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REsumo

Uma diretriz mundial ainda ndo foi tragada quando nos deparamos com a regularizacdo da utilizagdo de
um Veiculo Aéreo Nao Tripulado — VANT, também conhecido como Drone. O Brasil, embora possuidor
de regulamentagdo especifica, ainda ndo tem consolidado uma forma especifica e desburocratizada de
como proceder para certificar ¢ homologar esses equipamentos, tanto para o seu uso com finalidade de
desenvolvimento cientifico, como para uso comercial e experimental. O objetivo do presente trabalho
foi descrever e analisar a normatizagao nacional comparando-a com as normatizagdes internacionais,
considerando os parametros necessarios para a regularizagao de um RPA de pequeno porte para uso
cientifico e experimental. Para tanto, foram comparadas as legislacdes internacionais com as nacionais.
Os resultados demonstraram que o sistema de licenciamento no Brasil ¢ complicado e burocratico, as
agéncias reguladoras parecem atuar de forma independente umas das outras e as vezes com procedimentos
contraditorios, visto que € possivel conseguir autorizagdes de voos em diferentes situagcdes no DECEA apds
a publicagdo da regulamentacio ICA 100-40 de Dezembro de 2016, mesmo a aeronave nao possuindo o
CAVE nos termos da IS 21-002. Internacionalmente as legislagdes sao diversas porém, tendem a seguir
uma classificacao e diretrizes semelhantes.

PALAVRAS-CHAVE: RPA; Comparativo de Normas; Regularizacao.

THE REGULATION OF A SMALL REMOTELY PILOTED AIRCRAFT: BRAZILIAN REGULATIONS IN COMPARISON
WITH INTERNATIONALREGULATIONS

ABSTRACT

A world directive has not yet been drawn when we are faced with the regulation of an Remotely
Piloted Aircraft - RPA, also known as a Drone. Although Brazil has specific regulations, it has not yet
consolidated a specific and non-bureaucratized way of certifying and approving specific equipment,
especially for scientific and experimental use. The objective of the present work is to describe and analyze
the national regulations comparing it to international regulations, considering the parameters necessary
for the regularization of a small RPA for scientific and experimental use. In order to do so, international
and national legislations were compared. The results have shown that the Brazilian licensing system is
complicated and bureaucratic, regulatory agencies seem to act independently of one another and
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sometimes with contradictory procedures, it is
possible to obtain authorizations for flights in
different situations in DECEA after the publication
of the ICA 100-40 regulation of December 2016,
even if the aircraft do not haveCAVE under IS 21-
002 by ANAC.

Keywords: RPA; Comparative; Regularization.

INTRODUCAO

Provavelmente nem Santos Dumont, nem os
irmaos Wright, nem Leonardo da Vinci, imaginaram
que o avango da tecnologia aerondutica seria
tamanho a ponto de propiciar a criagao de aparelhos
voadores controlados remotamente, capazes de
desenvolver inimeras tarefas (PALHARES, 2001
apud SILVA et al, 2009).

Os Veiculos Aéreos Nao Tribulados (VANTS),
nome civilmente adotado por instituicdes normativas
como a International Civil Aviation Organizacion
(ICAQO), Agéncia Nacional de Aviagao Civil
(ANAC) e Departamento de Controle do Espaco
Aéreo (DECEA), sdo popularmente reconhecidos
como DRONES, tradicionalmente pelo som que
produzem, parecido como um zunido de um
zangao, e sao utilizados amplamente no mundo todo
(Munaretto, 2015). Hoje, os populares DRONES
sdo entendidos como aeronaves nao tripuladas, de
formas, tamanhos e usos variados (RESEARCH
GROUP OF THE OFFICE OF THE PRIVACY
COMMISSION OF CANADA, 2013).

Sao diversas as fungdes de um VANT, dependendo
da sua plataforma, no caso de multirrotores, podem
pairar no ar, girar em torno do seu eixo por meio de
manobras dotadas de suavidade e precisdo, decolar
na vertical e aterrissar com facilidade, mesmo em
pequenos espagos contendo obstaculos. Ja os de
asa fixa requerem mais espago para decolagem e
aterrisagem, porém, possuem uma autonomia de
voo maior. Tratam-se de equipamentos versateis,
podendo ser utilizados no uso civil, na ajuda
humanitaria, na execucdo de tarefas perigosas,
no mapeamento de imagens 3D, nas atividades
agricolas, nas missdes de busca, at¢ mesmo na
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entrega de pizzas e outras encomendas, bem como
no uso amador ¢ nos campos de batalha como
arma de guerra e espionagem (RESEARCH
GROUP OF THE OFFICE OF THE PRIVACY
COMMISSION OF CANADA, 2013).

Os orgaosreguladores do transporte aéreo brasileiro
utilizam a terminologia VANT para determinar as
aeronaves projetadas para operar sem piloto a
bordo, que, por sua vez contenham qualquer carga
util embarcada que ndo seja estritamente necessaria
a0 voo, tais como cameras, encomendas, sensores,
entre outros. Os veiculos aéreos usados meramente
para recreagao, que deverdo ser enquadrados
na legislacdo pertinente como “aeromodelos”,
ndo podem carregar equipamentos além dos
necessarios estritamente ao voo (DECEA, 2010).

