificacfes e reparos etc.) pela documentacdo (manuais, certificados,
licencas, registros, log book, informacfes etc.), pelos contratos
prestados pelos provedores de servicos (por exemplo, prestadores de
servicos de comunicacdo) e pela protecdo e salvaguarda da operacéo
(seguranca da Estacdo de Pilotagem Remota, preservacdo dos dados
etc.).(BRASIL, 2017a, grifo nosso).

Para comunicacdo com o0s 0Orgados de controle do espaco aéreo €
necessario o emprego de uma fraseologia aeronautica padronizada, prevista
também em normas suplementares. (BRASIL, 2017a).

As operagOes BVLOS, independente da altura/altitude, somente serdo
autorizadas mediante a segregacdo do espaco aéreo e consequente emissdo de

NOTAM especifico pelo Orgio Regional, mediante solicitacido do operador.

De posse do cadastro no SISANT da ANAC, para acesso ao espaco

aéreo os operadores devem pleitear a autorizacdo para 0s voos no sistema de
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Solicitagdo de Autorizacdo de voo para RPAS (SARPAS), respeitando prazos de
antecedéncia fixados pelo DECEA. Antes da publicacdo da Circular de Informacéo
Aeronautica (AIC) 24/17, muitos 6rgaos de seguranca publica estavam em busca de
estabelecer acordos operacionais junto aos Orgaos setoriais do DECEA para
dinamizar os prazos e condi¢cdes mais flexiveis para obtencdo de suas autorizacdes
de voo. Com a publicacdo da circular, essa necessidade foi relativamente suprida,
ao menos para as operacdes VLOS de menor complexidade. (BRASIL, 2017a e
2017c).

O objetivo da AIC 24/17, consiste em regulamentar os procedimentos e
responsabilidades necesséarios para 0 acesso ao espaco aéreo brasileiro por RPA
com uso exclusivamente voltado as operacdes especiais dos Orgdos de Seguranca
Pablica. A norma destaca que embora o RBAC-E n°® 94 estabeleca que as
‘operacdes de aeronaves pertencentes a entidades controladas pelo Estado né&o
demandam a posse de seguro com cobertura de danos a terceiros” (BRASIL,
2017b), a fim de salvaguardar a seguranca do Estado, das pessoas e dos
operadores, 0s 0rgaos envolvidos em uma operacéo especial sdo responsaveis por:

a) Adotar medidas de prevencdo, visando a garantia da seguranca da
populacéo, animais e propriedades no solo;

b) Estabelecer procedimentos padronizados de operacéo e de seguranca de
\c/;)%rover meios de coordenacéo para que os pilotos (operadores) possam

realizar suas operagfes com um nivel adequado de seguranca; e
d) Cumoprir e fazer cumprir o previsto nesta Circular. (BRASIL, 2017c).

N&o serdo autorizadas operacdes utilizando FPV (First Person View),
uma vez que sua utilizacdo faz com que o piloto perca quase que completamente a
capacidade de “ver e evitar”, ficando a mesma restrita ao campo de “visdo” do
equipamento. Esses voos sao classificados como BVLOS pela norma e somente
serdo autorizados em espaco aéreo segregado. (BRASIL, 2017c).

O regulamento estabelece detalhadamente os procedimentos as serem
observados e seguidos por parte dos operadores de seguranga publica, permitindo
condicbes especiais para essas instituicbes, sem o0 prejuizo das questbes
relacionadas a seguranca de voo, bem como as questdes gerais previstas na ICA
100-40. (BRASIL, 2017c).
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2.10 Boas Praticas na Integracdo de Aeronaves Remotamente Pilotadas

Segundo Wolf (2017), embora muitos operadores compreendam que a
seguranca é importante, incorporando procedimentos como check-lists?®, briefings
ou mesmo alguns tipos de andlises de risco, geralmente operadores sem
experiéncias em aviagao comercial ou militar, acabam optando por tomar atalhos
ndo satisfazendo requisitos além da previsdo legal. Quando se trata de seguranca,
diz-se que "Legal ndo é necessariamente seguro” (WOLF, 2017, p.16), isso significa
gue com o0 cumprimento aos requisitos basicos néo significa que sua operacéo é tdo

segura quanto poderia ser.

As organizac¢fes focadas em seguranca exigem os mais altos niveis de
compromisso que permeiam a educagdo continuada, briefings diarios e servidores
capacitados, buscando a manutencdo de uma cultura de seguranca que incentive a
identificacdo de perigos e mitigacdo de riscos em todos os niveis da organizacao.
(WOLF, 2017, p.110).

Um exemplo de conduta de aprimoramento de gestao organizacional
da atividade com RPA é o exemplificada no estudo de Sarte (2017). O pesquisador
identificou a auséncia de rotinas de planejamento, emprego e capacitacdo de
recursos humanos nas operagbes de RPA no CBMSC, e por meio de seu estudo,
explorou maneiras de hierarquizar as demandas relacionadas a falta de
padronizacdo técnica no desenvolvimento da expansdo do servico envolvendo

aeronaves remotamente pilotadas no CBMSC.

O trabalho de Sarte (2017) abordou questdes necessérias a gestdo da
atividade operacional das aeronaves remotamente pilotadas do CBMSC, sob os
aspectos da gestdo de pessoas, equipamentos, e processos. O pesquisador aplicou
a Matriz de Gravidade, Urgéncia e Tendéncia (GUT)®* durante um seminario e
conseguiu ordenar 56 prioridades a serem atacadas em sua Corporacédo, conforme

Tabela 2 a seguir:

¥ Check-lists: Listas de Verificagao

%0 Segundo Faveri e Silva (2015, apud SARTE 2017, p.52), estudos demonstram que a matriz GUT é
uma “ferramenta gerencial utilizada para organizar os problemas de forma a proporcionar um
escalonamento das prioridades da tomada de deciséo, levando em consideracéo a gravidade (G), a
urgéncia (U) e a tendéncia (T) do evento analisado”.
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Tabela 2 — Relacédo de problemas por ordem decrescente de pontuacdo GUT

~ Ordem de
Problemas Pontuacao . ~
classificacéo
Falta institucionalizar o uso de RPA no CBMSC 1°
Falta de curso de piloto de RPA (nivel bésico, 2°
intermediario, avancado)
Falta de definicdo da especificagdo adequada 3°
para compra, conforme cada tipo de aplicacao
da RPA no servico de bombeiro
Falta de Diretriz Operacional Padrédo do CBMSC 4°
Falta de check-list pré-voo, durante voo e pés- 5°
VOO
Falta de exigéncia de analise e parecer favoravel 6°
da Camara Técnica de RPA para aquisicao de
equipamentos
Falta de adequacéo das operaces com RPA a 7°
legislag&o
Falta de protocolos de seguranca operacional 8°
para RPA
Falta de padronizacéo e orientagédo quanto ao 9°
uso dos aplicativos (DJI GO, UAV Forecast etc.)
Falta de Acordo Operacional com o 10°
Departamento de Controle do Espaco Aéreo —
DECEA
Falta de definicdo da rotina de treinamento dos 34 11°
pilotos
Falta de doutrina de utilizacdo da RPA no 34 12°
treinamento periddico de pilotos de RPA
Falta de doutrina de utilizacdo da RPA no 33 13°
servico de busca terrestre
Falta de doutrina de utilizacdo da RPA no 33 14°
servico de busca e salvamento no perimetro
urbano
Falta de definicdo da rotina de manutencéo das 32 15°
RPA
Falta de manual de piloto de RPA 32 16°
Falta de politica institucional para mitigacdo na 32 17°
analise da responsabilidade administrativa do
servidor em acidentes relacionados a RPA
Falta de doutrina de utilizacdo da RPA no 32 18°
servico de combate a incéndio florestal

Continua...
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Continuacao

Problemas Pontuacao Ord.e.m deN
classificacao

e Falta de RPA exclusiva para treinamento 31 19°

e Falta de manual de manutencéo de RPA 31 20°

e Falta de curso de manutencao basica de RPA 30 21°

e Falta de informacdo sobre a quantidade de 30 22°
horas para manutencao de cada peca das RPA

e Falta de diretriz sobre seguranca e ética quanto 30 23°
ao uso de imagens privadas

e Falta de doutrina de utilizacdo da RPA em 30 24°
conjunto com aeronaves tripuladas

e Falta de doutrina de utilizacdo de RPA no 29 25°
servigo de salvamento aquatico

e Falta de legislagcdo estadual reconhecendo a 28 26°
atividade com RPA como politica institucional de
governo

e Falta de livro ou sistema de registro das 27 27°
operacdes dos pilotos e RPA

e Falta de sistema de controle de horas dos pilotos 27 28°
e das maquinas

e Falta de doutrina de utilizagdo da RPA no 27 29°
servigo de cobertura midiatica em formaturas, e
eventos de interesse do CBMSC

e Falta de um nome (prefixo) para designacao das 26 30°
RPA no CBMSC

e Falta de doutrina de utilizacdo da RPA no 26 31°
servico de combate a incéndio estrutural

e Falta de doutrina de utilizagdo da RPA pelas 26 32°
forcas tarefas do CBMSC

e Falta de doutrina de utilizagdo da RPA no 25 33°
servico em areas atingidas por desastres
naturais

e Falta de chip ou transponder para localizagéo de 25 34°
RPA que sofreu queda

e Falta de doutrina de utilizacdo da RPA em 25 35°
servicos de apoio a Defesa Civil para prevencao
e mitigacao de desastres

e Falta de habilitacdo prépria para os pilotos de 23 36°
RPA por parte da ANAC

Continua...
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Continuacao

Problemas Pontuacao Ord.e.m deN
classificacao
e Falta de doutrina de utilizacdo da RPA no 23 37°
servico de pericia de incéndio estrutural
e Falta de doutrina de utilizagdo de RPA em apoio 22 38°
ao sistema de comando de operacoes
e Falta de doutrina de utilizagado da RPA no 22 39°
servigo de pericia de incéndio florestal
e Falta de compartimento adequado para 21 40°
transporte de RPA
e Falta de flutuadores nas RPA que voam regides 21 41°

balnearias para caso de queda (para resgatar a
propria RPA)

e Falta de doutrina de utilizacgdo de RPA no 21 42°
servico de atendimento a ocorréncias com
produtos perigosos

e Falta de computador com processador 21 43°
apropriado constru¢cdo de modelos com imagens
capturadas pelas RPA

e Falta de doutrina de utilizagdo de RPA em 21 44°
servicos de apoio a Defesa Civil para
preparacdo, resposta e recuperagdo de

desastres

e Falta de definicho de quais OBM, 20 45°
estrategicamente, devem adquirir RPA no
CBMSC

e Falta de viaturas tipo posto de comando com 20 46°

estrutura para transmissdo de imagens nos
comandos regionais

e Falta de doutrina de utilizacdo da RPA no 20 48°
servico de atividades técnicas

e Falta de doutrina de utilizagdo da RPA no 20 49°
servico de atendimento pré-hospitalar

e Falta de doutrina de utilizacgdo de RPA no 19 51°
servico de busca de cadaveres em balnearios

e Falta de doutrina de utilizagdo da RPA em apoio 20 50°

a divisdo de tecnologia da informagao (ver
antenas etc.)

e Falta de doutrina de utilizagdo de RPA no 18 52°
servi¢co de ajuda humanitaria do CBMSC

Continua...
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Problemas Pontuacéao Ord.e.m deN
classificacao
e Falta de acervo de trabalhos cientificos, livros, 20 47°
revistas, para utlizagdo mutua no CBMSC e
outras instituicoes
e Falta de software que supra a necessidade do 15 53°
CBMSC para utilizagdo de RPA em busca (falta
de coordenadas geograficas, por exemplo)
e Falta de doutrina de utilizacdo de RPA no 15 54°
servico em espacos confinados e minas
subterraneas
e Falta de software criado e desenvolvimento 12 55°
especificamente para o CBMSC
e Falta de acervo de imagens de 12 56°

aerolevantamentos e fotogrametria integrados
no CBMSC e demais instituicdes publicas do
Estado de Santa Catarina (banco de imagens)

Fonte: Sarte (2017).

Como verificado até o momento no estudo, no Brasil a ANAC autorizou

o Poder Publico voar sobre pessoas, nesse sentido a preocupagdo com a seguranca

aumenta. Embora a responsabilidade do Estado seja objetiva, a contratacdo de

seguro pode oferecer mais seguranca para a operacdo>!, podendo também ser

considerada uma boa préatica de mitigacédo dos riscos.

Varios 6érgaos ja iniciaram seus programas de integracdo do RPAS as

suas atividades operacionais. O compartihamento de experiéncias entre as

instituicbes de seguranca publica representa uma oportunidade com grande

potencial

principalmente a prevencéo de acidentes.

31

para a melhoria dos processos, a padronizacdo da atividade, e

Disponivel em  <https://www.pilotopolicial.com.br/drones-e-o-mercado-segurador-saiba-como-
tornar-sua-operacao-mais-segura/>. Acesso em 3.out.2017.
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3 METODOLOGIA

Para o alcance dos objetivos desta pesquisa foi necessario realizar a
busca de informacfes sobre RPA percorrendo desde fatos historicos até os atuais
aspectos legais que envolvem a operagdao destas aeronaves. Estas informacdes

foram reunidas e compiladas segundo o método cientifico.

Segundo Gil (2010) a esséncia do conceito de pesquisa é agir racional
e sistematicamente buscando proporcionar respostas aos problemas que sao

propostos.

Para a concretizacdo deste trabalho foi desenvolvida uma pesquisa
bibliografica, documental e levantamentos compostos por questionarios e
entrevistas, junto a autoridades no ambito do CBMDF envolvidos com o processo de
integracdo dos RPAS, e gestores de organizacbes de seguranca publica
assemelhadas ao CBMDF em termos de administracdo e competéncia.

Quanto aos procedimentos, a pesquisa foi classificada como
bibliografica considerando que explorou material ja publicado. Para Gil (2010) uma
pesquisa bibliografica é elaborada com materiais ja publicados, como livros, revistas,
jornais, teses, dissertacdes e anais de eventos cientificos ou de outros tipos de fonte

como material disponibilizado pela internet.

Ja a classificacdo do presente trabalho como pesquisa documental
ocorreu porque utilizou varios materiais internos a organizacao, como publicacdes

em boletim geral do CBMDF e processos administrativos.

Os levantamentos compostos por entrevistas e questionarios foram
realizados junto aos operadores de RPA acessiveis buscando informacgdes chave,
visando de maneira complementar, preencher eventuais lacunas de requisitos néo
especificados em legislacdo, o que também permite trazer uma visao aplicada da

experiéncia e da realidade dos operadores entrevistados.

Desta forma, o caminho percorrido nesta obra partiu de ideias mais
gerais para em seguida apresentar os requisitos particulares aplicaveis a realidade

da operacdo com RPA no CBMDF, o que classifica a pesquisa como dedutiva,



79

segundo Marconi e Lakatos (2011, p. 256), pois parte do geral para chegar ao

particular.

A presente pesquisa buscou ainda proporcionar maior familiaridade
com o problema, com vistas a torna-lo mais explicito, com uma natureza exploratoria
e qualitativa quanto aos objetivos. Exploratéria por proporcionar maior familiaridade
com o problema, com vistas a torné-lo explicito. Qualitativa por buscar uma realidade
constituida a partir de fendmenos socialmente construidos. Segundo Martins Junior
(2015, p.74), a pesquisa exploratéria delimita problemas considerados urgentes por

pessoas que trabalham em determinado campo de atuagéo.

Os processos de gestdo da aviacéo tripulada séo relativamente bem
regulados e consolidados, quanto aos RPAS, o referencial tedrico demonstrou que
ainda trata-se de uma atividade nova, sendo a pesquisa exploratoria uma

oportunidade de como as organiza¢cdes vém se posicionando acerca do tema.

A pesquisa teve uma finalidade aplicada, reunindo informacdes que
poderdo auxiliar no aprimoramento da gestdo de seguranca das operacdes aéreas
com RPA no CBMDF. Buscou ainda reunir conhecimentos de aplicacdo pratica e
apresentar solu¢cdes para um problema, possibilitando um resultado pratico visivel

em termos econdmicos e operacionais.

Tendo em vista o carater exploratério do estudo, ndo houve a
necessidade de estabelecimento de hipoteses a serem falseadas ou confirmadas, e
sim uma andlise contextual do perfil que a Corporacdo pretende definir para suas
operacdes aéreas e 0S requisitos que deverdo ser atendidos e/ou fixados. Gil
destaca que as pesquisas exploratorias apresentam menor rigidez no planejamento
e é realizada quando o tema escolhido é pouco explorado e torna-se dificil sobre ele

formular hip6teses precisas e operacionalizaveis. (GIL, 2008).

No que diz respeito a coleta de dados, foram realizadas entrevistas
junto as autoridades da Corporacdo que estdo responsaveis pela Comissao de
Regulamentacao das atividades com RPA no CBMDF e pela Comisséo de Pesquisa
das atividades com RPA no CBMDF. As entrevistas foram realizadas de forma

semiestruturada.
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3.1 Universo

Para Marconi e Lakatos (2010, p. 27) universo é o conjunto de seres
que apresentam ao menos uma caracteristica em comum. Nesta Otica, 0 universo
desta pesquisa foi constituido pelas organizacbes de Seguranca Publica que
realizam operacfes com RPA, e também pelas autoridades da Corporacdo que
estdo responséaveis pela Comissdo de Regulamentagéo das atividades com RPA no

CBMDF e pela Comissao de Pesquisa das atividades com RPA no CBMDF.

3.2 Amostra

A amostra da presente pesquisa foi classificada como né&o
probabilistica e foi composta pelas organiza¢cdes de Seguranca Publica que realizam
operacbes com RPA e que prestaram as informacdes solicitadas em tempo habil e
as autoridades responsaveis pelas comissdes relacionadas as atividades com RPA
no CBMDF.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Quanto aos resultados obtidos por meio da pesquisa bibliografica, o
conteudo foi organizado quase que na totalidade no Capitulo 2, onde foram

dispostos os conceitos norteadores e o referencial tedrico do presente estudo.