Este conceito subdivide-se em duas categorias
de VANT, os denominados Aeronave Remotamente
Pilotada (RPA), categoria na qual o piloto ndo
estd a bordo, mas controla o equipamento através
de uma interface, seja um controle remoto ou
um computador, ou seja, o ser humano sempre
estard na estacao de comando. Os Sistemas
de Aeronave Remotamente Pilotada (SRPA)
tem seu uso permitido no Brasil, porém, os
equipamentos utilizados sem o controle externo
humano, conhecidos como Aeronaves Autdonomas
(AA), que sdo controlados exclusivamente por
computadores, ndo sdo permitidos pela legislacdao
nacional (DECEA, 2010).

A regulamentacdo do uso dos referidos
equipamentos ndo se desenvolveu na mesma
velocidade tecnologica, cientifica e de popularizagao
dessas aeronaves. No Brasil existem trés orgaos
responsaveis pela regularizacdo dessas aeronaves
o Departamento de Controle do Espago Aéreo
(DECEA), responsavel por regular e operar todo
o sistema de trafego aéreo, a Agéncia Nacional de
Aviagdo Civil (ANAC), responséavel por regular
e fiscalizar tripulantes, aeronaves e aeroportos
e a Agéncia Nacional de Telecomunicag¢des
(ANATEL) responsavel pela homologacdo dos
radiotransmissores utilizados para o controle remoto
das aeronaves.
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E exatamente sob este prisma, utilizando a
regulamentagao existente no Brasil que trata sobre
o uso dos VANTS (sigla genérica), especificamente
no entorno do seu uso experimental, que pretende-
se avancar a discussdo neste artigo cientifico,
analisando e comparando a norma brasileira com
as regulamentagdes existentes em outros paises.

Este trabalho tem como objetivo descrever e
analisar a normatizagdo nacional comparando-a
com as normatizac¢des internacionais, considerando
0s parametros necessarios para a regularizacao de
um RPA de pequeno porte para uso cientifico e
experimental.

METODOLOGIA

Levantou-se as regulamentacdes destinadas
a Regularizacdo do uso de RPAs de Pequeno
Porte perante as paginas na internet de cada
orgao regulador de quatorze paises e do Brasil,
observando-se os parametros necessarios utilizados
para autorizar voos em seus espagos aéreos,
comparando as legislacdes internacionais com
as legislagdes nacionais, elaborando-se tabela
comparativa.

RESULTADOS E DISCUSSAO

Principais Regulamentacées Internacionais

A Organizacdo da Aviagdo Civil Internacional
(ICAO), um o6rgao da ONU (Organizagdo das
Nagodes Unidas), emitiu a Circular /CA0 328 —
NA/190, Unmanned Aircraft Systems (UAS), como
guia a orientar paises na emissao de suas proprias
regulamentacdes especiais (ICAO, 2011). Em
2015 a ICAO emitiu um manual versando sobre a
certificagdo de tipo, o registro, as responsabilidades
do operador, a gestdo de seguranca, as licencas,
operagdes, comunicagao e integracao com os 0rgaos
de controle aéreo e sobre estagdes de controle para
VANTs (ICAO, 2015).

No primeiro dia de Julho de 2015, entrou em
vigor a regulamentacao da Africa do Sul, dispondo
sobre a necessidade de todos os VANT serem
licenciados antes dos seus voos. Estes nao sdo
permitidos dentro da distancia de 50 metros de
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povoados, edificios, estruturas ou individuos sem
a prévia autorizagdo do orgao regulador. Como
em outros paises, sdo proibidos de voar em areas
controladas, como nas proximidades de aeroportos
e ndo podem voar em condi¢des meteoroldgicas
que impegam a visdo do piloto remoto (AFRICA
DO SUL, 2015).

A Alemanha proibe o uso de VANTSs fora da linha
de visdo do seu operador, como também proibe a
utilizagdo dos equipamentos com mais de 25 kg.
Os equipamentos comerciais com peso acima de
5 kg devem possuir autoriza¢do de voo do 6rgdo
estadual competente, além do seguro obrigatério
por responsabilidade civil. Sdo proibidos seus voos
nas proximidades de aeroportos, dentro da zona de
exclusdo aérea do governo de Berlim e de Bases
Militares, bem como nas proximidades de Usinas
Nucleares (ANAC, 2015Db).

Na América do Sul, a Argentina, em Fevereiro
de 2015, abriu consulta publica com relagdo ao
tema ¢ em Julho do mesmo ano a Administragao
Nacional de Aviagdo Civil da Argentina emitiu
a Resolucao 527/15, regulamentando o uso das
referidas plataformas, classificando-as como
pequenas as de peso até 10 kg, médias as de
peso entre 10 kg e 150 kg e as grandes com peso
superior a 150 kg. Agora todos os usuarios devem
ser licenciados, com exceto aqueles usudrios dos
equipamentos considerados pequenos com fins
desportivos e recreativos. Esta proibido o voo em
areas segregadas, em areas sensiveis a ruidos, nas
proximidades de aeroédromos e em zonas definidas
legalmente como perigosas, restritas ou proibidas.
Aos VANTs foi permitida a operagdo até a altura
limite de 122 metros para fins ndo comerciais, sendo
permitido sua utilizagdo para fins de Pesquisa e
Desenvolvimento (ARGENTINA, 2015).

A Australia, pais pioneiro na regulamentacdo de
VANT, vez que possui regulamentagdo especifica
desde 2002, a AC101-01 modificada em Fevereiro
de 2017, permitindo o voo comercial de RPAs,
classifica as aeronaves remotamente pilotadas em
varias categorias conforme o peso, Micro para
RPAs de até 100 g, sendo desnecessario qualquer
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tipo de cadastro, certificacdo ou solicitacdo de
voo; Muito Pequeno para RPAs com peso maior
de 100 g e menor que 2 kg, Pequeno para RPAs
com peso superior a 2 kg e inferior a 25 kg, e
Médios para RPAs com peso entre 25 kg e 150
kg, sendo que para essas ultimas trés classes sdo
considerados qual a fun¢ao o usuario destinara
0 V00, se recreativo ou esportivo seguindo regra
especifica para acromodelismo, se em Condigdes
Operacionais Padrdo (em visada visual, até¢ 400
pés, durante o dia, distante 30 metros de pessoas,
proibido o voo sobre areas populosas, proibidas ou
restritas, voos distantes de 3,5 NM de aer6dromos).
O RPA deve estar cadastrado e solicitar voos
perante a Civil Aviation Safety Authority - CASA,
a agéncia regulatoria e fiscalizatoria do pais. Para
voos comerciais e experimentais o RPA e seu
piloto remoto devem estar licenciados. H4 ainda a
categoria dos grandes RPAs, que sdo aqueles com
peso superior a 150kg (AUSTRALIA, 2017).

No Canada, VANTs com até 2 kg podem ser
utilizados para qualquer finalidade, sem necessidade
de qualquer tipo de permissao ou prévia autorizacao
da Transport Canada, 6rgao regulador da aviagao
naquele pais. Desde que previamente informado
o seu itinerario a Transport Canada, os VANTs
com peso de 2 kg a 25 kg podem ser usados. Com
certificado especial de operagdes de voo todos os
drones recreativos com mais de 25kg ou aqueles
utilizados para trabalho ou pesquisa com mais
de 25 kg podem voar, sendo que todos os voos
devem ser operados abaixo da linha de 90 metros
de altura, longe de aeroportos, de areas povoadas
e de veiculos em movimento. A regulamentacdo
do Canada obriga o operador do veiculo aéreo nao
tripulado a obter um certificado de piloto, além
de possuir um seguro de responsabilidade civil,
no caso de eventuais danos causados a terceiros
(CANADA, 2015).

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

Na Colombia os VANTSs ndo estdo autorizados
a voar sobre as pessoas, ou sob condicdes
meteorologicas adversas. Sdo permitidos
equipamentos com até 25 kg, em voos com altitude
maxima de até 500 pés e na distancia de 750 metros
do seu operador (COLOMBIA, 2015).

Ja a Espanha suspendeu o uso dos VANTs
em seu territorio em Abril de 2014 pela Agéncia
de Seguranca Aérea Espanhola, anunciando o
desenvolvimento de regulamentagdo apropriada.
Regulamentos Provisorios foram emitidos através
de Decreto Real 08/2014, determinando que os
veiculos aéreos nao tripulados com peso menor que
150 kg podem ser utilizados no espaco aéreo nao
controlado do pais e em areas nao povoadas, sendo
que todos os aparelhos devem possuir identificacdo
e seus pilotos possuirem licenca apropriada, a ser
emitida pela Agéncia Estadual de Seguranca da
Aviagdo (ESPANHA, 2014).

Os Estados Unidos da América ainda nao
possuem uma regulamentacao especifica, mas com
base na Lei da Reforma e Modernizacao da Lei
de Reforma da Federal Aviation Administration
(FAA), secgao 333, 6rgdo responsavel pela aviagao
naquele pais, ja foram autorizados mais de 4000
(quatro mil) VANTs a serem operados em seu
territorio. Em Fevereiro de 2015 uma proposta
de regulamentacao (NPRM — Noticeof Proposed
Rulemaking) foi apresentada para consulta publica
e esta ainda sob analise (ESTADOS UNIDOS,
2015).

Ao passo que desde o dia 21 de Dezembro de
2015, em atualizacdo ao regramento existente, a FAA
editou a lei RIN 2120-AKS82 obrigando o registro
de todo VANT com peso entre 25 gramas e 25 kg,
uma forma de controle importante no rastreamento
e identificagdo de cada aeronave. Como forma de
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incentivo, o registro do VANT ¢ feito virtualmente,
através da pagina da internet da FAA, sob o custo de
U$5,00 (ESTADOS UNIDOS, 2015). E continuam
avangando com rapidez no cendrio das regras para
utilizacdo dos VANTSs, no dia 21 de Junho de 2016
a FAA publicou a norma Part. 107 autorizando
VOOS comerciais para aeronaves de pequeno porte,
limitando a operacdao a aeronaves com até 25kg,
operadas em visada visual ou além dela com a ajuda
de observadores, desde que cadastrados previamente
como membros da equipe, em velocidade maxima
de 100 mph (160 km/h) e com altura maxima de 400
pés (121 metros), sendo proibidos voos noturnos
e sobre multiddes, bem como voos para entrega
de mercadorias. Porém, verifica-se com maior
destaque a exigéncia de uma certificacdo ao piloto
remoto responsavel pela operagdo, bem como a
isencdo de certificado de aeronavegabilidade da
aeronave perante qualquer 6rgao regulador, sendo de
responsabilidade do piloto remoto averiguar antes
de cada voo se o equipamento estd em condi¢ao
de seguranga para operacdo. Nestas condicdes €
permito voos com fins de pesquisa e desenvolvimento
(ESTADOS UNIDOS, 2016).