No Capitulo 4, foram dispostos: resultados e discussao preliminar dos
questionarios aplicados em corporacfes publicas que ja iniciaram suas operacoes,
ou gque estejam em estagio assemelhado ao CBMDF em seu programa de
integracdo da tecnologia, bem como os resultados da pesquisa documental
alcancada junto as instituicdes arguidas; resultados colhidos por meio de entrevistas
realizadas junto aos gestores atualmente responsaveis pela pesquisa e
regulamentacao das atividades com RPA no CBMDF; discussédo conclusiva acerca

dos objetivos do estudo.

Visando o levantamento de informagfes junto aos operadores de
seguranca publica e defesa civil, foram aplicados questionarios abertos visando a
obtencdo do maior volume e profundidade das informacfGes e da experiéncia de
cada instituicdo. Aos operadores foi solicitado que fornecessem documentos que
pudessem lastrear as respostas fornecidas, e/ou que pudessem servir de referéncia
para outras instituicbes no desenvolvimento de seus respectivos programas de
RPAS.

O questionario foi enviado em formato de oficio por meio eletrénico aos
gestores apenas com as perguntas. O detalhamento do autor acerca do objetivo

relacionado a cada pergunta consta do Apéndice B ao presente trabalho.

As informac0@es recebidas até o prazo de conclusdo da pesquisa foram
dispostas nos titulos a seguir, por instituicdo, com paragrafos numerados para
melhor associacdo a questao respondida em texto corrido, bem como quadros dos
resultados obtidos em pesquisa documental, citando a natureza e a forma de

obtencdo de cada material conseguido junto as organiza¢des consultadas.

Por uma questdo de melhor organizagcédo da discussédo dos assuntos, o

autor optou por discutir preliminarmente os resultados dos questionarios, como
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forma de reunir numa mesma seccao as informacdes as prestadas e o0s

conhecimentos adquiridos relativos a uma mesma organizagéo consultada.

4.1 Da Brigada Militar do Rio Grande do Sul

As informacdes respondidas foram prestadas por Oficial de Seguranca
de Voo do Grupamento Aéreo da Brigada Militar do Rio Grande do Sul (BMRS).

1. O uso de RPA nédo é institucional. Ha utilizacdo esporadica e
"autbnoma" [sic] de algumas unidades, mesmo antes da regulamentacdo da ANAC.

Institucionalmente, ainda estamos em fase de estudo através de uma comissao.

2. A BMRS pretende estruturar-se nos seguintes aspectos e acoes:
Ensino: centralizar o treinamento no Departamento de Ensino por meio do Centro de
Formacdo Aeropolicial, unidade que proporciona o0 treinamento em aviacao;
Operacao: padronizar doutrina através da PM3 e delegar as OPM a operacdo dos

equipamentos; e Patrimonio: centralizar no Departamento de Logistica.

10. A integracdo dos RPAS esta ainda em andlise na instituicdo, mas
guanto a aplicacdo de seguro a BMRS pretende prever a necessidade de seguro de

casco, se financeiramente viavel, e contra terceiros.

11. Quanto a necessidade de Certificado Médico Aeronautico a BMRS

entende que ndo devera ser requerido em suas operacoes.

13. Quanto as condic¢des técnicas para operar, seus sistemas em altura
superior a 400 pés ou BVLOS, inicialmente tal tipo de operacédo ndo esta nos planos
da BMRS.

14. Em relacao a evolugao futura de emprego e integracdo da RPA na
BMRS, o gestor diz que depende muito do orgcamento disponivel. A tecnologia &
fantastica e o ganho operacional € indiscutivel, entretanto temos limitagcbes

financeiras consideraveis.

15. Quanto aos o6bices e desafios identificados para integragédo da RPA
em sua instituicdo o gestor declara como o0s comuns para uma atividade

completamente nova: rompimento de paradigmas, treinamento, e mudanca cultural.
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16. Considerando a legislacdo e as responsabilidades de um operador
publico, a Brigada Militar destaca enfaticamente em primeiro lugar o treinamento, e

em segundo manutencao preditiva.

17. Institucionalmente, ndo ha ainda requisitos organizacionais

estabelecidos na BMRS.

N&o foram fornecidos materiais anexados as respostas.

4.1.1 Discussao

Em que pese a BMRS nao haver iniciado suas aquisicoes e operacdes
de RPAS ainda, o gestor voluntariamente solicitou a participacado na pesquisa, 0 que
pela atitude, denota interesse acerca da importancia dada ao tema por parte da
organizacdo. A BMRS indica a interligacdo de diferentes competéncias e setores da
organizacdo como atores no processo de estruturacdo, padronizacdo, ensino e

controle da atividade.

Ainda em fase de estudo, a organizacdo demonstra preocupar-se com

a mitigacao de riscos a terceiros para as atividades com RPAS.

A organizacdo apresenta como obstaculos, que interferem nos
resultados para integracdo das atividades, questdes organizacionais de ordem

orcamentdria e cultural, atribuindo elevada importancia ao treinamento.

4.2 Do Corpo de Bombeiros Militar do Estado do Rio de Janeiro

As informac¢cdes do CBMRJ foram prestadas pelo Subcoordenador da

Coordenadoria de Operacdes com Veiculos Aéreos nao Tripulados (COVANT).

1. A COVANT iniciou suas operacdes no dia 23 de dezembro de 2015,
no Projeto Verdo 2015/2016, apoiando os guarda vidas com uma RPA preparada
para lancamento de uma boia para vitima de afogamento e ao mesmo tempo o

patrulhamento visando coibir afogamentos.

2. A Coordenadoria de Operagdes com Veiculos Aéreos néo Tripulados
(COVANT) possui uma unica unidade que atende todo o Estado do Rio de Janeiro,
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apoiando tanto o Corpo de Bombeiros como a Defesa Civil diariamente. Possui
atualmente 12 militares, dois Oficiais (Coordenador — Ten. Cel e Subcoordenador —
Capitdo) e 10 pracas, as pracas auxiliam os oficiais no servico administrativo e
integram as equipes de operadores e observadores. As alas sdo compostas de dois

militares, que se revezam numa escala de 24x72 horas.

Figura 12 — Organograma da COVANT - CBMERJ

Coordenador

COVANT

]

. . N Subcoordenador
|
Secio
Administrativa CEVANT
-Pessoal

-Secretaria

Secao de Operacaes
- Pesquisa e Tecnologia

- Seguranca Operacional
- Midias
- Planejamento

Subsecio de
Logistica

Subsecio de
Controle
Operacional

Subsecio de
Ensino

L Subsecio de
Estatistica

Subsecio de
Alunos

Conselho de

Ensino

Subsecio de
mmmn Manutencio e
Transporte

Fonte: CBMERJ, Gestor da COVANT.

3. e 4. O CBMERJ conta com 04 aeronaves. 2 equipamentos foram

adquiridos e os outros 2 foram doados, descritos no quadro seguir:

Figura 13 — Quadro de RPAS do COVANT - CBMERJ

AFRONAVES FINALIDADE | PESO |CLASSE | FAMILIA DE RPA |PAYLOAD
DJI Phantom 3 Advanced operacional 1280 g 3 multirotor 300g
DJI Phantom 3 Professional operacional 1280 o 3 multirotor 3008
DJI Phantom 4 operacional 1380 ¢ 3 multirotor 300g
DII F-450 treinamento | variavel 3 multirotor variavel

Fonte: CBMERJ, Gestor da COVANT.
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5. A COVANT emprega seus RPAS em operagdes de Combate a
Incéndios Urbanos e em Vegetagcdo; Salvamentos em Altura; Busca em Matas,
Montanhas, Mar, Costdes, e em Areas Colapsadas, Deslizamentos; Salvamentos no
Mar; Captacdo de imagens reservadas; Fiscalizacdo; Mapeamento de Areas; e

Pericia Técnica.

6. Sobre os controles de aeronavegabilidade e manutencédo, o
COVANT possui trés militares (2 pracas e 1 oficial) capacitados para montar,
desmontar e manutenir RPAS. Semanalmente os militares realizam manutencdes

preventivas e inspegdes nos RPAS mantendo sistemas em condi¢des de voo.

7. e 8. O processo de formacéao inicial dos militares se deu por meio de
um curso com duracdo de duas semanas, com instrucées das 08:00 até as 17:00 de
segunda a sexta, aproximadamente 80 horas totais. Ao término do curso instrucées
complementares foram ministradas. Atualmente, o CBMERJ possui 10 militares

aptos para as operagoes.

9. O CBMERJ possui um curso de especializacdo o Curso de
Especializacdo em Veiculos Aéreos Nao Tripulados (CEVANT). Entre os objetivos e
assuntos estdo: 1- Operacdo dos RPAS sob quaisquer circunstancias, sempre
respeitando os parametros operacionais dos equipamentos e as regulamentacoes;
2- Conhecimentos técnicos sobre o0s equipamentos e seus componentes; 3-
Conhecimentos tedricos como fisica basica, aerodinamica, meteorologia, teoria de
voo; 4- Captagao de imagens e de softwares; 5-Manutengéo e acondicionamento do

equipamento.

10. O CBMERJ néo dispde de seguro para seus equipamentos. Em

caso de dano a terceiros ou alguma avaria nos equipamentos € aberto um

procedimento administrativo apuratorio.

11. Sobre o a exigéncia de Certificado Médico Aeronautico a COVANT

julga como muito importante, opinando que deveria ser exigido em todas as classes.

12. Quanto ao controle de proficiéncia para as equipes, todos o0s
nossos militares possuem seus logbook individuais, onde registram seus tempos,

conferidos de acordo com os dados das operagOes, registrados em livro diario da
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unidade. Frequentemente os militares sdo submetidos a avaliagdes e instrucdes de

atualizacéo.

13. Quanto as condic¢des técnicas para operar, seus sistemas em altura
superior a 400 pés ou BVLOS, a COVANT diz que todos seus militares estdo aptos a
operarem BVLOS, porém segundo a CIRCEA 100-74, Carta de Acordo Operacional
assinada entre o CBMERJ e o DECEA, a unidade é limitada a voar até a altura de
30 m, aproximadamente 100ft, podendo somente extrapolar a altura para operacao

sob a sombra de alguma edificacdo ou estrutura.

14. Quanto a projecao futura a COVANT declara procurar o que ha de
inovacdo neste universo de RPA para ver as possibilidades de implementar na
Corporacao e desenvolver um novo servico, visando a eficiéncia e a qualidade no

atendimento a populacdo do Rio de Janeiro.

15. Quanto aos Obices e desafios identificados atualmente para a
integracdo segura da RPA, o gestor diz que gracas a algumas operagfes onde o
RPAS foi fundamental para os resultados, conseguiram romper uma grande barreira
e um grande desafio, que se trata da maneira de ver os equipamentos como um
mero “brinquedo” e sim enxerga-los como uma “6tima ferramenta, capaz de trazer

eficiéncia, cortar custos e reduzir riscos” nas operacées do CBMERJ.

16. Quanto aos investimentos diante da legislacdo e das
responsabilidades de um operador publico, o gestor responde que ha uma série de
fatores importantes para o éxito do servico, porém 0Ss mais importantes séo
treinamento e conhecimento. Nos treinamentos os militares sdo colocados em
diversas situacdes, sob estresse e sob pressdo para realizarem os treinamentos,
observam-se que as acdes adotadas e a execucdo dos assuntos ministrados
anteriormente. Quanto ao conhecimento a COVANT procura passar 0 maximo
possivel de informacgdes pertinentes, normas, seguranca de voo, plano de acéo,
analise de campo, parametros dos fabricantes, dentre outros. Sempre mantendo as

equipes atualizadas, pois se consideram especialistas.

17. Ao perguntado: Caso a instituicAo possua requisitos definidos
eventualmente ndo abordados nas questbes anteriores, cite livremente quais

requisitos sua instituicdo adota como aspecto importante para as operacdes com
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RPAS, o gestor opinou de maneira pessoal segundo sua experiéncia na aviacao, de
modo que o autor transcreveu na integra no quadro da figura 14.

Figura 14 — Experiéncia do Gestor da COVANT - CBMERJ

“Aqui falo como o Capitdao Buxbaum e apresentarei 0 meu ponto de vista. Sou
piloto de asas rotativas e uma coisa que é extremamente abordada na aviacéo tripulada é a questao
da Seguranca de Voo, este ponto é crucial para mitigar acidentes ou incidentes, vejo algumas outras
instituicBes e outras entidades publicas e privadas abordarem pouco esta questdo. A Seguranca de
Voo é a ponta de tudo, € um campo bem abrangente que vai da parte operacional até a parte de
manutencgéao, voar qualquer equipamento é colocar algo no ar e que pode cair e essa queda pode ou
ndo gerar danos ou até perdas lastiméveis. A Seguranca de Voo cria um senso critico e amplia sua
visdo dos riscos operacionais, desta forma se ndo existir uma boa gestdo de Seguranca de Voo com
certeza ndo se terd um bom planejamento de voo, nem se pensard em PAM (Plano Anual de
Manutencéo), ndo se tera protocolos mitigadores de acidentes atualizados, checks de pré-voo e pés-

voo, dentre outras medidas preventivas aos acidentes e incidentes.

Caso o senhor ndo conheca os pilares da Segurangca de Voo aqui cito eles, e o

senhor pode ver que cada um deles é de extrema importéncia nas atividades de RPAS.

. Todo acidente tem um precedente
. Todo acidente pode ser evitado
. A seguranca de voo é um dever de todos

Respeitosamente,

Subcomandante da COVANT.”

Fonte: CBMERJ, Gestor da COVANT.

4.2.1 Discussao

O CMBERJ demonstra ter uma estrutura administrativamente
centralizada no que se refere as operacdes, reunindo suas atividades para apoio em
todo estado a partir da COVANT.

A unidade € uma das pioneiras na operacdo com RPAS, operando de
forma dinamizada junto ao DECEA, por meio de acordo operacional desde o ano de
2015.
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A COVANT possui curso tedrico e pratico proprio, e demonstra
experiéncia em relacdo as questbes de gestdo de materiais e de pessoas,
descrevendo rotinas e registros tanto para controle das condi¢cdes das aeronaves,

como para desempenho e a capacitacdo de suas equipes.

Sobre a avaliacao fisica e psicoldgica, por meio do CMA, opina pela
pertinéncia do requisito para a atividade. No entanto, quanto a contratacdo de

seguro a instituicdo ndo demostrou interesse no dispositivo.

O CBMERJ demonstra interesse na expansao de sua capacidade

operacional para missdes de voos mais complexos.

A organizagdo demonstrou elevada experiéncia no que se refere a
seguranca operacional, correlacionando seus processos aos resultados de uma
operacao segura. Mas expressou que isso nao € muito comum nas organizagdes
como um todo ainda, relatando como importante barreira a ser vencida a cultura

equivocada de enxergar esses equipamentos como um mero “brinquedo”.

4.3 Do Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Goias

1. O gestor do CBMGO relata que o Corpo de Bombeiros Militar do
Estado de Goias (CBMGO) iniciou suas atividades no ano de 2015, com um RPAS
modelo Phantom 3, com a finalidade de produc¢éo de videos institucionais, na cidade
de Mineiros. Em 2016, o 3° Batalhdo Bombeiro Militar, em Andpolis, realizou a
compra de um Inspire 1, da DJI, sendo que 03 militares da cidade, 01 oficial e 02
pracas, realizaram um curso de pilotagem basico na empresa em que foi realizada a

compra em Curitiba.

2. O CBMGO ainda nao possui nenhuma instalacdo e estrutura
organizacional para a operacdo de RPA, ainda estd sendo desenvolvida. A equipe
autorizada a pilotar o equipamento é composta por 03 militares que possuem o

certificado basico.

3.e 4. O modelo de RPAS operado no CBMGO é o DJlI inspire 1, classe
3 com peso de 2.950qg, 04 rotores, asas rotativas, adquirido por Ata de Registro de

Precos.
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5. A Corporacdo emprega 0 RPAS em missdes na &rea de: incéndio
florestal, busca e resgate com caes, busca de pessoas desaparecidas, mapeamento
de area de risco, mapeamento das principais e maiores industrias da cidade,

realizacdo de midias institucionais.

6. Quanto as condi¢cdes de aeronavegabilidade e de manutencdo das
RPAS o CBMGO diz nao dispor de nenhum documento para a realizagcdo de

controle.

7. No que se refere a capacitacdo das equipes de RPAS, a formacéao
inicial foi realizada em um treinamento dos pilotos pela empresa que realizou a

venda do equipamento em Curitiba - PR.

8. Quanto ao efetivo atual apto atualmente sdo 03 militares para

compor o quadro e concorrer a escala de pilotagem.

9. A Corporacao pretende promover um curso proprio, mas relata que

precisa aperfeicoar melhor seus militares para a realizagcdo dessa meta.

10. Quanto ao seguro como meio de mitigacdo dos riscos associados
as operacoes, o gestor informa que o RPAS nado possui seguro. E que ainda néao foi

levado o assunto para o comando.

11. Sobre a forma que a instituicdo avalia a necessidade de Certificado
Médico Aeronautico para os componentes de equipe RPAS, o gestor diz que ndo ha
tal avaliacdo. Porém, o oficial que compde a equipe de pilotos possui aprovacao em
banca tedrica da ANAC para habilitacdo de Piloto Privado de avido, além de possuir
o CMA.

12. Nao ha ainda controle dos pilotos em relacdo a experiéncia,

proficiéncia ou desempenho.

13. A instituicdo ndo opera ainda em altura superior a 400 pés ou
BVLOS, contudo, expressou a necessidade da compra de novos equipamentos, com
0S quais tera a possibilidade de operar com tais condicdes.
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14. Quanto a projecdo da evolucao futura de emprego e integracdo da
RPA as operacdes no CBMGO, o gestor informa que ainda ha pouca informacao por
parte da instituicdo quanto ao uso de RPA e suas diversas operacdes. No entanto,
sera apresentada uma diretriz para 0 Comando-Geral quanto ao assunto, e também
serd realizada pesquisa entre os 16 BatalhGes e outras unidades estratégicas
guanto a necessidade de compra de RPAS para suas respectivas unidades.

15. Sobre os Obices e desafios identificados atualmente para a
integracdo segura da RPA, o gestor informa a falta de informacéo e falta de efetivo

capacitado para operar o sistema.

16. Quanto aos investimentos, o CBMGO relata que deve investir

principalmente em cursos técnicos para seus operadores.