J4 a norma francesa publicada no ano de
2012 exige o registro do RPA e a Certificacao da
Aeronavegabilidade somente para veiculos ndo
tripulados acima dos 25 kg de peso. E permitido
0 seu uso em areas urbanas ou com aglomeracao
de pessoas desde que ndo ultrapasse os 4 kg e 100
pés de altura, ou até 25 kg quando for mais leve
que o ar, no caso de baldes e dirigiveis, sendo
obrigatoria a sua condugao com distancia de até 100
metros do piloto remoto em visada visual. Nestas
condigdes permite-se voos para fins de pesquisa
e desenvolvimento, os com fins comerciais sao
proibidos (ICAO, 2012).

Em Abril de 2015 o México apresentou sua
regulamentacdo, fazendo a sua divisdo tal como o
Canada. Os distingui também com relagdo ao seu
uso, se recreativo ou comercial, neste caso, cada
operador deve ser registrado e o VANT identificado,
j& os pesando acima de 25 kg, requerem um tipo
especial de autorizagdo para o seu uso comercial
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(MEXICO, 2015).

O Reino Unido faz a sua divisdo em VANT
com até 20 kg, de 20 kg a 150 kg e os acima dos
150 kg. Os acima de 150 kg seguem regulagdo
da EASA — European Aviation Safety Agency. Os
demais VANTSs tem o seu uso permitido, desde que
nao ultrapassem os 400 pés de altitude e 500 metros
da visao do piloto, caso contrario sera necessario
autorizacao da CAA4-UK — Civil Aviation Authority
— United Kingdom. Nestas condigdes permite-se
voos para fins de pesquisa e desenvolvimento. Os
voos com fins comerciais sdo proibidos (REINO
UNIDO, 2015).

Por enquanto nao ha uma regulamentagdo
especifica no Uruguai, porém seus usudrios devem
solicitar permissdo de uso ao Diretdrio Nacional de
Aviagdo Civil e Infraestrutura, que decidiré caso a
caso (URUGUALI, 2015).

Na Venezuela, qualquer tipo de operacdo de
veiculo aéreo ndo tripulado deve ser realizada
mediante licenca e certificacdo do seu operador,
Regulamento 281 (VENEZUELA, 2013).

Regulamentacio Brasileira

Os orgaos regulamentadores brasileiros, como
os de outros paises, também se orientaram pelos
padrdes e praticas recomendados pela ICAO. O
Brasil, com base no artigo 8° da Convenc¢ao sobre
Aviacao Civil Internacional, tem autorizado o
acesso ao espaco aéreo brasileiro por esta nova
tecnologia por meio da emissdao de autorizagdes
especiais (DECEA, 2015).

Como premissa de qualquer legislagao deste pais,
a Constituicao Federal de 1988 (CF88) em seu Art.
21, 11, “c”, define que a Unido competira explorar,
diretamente ou por autorizagao, a navegacao aérea,
aeroespacial e toda a infraestrutura aeroportudria,
recepcionando o Cédigo Brasileiro de Aeronautica
(CBAer), Lei 7.565 de 1986, que permanece em
vigor (BRASIL, 1988; BRASIL, 1986).

Deste modo, por determina¢do do Codigo
Brasileiro de Aeronautica (CBAer) em seu Art. 2°,
legislagdes complementares serdo de competéncia
das autoridades do Ministério da Aeronautica,
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que nao mais existe. Atualmente as atribuigdes
sao dividias entre o Ministério dos Transportes,
Portos e Aviacao Civil e Ministério da Defesa. O
Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil
estd subdividido por secretarias, sendo a Secretaria
de Aviagdo Civil a responsavel, dentre outras
responsabilidades, pelas legislagdes complementares
referentes ao cadastro ¢ certificagdo de acronaves,
aeroportos e pilotos, criando-se para tanto a Agéncia
Nacional de Aviagao Civil (ANAC). E o Ministério
da Defesa ¢ subdividido pelo comando das Forgas
Armadas, sendo o Departamento de Controle do
Espago Aéreo (DECEA) uma agéncia criada pelo
Comando da Aerondautica para controle,
de competéncia das autoridades do Ministério da
Aerondutica, que nao mais existe. Atualmente as
atribuicdes sao dividias entre o Ministério dos
Transportes, Portos e Aviagdo Civil e Ministério
da Defesa. O Ministério dos Transportes,
Portos e Aviagdo Civil estd subdividido por
secretarias, sendo a Secretaria de Aviagao Civil
a responsavel, dentre outras responsabilidades,
pelas legislagdes complementares referentes ao
cadastro e certificacao de aeronaves, acroportos e
pilotos, criando-se para tanto a Agéncia Nacional
de Aviacdo Civil (ANAC). E o Ministério da
Defesa ¢ subdividido pelo comando das Forgas
Armadas, sendo o Departamento de Controle do
Espaco Aéreo (DECEA) uma agéncia criada pelo
Comando da Aeronautica para controle, fiscalizagao
e autorizagdes do uso do espago aéreo brasileiro
(BRASIL, 1986; DECEA, 2016; ANAC, 2017).
Além da ANAC e do DECEA, outro 6rgdo
regulamentador tem importante participagao
no processo de regularizagdo de um RPA, a
Agéncia Nacional de Telecomunicacdes
(ANATEL) ¢ responsavel pela homologacao dos
radiotransmissores. Sendo assim, antes de iniciar
o procedimento administrativo de regularizagao
perante a ANAC e DECEA ¢ indispensavel o
procedimento de homologacao perante a ANATEL
(ANATEL, 2015; ANAC, 2015b; DECEA, 2015).
A Lei Geral de Telecomunicagdes, Lei 9.472
de Junho de 1997, estabelece que todo modulo
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transmissor deve ser homologado pela ANATEL,
proibindo em seu Art. 162, §2° a “utilizacao de
qualquer equipamento emissor de radiofrequéncia
sem certificagdo expedida ou aceita pelo 6rgao
regulador” (BRASIL, 1997). No §3° do mesmo
artigo, a lei ordinaria determina que para emissao
de certificagdo ou sua extingdao, quando se tratar
de equipamento utilizado para apoio da navegacgao
aeronautica, dependerd de parecer favoravel dos
orgaos competentes, no caso ANAC e DECEA.