17. Quanto aos requisitos definidos o gestor informa que pelo fato de
ainda estarem iniciando nesta nova area, ainda em fase de regulamentacédo, ndo ha

ainda a definicdo de requisitos na Corporagao.

4.3.1 Discussao

O CBMGO encontra-se em desenvolvimento aparentemente similar ao

CBMDF, operando inclusive 0 mesmo modelo de RPAS.

A Corporacdo ndo possui estrutura formal para gestdo da atividade,
sem haver ainda definicdo de rotinas de controle tanto das aeronaves quanto para

suas equipes.

O CBMGO possui interesse em desenvolver iniciativas de capacitacéo
propria, mas reconhece a necessidade de aprimoramento dos pilotos atualmente
formados para alcancar esse resultado, destacando a necessidades de investimento

nos recursos humanos.

Quanto ao CMA e seguro, a Corporacdo nao adota como requisito e
ainda néo levou ao comando o assunto. Contudo, expressou que um dos pilotos de

RPAS possui o CMA e certificacéo tedrica de piloto privado junto a ANAC.
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O gestor expressou estar engajado em iniciativas para regulamentar e
pesquisar o emprego de maneira formal junto as unidades operacionais do CBMGO.

Foram destacadas as dificuldades de efetivo e de informacdo como

Obices da atividade.

4.4 Do Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina

As informagdes respondidas foram prestadas por oficial membro de
camara técnica criada para coordenacdo das atividades com aeronaves
remotamente pilotadas no CBMSC. O gestor também concluiu trabalho académico
recente, Sarte (2017), voltado a padronizacdo das operacdes com RPA na

Corporacao.

1. A atividade com RPA no CBMSC teve inicio no ano de 1999 e foi

interrompida em 2000, sendo retomada em janeiro de 2017.

2. Em termos de estrutura o servico com RPA no CBMSC esta
planejado para ser executado em todas as unidades operacionais da Corporacéo,
com o0 objetivo de alcancar uma maior area de abrangéncia no Estado. As
aguisicdes sao feitas pelos Batalhdes, Companhias, Pelotbes e Grupamentos sendo
a atividade desenvolvida com a coordenacao e controle da Camara Técnica de RPA
da Coordenadoria de Atividade Aérea do CBMSC.

3. Em termos de equipamentos, o CBMSC opera atualmente RPAS

multirrotores, classe 3, da linha Phantom 3 e 4, com cameras HD e 4k*2.

4. Os equipamentos operados foram em parte adquiridos com recursos
dos convénios municipais e estaduais, conselhos de comunidade, e em parte

doados pela Receita Federal do Brasil.

5. Os sistemas foram engajados efetivamente no servico de busca
terrestre, busca de cadaver (vitima de afogamento, corpo flutuante), apoio para
encontrar embarcacdo a deriva, monitoramento e apoio a ocorréncia de incéndio

estrutural de grandes proporcdes e incéndios em vegetacao, cobertura midiatica de

s Resolucdo ao redor de 4000 pixels na horizontal e 2000 na vertical, Exemplo: resolucéo

4096x2160.
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eventos da Corporacdo em apoio ao Centro de Comunicacado Social do CBMSC,
monitoramento de areas de risco em regides balnearias para o servico de
prevencao, apoio ao Sistema de Comando de Operacdes® em areas afetadas por
desastres (enchente especificamente), apoio a aeronave tripulada de asa rotativa do
CBMSC em regido de acesso restrito para localizar um corpo que foi retirado
posteriormente pela tripulacdo do Helicoptero Arcanjo.

Embora ainda néo tenha realizado, a Corporacéo vislumbra empregar o
recurso em apoio a atendimentos envolvendo produtos perigosos, mapeamento,

aerolevantamento de &reas de risco e areas afetadas por desastres.

6. Em relacdo ao controle das condi¢cdes de aeronavegabilidade e de
manutencdo dos RPAS operados, atualmente cada unidade realiza individualmente
0 seu controle de manutencdo e horas voadas. Existe a intencdo por parte da
Céamara Técnica de RPA em desenvolver um sistema informatizado na intranet do
CBMSC para o controle das horas de voo dos pilotos e das aeronaves, bem como

das agendas de manutencdes e seus registros.

7. No que se refere a capacitacdo das equipes de RPAS, inicialmente
0os primeiros operadores foram treinados por um militar que j& possuia um
equipamento particular semelhante e que ja possuia experiéncia de 5 anos de voo

com RPA e experiéncia de voo com flyboat®,

8. O quadro de efetivo apto € atualmente composto por 20 militares

treinados.
9. O CBMSC possui curso de formacao na prépria Corporacao.

10. Atualmente a Corporacdo nao possui RPA com seguro, mas

informa haver o interesse em providenciar a garantia.

11. Quanto ao Certificado Médico Aeronautico para os componentes de
equipe RPAS, néo foi estudada essa necessidade por enquanto em virtude de ter
apenas RPA classe 3 operando VLOS e EVLOS.

% Sistema de Comando similar ao SCI adotado pelo CBMDF.
% Aeronave classificada como ultraleve, experimental, desportiva. Consiste em uma asa delta presa a
um bote inflavel, com propulsdo por motor a combustéo.
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12. Quanto ao controle de experiéncia, proficiéncia ou desempenho
dos pilotos/observadores, o registro ainda é feito em livro de cada RPA, mas
pretende-se desenvolver no mesmo sistema informatizado da intranet do CBMSC

para controle de manutencéo.

13. Por enquanto ndo opera e nao planeja operar em altura superior a

400 pés, contudo pretende-se ter condi¢des técnicas para operar em BVLOS.

14. Como projecéao futura de emprego e integracdo da RPA, espera-se
que as RPA facam parte do rol de equipamentos disponiveis aos Bombeiros
Militares para atendimento de ocorréncias ordindrias e extraordinéarias, e em todos

0s quartéis operacionais da Corporacao.

15. Quanto aos Obices e desafios identificados atualmente para a
integracdo segura da RPA as atividades sua instituicdo, o gestor listou como
resposta os resultados obtidos em seu proprio trabalho académico, Sarte (2017,
p.62), ja apresentada na Tabela 2, no titulo 2.10.

16. Considerando a legislacdo e as responsabilidades de um operador
publico, o gestor sugere que o CBMSC deve investir na capacitacdo de pilotos,
institucionalizacdo das RPA, definicdo da especificagcdo minima necessaria para
futuras aquisicoes, padronizacao e sistematizacdo das rotinas de manutencédo das
RPA e treinamento continuado dos pilotos.

17. Como requisitos adicionais citados livremente o gestor aponta: ser
voluntario para trabalhar com RPA, ter afinidade com uso de tecnologias e estar

disposto a participar de cursos e treinamentos para aperfeicoamento da atividade.

4.4.1 Discussao

O CBMSC apresenta-se como instituicdo interessada nas operagoes
com RPAS com registro de emprego de RPAS mais antigo entre as pesquisadas. A
Corporacao possui um planejamento para estruturacdo descentralizada buscando
alcancar o maior numero de unidades e abrangéncia do estado, sendo a atividade
desenvolvida com a coordenagdo e controle da Cémara Técnica de RPA da
Coordenadoria de Atividade Aérea do CBMSC.



94

Quanto aos processos de gestao de pessoas e materiais, no CBMSC
cada unidade efetua seus controles separadamente, existe a intencdo de
desenvolvimento de ferramenta de tecnologia da informacédo para melhor controle

dos processos por parte da coordenadoria como érgéao técnico central.

A iniciativa de integracdo de forma institucionalizada tem denotado
elevado grau de experiéncia e preocupacdo com 0s processos de formacao,

padronizacdo de procedimentos operacionais e de gestdo da atividade.

N&o é exigido o CMA, nem héa contratacdo de seguro ainda, mas a

Corporacao demonstra interesse na garantia.

A hierarquizacdo de fatores criticos para integracdo dos RPAS no
CBMSC denota um elevado nivel de preocupacdo e objetividade da instituicao,
servindo de referéncia de boa pratica de gestdo entre os operadores de seguranca

publica pesquisados.

Merecem destaque o0s requisitos aos quais a Corporagdo sugere
investimento, na capacitacdo de pilotos, institucionalizacdo das RPA, definicdo da
especificacdo minima necessaria para futuras aquisicdes, padronizacdo e
sistematizacdo das rotinas de manutencdo das RPA e treinamento continuado dos
pilotos.

4.5 Da Fundacao do Meio Ambiente de Santa Catarina

As respostas relacionadas pelo gestor da Fundagcdo do Meio Ambiente
de Santa Catarina (FATMA) foram encaminhadas em oficio com respostas em texto
corrido, pelo que o autor optou por adaptar minimamente para uma leitura mais
fluente, mantidas as siglas e nomenclaturas informadas pelo gestor, ndo sendo

possiveis suas transcricoes.

1. A FATMA constituiu sua unidade responsavel NTT RPAS/VANT]sic]
através da Portaria 164/2015, em 10 de junho de 2015.

2. Inicialmente havia o Nucleo que estudou o tema e apresentou um

Relatério, Portaria 317/2016, sobre a demanda do 6rgao e aplicagbes para RPAS.
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Criou-se entdo a Camara Técnica de Auditoria Ambiental de Precisdo e Aplicactes
RPAS/VANT que passou a ser 0 6rgao técnico.

3. A Camara Técnica definiu RPAS Multirotores, da classe 3, como

adequados ao uso da FATMA.
4. Os equipamentos foram adquiridos pelo 6rgéo.

5. As operacdes de emprego dos RPAS sé&o Fiscalizacbes e
Licenciamentos Ambientais, Prevencdo a incéndio em Unidade de Conservacéo,

Caca llegal.

6. Quanto aos controles de aeronavegabilidade, a Camara Técnica de
Precisdo Ambiental desenvolveu Instru¢des de Trabalho para orientar os servidores
qguanto aos aspectos de operacdo de RPA/VANT: a) formacdo do piloto; b)
planejamento de voo; 3) seguranca de voo; 4) reconhecimento de externalidades

prejudiciais.

7. Quanto a formacdo inicial das equipes, a FATMA aprovou a IT
001/2017 Formacéo de Pilotos, que fixou um contetddo tedrico minimo e minimo
namero de operacdes como Piloto em Comando para receber a habilitacdo de piloto,

restritas as finalidades descritas no SISANT.
8. A FATMA possui atualmente 20 pilotos qualificados e 8 habilitados.

9. Quanto a iniciativa de formacédo, a FATMA possui um Cronograma
de Formacéo e Habilitacdo que iniciou em agosto de 2017, e vai até marco de 2018,

com previsao para qualificacdo de 52 pilotos e habilitacdo de 20 pilotos.
10. As aeronaves nao serao seguradas.

11. A FATMA insere como diretriz institucional a necessidade do
Atestado Médico Aeronautico. A previsdo é de que na revisdo da Qualificacédo

(anual) seja exigido o CMA.

12. O controle de desempenho dos pilotos sera por tempo de v6o. O
desempenho sera avaliado anualmente, através de critérios de pontuacao obtidos

através de auditorias periddicas quanto a observacao das IT s[sic].
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13. Sobre os perfis de voo a FATMA fixou trés diretrizes para voo
seguro, restritas as finalidades descritas no SISANT: 1) Operagdo em até 390 ft; 2)
Operacdo em Linha de Visada Visual (Visual Line of Sight — VLOS operation) em
condicbes meteoroldgicas visuais (VMC); 3) Operacdo em Linha de Visada Visual
Estendida (Extended Visual Line of Sight— EVLOS operation) em condicdes
meteoroldgicas visuais (VMC), impondo-se as seguintes precaucdes: a) Para que o
Observador de RPA possa assistir o Piloto Remoto na conducédo segura do voo de
uma RPA, devera haver comunicacao confiavel, direta e constante entre ambos, no
modo half duplex ou full duplex. b) Em caso de mais de um Observador de RPA ser
engajado em uma operacao, apenas um por vez podera assistir o Piloto Remoto na
conducédo da RPA.

14. Sobre a projecdo futura da integracdo da RPAS na FATMA, o
gestor respondeu que o Relatério NTT([sic] aponta as diretrizes “d” e “€” : d. O uso do
RPAS/VANT, como instrumento adequado a Auditoria Ambiental de Preciséo,
objetiva assegurar a sociedade catarinense o desenvolvimento da aplicacdo das
aeronaves de modo amplo, seguro, eficiente, econémico, moderno, compativel com
a sustentabilidade ambiental, integrado aos demais instrumentos de tutela do meio
ambiente e alicercado no uso e razoavel do equipamento. e. O RPAS/VANT, como
instrumento da Auditoria Ambiental de Precisdo, é fator de integracdo a novas
tecnologias do servico publico, permitindo racionalidade do tempo, qualidade das
informac@es, ampla vigilancia de amplo espaco geografico com minimo de recursos
humanos, com vistas a aumentar a analise de processos de licenciamento,

fiscalizagao e policiamento ambiental.

15. Os maiores Obices encontrados estdo relacionados a
morosidade[sic] dos 6rgdos competentes em regularizar e operar (eficazmente)[sic]

0 sistema.

16. Quanto aos investimentos que o 6rgdo deve priorizar, o gestor diz
que h& o entendimento de que qualificacdo do piloto e disponibilizagcdo de
tecnologias que auxiliem em voo seguro Sao pontos que se deve priorizar para a

integracao segura da nova tecnologia as atividades.
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17. Sobre requisitos adicionais definidos pela instituicdo o gestor citou
livremente as informacgdes constantes do quadro da figura 15:

Figura 15 — Requisitos para pilotos de RPAS - FATMA

RestrigBes a pilotagem de RPAS/VANT, na FATMA:

a)Exame de acuidade visual e exame toxicolégico.

b)Todo servidor pode ser qualificado como Piloto RPAS, porém somente a avaliacédo
permitird a obtencao da habilitacéo.

c)Todo piloto sera submetido a avaliacao tedrica e pratica.

d)Todo piloto qualificado terd& um nimero minimo de 16 horas de voo (juntamente
com piloto habilitado) para obter a habilitacéo.

e)Toda operacao tera 01 Piloto em Comando e 01 observador RPA.

f)Toda operagéo sera planejada através de grid, cuja misséo sera avaliada em duas
etapas: (1) internamente (cartas aeronauticas, geoSeuc/FATMA, google maps, SIGSC e (2)
externamente (campo da missao).

Fonte: FATMA, Gestor Coordenador da Camara Técnica.

O gestor da FATMA encaminhou como documentos de referéncia de
sua instituicdo, anexos a resposta do questionario, descritos no quadro da figura 16,

como registros de pesquisa documental:

Figura 16 — Quadro de Documentos - FATMA

DESCRICAO DO ARQUIVO / DOCUMENTO DATA FOLHAS
FATMA_ATA DE REUNIAO.pdf 08.06.2015 1
FATMA_Relatorio Final do NTT VANT2.pdf 08.12.2016 17
FATMA_cronograma formagdo CODAMs.pdf 01.08.2017 1
FATMA_Portaria Rep SARPAS.pdf 19.09.2017 1
FATMA_Programacdo CODAM’s Curso - minuta 6

Fonte: FATMA, Gestor Coordenador da Camara Técnica.

45.1 Discussao

A FATMA denota por meio das informacdes e documentos
institucionais fornecidos ser uma instituicdo preocupada com a boa gestdo das
atividades com RPAS.




98

A unidade possui curso de formacdo estruturado, e cronograma tanto

para expansao da formac&o, como para a capacitacdo de seus recursos humanos.

Quanto ao CMA, a organizacdo informou que passard a exigir o
requisito para as proximas avaliacfes de qualificacdo de suas equipes. Ja quanto a

contratacao de seguro a instituicdo dispensa esta garantia.

Além do CMA, a unidade adota requisitos adicionais aos previstos na
legislacdo vigente, mesmo para execucdo das operacbes com RPAS no perfil mais

simplificado, voos VLOS e abaixo de 400 pés, conforme figura 15.

Quanto a formalizacdo das ac¢fes, a organizacdo pode ser considerada

uma referéncia entre as pesquisadas.

4.6 Da Policia Militar do Estado da Bahia

O responsavel pelo questionario encaminhado para a PMBA foi o

Gestor de Seguranca Operacional e Gerente do Programa RPAS do GRAER/PMBA.

1. A PMBA iniciou a operagao em 2016, de forma néo estruturada, e, a
partir de janeiro de 2017, ocorreu a estruturacdo do emprego de RPAS nas

atividades.

2. Em relacdo a estrutura organizacional, as operacdes ocorrem
hospedadas, principalmente, nas Secdes de Operacao de Inteligéncia das unidades
operacionais detentoras do recurso, ocorrendo também vinculadas as Secbes de
Planejamento Operacional (SPO), em um numero reduzido, usando recursos de
apoio ja existentes, incluindo viaturas, pessoal etc; As equipes RPAS, sao
compostas de um Piloto Remoto e um Observador de RPA, havendo, em média, o
namero de 3 operadores (Pilotos Remotos e Observadores) capacitados por OPM.

3. A PMBA opera atualmente RPAS multirrotores, classe 3, pesando
até 1.5kg.

4. Os equipamentos operados sdo adquiridos ou doados.
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5. O emprego efetivo atual consiste em apoio aéreo (monitoramento e
vigilancia) nas operacdes desenvolvidas por cada unidade (ambiental, reintegracéo

de posse, busca a individuos e locais suspeitos, etc).

6. O controle das condi¢cdes de aeronavegabilidade e de manutencéo
ocorre a partir do controle das horas de voo e a manutengdo, segundo as
recomendacdes do fabricante de cada sistema.

7. No que se refere a capacitacdo das equipes de RPAS a capacitacéo
ocorre por meio do Curso de Operador de Sistema de Aeronave Remotamente
Pilotada (CORPAS), 60 horas/aulas, composto de teoria, pratica de voo e avaliacao

psicolégica.

8. No quadro de efetivo atual existem 39 operadores formados pelo
CORPAS, incluindo servidores da PMBA, do Corpo de Bombeiros Militar da Bahia
(CBMBA), da Policia Civil da Bahia (PCBA), da Casa Militar e da Secretaria de
Seguranca Publica, sendo previsto formar mais 60 operadores em 2018, conforme

projeto de curso ja enviado ao Instituto de Ensino e Pesquisa (IEP) da PMBA.

9. Todos os operadores sdo formados pela Corporacdo, PMBA, em

curso proprio da Corporagao.

10. Os RPAS operados ndo sédo assegurados e, inicialmente, ndo ha
interesse da PMBA em fazer uso dessa garantia.

11. Em relacdo a avaliagcdo psicofisica, é realizada avaliacdo
psicolégica, nos moldes do CMA, em todos aqueles que sdo submetidos ao
CORPAS.

12. Em relacdo ao controle de experiéncia, proficiéncia ou desempenho
dos pilotos/observadores, inicialmente, durante o curso, é feita a avaliacdo para
avaliar se o aluno tem condicdo de operar a RPA com seguranca. A instituicao
planeja fazer avaliagbes futuras com uma periodicidade ainda n&o definida, aléem de
incentivar que cada piloto remoto faca suas anotacbes de horas voadas,

individualmente.
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13. A instituicdo ndo opera, mas planeja ter condigBes técnicas para
operar, seus sistemas em altura superior a 400 pés ou BVLOS, ap6s um maior
desenvolvimento do sistema, atentando para que a seguranca juridica do setor,
modificacdes na legislacdo, ou mesmo na tecnologia ndo inviabilizem a operacédo de
um modelo de RPAS adquirido ou mesmo conduzam a uma operagdo menos

produtiva.

14. Quanto a projecéo da evolucao futura de emprego e integracdo da
RPA, o gestor cita que a operacao ocorre atualmente no atendimento de demandas
reprimidas, nas quais o emprego do helicoptero ndo ocorrera por razdes diversas,
mas vislumbra que, a partir de janeiro de 2018, com a entrada da operacédo do
RPAS da SOInt do Grupamento Aéreo a integracdo e o modelo de emprego sejam

mais consolidados.

15. Quantos aos 6bices e desafios o gestor aponta como 0S mesmos
que toda a aviacdo estd encontrando. Informa que em razdo do pioneirismo da
PMBA, conseguiram avanc¢ar mais rapidamente em muitos aspectos e encontrando
solu¢cbes adequadas, citando um exemplo durante o Carnaval 2017, a integracédo do
voo de aeronaves tripuladas e néo tripuladas, sendo as tripuladas operando cerca
de 200ft segregadas verticalmente das néo tripuladas ou mesmo os RPAS indo para

pouso, apos a decolagem de uma aeronave tripulada, durante o evento.

16. Quanto aos investimentos que o operador publico deve priorizar, o
gestor informa que a PMBA tem promovido cursos (CORPAS) e eventos de
conscientizacdo (Jornadas de Seguranca Operacional e discussdes em grupos
tematicos) sobre o assunto, o que tem revelado bons resultados e ajudado no

amadurecimento do setor e na elevacdo dos niveis de seguranca operacional.

17. Quanto aos requisitos ou assuntos adicionais livremente citados o
gestor informa que o GRAER assessorou o Comando-Geral da PMBA com a
construcdo da minuta da portaria 151-CG/16, em anexo ao questionario, que regula
a atividade RPAS dentro da Corporagéo, indicando diretrizes a serem seguidas
pelos elos subordinados. Refere-se que em um texto relativamente simples, a

portaria define de forma clara quem séo os atores do setor dentro da PMBA.
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Como forma de registro de pesquisa documental, o quadro constante
da figura 17 lista documentos institucionais da PMBA, encaminhados em anexo a

resposta do questionario.

Figura 17 - Quadro de Documentos - PMBA

DESCRICAO DO ARQUIVO / DOCUMENTO DATA FOLHAS
PMBA_Portaria 151_CG_16 [RPAS] 24.11.2016 1
PMBA _edital_iep_n053_corpas_graer.pdf 05.12.2016 8
PMBA_Separata BGO 235 - Curriculo Corpas 20.12.2016 8
PMBA_BGO 092 - Validagédo de Regularidade [8°BPM] .pdf 15.05.2017 3
PMBA_POP - OPERACAO DE RPAS Rv 06062017 06.06.2017 3
PMBA_Implantacao do Programa RPAS da PMBA v.10.pdf 22.08.2017 29
PMBA_Manual-Teoria-de-Voo-RPAS-V.5.pdf 22.09.2017 19

Fonte: PMBA, Gerente do Programa RPAS do GRAER/PMBA.

4.6.1 Discussao

Do que se extrai das respostas e do conteido documental fornecido
(figura 17), a PMBA demonstra elevado engajamento com a integracdo dos RPAS
de forma segura no Estado da Bahia, tanto internamente como fora da Corporacéao,

por meio de um programa bem estruturado.

A Corporacdo é referéncia no desenvolvimento atividade educativa
anual de esclarecimentos junto aos 6rgaos de imprensa, entidades carnavalescas e
de trios elétricos, 6rgdos publicos em geral, produtoras de video e demais
operadores de drone e interessados da comunidade baiana, enfocando os riscos, as
condicbes de operacdo segura e 0s aspectos legais para uso de RPAS,
principalmente, durante as festas populares no Estado da Bahia. O que denota um
maior nivel de experiéncia em termos de seguranca de voo ndo apenas focada em
suas operacdes como Corporagcdo, mas com uma visdo bem mais ampla dos

impactos da tecnologia para seguranca de todos.
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Internamente, em termos de estrutura, suas atividades s&o
desenvolvidas de forma descentralizada, ligadas em maioria as atividades de
inteligéncia. O GRAER, unidade responsavel pela doutrina da atividade aérea, atua
como a responsavel de carater técnico da integracdo das atividades RPAS da
PMBA. Sendo o canal de mediacdo dos assuntos atinentes a aviagdo junto aos

orgaos reguladores.

Toda formacdo e autorizacdo para a execucao das atividades nas
unidades € realizada sob supervisdo da unidade aérea. A PMBA possui curso
estruturado em plataforma de Ensino a distancia (EAD), para formacao de pilotos de
RPAS.

A avaliacdo psicolégica nos moldes do CMA de 22 Classe é requisito
previsto em edital interno para que os militares selecionados para a capacitacao

possam realizar o CORPAS.

A PMBA forneceu documentos relevantes como referéncia ao estudo,
com destaque para o curriculo e o Manual de teoria de voo desenvolvido para o
CORPAS, além outros materiais de referéncia para padronizacédo de processos para
0s RPAS.

4.7 Da Policia Militar do Estado do Rio de Janeiro

1. Em 19 de setembro de 2017 foi criado o Nucleo de Aeronaves
Remotamente Pilotadas (NUARP), na estrutura do Grupamento Aeromaovel (GAM) da

PMERJ, o questionario foi respondido pelo Chefe do NUARP.

2. Em termos de instalacbes, pessoal e estrutura organizacional, o
NUARP esta realizando os primeiros estudos técnicos para definir uma Diretriz de
atuacdo e Requisitos Técnicos Operacionais (RTO), ndo contando com equipes e

“operacionalizacao” definida.

3. No primeiro Estudo Técnico Preliminar (ETP) realizado pelo NUARP
no evento de propor¢do mundial, com uma média de 170 mil pessoas por dia,
“‘RockinRio 2017”7, foi utilizado, em parceria com uma empresa privada, 0

equipamento multirotor, DJi Inspire 2, com um payload Zenmuse x4s.
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4. O equipamento supracitado que foi utilizado no primeiro estudo, foi
cedido exclusivamente para tal missdo, em parceria com a empresa privada. O

NUARP ainda ndo conta com RPAS proprios.

5. Nessa primeira experiéncia foram desenvolvidas missdes de controle
de acesso (entrada/saida) dos frequentadores do evento, transmitindo as imagens
para o Centro de Comando e Controle da PMERJ para que decisdes de alocagéo,
distribuicdo, controle de disturbios, identificacdo de atitudes suspeitas, supervisao do

policiamento, como exemplos.

6. Controle das condi¢cOes de aeronavegabilidade e manutencao estéo
ainda em fase de estudo, uma vez que o NUARP ainda n&o possui equipamento

préprio.

7 e 8. No que se refere a capacitacdo das equipes de RPAS, o NUARP
ndo possui ainda efetivo em operacdo, este processo ainda estd em analise e
estudo, hoje a unidade conta com parcerias com empresas privadas, mas a
tendéncia é que a capacitacdo seja desenvolvida em outros 6rgdos de seguranca

publica pelo pais.

9. Atualmente ndo existe iniciativa de formacédo por curso/estagio na
propria Corporacdo, mas a tendéncia € que seja elaborado um curso para a
formacao dos proprios operadores do NUARP.

10. O equipamento utilizado no primeiro estudo possuia 0 seguro
RETA, e o NUARP pretende utilizar desta medida de mitigacdo de risco mesmo

sendo dispensavel de acordo com as hormas em vigor.

11. O critério de necessidade de Certificado Médico Aeronautico para
0s componentes de equipe RPAS estad em fase de analise e estudos na NUARP, ndo

havendo decisao ainda.

12. O controle de experiéncia, proficiéncia ou desempenho em relacao

aos pilotos/observadores esta igualmente em fase de analise e estudos.
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13. O primeiro estudo foi realizado com altura limitada a 400ft e VLOS,
contudo os estudos continuam e seréo adaptados e configurados de acordo com a

misséo e planejamento.

14. Quanto a projecao futura o gestor respondeu que o cenario atual €
bem receptivo e favoravel a insercdo de novas tecnologias, principalmente no que
diz respeito a parte aérea. As possibilidades de aplicagbes da tecnologia envolvendo
RPAS sé&o inumeras e ainda estdo no campo dos estudos, porém o apoio a area de
seguranca publica e defesa civil exige certa urgéncia. No caso mais especifico da
PMERJ, o gestor projeta 0 uso e a integracdo como uma realidade latente e o
NUuARP foi criado para desenvolver essas condicionantes e limitacdes.

15. Quantos aos Obices e desafios identificados para a integracao
segura da RPA as atividades sua instituicdo, o gestor cita primeiro difundir esse
novo equipamento dentro da Corporacdo, suas vantagens, restricbes e entender
dentro de todas as configuracdbes a melhor forma de utilizar, dentro das
necessidades apresentadas pelos RPAS devido toda complexibilidade que envolve a

demanda das operacfes no Estado do Rio de Janeiro.

16 e 17- Considerando a legislacdo e as responsabilidades de um
operador publico, o NUARP vem buscando investimento em parcerias, devido a
grave crise econdmica em que esta mergulhado o Brasil, principalmente o estado do
RJ, e realizando esses estudos técnicos preliminares para definicdo dos requisitos
organizacionais, 0 que proporciona que a tecnologia ideal existente possa ser
utilizada para o cumprimento de cada missdo especifica de acordo com sua

peculiaridade.

4.7.1 Discussao

O NUARP na PMERJ foi recentemente criada, e encontra-se com seus
estudos em andamento. A unidade cita iniciativa interessante de realizar suas
pesquisas por meio de parcerias inicialmente, antes de definir o tipo de sistema que

devera adquirir.
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Quanto aos requisitos de CMA e seguro, a unidade nao possui
posicionamento definido ainda, contudo demonstra interesse na garantia oferecida

pelo seguro.

O gestor apontou dificuldades e expectativas semelhantes aos demais
orgdos em fase de implantacdo do uso da nova tecnologia, destacando a

importéncia de buscar o conhecimento com outras instituigoes.

4.8 Da Policia Militar do Estado de Sdo Paulo

As informacfes colhidas junto a PMESP foram prestadas pelo atual
Comandante do GRPAe.

1. Segundo o gestor, a PMESP tem seu primeiro estudo sobre
operacdo com RPA representado em um trabalho monogréfico apresentado no
curso de CAO 2009/2010 por um Capitdo da Policia Ambiental. Com base nesse
estudo formatou-se um nucleo de operacdo de RPA de asa fixa desde 2011, que se
mantém até hoje. A partir de 2014 a PMESP comecgou a receber demandas de
aquisicao e utilizacdo de "drones" (RPA de asa rotativa - multirotores), pelo que o
Estado Maior enviou questionamentos ao GRPAe, que até entdo estava
completamente fora desse processo. Dessas consultas originou-se um grupo de
trabalho que estudou e discutiu 0 assunto, com base nas normas em vigor até o
momento, apresentando um relatério que fundamentou a publicacdo de uma diretriz
interna em 2016, que regula e define condi¢cbes estruturais para formacdo dos
ndcleos de operacédo, e estabelece os requisitos técnicos para aquisicdo de RPAS
de asa fixa e rotativa. Atualmente essa norma esta sendo revisada em razao das
publicacbes efetivadas no ambito do DECEA e da ANAC em 2017.
Independentemente disso, além do nucleo da Policia Ambiental, temos um nucleo
de operacao de RPA de asa rotativa na Base do Grupamento Aéreo de Bauru e um
no Corpo de Bombeiros, que estdo se estruturando e realizando instru¢cdes desde
2015.

2. Em termos de instalagfes, pessoal e estrutura organizacional, existe
uma diretriz que regula esse assunto na Corporagdo, mas de forma resumida,

estruturalmente permite a formagédo de nucleos somente vinculado aos Grandes
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Comandos, com no minimo 5 policiais no ndcleo, dos quais compora um tenente ou
capitdo para coordenar as atividades, sendo que as operacbes serdo sempre
desenvolvidas por 2 policiais, no minimo. Os policiais do nucleo de operagédo serao
treinados e habilitados, mas ndo exercerdo a funcédo de forma exclusiva, ou seja
acumulardo com outras fungfes que ja desenvolvem. Na estruturagcdo o GRPAe € o
orgdo central de formacéo, doutrina, controle de aeronavegabilidade continuada e
estatistica operacional, bem como quanto a estruturacdo do sistema de seguranca
operacional e inclusdo no Manual de Gerenciamento de Seguranca Operacional
(MGSO). Para que os policias dos nucleos possam operar, sera obrigatorio a
frequencia em curso a ser desenvolvido pelo GRAPe, onde serdo reforcadas todas

essas ligacdes sistémicas.

Além disso, de forma geral foi permitida a operacao a todos os nucleos
com RPA de asa rotativa - multirotores, restringindo-se a operacdo de asa fixa
somente ao GRPAe e suas Bases no Interior e a Policia Ambiental em razdo da

maior complexidade de planejamento e operacéo envolvida.

3. Em relacdo aos equipamentos a diretriz da PMESP estabelece
requisitos para os RPA de asa fixa e rotativa, enquadrando-os na classe 3 (abaixo
de 25 kg), pois estabelece peso méaximo de decolagem de 8 kg e 10 kg
respectivamente, com motores elétricos, capacidade de carga Util minima de 500
gramas e de 800 gramas respectivamente, entre outras descricbes (materiais

sobressalentes, autonomia, etc).

O gestor diz importante frisar que o propdésito, dentro da visdo de um
projeto inicial, foi comecar do mais simples para o mais complexo, de forma a

permitir aprendizado com o minimo de risco as operacgdes.

4. Inicialmente, no projeto da Policia Ambiental, utilizaram-se
equipamentos por meio de parcerias com Universidades e desenvolvedores,
atualmente a Corporacdo pretende trabalhar mais com aquisicdes proprias ou por

meio de Termo de Ajustamento de Conduta (TAC) com o judiciario.

Diante da evolucdo e disseminagdo ha estudos também para a
locacdo, visando o produto como resultado final, mas até o momento nao foi

efetivado.
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5. No estudo realizado pelo grupo de trabalho foi elencado uma série
de possibilidades de emprego em missfes policiais e de defesa civil, em apoio as
diversas modalidades e especialidades de policiamento, tanto em situacdes
emergenciais quanto programadas, portanto estdo descritas as missfes/atividades

que a PMESP emprega RPA no relatdrio anexo ao questionario.

6. O controle das condicdes de aeronavegabilidade e de manutencéo
das RPAS ainda ndo esta efetivo, mas de acordo com a previsdo, cada nucleo
devera realizar o seu controle enviando dados, por meio de relatérios similares ao
diario de bordo ao GRPAe, que realizar4 o controle geral dos equipamentos da
PMESP, com uma Secédo de CTM (Controle Técnico de Manutenc¢ao).

7. No que se refere a capacitacdo das equipes de RPAS, todos
deverdo realizar um curso no GRPAe de um més, onde receberdo informacdes
reduzidas quanto as matérias previstas no curso de piloto privado, e especificamente
sobre a legislacdo de RPAS, aspectos de operacdo, funcionamento e manutencao
direcionados, bem como nocdes de pilotagem remota, preparando-os para realizar o
curso de pilotagem, manutencao e operacao de sistemas e softwares do fabricante
do drone adquirido.

8. Quanto ao quadro de efetivo atual apto a compor as equipes em
razdo de dificuldades de efetivo a previsdo € de que os nucleos sejam formados por
5 policiais que ja desenvolvem funcdes no Grande Comando, ou seja, hdo ha
condicbes de coloca-los exclusivamente para pilotar. Sabemos das dificuldades
existentes, principalmente quanto a proficiéncia dos pilotos e realizacdo de
treinamentos, mas foi a Unica forma para conseguirmos apresentar algo viavel para

iniciarmos.

by

9. Quanto a iniciativa de formacdo por curso/estagio na prépria
Corporacao, a PMESP ja realizou dois cursos pilotos e o curriculo esta em tramite no
Estado Maior para analise e aprovacao.

10. Quanto uso de seguro a PMESP estabelece que todos os RPA
para operar devem estar assegurados, independente da previsdo da ANAC,

principalmente no que envolve terceiros.
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11. Sobre a necessidade de Certificado Médico Aeronautico no
momento a Corporacdo estd seguindo a previsdo da RBAC-E n° 94, ndo ha
entendimento de maiores necessidades, partindo da condicdo de sempre se operar

com 2 policiais que sejam capacitados como pilotos remotos.

12. Em relacdo ao controle de experiéncia, proficiéncia ou desempenho
dos pilotos/observadores ndo existe nada regulamentado internamente, mas como
foi dito, no relatorio estatistico sera lancada a funcdo de cada um, como piloto
remoto ou observador, em funcédo disso pode-se estabelecer alguns requisitos ou

exigéncias para ascensao técnica, mas ndo temos nada ainda referente a isso.

13. A instituicdo atualmente ndo opera seus sistemas em altura
superior a 400 pés ou BVLOS nessa fase inicial com RPA de asa rotativa, mas

pretende com certeza realizar esse tipo de voo com os RPA de asa fixa no futuro.