Fora aregulamentagao da ANATEL que também
¢ utilizada para regularizar outros equipamentos
que transmitem frequéncias de rddio que nao
sejam RPAs, até fevereiro de 2017 existiam duas
resolugdes especificas as aeronaves remotamente
pilotadas: uma Instru¢do de Comando Aerondutico
expedida pelo DECEA, ICA100-40 (DECEA,
2016), e o Regulamento Brasileiro de Aviagao
Civil - RBAC n.21/2010 expedido pela ANAC
(ANAC, 2012). A instrugdo emitida pelo DECEA
cuida das exigéncias que o usuario deve preencher
perante este 6rgdo para adentrar ao espago aéreo,
conforme o caso segregando-o (DECEA, 2016),e a
instrucao expedida pela ANAC tratava da emissao
de Certificado de Autorizag¢ao de Voo Experimental
(CAVE) para Veiculos Aéreos Nao Tripulados
(ANAC, 2012), por ser a unica permissao de uso
de VANT prevista até entdo.

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

No mais, utiliza-se as regras pré-existentes
para a aviagdo tripulada civil, quais sejam:
Regulamento Brasileiro de Homologacao
Aeronautica — RBHA 91, que contém as regras
gerais de operacdo para aeronaves civis; o
RBAC 45, acerca das marcas de identificacao,
de nacionalidade e¢ de matricula; ¢ o RBHA 47
referente ao registro da aeronave no Registro
Aerondutico Brasileiro (ANAC, 2011 e 1993).
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Destarte, evidencia-se, que as mesmas regras
aplicadas as aeronaves tripuladas, eram aplicaveis
também aos veiculos aéreos nao tripulados, embora
existam peculiaridades incomuns, sendo necessario
uma regulamentag¢do especial a respeito, como tem
sido feito em varios paises, mesmo que a titulo
provisorio, ante a inovagdo da tecnologia e seu
constante desenvolvimento (PEGORARO, 2013).

Assim a ANAC explicava seu procedimento
regulatorio, inserindo em sua péagina na internet
(www.anac.gov.br/assuntos/perguntas-tematicas/
drone), informagdes acerca dos propositos das
operagdes, primeiramente para operacdes nao
experimentais, proibindo qualquer possibilidade:

A proposta de regulamentagcdo para
operacdes nao-experimentais de
aeronaves remotamente pilotadas civis
em areas segregadas, como filmagens de
eventos, servicos fotograficos, vigilancia,
inspe¢do e uso comercial em geral, esta
em fase de construg¢do pela Agéncia e
deverd ser submetida ao processo de
audiéncia publica em breve. Embora
exista a possibilidade de avaliagdo caso-
a-caso, por enquanto, operagdes civis ndo
experimentais de RPA ndo sdo permitidas
no Brasil.

Vale ressaltar que a utilizagdo de uma
aeronave sem autorizagao ou fora das
regulamentacdes vigentes estd sujeita
as penalidades previstas na propria
Lei 7.565/86, o Codigo Brasileiro de
Aeronautica. O infrator estara ainda
sujeito a acdes de responsabilidade civil
e penal. (ANAC, 2016a)

Depois explicava os procedimentos regulatdrios
para os VANTs destinados as operagdes
Experimentais:

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

Entretanto, tal certificado permite apenas
operagdes experimentais sobre areas
ndo densamente povoadas, ou seja, ndo
permite operagdes com fins lucrativos
e nem operagdes em areas urbanas.
A autorizagdo da ANAC ¢ condigao
necessaria, porém nao suficiente, para a
operacdo desses equipamentos. Também
¢ necessario obter autorizacao do
Departamento de Controle do Espaco
Aéreo (DECEA). As competéncias da
ANAC e do DECEA sdo complementares,
portanto, ambas as autorizagdes sao
necessarias para a operagao desse tipo de
aeronave (ANAC, 2016b).

Atendendo sobretudo a demanda exigida por
empresas interessadas na exploracao comercial, na
explorac¢do de filmagens e fotografias, bem como
de institui¢des para facilitar o uso experimental dos
veiculos nao tripulados, o Brasil, por meio da sua
agéncia reguladoraa ANAC, no dia 02 de Setembro
de 2015, publicou uma Proposta de Regulamentacao
Especial (ANAC, 2015) que esteve disponivel para
audiéncia publica por 60 dias, periodo em que o
orgdo recebeu criticas e sugestoes, cujo resultado
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nao foi divulgado, esteve em analise juridica até a
publicacao da nova regulamentagao em Fevereiro
de 2017(ANAC, 2017).

Anova regulamentacdo conceitua as plataformas
em estudo conforme o propo6sito a que se destinam,
se recreativo ou nao recreativo, se autonomo ou
nao e se de uso militar ou civil, sendo o foco
principal da legislacdo as aeronaves remotamente
pilotadas, preterindo pela utilizagdo das iniciais
RPA remetendo-se ao termo em inglés, Remotely
Piloted Aircraft, adotado pela ICAO, caracterizando
como genéricos os termos Drone e VANT. AANAC
destaca como premissas basicas a viabilizacao
das operacdes, desde que preservada a seguranca
das pessoas, bem como minimizar os 6nus
administrativos e permitir a evolugdo conforme o
setor se desenvolve, com restrigdes necessarias para
o momento (ANAC, 2017).