14. Projecdo do futuro: diante da evolugéo tecnoldgica, facilidade de
acesso e baixos custos operacionais, com resultados em termos de imagem (videos
ou fotografias) em espectro visivel, termais ou infra-vermelhas, a entrada e utilizacéo
desses equipamentos em atividades de seguranca publica € inquestionavel. A
problemética que nos afeta, acredito ser a mesma dos civis, circunda a area do
conhecimento, pois com ele advém a visdo da dificuldade de compartilhar o espaco
aéreo com aeronaves tripuladas e dai a no¢éo do risco envolvido. Com toda certeza
a utilizacdo desses equipamentos assumira parte das missées hoje realizadas com

aeronaves tripuladas, mas nao conseguiréo realizar todas.

15. Os Obices e desafios identificados atualmente estdo na formacao e
manutenc¢ao dos Nucleos destinando policiais, associado a questfes de rotatividade,
ou seja, problemas de efetivo; conhecimento sobre todas as nuances que envolvem
a operacao de RPA, pois muitos acham que por que é facil voar, a operacéo toda é
muito simples e facil também; dificuldade na aquisicdo dos equipamentos e de

realizacdo de treinamentos com as equipes para manterem proficiéncia.

16. Para a integracdo segura da nova tecnologia, o 6érgao deve priorizar
as suas atividades com certeza nos cursos de formacdo dos pilotos remotos e

estabelecimento de doutrina de operacao, associado ao estabelecimento do sistema
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de controle estatistico operacional e de aeronavegabilidade continuada, bem como

de seguranca operacional.

17. Sobre requisitos adicionais que o gestor queira citar livremente, cita
a questdo de formatacdo de um sistema de seguranca operacional, por meio de
MGSO, estabelecendo toda a condicdo de ferramentas, programas a serem
utilizados, avaliando constantemente os perigos envolvidos para operar em niveis

aceitaveis de risco.

Como forma de registro de pesquisa documental, o quadro constante
da figura 18 lista documentos institucionais da PMESP, encaminhados em anexo a

resposta do questionario.

Figura 18 - Quadro de Documentos - PMESP

DESCRICAO DO ARQUIVO / DOCUMENTO DATA | FOLHAS
PMESP_Relatorio GT VANT.pdf set.2016 221
PMESP_EDI16-001 - Aquisi¢céo e Emprego Operacional de VANT out.2016 15
PMESP_EDI16-001 - Anexo A Requisitos para RPAS de Asa Rotativa out.2016 7
PMESP_EDI16-001 - Anexo B Requisitos para RPAS de Asa Fixa out.2016 7
PMESP_EDI16-001 - Anexo C Termo de Compromisso e Confidencialidade out.2016 1

Fonte: PMESP, Comandante do GRPAe.

4.8.1 Discussao

A PMESP também se mostrou como uma referéncia na padronizacao e
institucionalizacdo do emprego dos RPAS. As respostas apresentadas pelo gestor
elucidam bem o nivel de experiéncia institucional acerca da integracdo do RPAS as

suas operagoes.

Apoés o desenvolvimento de um extenso estudo sobre o emprego e as
demandas sobre a nova tecnologia, a unidade aérea da Corporacéao, inicialmente
fora das primeiras iniciativas, passou a ser o 6rgdo central de formacao, doutrina,

controle de aeronavegabilidade continuada e estatistica operacional, bem como a
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bY

responsavel quanto a estruturacdo do sistema de segurangca operacional da
atividade.

O relatério do grupo de trabalho, bem como as diretrizes encaminhadas
anexas a resposta do questionario possuem detalhes interessantes acerca de
aspectos de gestdo das unidades e operacdes com RPAS, incluindo requisitos de
seguranca na especificacdo técnica para essas aeronaves, sob a 6tica da PMESP.

(Figura 18).

Quanto ao CMA a PMESP opta por seguir as exigéncias legais apenas,
mas sobre a necessidade de seguro, principalmente para terceiros, a Corporacao

estabeleceu o requisito como mandatorio para suas operacoes.

A instituicdo estabeleceu que o0s sistemas ou operagcbes mais
complexas sejam realizadas apenas pelo GRPAe, citando no caso RPAS de asa
fixa. Embora ndo execute ainda, projeta realizar operagdes mais complexas como o

BVLOS no futuro.

Os documentos colhidos na pesquisa sdo de grande rigueza em
contelido, e mostraram-se muito pertinentes para subsidiar estudos complementares

sobre o tema no CBMDF. (Figura 18).

Quanto aos Obices, merece destaque ao apontamento de questdo
cultural, também vivenciado na PMESP, onde muitas pessoas ainda néo atribuem a
seriedade aos riscos envolvidos com os RPAS, julgando ser uma questédo simples

pela relativa facilidade de operacdo dos sistemas.

A PMESP, no senso comum, é tida como uma referéncia na aviacao de
seguranca publica, as informacdes prestadas pelo gestor denotam experiéncia nos
assuntos afetos ao tema, confirmando a instituicdo como um polo de conhecimento

relevante para as demais corporagoes.
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4.9 Da Policia Militar do Estado de Minas Gerais

O Gestor responsavel pelas informacdes € pertencente ao Comando
de Aviacdo de Estado (COMAVE) da Policia Militar do Estado de Minas Gerais
(PMMG).

1. A primeira RPA da PMMG foi do tipo asa fixa adquirida em
26.abr.2014 (data da licitacdo, Numero do processo:1254266 000015/2014). Valor
total do VANT Modelo Echar 20A: R$ R$ 145.455,85. O equipamento foi
modernizado as custas da empresa para o modelo Echar 20B. Em dezembro de
2014 foi adquirido um quadricoptero modelo Phantom 3 na cidade de Lavras, por
R$8.500,00.

2. Em termos de instalacbes, pessoal e estrutura organizacional, a
unidade central € o Comando de Aviacdo de Estado, 6rgdo da PMMG que gerencia
as aeronaves. O 6rgdo central emite especificacdo técnica minima e parecer para
aquisicdes. A aquisicdo é descentralizada, ou seja, realizada pela prépria unidade
que pretende operar, ou é realizado Registro de Preco pelo 6rgdo central com
adesdo das outras unidades, o primeiro Registro de Precos estd em andamento.
Apos é realizado pela unidade central um curso de habilitacdo dos operadores. A
operacdo € descentralizada nas unidades, bastando que os operadores tenham o
treinamento e registrem 0s voos e acompanhem a aeronavegabilidade dos

eguipamentos.

3. Quanto aos equipamentos e suas caracteristicas, Asa Fixa, Echar
20B, peso 7,5Kg, sensor 18MP, autonomia de voo de 01:30. E indicada para
mapeamento de grandes areas, contudo, em operacao VLOS é possivel cobrir cerca
de 80 hectares. Caso seja autorizado pelos 6rgaos reguladores, ela é capaz de
mapear cerca de 1.000 hectares em 1 hora, contudo esta operacdo nunca foi
realizada pelas limitacdes legais. Quadricoptero, varios modelos DJI. Recomendam
a série Matrice 200, mas autirizam a aquisicdo do Phantom 4 Pro Plus com controle

com display para suas unidades.

4. Os equipamentos operados sao adquiridos, por meio de recurso do

tesouro, TAC, convénios ou doagao.
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5. As missOes/atividades de emprego efetivo com RPAS sé&o: Coleta de
dados antes do cumprimento de Mandados de Busca e Apreensdao e de
Reintegracdo de Posse; Monitoramento de local durante cumprimento de Mandados
de Busca e Apreensao e de Reintegracdo de Posse; Coleta de dados em local de
interesse; Monitoramento e registro de aglomeracdo de pessoas em eventos
publicos; Monitoramento e registro de operagdes de controle de disturbio; Controle
de trafego rodoviario, de trafego urbano e de pontos de interdicdo de vias de acesso;
Monitoramento de perimetro em escolta de dignitario; Monitoramento de atividades
criminosas em areas de aglomerados urbanos; Emprego preventivo /ostensivo;
Fotografia e Filmagem em eventos de interesse; Localizagdo e registro de infragédo
ambiental; Auxilio na captura de infratores homiziados; Avaliacdo de risco em
acidente com produtos perigosos; Coleta de dados em eventos de Defesa Civil, em
Catéstrofe, em Incéndios e Desastres naturais que afetem a seguranca e a ordem
publica; Coleta de dados em Ocorréncias Complexas (refém, presidio, captura em
area de mata, busca em edificacdes); Auxilio em acdes de busca e salvamento em

locais de dificil acesso.

6. Quanto ao controle das condicdes de aeronavegabilidade e de
manutencdo dos RPAS: Asa fixa: as manutengdes sdo previstas pelo fabricante
sendo a cada 40h, R$300,00 (filtro do pitot e hélice) e um overhall a cada 200h,
cerca de R$1.000,00 os itens obrigatérios acrescidos de alguma discrepancia.
Quadricopteros: As horas de voo séo registradas e a manutencao é feita em caso de
identificacdo de alguma discrepancia no pré-voo ou no pés-voo. Ainda ndo foram

definidos critérios para uma manutencgdo preventiva.

7. No que se refere a capacitacdo das equipes de RPAS a PMMG
exige o Curso de Operador de RPAS como pré-requisito para a operacao. Duracao

de 3 dias, realizado pelo 6rgéo central.

8. Quanto ao quadro de efetivo atual apto a compor as equipes: Asa
fixa sdo 8 operadores, tripulantes operacionais pertencentes ao COMAVE.

Quadricopteros: pelo menos 2 operadores por equipamento sera um requisito.

9. Atualmente a iniciativa de formacgao por curso/estagio € o CORPAS,
duracédo de 3 dias, com atualizacéo de 1 dia a cada 2 anos.
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10. O COMAVE adota o seguro RETA apenas para o RPAS de asa
fixa, mas h& intencdo de contratar para as demais aeronaves se houver

disponibilidade orcamentaria.

11. Quanto a necessidade de Certificado Médico Aeronautico para os
componentes de equipe RPAS, somente é necessério para voos BVLOS ou acima
de 400ft. Nao exigimos este requisito, pois ndo operamos nestas condicdes, Visto

gue nossos equipamentos ndo possuem a certificacao exigida.

12. Em relacdo aos pilotos/observadores o controle de experiéncia,
proficiéncia ou desempenho é feito por registro das horas em planilha, pretende-se

construir sistema informatizado.

13. A instituicdo ndo opera e nem pretende operar em curto prazo em

altura superior a 400 pés ou BVLOS.

14. A viséo de futuro é de que a tecnologia seja amplamente utilizada
pelo seu baixo custo e facilidade de operacdo. N&o pretendemos criar mais
obstaculos além dos impostos pelas normas em vigor, 0 que poderia inviabilizar a

utilizacao.

15. Quanto aos Obices e desafios identificados atualmente, o gestor
relata que seria oferecer o treinamento adequado a todos e controlar as iniciativas

espalhadas pelo Estado.

16. Considerando a legislacdo e as responsabilidades de um operador
publico, o gestor entende ser indispensavel a aquisicdo de um equipamento de facil
operacdo e com baixo custo. Também ¢é indispensavel o treinamento para que o0s
operadores respeitem as normas em vigor e tenham seguranca para operar 0

eguipamento.

4.9.1 Discussao

A PMMG demonstrou ser uma instituicAo bem estruturada na
integracdo dos RPAS. Adota a centralizagdo de diretrizes em sua unidade aérea e

desenvolve de maneira descentralizada as operac¢des no Estado.
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A Corporacgéo nao exige o CMA. Fora os requisitos legais ja previstos,
o gestor declara que a instituicdo ndo pretende estabelecer critérios que
representem obstaculos ao desenvolvimento da atividade. Entretanto, pelas
respostas observa-se que a PMMG adota boas praticas de controle de materiais e
pessoal, por meio de processos associados a procedimentos comuns da aviagao

tripulada.

Isso demonstra uma influéncia marcante e positiva da cultura
aeronautica nas rotinas descritas, principalmente nos controles de manutencao,
registro de horas das maquinas e pilotos, além da preocupac¢do com a capacitacdo
continuada, situacdes que a legislagdo ndo exige para o perfil de operacdes
praticado. Outro exemplo € o caso do seguro RETA, garantia que a instituicdo julga

como pertinente, adotando internamente o requisito para suas operacgoes.

A PMMG é mais uma instituicdo encontrada na pesquisa que possui
curso de formacgéo proprio. E pela boa pratica de seus processos representa ser

também uma referéncia para compartilhamento de conhecimento.

4.10 Da Secretaria da Receita Federal do Brasil

As informacdes respondidas foram prestadas pelo Chefe da Diviséo de
Operacdes Aéreas (DIOAR) da Secretaria da Receita Federal do Brasil (RFB). A
organizacdo ainda ndo iniciou suas operacoes, entretanto, o gestor voluntariamente
contribuiu com a pesquisa nas questdes em que julgou pertinente apresentar o

posicionamento de sua instituicao.

1. A RFB ainda nao iniciou operacdes, pois aguardava a

regulamentacao e habilitacdo dos pilotos de RPA.

2. Em termos de instalacbes, pessoal e estrutura organizacional, a
proposta da unidade aérea da RFB (DIOAR) é de que os RPA classe 1 e 2 sejam
operados pela unidade de aviacdo e os classe 3 possam ser operados em unidades
operacionais convencionais sob orientagdo da unidade de aviagédo do orgao.
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3. Sobre os equipamentos e caracteristicas técnicas principais, em
principio, os primeiros RPAS operados serdo multirrotores, classe 3, usados por

unidades nao aéreas.

4. Os equipamentos operados sao aparelhos apreendidos e

incorporados.

5. As missdes/atividades a serem efetivamente empregados os RPAS,

serdo acoes de vigilancia de fronteiras e zonas portuarias e a¢cdes de inteligéncia.

6. Quanto ao controle das condicdes de aeronavegabilidade e de
manutencao das RPAS, os operadores deveréo realizar o por meio de anotacdes em
cadernetas.

7. No que se refere a capacitacdo das equipes de RPAS, a DIOAR
realizou um curso teodrico de 24 horas aula para habilitar os operadores a operar 0s
RPA de forma segura (classe 3 - VLOS - abaixo de 400 ft - AIC 24/17).

8. e 9. Quanto ao quadro de efetivo atual apto a compor as equipes
como pilotos e/ou observadores, o primeiro curso teve 51 alunos de diversas

unidades da RFB, ministrado pela propria DIOAR.

bY

10. A decisdo de se contratar seguro caber4d a cada unidade que

operar.

11. Quanto a necessidade de Certificado Médico Aerondutico para os
componentes de equipe RPAS, seguimos a legislacdo, que dispensou para operar
classe 3, VLOS, abaixo dos 400 ft.

12. Sobre o controle de experiéncia, proficiéncia ou desempenho dos
pilotos/observadores, as unidades deverao fazer o controle em cadernetas.

13. No momento a instituicdo nao opera, ou planeja ter condigbes

técnicas para operar, seus sistemas em altura superior a 400 pés ou BVLOS.

14. Como projecao para a evolucdo futura o gestor responde, como
anteriormente, que a proposta da unidade aérea da RFB (DIOAR) € de que os RPAS

classe 1 e 2 sejam operados pela unidade de aviagdo e os classe 3 possam ser
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operados em unidades operacionais convencionais sob orientacdo da unidade de

aviacao do orgéo.

15. O principal 6bice para a integragdo segura da RPA as atividades
sua instituicdo é formar operadores conscientes dos riscos e com competéncia para

mitiga-los adequadamente.

16. Considerando a legislacdo e as responsabilidades de um operador

publico, o gestor diz que o 6rgdo deve priorizar o treinamento de operadores.

17. A RFB ainda esta elaborando um normativo interno sobre os seus
requisitos. Tudo o que foi feito até o momento foi iniciativa da DIOAR, que apenas

pode fazer recomendacdes, mas ndo pode impor normas.

4.10.1 Discussao

A RFB demonstrou ser uma instituicdo cautelosa, aguardando as
definicbes de regulamentacdo para iniciar suas iniciativas de emprego do RPAS.
Antes mesmo de estruturar seu servico, ja possui iniciativas de formacéo de pessoal

institucionalizada.

A RFB denota que pretende deixar as operagées mais complexas a
cargo da unidade aérea, deixando as mais simples a cargo das demais equipes,

capacitadas pela unidade.

N&o pretende exigir o CMA, pois serdo executadas missdes no perfil
em que ndo se exige 0 requisito. Quanto ao seguro, suas unidades possuem

autonomia para a decisdo de contratar ou nao.

A RFB, da mesma forma que os demais pesquisados, destaca como
Obice a integracdo segura dos RPAS a formacéo de operadores conscientes dos

riscos e com competéncia para mitiga-los adequadamente.
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4.11 Das Entrevistas realizadas no CBMDF

4.11.1 Do Presidente da Comissdao de Regulamentacdo do Emprego das

Aeronaves Remotamente Pilotadas no CBMDF

O Gestor designado para presidir os trabalhos da comissdo de
regulamentagcdo da RPA no CBMDF é oficial superior do posto de Ten-Cel. do
CBMDF e Comandante de Aeronaves de Asa Fixa.

1. Nessa fase inicial de integracdo da RPA as atividades do CBMDF,
qual a estrutura e como tém sido desenvolvidas as atividades das Comissdes?
Objetivo: Identificar de forma geral a area de conhecimento dos componentes
e 0s assuntos tratados pelas comissoes.

Resposta: O CBMDF possui atualmente um RPAS, licitado para
emprego em pesquisas na Corporacdo. Apesar de ser responsabilidade de uma
comissédo especifica, no meu entender o objetivo dessas pesquisas é verificar o tipo
de emprego que o drone possa ter nas atividades do CBMDF, e sobre a missao da
comissdao a qual eu presido, € regulamentar a atividade com a criacdo de um
conjunto inicial de normas, permitindo ao CBMDF que inicie seus voos de forma
juridicamente segura. Possuimos atualmente 1 equipamento, dois pilotos, que foram
formados por um curso muito superficial, na verdade um pequeno treinamento
oferecido pela empresa que forneceu o equipamento. Os militares que receberam o
treinamento foram um oficial no posto de Capitdo, e uma praca na graduacédo de
Cabo. Essa é a estrutura que possuimos hoje. A comissdo agregou mais um
graduado como Sargento para trabalhar em conjunto aos trabalhos, com experiéncia
em pilotagem de RPA de uso recreativo, como também era o caso do Cabo. A
convivéncia com membros da comissdo com experiéncia em aviacdo tem sido um
grande aprendizado para os militares, que tém recebido palestras do Oficial de
Seguranca de Voo do GAVOP sobre seguranca operacional, sendo gradativamente
inseridos nesse contexto de aviagdo, passando a ter o entendimento que o RPA néo
€ um brinquedo, é uma aeronave nao tripulada e o entendimento disso envolve uma

série de aspectos inerentes da atividade aérea.
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2. Que tipo de missbes o CBMDF esta apto a desenvolver atualmente?
Objetivo: Identificar o nivel e a capacidade operacional.