O RBAC-E 94 publicado em Maio de 2017
divide os RPA em 3 Classes: os de Classe 1, como
aqueles RPAs de peso superior a 150 kg; os de
Classe 2, com peso superior a 25 kg e inferior a
150 kg inclusive; e os RPAs de Classe 3, com peso
inferior a 25 kg inclusive (ANAC, 2017).

Prevé a referida regulamentacdo um processo
de certificagdo diferente para cada classe de RPA,
com requisitos proprios a serem cumpridos. Por sua
vez, requisitos mais simplificados serdo aplicados
aos RPAs mais leves, de Classe 3, e a seus usuarios.

Observa-se agora, pela nova regulamentacao
especial, sdo considerados licenciados todos
os RPAs com PMD inferior a 250g. Aos RPAs
com PMD superior, necessario o cadastro ou sua
certificacdo, conforme o propdsito de uso.

Assim, aos RPAs de pequeno porte que
necessitem apenas de um cadastro, criou-se o
Sistema de Aeronaves Nao Tripuladas (SISANT),
instrumento para cadastramento de RPAs e usuérios,
totalmente eletronico através da internet (https.//
sistemas.anac.cov.br/SISANT/), emitindo certidoes
de cadastro imediatamente ao preenchimento dos
dados no sistema pelo usuario. Sdo considerados
licenciados todos os equipamentos cadastrados no
SISANT. Desnecessario, portanto, o certificado de
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aeronavegabilidade, como por exemplo o CAVE
para aquelas aeronaves destinadas ao uso em
pesquisas e desenvolvimento, bem como a avaliagdo
de risco operacional e a habilitacdo do piloto.

Portanto, sdo beneficiados com o cadastro
online os RPAs de Classe 3, Recreativos e Nao
Recreativos. Sendo requisito para ambos, voar a
uma distancia horizontal minima de 30 metros de
pessoas ndo anuentes ¢ altitude maxima de 400 pés
(120 metros).

Aos RPAs de uso Recreativo ndo ¢ exigido
idade minima, desnecessaria a habilitacao do piloto
remoto e a Certidao ¢ valida para voos com até 400
pés (120 metros) de altura do solo, devendo ser
utilizado em 4reas destinadas ao aeromodelismo.

Aos RPAs de uso Nao Recreativo sdo exigidos
uma idade minima de 18 anos do piloto remoto,
desnecessario sua habilitagao, além do seguro
contra terceiros, bem como avaliacdo de risco
elaborada pelo proprio usudrio e manual de voo.
Neste caso a Certiddo s6 sera valida para voos
com até 400 pés de altura do solo (120 metros), em
visada visual (VLOS) ou além dela com auxilio de
terceiros observadores ou lentes (EVLOS).

Para voos com a mesma altura, além da
visada visual do piloto remoto e sem o auxilio de
observadores ou lentes (BVLOS), sdo necessarios,
além dos requisitos acima, o Certificado de
Aeronavegabilidade Especial do RPA (CAER),
com a devida aprovagdo do projeto, ou CAVE se
destinado a Pesquisa e Desenvolvimento, bem
como o registro de todos o0s voos.

Para voos com altura superior a 400 pés (120
metros), acrescente-se, além de todas as exigéncias
acima, a certifica¢ao ou habilitagao do piloto remoto.

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

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

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

Em publicacdo do dia 02 de Fevereiro de 2017,
a instrucdo normativa ICA 100-40 foi atualizada,
editada com o intuito de melhorar o atendimento
a demanda desse novo segmento aerondutico, em
prol da seguranca dos usudrios do espaco aéreo e
em conformidade com as regras da ICAO (DECEA,
2017). Destaca-se a criacao do Sistema de Solicitagao
de Acesso ao Espaco Aéreo por RPAS, denominado
SARPAS, alterando os procedimentos de solicitagao,
totalmente eletronico através da pagina na internet
com autorizacdes emitidas em até 45 minutos
(http://servicos.decea.gov.br/sarpas/index.cfm).

Porém, desde Dezembro de 2016 o sistema
SARPAS funcionou em sua versdo de testes,
denominada pelo proprio DECEA como versdo
Beta e autorizou voos recreativos, experimentais e
comerciais apenas com a certificagdo da ANATEL,
a revelia da ANAC e da IS21-002 que estava em
vigor e que permitia o uso de RPAs experimentais
mediante a emissao de CAVE, assim permanecendo
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até a publicacdo do RBAC-E 94 em Maio de 2017
pela ANAC, em total falta de sinergia.

Outro exemplo de falta de integragdo entre as
agéncias reguladores foi que a partira da publica¢ao
da RBAC-E 94 em Maio de 2017 pela ANAC,
tanto a ANAC como o DECEA nido exigem a
homologac¢ao do radio transmissor pela ANATEL,
ficando essa homologacao de responsabilidade do
usuario e sera exigida numa eventual fiscalizacao.
Porem, por se tratar de uma aeronave remotamente
pilotada o radio transmissor ¢ parte integrante
da aeronve e deveria ter um controle pelo 6rgao
licenciador, no caso a ANAC.

A Norma Brasileira Comparada com as
Internacionais

Nao ¢ precipitada a comparagdo da norma
brasileira com as internacionais, uma vez que,
apesar de ainda esta em processo de consolidagao
a legislacdo nacional, em se tratando das intencoes
normativas dos orgdos responsaveis, ¢ possivel
tracar em linhas gerais essa comparacao.