Resposta: Conforme publicado na portaria do dia 28 de agosto, temos
estabelecido o uso para monitoramento de multidées, de aglomeracdes populares,
por demanda das manifestacdes relacionadas a politica recentemente. Tivemos a
participacdo na ultima manifestacdo, havendo na portaria definicbes relacionadas
com esse emprego. Temos normatizado o acionamento para emprego da RPA no
combate a vetores transmissores de doenca, no caso a Dengue. Para demais
operacdes em geral da Corporacdo existe uma previsdo que esses acionamentos
sejam realizados seguindo critérios de seguranca com o0 envolvimento e
conhecimento do GAVOP, para que nos casos onde exista o envolvimento de
aeronaves tripuladas o GAVOP tenha a ultima palavra sobre a decolagem ou ndo do
equipamento sob coordenacdo. Mas o que realmente tem ocorrido sdo missoes

planejadas.

3. Quais missdes/atividades pretende realizar com o0 modelo de RPAS
adquirido? Objetivo: Identificar as missfes potenciais planejadas para o

equipamento adquirido.

Resposta: A preocupacdo atual é evoluir na medida da experiéncia da
equipe, sem inventar nada especial no momento. Estamos comecando a operar 0
equipamento, e em vislumbrando a possibilidade de emprego em atividades
especificas, sera verificado com seguranca e pontualmente as missdes que poderdo
ser atendidas. A comissado de pesquisa pode talvez dar uma resposta nesse

aspecto.

\

4. Quais sdo 0s riscos associados a operacdo e quais sdo as
preocupacdes da comissdo no que se refere a seguranca na integracdo do RPAS
nas missdes do CBMDF? Objetivo: Identificar a percepc¢ao de risco associada as
operacdes de RPAS.

Resposta: A primeira preocupacdo € a operacdo dessas aeronaves
em mesmo espaco que aeronaves tripuladas, sabemos que um equipamento como
nosso RPA, que pesa em média entre de 2 a 3 kg, em caso de colisdo podem

colocar nossas aeronaves no chao, e nisso 0 prejuizo em todos os aspectos ja é
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conhecido, tanto o patrimonial como em relagdo as vidas. NOs ndo iremos nos
arriscar a ter um acidente. Outro ponto associado aos riscos, a legislacao atual até
permite que 6rgaos publicos podem fazer uso desses equipamentos sobre pessoas,
mas estamos buscando estabelecer procedimentos analogos aos da aviagao
tripulada, orientando as equipes para ndo permanecerem mais do que 0 necessario
com o0s equipamentos sobre pessoas, sabendo do risco que isso representa tanto

para civis como para 0s nossos militares.

5. Quais seriam, no entendimento da comissdo, 0S requisitos de
seguranca para a operacao de RPAS? Objetivo: Compreender o entendimento

acerca de requisitos para uma operacao segura.

Resposta: No momento a comissao tem se preocupado com requisitos
minimos para operacdes no estagio em que nos encontramos atualmente.
Obviamente temos que nos preocupar com a questdo de formacéo das equipes, que
atualmente é extremamente reduzida, contando apenas com os trés operadores ja
citados. A comissao tem trabalhado na elaboracédo de um treinamento inicial minimo,
passivel de aprimoramento sempre, nos mesmos moldes que para aeronaves
tripuladas, ndo temos ainda formalmente escrito, mas digo que estd em fase
adiantada em seus rascunhos. A intencao € que se tenha um treinamento tedrico,
com assuntos de seguranga operacional, gerenciamento de “cabine”, analogo ao
gerenciamento em aeronaves tripuladas. Em que pese a formacdo nao ser
exatamente como a de um piloto de avido ou helicoptero, a intencdo é que o piloto
do drone tenha as nogdes principais e “tenha injetado no seu sangue, o virus da
seguranga de voo”, preocupando-se sempre em fazer com que a aeronave decole,

cumpra sua missao e retorne sem machucar ninguém.

6. Quais as caracteristicas técnicas que agregam seguranca as
operacbes no RPAS adquirido/operado pelo CBMDF? Objetivo: identificar

caracteristicas especificas do equipamento relacionadas a seguranca.

Resposta: Nao possuo conhecimento afundo por ndo ser piloto do
equipamento, mas observei que a aeronave possui sistemas de automacao que
permitem a manutencdo de voo pairado em casos de interrup¢cdo de comandos da

estacdo de comando, em caso de perda do sinal por exemplo. A aeronave tem a



120

capacidade de realizar pouso automaticamente quando atinge um percentual
especifico de nivel de bateria, baixando inclusive seu trem de pouso ao detectar a

proximidade com o solo.

7. Quais séo os critérios estabelecidos para treinamento e qualificacéo
para os militares que compdem atualmente as equipes de operacdes com RPAS?
Objetivo: Identificar critérios organizacionais definidos.

Resposta: Em complemento ao mencionado anteriormente. Estamos
desenvolvendo ainda os critérios e assuntos para os treinamentos. A intencéo é
estabelecer assuntos diversos que proporcionem aos pilotos conhecimentos tedricos
e praticos que agreguem “cultura aeronautica” tais como regulamentos,
planejamento, manual de operacdo do equipamento, seguranca operacional, entre
outros aspectos formais de captacédo e emissao de relatérios das imagens colhidas.
Quanto a parte prética a intencao é estabelecer um rol de miss6es e manobras que

o piloto devera cumprir para se familiarizar com a operagéo do equipamento.

8. Quantos pilotos de RPA atualmente o CBMDF
possui?(Posto/Graduacédo). Objetivo: Identificar o quantitativo de recursos

humanos aptos no CBMDF.

Resposta: 1 Capitdo e 1 Cabo, treinados pela empresa, e um 1
Sargento que foi recentemente agregado a equipe, com experiéncia com

aeromodelos.

9. Como se deu o processo de formacédo desses profissionais? (tedrica,
pratica, local, tempo, duracédo, certificacdo). Objetivo: Identificar o processo de
selecéo e capacitacdo dos militares envolvidos.

Resposta: Comentado ja nas respostas anteriores, mas nenhum deles

possuem cursos ou certificagdes. Para 0 nosso tipo de voo néo é exigido.

10. Possuem Certificado Médico Aeronautico? Objetivo: Identificar a
exigéncia atual do CBMDF em relagéo a avaliagao psicoldgica e fisica.

Resposta: Os pilotos ndo possuem CMA. E nesse momento ndo ha

ainda uma preocupacao do CBMDF nesse sentido.
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11. Como é realizado o controle e manutencdo de proficiéncia das
equipes? (controle de experiéncia, proficiéncia, desempenho). Objetivo: Identificar

processos de controle e avaliacdo de desempenho.

Resposta: Eu sou o0 Unico aviador entre os membros da comisséao.
Pessoalmente, sabendo da necessidade de se manter constancia na frequéncia de
Voo para manutencao de proficiéncia, tenho buscado proporcionar ocasioes em que
a equipe possa realizar voos de treinamento e se manter com os “dedos afiados”.
Contudo, néo é realizado registro formal desses voos, 0 que deve acontecer com a

definicdo dos critérios de capacitacdo e treinamento.

12. Como é realizado o controle das condi¢cdes de aeronavegabilidade
e de manutencdo da RPA? (instalacdes, responsavel, técnicos, empresa, registros,
controles, atualizacdes de software e manuais). Objetivo: Identificar estrutura e

processos de gestao de materiais.

Resposta: A avaliacdo das condicbes da aeronave esta a cargo da
equipe. Como presidente da comissédo de regulamentacdo, minha preocupacdo no
momento € escrever sobre a operacdo em si. O equipamento, como toda maquina,
certamente precisard de atencdo nesses aspectos, mas ndo € uma preocupacao

minha no momento.

13. Quais as limitacBes/dbices para a integracdo segura dos RPAS as
operacbes do CBMDF identificados até o momento pela comissdo? Objetivo:
Compreender as dificuldades e obstaculos vivenciados para integracdo dos
RPAS.

Resposta: A legislagdo ndo tem sido um problema. A necessidade
estd na cultura. O que tenho notado como ébice € mais uma questdo pratica e
cultural. A RPA ainda nao perdeu a imagem de um brinquedo, é necessario ainda
gue seja realmente encarada como uma aeronave para sua operagcdo. Em uma
ocasido, a RPA foi solicitada pelo Comandante Operacional para ser empregada
num incéndio florestal, cheguei a iniciar a mobilizacdo da equipe para atuar na
ocorréncia, que ja contava com o emprego de nossas aeronaves tripuladas, avido e
helicoptero. Por uma série de fatores pessoais eu ndo poderia estar presente para

executar a coordenacdo com as equipes das aeronaves tripuladas na operacao. O
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Oficial de Seguranca de Voo do GAVOP, que agora também compde a comissao,
estava tripulando um dos avides empenhados na missdo e também ndo poderia
ajudar a equipe RPAS em solo. Na aviacdo ou vocé gerencia o risco com qualidade
ou VOCcé nao se expde ao risco. Na auséncia de alguém com experiéncia em aviacao
gue pudesse apoiar a equipe RPAS na coordenacdo com as aeronaves tripuladas,
optei por ndo expor as equipes ao risco e a RPA nao foi utilizada nessa ocasiao.

14. Como o Senhor projeta a evolucdo da integracdo da RPA as

operacdes do CBMDF? Objetivo: Identificar a visdo de futuro acerca dos RPAS.

Resposta: Uma preocupacdo que o Comando do CBMDF tem hoje é
saber onde vai sediar as opera¢gdes com o drone. Eu conversei com o Comandante
do GAVOP, e mesmo sem ter tratado do assunto anteriormente, temos 0 mesmo
entendimento de que hoje ndo ha como dissociar a aviagdo tripulada da néo
tripulada. Acredito ser necessario, num primeiro momento pelo menos, sediar a RPA
no GAVOP, para que a partir desse pequeno conjunto de legislagéo e treinamento
gue estdo sendo trabalhados pela comissdo de regulamentacéo, que atende hoje so
a critérios minimos, possam ser aprimorados. Certamente serd necessario o
aprimoramento dessas normas, como do treinamento, mas acredito que depois
disso o drone passara a voar com “asas proprias”, sob supervisdo da unidade aérea,
a integracdo da tecnologia € um caminho sem volta. O que tenho tentado passar ao
Comando do CBMDF é gue as coisas em aviacdo nao acontecem na mesma
velocidade que a da expectativa da autoridade, dai a minha postura de desenvolver
os trabalhos em um ritmo seguro, com cautela. Se submeter [sic] a riscos sem
gerenciar, nos traz uma consequéncia muito grave. Minha preocupacao vai muito
além da RPA, nés ja tivemos um acidente com um helicéptero com perdas de vidas
na Corporacdo, e esses prejuizos sao irreparaveis. Acho que € inadmissivel
experimentar outro acidente, e no que depender de mim esse novo “flanco” da
aviacdo vai desenvolver de forma segura, com toda a cautela, ainda que seja
necessario interromper um pouco o crescimento, para mais estudos, voltando a voar

de forma segura.

15. Considerando a legislacdo e as responsabilidades do operador
publico, que investimentos o CBMDF deve realizar para a integragéo segura da nova
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aeronave as suas atividades? OBJETIVO: Identificar prioridade da instituicdo

para futuros investimentos na atividade.

Resposta: Entendo que existem treinamentos fora e algumas
Corporacdes Co-irmas|sic] que possuem experiéncia, como € o caso do CBMERJ,
CBMSC, PMBA, PMESP, que tem desenvolvido trabalhos interessantes nessa éarea.
O que temos que fazer é buscar esses conhecimentos. Apesar de a Corporagado
estar passando por um periodo de restricAo orcamentaria, passando por algumas
dificuldades administrativas para conseguir enviar militares a campo para pesquisar,
acho que € algo que tem que ser feito, principalmente quando tratamos de aviacéo.
Repito que RPA n&o é um brinquedo, eu insisto muito nisso, até parece um pelo
controle remoto, mas estamos tratando de operacdes sérias nas areas de seguranca
publica, dividindo o espaco aéreo com outras aeronaves do CBMDF, outros 6rgaos
da seguranca do DF, as vezes de imprensa, e nao podemos nos sujeitar a qualquer
tipo de incidente. Acho importante enviar os militares para realizar cursos fora,
muitos deles sdo curtos, de dois ou trés dias. Entdo acho que o grande investimento
deve ser feito em conhecimento nos Recursos Humanos. A aeronave hoje é muito
simples, atende aos requisitos do projeto de compra que foi realizado, para fins de
pesquisa. Mas no futuro, estimo que precisaremos de aeronaves mais robustas,
qualquer investimento nessa area pode ser considerado baixo ao se comparar com

os riscos de um acidente. Destaco como primordial o investimento em RH.

4.11.2 Do Presidente da Comissdo de Pesquisa do Emprego das Aeronaves

Remotamente Pilotadas no CBMDF

1. Qual o foco principal dos trabalhos da comissdo de pesquisa?

Objetivo: Identificar o alvo mais importante dos trabalhos.

Resposta: o foco principal do trabalho da comissdo de pesquisa era
inicialmente estudar a utilizacdo do nosso RPAS em incéndio florestal. Definir
claramente os procedimentos de uso nesse tipo de ocorréncia. Secundariamente, o
objetivo seria definir que outras areas do CBMDF também seria empregado o RPAS.
O trabalho é mais voltado a software e analise de imagem em tempo real, gerando
informacéo e ndo uma simples coleta de dados. A concepcdo da pesquisa foi 0

desenvolvimento de um tipo de processamento de imagens que permitam analisar a
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propagagdo das chamas de acordo com o mapeamento realizado durante a
passagem do RPAS. Hoje os procedimentos de voos para a pesquisa executam um
perfil de voo por comandos manuais, mas a intencao € que se possa ter um sistema

gue execute os procedimentos de forma mais automatizada (autbnoma).

2. Qual a composicao da equipe da comissdo de pesquisa? Existe hoje
alguém ligado a éarea de aviagcdo? Objetivo: Compreender o nivel de
conhecimento/assessoria relacionado as questbes da atividade aérea dos

componentes da comisséo.

Resposta: Temos dois militares que foram treinados para operar o
nosso RPAS, dois oficiais especialistas na area ambiental, de combate a incéndios
florestais, dois técnicos em eletrénica, um deles terminando um doutorado. Nosso
pensamento sempre foi tornar o0 RPAS realmente uma ferramenta de apoio a
decisdo. Que o recurso nédo fosse um facilitador de visualizagdo da ocorréncia, mas
sim pudesse gerar informag&o mais elaborada para a tomada de decisao durante um

incéndio florestal.

3. A comissdo tem buscado informacdes com corporacbes que
empregam o mesmo modelo de RPAS que o CBMDF? Objetivo: ldentificar a
preocupacdo de intercambio de informacbes relacionadas ao aparelho

adquirido.

Resposta: Sobre a troca de informagbes com outras corporacdes
temos mantido contato com as Corporacbes da PMESP, PMBA, fruto da
oportunidade de termos participado do Seminario de operacdo de RPAS promovido
em maio pela a ANAC, e outras corporacdes, principalmente para saber sobre
outros equipamentos. Sabemos que nosso equipamento € limitado. Nossa pesquisa
estd interessada em equipamentos que possam transmitir informacdes para outros
receptores além do operador, enviando as informacdes para salas de comando em
tempo real. Focando no apoio a decisdo. Quanto ao equipamento adquirido n&o
temos analisado suas limitagBes especificas de voo, ou verificado operadores que
possuem o mesmo modelo. A concepc¢do da pesquisa € mais ampla que a operagao
do modelo adquirido apenas, estudamos a aplicabilidade de sistemas para as
atividades da Corporacdo. Na concepcdo da comissdo de pesquisa, a aeronave
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deve poder realizar os voos da maneira mais autbnoma possivel. Uma das
dificuldades que tivemos em um voo foi a falta de internet na regido de utilizariamos
o drone. O equipamento dependia disso para que o piloto realizasse a programacao
do voo. Imagino que um equipamento mais autbnomo permitiria ao piloto monitorar,
mais a seguranca da operacdo em si, sem se preocupar com a geragao das

imagens.

4. Sobre requisitos técnicos de seguranca que possam ser agregados
ou fazer parte do RPAS, existe alguma pesquisa nesse sentido? Objetivo:
Identificar se estd havendo pesquisa tecnoldgica sobre requisitos que
agreguem seguranca aos RPAS.

Resposta: Especificamente a requisitos técnicos de seguranca,
obtivemos material fornecido pela PMESP e assistimos a uma demonstracdo de uma
empresa que fabrica drones de uso militar. No caso dos equipamentos apresentados
pela empresa, foram notadas caracteristicas de maior redundancia de sistemas de
GPS, com dois sistemas distintos, e precisdo de navegacdo. Buscamos pesquisar
por equipamentos que tenham mais robustez, resisténcia a impactos, chuva, ventos

mais fortes e mais autonomia de tempo de voo.

5. Quais as limitagdes/Obices para a integracdo segura dos RPAS as
operacdes do CBMDF identificados até o momento pela comissdo? Obijetivo:
Compreender as dificuldades e obstaculos vivenciados para integracdo dos
RPAS.

Resposta: Julgo que a primeira preocupacao é a formacao correta dos
militares que serdo os operadores, e a segunda € com seguranca de Voo,
precisamos definir bem como serdo realizadas as operacdes, pois sabemos dos
riscos que esses aparelhos oferecem inclusive para nossos avides e helicopteros.
Precisamos definir os assuntos a serem abordados na formacao, e definir como

deve ser controlada a operacgao.