Em um primeiro momento, ¢ possivel comparar
a quantidade de orgdos reguladores necessarios a
adequacao dos equipamentos de RPA. Observa-se
que o RPA no Brasil devera estar certificado em
duas agéncias reguladoras, ANATEL e ANAC, e, a
cada voo, seu usudrio devera solicitar permissdes a
outro 6rgao, o DECEA, salvo nas ocasides em que
0 usudrio também devera estar certificado como
piloto perante a ANAC. Sdo, a0 menos, trés etapas
distintas em trés 6rgdos diferentes. Ao passo que
em outros paises, como Australia (Australia, 2017),
Franga (ICAQO, 2012), Reino Unido (Reino Unido,
2015), Canada (Canada, 2015), Estados Unidos
(Estados Unidos, 2016), Argentina (Argentina,
2015), Uruguai (Uruguai, 2015) e Chile (Chile,
2015), a certificagdo devera ser realizada perante
apenas um 6rgdo, o que facilita tanto o processo de
certificagao como a fiscalizacao.

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

No primeiro cenario, deve-se levar em
consideragdo as normas em vigéncia até dezembro
de 2016, vez que era necessario aos RPAs de pequeno
porte a Homologagdo do radio comunicador perante
a ANATEL (ANATEL, 2016), a Certificacdo
perante a ANAC, inclusive com a emissdo do
CAVE para fins de pesquisa e desenvolvimento e
a verificacdo “Caso a Caso” de outros requisitos,
como a necessidade de habilitagdo do piloto remoto
pela propria ANAC (ANAC, 2012).

Em um segundo cendrio, deve-se levar em
consideragdo o momento compreendido entre os
meses de Dezembro de 2016 ¢ Maio de 2017, em
que autorizac¢des de voos foram concedidas pelo
DECEA a RPAs, apos o registro e solicitacdo de
certificagdo na ANAC, mesmo sem os devidos
certificados perante a ANAC, exigindo como
requisito apenas a homologacao do radiotransmissor
perante a ANATEL, podendo ser utilizada inclusive
para fins comerciais (DECEA, 2017).

Em um terceiro cenario, deve-se levar em
considera¢do a norma publicada pela ANAC em
Maio de 2017, o RBAC-E 94, atualmente em vigor,
observando que aos RPAs de pequeno porte sera
necessario a homologacdo perante a ANATEL,
um cadastro prévio do usudrio e equipamento no
SISANT da ANAC, ter o piloto idade igual ou
superior a 18 anos, portar manual do RPA, avaliacao
de risco operacional e voar em alturas até 400 pés,
em VLOS - visada visual e durante a luz solar.
Somente serd exigido CAVE ou Certificado de
Aeronavegabilidade quando o RPA for utilizado
em voos sem o contato visual, ou em alturas acimas
de 400 pés. Nestas mesmas condigdes sera exigido
o registro dos voos. E a licenca ou habilitacao do
piloto remoto somente sera exigida em voos quando
em alturas superiores a 400 pés (ANAC, 2017).

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

Para realizar tal comparagdo, escolheu-se fazer
um recorte com os dados obtidos em levantamento

Vor. 20, ~.2, 2017

bibliografico, possibilitando-se comparar o Brasil
com Argentina, Estados Unidos da América,
Australia e Franga. Realizou-se também outro
recorte, este relacionado a classificacdao do
RPA, levando-se em consideragdo o seu peso,
utilizando-se dados apenas daqueles equipamentos
considerados como de pequeno porte pelas
legislagdes observadas, sendo esta classe de RPAs
o foco do presente estudo.

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

Sao nove os parametros comparados, levando-se
em consideragdo: a exigéncia de CERTIFICACAO,
e quando necessario, apontando quais agéncias;
a exigéncia de CADASTRO; a necessidade da
HABILITACAO DO PILOTO; qual a ALTURA
DO VOO permitida; se ¢ permitido o VOO
SOBRE POPULARES; qual o PESO MAXIMO
DE DECOLAGEM (PMD) dos considerados
RPAs de pequeno porte; qual o TIPO DE VOO
permitido, se em VLOS, quando com contato
visual, se em EVLOS, quando com contato visual
estendido através de observadores, ou BVLOS,
quando sem contato visual; se sdo autorizados os
voos para FINS COMERCIALIS; e, por fim, se sao
autorizados os voos para fins de PESQUISA E
DESENVOLVIMENTO (Tabela 1).

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

Para RPAs de pequeno porte a CERTIFICACAO
somente ndo sera exigida aos usudrios nos Estados
Unidos da América (2016), Australia (2017) e na
Franga (ICAO, 2012). Nos Estados Unidos da
América e na Australia apenas serd exigido um
CADASTRO prévio perante o FCC e CASA,
suas respectivas agéncias reguladoras de voos. Na
Fran¢a nem mesmo um CADASTRO sera exigido
aos usudrios daquele pais.
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Tabela 1 - Quadro Comparativo de Legislagdes Nacionais e Internacionais destinadas a autorizagao de
voos a RPAs de pequeno porte.