6. Como o Senhor projeta a evolucdo da integragcdo da RPA as

operacdoes do CBMDF? Objetivo: Identificar a visdo de futuro acerca dos RPAS.
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Particularmente acho que o RPAS deve ser uma ferramenta realmente
completa ao apoio de decisdo. Nao imagino que deva ser empregado em uma
busca, por exemplo, por meio da simples visualizacdo da imagem por parte do piloto
remoto, imagino que no futuro seja possivel que o sistema possa ser programado
para varrer uma é&rea fazendo a busca e automaticamente detecte o que
possivelmente seria a vitima procurada, um sistema mais autbnomo, e a partir de
alertas o piloto possa reassumir e checar a identificacdo feita pelo sistema. Imagino
gue além de andlise de frente de chama para incéndios florestais, os RPAS possam
ser empregados com sistemas mais elaborados para combate incéndios estruturais,
pericias, com custos operacionais muito mais baixos que um helicéptero para a
mesma finalidade, deixando o recurso tripulado disponivel para missées essenciais.
Buscamos agregar ao RPAS o méaximo de tecnologia com parceria juntos a
universidades. A intencdo € dispor de tecnologias que possam proporcionar ao

CBMDF fazer “mais com menos”, com ganhos operacionais e econdmicos.

4.12 Discusséo dos objetivos especificos

4.12.1 Do objetivo especifico “a”
“Descrever os principais conceitos norteadores do tema;”

Parte dos conceitos foi disposta nas definicdes de termos do presente
estudo, com a finalidade de familiarizar o leitor as terminologias e nomenclaturas

especificas ligadas a RPA.

Ao longo do referencial teérico o contetdo foi ordenado de maneira a
proporcionar ao leitor uma compreensdo gradativa dos conceitos trabalhados,
partindo das definicbes de o que é a aeronave remotamente pilotada e seu contexto

histérico até os dias de hoje.

Como forma de trazer uma narrativa logica sobre a gestdo da
integracdo segura da RPA, o autor procurou despertar a percepcao de riscos
associados a atividade por meio de um histérico de incidentes e acidentes,
passando as nocdes e conceitos de seguranga de voo e prevencdo de acidentes

aeronauticos, buscando tracar um caminho de relagdo entre a gestdo de riscos na
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atividade aérea, em um contexto organizacional, e o impacto que as decisées e 0s
processos organizacionais possuem na cadeia de causalidade dos acidentes na

aviacao.

Neste sentido, também se fez necessario discorrer de forma
complementar sobre a responsabilidade do operador publico, nos aspectos de
gestado de riscos e governanca publica para o atingimento completo do objetivo.

4.12.2 Do objetivo especifico “b”

“Contextualizar em um breve histérico o emprego de RPA, citando

exemplos de estudos e operadores na area de Seguranga Publica;”

A origem histérica da RPA foi apresentada em uma narrativa com
informacdes suficientes que pudessem trazer ao leitor a nocdo de crescimento da
aplicacdo da RPA na atualidade, além de demonstrar o interesse dos 6rgaos de
seguranca publica, ao apresentar estudos do CBMDF e outras organizacbes
assemelhadas sobre temas relacionados a tecnologia inovadora.

A complementacdo do presente objetivo se deu por meio da pesquisa,
onde foram recebidas as informacdes sobre as missées com o emprego efetivo da

RPA por parte das Corporagdes consultadas.

4.12.3 Do objetivo especifico “c”

“Apresentar incidentes e acidentes registrados com RPA;”

Foram apresentados dados e registros sobre incidentes ocorridos nos
Estados Unidos, Gréa-Bretanha e Portugal, demonstrando a preocupacdo da

comunidade internacional com a integracdo segura da RPA no espaco aéreo.

A pesquisa sobre registros no Brasil permitiu identificar que o CENIPA

ainda ndo possui informacdes disponiveis sobre 0s casos nacionais.

Além de agucar a percepcdo dos riscos associados ao RPA ao longo
da leitura, o estudo de acidentes e incidentes sob a 6tica da seguranca de voo seria

uma excelente forma de se conhecer as licdes aprendidas para fins de prevencgéo.
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Em contrapartida, por meio da pesquisa bibliografica e documental
foram achados registros de ocorréncias no CBMSC, que despertaram o interesse
daquela instituicio em melhorar seus processos, como forma de prevenir novas e
maiores perdas, servindo de exemplo de aprendizado aos demais operadores de

seguranga publica.

4.12.4 Do objetivo especifico “d”

“Descrever as iniciativas para integracao de RPA as operagées no
CBMDF;”

Este objetivo foi alcancado por meio da pesquisa bibliogréfica
apresentada no referencial tedrico do estudo, onde foram descritos os estudos
anteriores que construiram o caminho de interesse do CBMDF em adquirir a RPA

para fins de pesquisa.

Complementado por meio da pesquisa documental que identificou os
processos e iniciativas formais de regulamentacao da atividade até a conclusao do

estudo.

O objetivo especifico foi concluido com as informacdes colhidas por
entrevistas realizadas junto aos oficiais Presidentes das Comissfes de
Regulamentacao e Pesquisa das atividades com RPAS no CBMDF.

4.12.5 Do objetivo especifico “e”

“Descrever os requisitos legais atuais para érgaos de seguranga
publica e defesa civil na operacdo de RPA, identificando os potenciais perfis
de emprego da RPA adquirida pelo CBMDF;”

Este objetivo foi atingido por meio da revisédo de literatura, por meio de
pesquisa bibliografica e documental, que abordou assuntos colhidos junto aos
processos de aquisicdo da RPA do CBMDF, relacionando suas caracteristicas

técnicas com os requisitos legais vigentes.
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O alcance deste objetivo foi complementado por meio dos dados
colhidos junto aos operadores de seguranca publica consultados, que apresentaram

exemplos efetivos de emprego da RPA em suas respectivas organizacoes.

4.12.6 Do objetivo especifico “f”

“Pesquisar informacdes acerca da integracdo das aeronaves
remotamente pilotadas junto aos operadores publicos assemelhados ao
CBMDF;”

Esse obijetivo foi alcancado por meio do questionario aplicado junto aos
operadores publicos com suas iniciativas de integracdo da RPA em

desenvolvimento.

A pesquisa exploratoria permitiu reunir informacfes qualitativas
relacionadas as boas praticas de gestdo entre operadores assemelhados ao CBMDF

em termos de misséo e gestado publica.

As instituicbes consultadas apresentaram diferentes estagios e niveis
de experiéncia na integracdo segura da tecnologia em suas respectivas

Corporacgoes.

As boas praticas especificas de cada organizacdo foram discutidas
individualmente, junto com os resultados obtidos com as respostas e documentos de

referéncia recebidos de cada instituicao.

A pesquisa permitiu observar a adocédo de requisitos e boas praticas de
gestdo dos operadores, que vao além dos critérios legais estabelecidos,
demonstrando o interesse de cada instituigio em estabelecer condigbes mais
adequadas para mitigacdo dos riscos envolvidos da atividade com RPA, como por

exemplo, a contratacdo de seguro para terceiros e avaliagfes psicofisicas.

Quanto aos processos de controle de manutencdo e proficiéncia das
equipes, observa-se que embora a legislacdo vigente ndo exija tais praticas para
operacdo de RPAS Classe 3 abaixo dos 400 pés de altura, muitas instituicbes tem

praticado controles correlatos aos da aviagéo tripulada. Tais medidas séo positivas
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quanto ao controle da capacitacdo das equipes, além de permitir a afericdo
adequada da eficiéncia no emprego dos Sistemas.

O controle adequado das operacbes permite aferir os custos
operacionais de emprego desses sistemas, facilitando a administracdo comparar a
aplicabilidade entre os diversos equipamentos disponiveis. Considerando tratar-se
de uma tecnologia ainda expansao, conhecer os custos operacionais pode subsidiar
a administracao inclusive em optar pela aquisicdo ou locacdo dos sistemas mais
adequados as suas missfes, além de garantir que os sistemas sejam operados e

manutenidos adequadamente.

Considerando a natureza das operagOes em perfil mais simples na
maioria das organizacfes, a aplicacdo de avaliacdes similares ao do CMA mostra-se
como uma medida opcional que pode ser compensada com a definicAo de um
padrdo de operacdo sempre com no minimo dois pilotos nas equipes. Entretanto,
caso a instituicdo vislumbre o aprimoramento e ascensao de suas equipes para
operacfes de carater mais complexo, € salutar que o requisito seja previamente
considerado nas fases iniciais de recrutamento e selecdo, para que nao sejam
desprendidos investimentos em recursos humanos que nao possuam condi¢des

fisicas ou psicologicas requeridas para obtencao do certificado.

A adocéo de seguro foi notada como positiva e relevante por quase
todas as organizacbes consultadas, no caso da PMESP o gestor frisou que a

condicdo € uma premissa institucional para todas as aeronaves da Corporacao,

sejam tripuladas ou nao.

Outro destaque da pesquisa foi a identificacdo de instituicbes com
maior nivel de desenvolvimento na integracdo das atividades com RPAS,
possuidoras de cursos e treinamentos préprios, e que poderdo servir como
referéncia para o aprimoramento dos processos, bem como dos recursos humanos
do CBMDF.

Considerando que a ANAC néao discorreu nem regulamentou o
reconhecimento de escolas homologadas, as organizagbes tém procurado
desenvolver seus proprios cursos de capacitagcdo com o envolvimento das unidades

aéreas, buscando promover suas doutrinas e padroniza¢cdes operacionais.
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Foi notado que as organizagbes em sua maioria tém adotado uma
estrutura organizacional descentralizada no que se refere a operacdo, por meio de
ndcleos ou unidades geograficamente distribuidas nos seus respectivos estados. No
entanto, ha a centralizacdo da capacitacao, controle, gestdo da seguranca de voo, e
doutrina da atividade em suas unidades aéreas ou por meio de camaras técnicas.
Apenas o CBMERJ mantem suas atividades totalmente centralizadas em uma Unica

unidade para todo o estado.

Considerando que a extenséao territorial do DF nao representa um 6bice
para cobertura em comparacao aos demais estados da federacdo, o CBMDF tem a
facilidade em optar pelo modelo que melhor Ihe convier a medida que a atividade

seja estruturada e expandida.

A pesquisa alcancou materiais de grande relevancia e rigueza em
contetdo. A PMESP forneceu um relatério aprofundado que discorre sobre muitos
pontos a considerar na integracdo dos RPAS na Corporacéo, detalhando requisitos
de especificacdo de aeronaves, estruturacdo dos nucleos e sistematizacdo dos
processos de gestdo. A PMBA forneceu materiais que poderdo agregar grande valor
ao CBMDF na estruturacdo de suas operacdes, principalmente quanto a

capacitacao.

4.12.7 Do objetivo especifico “g”

“Propor eventuais agoes para aprimoramento dos requisitos
organizacionais do CBMDF para as operacdes aéreas com aeronaves

remotamente pilotadas.”

O estudo permitiu compreender de forma mais precisa o estagio de
desenvolvimento do CBMDF na integracdo da aeronave remotamente pilotada de
maneira segura em suas atividades, permitindo a identificacdo de agdes com

elevado potencial para agregar mais efetividade para a atividade.

O CBMDF tem buscado desenvolver suas ac¢cfes com cautela,
consciente dos riscos associados a atividade, primando pela seguranca desde a
concepcao dos trabalhos das comissdes de regulamentacdo e pesquisa das

operacdes com o RPAS.
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A instituicho das comissbes no ambito do CBMDF denota a
preocupacao da Corporacdo em realizar a integragcdao do equipamento de forma

fundamentada em estudos.

A regulamentacéo preliminar realizada por meio de Portaria representa
0 marco inicial para uma sucessao de boas praticas que ainda haverdo de ser
efetivadas, visto que as atividades com RPAS no CBMDF encontram-se ainda em

fase inicial de desenvolvimento.

Observou-se também que nas instituicbes que apresentam estagios e
requisitos de gestdo mais bem definidos e padronizados na integracdo do emprego
desses recursos, hd o envolvimento efetivo de suas unidades aéreas, sejam como
responsaveis diretas ou como polos de disseminacéo de conhecimento e doutrina.

No momento atual, a Corporacdo carece ainda em desenvolver suas
rotinas de controle de manutencdo e proficiéncia, padronizagdo operacional e
capacitacdo adequada de suas equipes. Nesse sentido, sediar o gerenciamento do
equipamento no GAVOP o CBMDF permitira a estruturacdo mais segura das

operacdes com RPAS.

Como visto no estudo, de maneira planejada e com as rotinas
necesséarias definidas, o modelo de operacdo dos sistemas podera ser
descentralizado por meio de nucleos nas unidades operacionais sob supervisdo
técnica e doutrina da unidade aérea, como observado nas organizacoes
pesquisadas, corroborando com a competéncia prevista no Decreto N° 31.817, de 21
de junho de 2010.

Uma questdo apontada de maneira unanime entre os atores
pesquisados foi a preocupacdo com a formacédo e a capacitacdo das equipes que
executardo as operacdes propriamente ditas. A propria questdo cultural de se
enxergar a atividade como operagcdo aérea seéria, com uma série de fatores
peculiares de conhecimento, controle e doutrina, permeia a questdo da boa
formacdo de todos os envolvidos, que deverdo executar suas atribuicbes com

adequada competéncias, habilidade e atitude.
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O estudo evidenciou varias instituicdes com as quais 0 CBMDF podera
compartilhar conhecimento para aprimoramento de suas atividades de gestdo e
capacitacdo de seus recursos humanos. Entre as organizacdes encontradas
destacam-se como referéncias as Corporacdes da PMBA, PMESP, CBMSC, PMMG,
e CBMERJ.

Foi verificado que as equipes formadas at¢é o momento nho CBMDF
possuem formacdo béasica apenas. Enviar essas equipes para cursos em
organizacdes mais experientes trara significante contribuicdo para capacitacdo dos

recursos humanos, e facilitara a criagdo futura de curso proprio na Corporacao.

O CBMDF nao adota seguro além do obrigatorio para suas aeronaves
tripuladas, assumindo integralmente os riscos financeiros relacionados as eventuais
perdas e danos decorrentes da eventual ocorréncia de acidentes com suas
aeronaves. Embora a legislacédo dispense a exigéncia do seguro para as aeronaves
nao tripuladas por parte dos 6rgaos de seguranca publica, muitas organizacdes tém
optado pela garantia.

Se considerarmos o grau de experiéncia das equipes atualmente na
Corporacao, pode-se inferir que adotar o seguro traria mais seguranca ao CBMDF,
resguardando a instituicdo durante sua integracéo e estudos associados ao emprego
dos RPAS. Analisar a pertinéncia desse requisito no ambito do CBMDF mostra-se

também como uma questdo de relevancia para um posicionamento institucional.

4.13 Do objetivo geral

“Apresentar os requisitos para a adequada gestdo da seguranca

das operagoes com RPA no CBMDF.”

A descricdo dos principais conceitos norteadores proporcionaram maior
entendimento e familiaridade com as questdes relacionadas aos RPAS.

Por meio de uma contextualizacdo historica do emprego de RPA, o
estudo citou exemplos de pesquisadores e operadores na area de Seguranca
Plblica, apresentou incidentes e acidentes registrados com RPA, descreveu as
iniciativas para integragdo de RPA as operagbes no CBMDF, descreveu o0s
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requisitos legais vigentes para 0Orgdos de seguranca publica e defesa civil,
identificando os potenciais perfis de emprego da RPA adquirida pelo CBMDF.

O estudo permitiu ainda o alcance de informacfes acerca da
integracdo das aeronaves remotamente pilotadas junto aos operadores publicos
assemelhados ao CBMDF, conhecendo suas praticas e requisitos de gestao,
permitindo ao final propor a¢des para aprimoramento dos requisitos organizacionais
do CBMDF para as operac0es aéreas com aeronaves remotamente pilotadas.

Desta forma, ao cumprir 0s objetivos propostos, visando a maxima
eficiéncia no emprego dos recursos operacionais, apresentar 0s requisitos para a
adequada gestédo das operagdes propiciou um aprofundamento do conhecimento e
permitiu ao autor recomendar questdes de relevancia para o aprimoramento das
operacdes aéreas com aeronaves remotamente pilotadas no CBMDF.
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5 CONCLUSAO

Avaliar, direcionar e monitorar a gestdo, com vistas a conducdo de
politicas publicas e a prestacédo de servicos de interesse da sociedade tem sido uma
prioridade do CBMDF-.

Nesse sentido, a incorporacdo de uma tecnologia inovadora como 0s
RPAS representa a agregacdo de um grande valor para as entregas do CBMDF a

sociedade.

Considerando a versatilidade e o potencial dos RPAS, em termos de
estudo ndo h&d muito mais o que se discutir sobre integrar ou ndo esse recurso, 0
foco dos estudos deve estar em como melhor gerir e empregar essa ferramenta com

a maior seguranca e eficiéncia.

O presente estudo percorreu uma linha de raciocinio objetivando
aprofundar os conhecimentos relacionados a gestao segura da aviagdo nao tripulada
descrevendo conceitos e desenvolvendo a percepcdo dos riscos associados ao

emprego dessas tecnologias sob a 6tica da segurancga de voo.

Proporcionou a pesquisa de boas praticas de gestdo desenvolvidas em
organizacfes publicas assemelhadas administrativamente ao CBMDF no que se

refere a operacdo com aeronaves remotamente pilotadas.

Trouxe uma compreensdo mais precisa do estagio de desenvolvimento
das acbes do CBMDF para alcance da integracédo segura da nova tecnologia ao seu
portfélio de recursos.

Por meio de uma pesquisa exploratéria, bibliografica, e documental, o
autor auferiu informacfes acerca das boas praticas de gestédo junto aos operadores
publicos que ja empregam RPAS, que permitiram concluir que o CBMDF encontra-
se num estagio inicial de desenvolvimento em seu caminho para a incorporacao

efetiva da tecnologia.

A Corporacéo instituiu comissdes para regulamentacdo e pesquisa

para realizar a integracdo do equipamento de forma fundamentada em estudos, de
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maneira gradativa e cautelosa. Essa iniciativa deve ser mantida para a evolugao da
integracdo das atividades com RPAS. A participacdo do GAVOP de maneira mais
efetiva nas atividades de integracdo do RPAS, como responsavel técnico, de
capacitacdo e doutrina, tem muito a contribuir para o desenvolvimento das

operacoes.

Os requisitos atuais adotados pela Corporagdo atendem a seguranca
juridica das operagcbes. No entanto, para uma evolucdo mais segura da atividade
observa-se que a Corporacdo deve investir na capacitacdo adequada de seus

recursos humanos e na estruturacéo dos seus requisitos e processos de gestao.

O estudo permitiu também concluir que a adocdo de requisitos legais
de maneira basica pode ndo ser suficiente para a garantia de seguranca das
operacfes, visto que outras Corporacdes em estagio mais avancado de
desenvolvimento de suas atividades com RPAS tém adotado requisitos adicionais

como a contratacdo de seguro para mitigar seus riscos.

O CBMDF deve posicionar-se acerca da necessidade de
aprimoramento dos processos, decidindo sobre o modelo de integracdo operacional
dos sistemas se de forma centralizada ou descentralizada, atentando para a
competéncia da unidade aérea na estruturacdo e controle das operacdes com
RPAS, visando estabelecer condi¢bes de evolucéo segura da atividade mitigando os

riscos associados ao recurso aéreo inovador.
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6 RECOMENDACOES

6.1 Ao Comando-Geral do CBMDF.

- Designar o GAVOP como unidade técnica, responsavel pela
capacitacdo, doutrina, fiscalizacdo, controle e seguranca operacional das operacoes
com RPAS no ambito do CBMDF;

- Designar o GAVOP como sede operacional piloto para o primeiro
RPAS adquirido, com responsabilidade pela gestdo operacional, definicdo de

registros e manutencéo das condi¢cdes de aeronavegabilidade do RPAS;

- Avaliar modelo de estruturacdo das operagbes com RPAS, se em
modelo centralizado ou por meio de nucleos operacionais descentralizados,
conforme crescimento da demanda operacional com as futuras aquisicdes de RPAS
no CBMDF,;

- Viabilizar a contratacdo de seguro para o(s) RPAS do CBMDF, como

medida de mitigacdo dos riscos organizacionais;

- Investir na capacitacdo interna ou externa dos militares inicialmente

treinados, com vistas ao aprimoramento dos Recursos Humanos;

- Viabilizar a criagdo de um curso de especializacdo para operacdes
com aeronaves remotamente pilotadas, com vistas a capacitacdo adequada de

Recursos Humanos para a atividade no CBMDF.
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APENDICE A - ENTREVISTAS REALIZADAS.
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CORPO DE BOMBEIROS MILITAR DO DISTRITO FEDERAL
DEPARTAMENTO DE ENSINO, PESQUISA, CIENCIA E TECNOLOGIA

DIRETORIA DE ENSINO

CENTRO DE ESTUDOS DE POLITICA, ESTRATEGIA E DOUTRINA
CURSO DE ALTOS ESTUDOS PARA OFICIAIS — CAEO

Roteiro de entrevista semiestruturada ao Presidente da Comissao
de Regulamentacao do Equipamento Drone no CBMDF

Tema da pesquisa

Gestdo da Seguranca com énfase nos requisitos organizacionais
para operacdes com aeronaves remotamente pilotadas no CBMDF

Data de realizagéo

Local de realizagéo

Objetivo da entrevista

Entrevistado

Perguntas / Objetivos

11 de setembro de 2017.

Quartel do Comando Geral (QCG) do CBMDF.

Alcancar os objetivos especificos: e. Descrever as iniciativas para
integracdo de RPA as opera¢des no CBMDF; e i.Propor eventuais agdes
para aprimoramento dos requisitos organizacionais do CBMDF para as
operacBes aéreas com aeronaves remotamente pilotadas. As
informacdes aqui coletadas sdo de carater complementar aos dados
colhidos em revisdo bibliografica e documental, bem como subsidiam
correlacdo dos dados na discusséo dos resultados.

Ten-Cel. QOBM/Comb. Presidente da Comissédo de Regulamentacdo do
Equipamento Drone no CBMDF.

1. Nessa fase inicial de integragdo da RPA as atividades do CBMDF,
qual a estrutura e como tém sido desenvolvidas as atividades das
Comissbes? Objetivo: Identificar de forma geral a area de
conhecimento dos componentes e 0S assuntos tratados pelas
comissoes.

2. Que tipo de miss6es o CBMDF esta apto a desenvolver atualmente?
Objetivo: Identificar o nivel e a capacidade operacional.

3. Quais missdes/atividades pretende realizar com o modelo de RPAS
adquirido? Objetivo: Identificar as miss@es potenciais planejadas
para o equipamento adquirido.

4. Quais sdo o0s riscos associados a operacdo e quais sdo as
preocupac¢fes da comissdo no que se refere a seguranca na integracéo
do RPA nas missdes do CBMDF? Objetivo: Identificar a percepcéo de
risco associada as operacdes de RPAS.

5. Quais seriam, no entendimento da comissdo, o0s requisitos de
seguranca para a operacdo de RPAS? Objetivo: Compreender o
entendimento acerca de requisitos para uma operacao segura.

6. Quais as caracteristicas técnicas que agregam seguranca as
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operagcbes no RPAS adquirido/operado pelo CBMDF? Objetivo:
identificar caracteristicas especificas do equipamento relacionadas
a seguranca.

7. Quais sdo os critérios estabelecidos para treinamento e qualificacdo
para os militares que compdem atualmente as equipes de operacfes
com RPAS? Objetivo: Identificar critérios organizacionais definidos.
8. Quantos pilotos de RPA  atualmente o] CBMDF
possui?(Posto/Graduacédo). Objetivo: Identificar o quantitativo de
recursos humanos aptos no CBMDF.

9. Como se deu o processo de formacédo desses profissionais? (tedrica,
pratica, local, tempo, duracdo, certificacdo). Objetivo: Identificar o
processo de selecdo e capacitacdo dos militares envolvidos.

10. Possuem Certificado Médico Aerondutico? Objetivo: Identificar a
exigéncia atual do CBMDF em relacdo a avaliacdo psicologica e
fisica.

11. Como ¢é realizado o controle e manutengcdo de proficiéncia das
equipes? (controle de experiéncia, proficiéncia, desempenho). Objetivo:
Identificar processos de controle e avaliagdo de desempenho.

12. Como é realizado o controle das condi¢Bes de aeronavegabilidade e
de manutencdo da RPA? (instalagbes, responsavel, técnicos, empresa,
registros, controles, atualiza¢gbes de software e manuais). Objetivo:
Identificar estrutura e processos de gestdo de materiais.

13. Quais as limitacdes/dbices para a integracdo segura dos RPAS as
operacbes do CBMDF identificados até o momento pela comissédo?
Objetivo: Compreender as dificuldades e obstaculos vivenciados
paraintegracdo dos RPAS.

14. Como o Senhor projeta a evolucdo da integracdo da RPA as
opera¢cBes do CBMDF? Objetivo: Identificar a visdo de futuro acerca
dos RPAS.

15. Considerando a legislacdo e as responsabilidades do operador
publico, que investimentos o0 CBMDF deve realizar para a integracédo
segura da nova aeronave as suas atividades? OBJETIVO: Identificar

prioridade da instituicdo para futuros investimentos na atividade.
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CORPO DE BOMBEIROS MILITAR DO DISTRITO FEDERAL
DEPARTAMENTO DE ENSINO, PESQUISA, CIENCIA E TECNOLOGIA

DIRETORIA DE ENSINO

CENTRO DE ESTUDOS DE POLITICA, ESTRATEGIA E DOUTRINA
CURSO DE ALTOS ESTUDOS PARA OFICIAIS — CAEO

Roteiro de entrevista semiestruturada ao Presidente da Comissao
de Pesquisa do Emprego do Equipamento Drone no CBMDF

Tema da pesquisa

Gestdo da Seguranca com énfase nos requisitos organizacionais
para opera¢gdes com aeronaves remotamente pilotadas no CBMDF

Data de realizagéo

Local de realizagéo

Objetivo da entrevista

Entrevistado

Perguntas / Objetivos

11 de setembro de 2017.

Quartel do Comando Geral (QCG) do CBMDF.

Alcancar os objetivos especificos: e. Descrever as iniciativas para
integracdo de RPA as opera¢des no CBMDF; e i.Propor eventuais acdes
para aprimoramento dos requisitos organizacionais do CBMDF para as
operacdes aéreas com aeronaves remotamente pilotadas.

As informagBes aqui coletadas s@o de carater complementar aos dados
colhidos em revisdo bibliografica e documental, bem como subsidiam
correlacdo dos dados na discusséo dos resultados.

Cel. QOBM/Comb. Presidente da Comissdo de Pesquisa do
Equipamento Drone no CBMDF.

1. Qual o foco principal dos trabalhos da comissdo de pesquisa?
Objetivo: Identificar o alvo mais importante dos trabalhos.

2. Qual a composi¢do da equipe da comissdo de pesquisa? Existe hoje
alguém ligado a &rea de aviacdo? Objetivo: Compreender o nivel de
conhecimento/assessoria relacionado as questdes da atividade
aérea dos componentes da comisséo.

3. A comissdo tem buscado informacdes com corporacbes que
empregam o mesmo modelo de RPAS que o CBMDF? Obijetivo:
Identificar a preocupacdo de intercAmbio de informacdes
relacionadas ao aparelho adquirido.

4. Sobre requisitos técnicos de seguranca que possam ser agregados ou
fazer parte do RPAS, existe alguma pesquisa nesse sentido? Objetivo:
Identificar se estd havendo pesquisa tecnoldgica sobre requisitos
gue agreguem seguranga aos RPAS.

5. Quais as limitagcdes/6bices para a integracdo segura dos RPAS as
operacdes do CBMDF identificados até o momento pela comissao?
Objetivo: Compreender as dificuldades e obstaculos vivenciados
paraintegracdo dos RPAS.

6. Como o Senhor projeta a evolucdo da integracdo da RPA as
opera¢cbes do CBMDF? Objetivo: Identificar a visdo de futuro acerca
dos RPAS.
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APENDICE B - QUESTIONARIO APLICADO.
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Questionario encaminhado aos Operadores publicos de RPA

Tema da pesquisa

Gestdo da Seguranca com énfase nos requisitos organizacionais
para operacdes com aeronaves remotamente pilotadas no CBMDF

Data de envio

InstituicGes

Objetivo do
questionario

Perguntas / Objetivos

05 de setembro de 2017.

BMRS, CBMERJ, CBMGO, CBMSC, FATMA SC, PMBA, PMERJ,
PMESP, PMMG e RFB

Alcancar os objetivos especificos: e. Descrever as iniciativas para
integracdo de RPA as operacfes no CBMDF; e i. Propor eventuais acfes
para aprimoramento dos requisitos organizacionais do CBMDF para as
operacBes aéreas com aeronaves remotamente pilotadas.

As informagbes aqui coletadas s@o de carater complementar aos dados
colhidos em revisdo bibliografica e documental, bem como subsidiam
correlacdo dos dados na discusséo dos resultados.

1. Ha quanto tempo seu 6rgdo iniciou as atividades com RPA?
OBJETIVO: identificar experiéncia temporal na atividade.

2. Em termos de instalac¢des, pessoal e estrutura organizacional, como é
desenvolvida a operagdo com RPA no ambito do seu o6rgao?
(Unidades/Nucleos, efetivo, numero de equipes, estrutura fisica,
organograma). Objetivo: Identificar o modelo adotado e os niveis de
estrutura organizacional dedicada a atividade.

3. Cite os equipamentos e caracteristicas técnicas principais das RPA
operados. (Descricdo sucinta: Classe, peso, Multirrotores, Asa fixa,
payloads, etc). OBJETIVO: Identificar perfil de classe, tipo e modelos
dos RPA operados.

4. Os equipamentos operados sdo adquiridos, cedidos ou locados?
OBJETIVO: Identificar a origem dos RPAS.

5. Em quais miss@es/atividades seu 6rgdo emprega efetivamente RPAS?
OBJETIVO: Conhecer os tipos de missdo com RPA efetivamente ja
empregado.

6. Como é realizado o controle das condi¢fes de aeronavegabilidade e
de manutengdo das RPAS operados? OBJETIVO: Conhecer estrutura
e nivel de experiéncia das atividades de manutencéo.

7. No que se refere a capacitagdo das equipes de RPAS, como se deu 0
processo formacéo inicial dos primeiros operadores? OBJETIVO:
Identificar a estruturacéo inicial de capacitacédo de pessoal.

8. Qual o quadro de efetivo atual apto a compor as equipes como pilotos
e/ou observadores? Objetivo: Conhecer o nivel da estrutura de pessoal
apto as opera¢gbes na instituicdo. OBJETIVO: Conhecer nivel de
estrutura atual em recursos humanos aptos a operacéo.

9. Atualmente existe iniciativa de formagdo por curso/estagio na prépria
Corporacdo? OBJETIVO: Identificar organiza¢gdes de referéncia para
capacitacdo de pessoal (intercAmbio/formacéao).

10. Os RPAS operados possuem algum tipo de seguro? Especifique a
natureza (RETA, LUC, Completo). Caso a resposta negativa, ha por
parte da instituicdo o interesse em utilizar esse meio de mitigagdo dos
riscos associados as operagfes, ainda que exista isencdo pela ANAC?
OBJETIVO: Identificar posicionamento institucional no uso do
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seguro como medida de mitigacdo de riscos institucionais e para
terceiros.

11. Como a instituicdo avalia a necessidade de Certificado Médico
Aerondutico para os componentes de equipe RPAS? OBJETIVO:
Identificar posicionamento institucional atual acerca da
necessidade de avaliacéo fisica e psicolégica.

12. Em relagado aos pilotos/observadores como € realizado o controle de
experiéncia, proficiéncia ou desempenho? OBJETIVO: Identificar o
nivel de experiéncia institucional acerca da necessidade de
avaliacdo, registro de desempenho, critérios de ascenséo técnica.
13. A instituicdo opera, ou planeja ter condi¢cdes técnicas para operatr,
seus sistemas em altura superior a 400 pés ou BVLOS? OBJETIVO:
Identificar nivel de experiéncia e interesse da instituicdo para
missdes mais complexas.

14. Como o gestor projeta a evolucéo futura de emprego e integracdo da
RPA as operacdes em sua instituicdo? OBJETIVO: Identificar cenario
futuro das atividades de RPAS.

15. Quais os Obices e desafios identificados atualmente para a
integracdo segura da RPA as atividades sua instituicdo? OBJETIVO:
Identificar dificuldades enfrentadas nas atividades de RPAS.

16. Considerando a legislacéo e as responsabilidades de um operador
publico, que investimentos o 6rgdo deve priorizar para a integragédo
segura da nova tecnologia as suas atividades? OBJETIVO: Identificar
prioridade da instituicdo para futuros investimentos na atividade.
17. Caso a instituicdo possua requisitos definidos eventualmente né&o
abordados nas questfes anteriores, cite livremente quais requisitos sua
instituicdo adota como aspecto importante para as operacdes com
RPAS. OBJETIVO: Permitir ao gestor discorrer livremente sobre
informacdes julgadas relevantes na integracdo dos RPAS na sua
respectiva organizagéao.
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Modelo de Oficio encaminhado aos Operadores publicos de RPA

GOVERNO DO DISTRITO FEDERAL
CORPO DE BOMBEIROS MILITAR DO DISTRITO FEDERAL

Curso de Altos Estudos para Oficiais
Oficio SEI-GDF n.° __ /2017 -CBMDF/CEPED/ALUNOS/CAEOQO Brasilia-DF, __ de setembro de 2017
Prezado Gestor,

Estou conduzindo uma pesquisa académica ligada as operagfes de aeronaves remotamente pilotadas no
ambito das organizag8es publicas, sua experiéncia e contribui¢cdo sera de grande valor para o estudo desenvolvido.

1. Ha quanto tempo seu 6rgédo iniciou as atividades com RPA?

2. Em termos de instalacdes, pessoal e estrutura organizacional, como é desenvolvida a operagdo com
RPA no ambito do seu 6rgéo? (Unidades/Nucleos, efetivo, nUmero de equipes, estrutura fisica, organograma).

3. Cite os equipamentos e caracteristicas técnicas principais dos RPAS operados. (Descrigdo sucinta:
Classe, peso, Multirrotores, Asa fixa, payloads, etc).

4. Os equipamentos operados sdo adquiridos, cedidos ou locados?
5. Em quais miss@es/atividades seu 6rgdo emprega efetivamente RPAS?

6. Como é realizado o controle das condicdes de aeronavegabilidade e de manutencdo dos RPAS
operados?

7. No que se refere a capacitagdo das equipes de RPAS, como se deu o processo formagao inicial dos
primeiros operadores?

8. Qual o quadro de efetivo atual apto a compor as equipes como pilotos e/ou observadores?
9. Atualmente existe iniciativa de formagao por curso/estagio na prépria Corporacéo?

10. Os RPAS operados possuem algum tipo de seguro? Especifique a natureza (RETA, LUC, Completo).
Caso a resposta negativa, ha por parte da instituicdo o interesse em utilizar esse meio de mitigacéo dos riscos associados as
operacdes, ainda que exista isengdo pela ANAC?

11. Como a instituicdo avalia a necessidade de Certificado Médico Aeronautico para os componentes de
equipe RPAS?

12. Em relagdo aos pilotos/observadores como é realizado o controle de experiéncia, proficiéncia ou
desempenho?

13. A instituicdo opera, ou planeja ter condigGes técnicas para operar, seus sistemas em altura superior a
400 pés ou BVLOS?

14. Como o gestor projeta a evolugdo futura de emprego e integragdo da RPA as operacdes em sua
instituicdo?

15. Quais os 6bices e desafios identificados atualmente para a integragdo segura da RPA as atividades sua
instituicdo?

16. Considerando a legislacao e as responsabilidades de um operador publico, que investimentos o 6rgao
deve priorizar para a integragdo segura da nova tecnologia as suas atividades?

17. Caso a instituicdo possua requisitos definidos eventualmente ndo abordados nas questdes anteriores,
cite livremente quais requisitos sua instituicdo adota como aspecto importante para as operagées com RPAS.

Caso possua documentos que lastreiem as informag8es respondidas, e que possam ser compartilhados
para fins académicos, solicito que eventuais relatérios, diretrizes, portarias, padronizagdes, check-lists, etc, sejam anexados ao
e-mail de resposta, enderegado ao pesquisador pelo email: kleber.cbom@gmail.com.

Desde j& agradeco a valorosa contribuigéo.

Atenciosamente,

Ao Senhor.
Nome/Completo.
Setor / Divis&o.
Instituicéo.
E-mail
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