Pais Brasil - 1 Brasil - 2 Brasil - 3 Argentina EUA Australia Franca
Certificaciio ANATEL ANATEL ANATEL ANAC Nao Nio Nio
ANAC ANAC(BVLOS
ou +400pés)
Cadastro DECEA DECEA ANAC/ Nao FCC CASA Nao
DECEA
Habilitacao do Caso a Caso Nio +400 pés SIM SIM +400 pés Nio
Piloto
Altura do Voo até 400 pés +400 pés com | +400 pés com até 100 pés até 400 pés +400 pés | até 100
NOTAM NOTAM Com pés
NOTAM
Voo Sobre Proibido(>30m) | Proibido(>30m) | Proibido(>30m) | Proibido(>30m) [ Proibido(>30m) | Proibido | Permitido
Populares (>30m) (4kg)
PMD 25kg 25kg 25kg 10kg 25kg 25kg 25kg
Tipo de Voo VLOS VLOS VLOS VLOS VLOS VLOS VLOS
EVLOS EVLOS
BVLOS BVLOS
Fins Comerciais Nao Sim Sim Nao Sim Sim Nao
Pesquisa e Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Desenvolvimento

Fonte: (Autor, 2017).

No Brasil em todos os trés cenarios sera
exigida a CERTIFICACAO do radiotransmissor
perante a ANATEL (ANATEL, 2015), exigindo a
CERTIFICACAO do RPA também perante a ANAC
em seu cenario 1, inclusive com a emissao de CAVE
(ANAC, 2012), e no Brasil cendrio 3 sera exigida
a CERTIFICACAO perante a ANAC quando em
voos no modo BVLOS ou em alturas acima de 400
pés (ANAC, 2017).

CERTIFICACOES também sdo exigidas na
Argentina perante seu 6rgdo regulador, a ANAC
(Argentina, 2015) dispensando-se o CADASTRO.

A HABILITACAO DO PILOTO remoto para
RPAs de pequeno porte, serd exigida no Brasil
apenas no cenario 1 (ANAC, 2012) e 3 quando em
voos no modo BVLOS ou em altura acima de 400
pés (ANAC, 2017), dispensado este requisito nos
cenarios 2 (DECEA, 2017) e 3 quando em voos no
modo VLOS e EVLOS e em alturas inferiores a 400
pés (ANAC, 2017). Requisito este também exigido
nos paises Argentina (ARGENTINA, 2015),
Estados Unidos da América (ESTADOS UNIDOS,
2016) e Australia (AUSTRALIA, 2015).

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

Permitido o voo em ALTURA acima de 400
pés no Brasil em seu cendrio 2 com expedi¢do
de NOTAM (DECEA, 2017), e no Brasil em seu
cenario 3 (ANAC, 2017) bem como na Australia
(2017) é também possivel o voo acima de 400
pés com a expedicdo de NOTAM, mas o piloto
remoto deve estar habilitado ¢ o RPA possuir
CERTIFICACAO.

Em quase todos os paises analisados ¢ proibido
0 VOO SOBRE POPULARES nao anuentes, com
excecdo da Franca (ICAO, 2012), que permite voos
dos RPAs com até 4kg sobre populares, mesmo
ndo anuéncia. Todos os paises adotam, seguindo
orientagoes da ICAOQ, distancia horizontal minima
de 30 metros de populares.

No Brasil, em seus trés cenarios analisados, nos
Estados Unidos da América (ESTADOS UNIDOS,
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2016), na Australia (2017) e na Franca (ICAO,
2012), sao considerados RPAs de pequeno porte
aqueles com peso maximo de decolagem — PMD
de até 25kg. Na Argentina o PMD ¢ bem mais leve,
de até 10kg (ARGENTINA, 2015).

Em todos os paises analisados o TIPO DE VOO
serd o VLOS, em visada visual do piloto remoto.
Com excecao do Brasil no cenario 2 (DECEA,
2017) e cenario 3 (ANAC, 2017), Australia (2017)
¢ Estados Unidos da Am¢érica (Estados Unidos,
2016) que autorizam voos em EVLOS, com contato
visual estendido quando o piloto ¢ auxiliado por
operadores e BVLOS, sem o contato visual.

Permite-se o voo para fins comerciais apenas
no Brasil em seu cendrio 2 (DECEA, 2017) e
cenario 3 (ANAC, 2017), nos Estados Unidos da
América, embora ainda ndo seja permitido o envio
de embalagens e encomendas (Estados Unidos,
2016), e na Australia (2017).

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

CONCLUSOES

Verifica-se uma identidade nos parametros
exigidos, com a excecao do Brasil que exige do
usudrio buscar autorizagdes perante trés 6rgaos
distintos. Mas no geral percebe-se alguns mais
exigentes, como a Argentina que limitou o PMD em
até 10kg e exige a HABILITACAO DO PILOTO
(Argentina, 2015) e outros menos exigentes, como
a Franca que permite o voo sem CERTIFICACAO,
sem CADASTRO, nio exigindo a HABILITACAO
DO PILOTO e permitindo VOOS SOBRE
POPULARES de RPAs com PMD de até 4kg
(ICAO, 2012).

Se por um lado fica evidente uma tendéncia a
padronizagdo internacional de alguns parametros,
por outro, notasse que devido a popularizagdo
dos RPAs, alguns paises tendem a dificultar seu
uso, como o caso da Espanha (2014) que proibe
totalmente os voos de RPAs e outros que os liberam,
sobre certas limitagdes, como o caso da Franga.

Fica evidente as incertezas da utilizagao desses
equipamentos em diversos campos de atuacdo da
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tecnologia, a0 mesmo tempo que vem cada vez
mais popularizando a utilizacdo dos mesmos.
Essa tecnologia estad em plena expansdo, sendo
responsabilidade dos 6rgaos publicos manter,
ndo apenas a seguranca das operagdes mas,
especialmente, a seguranca da populagdo.

A cada dia o namero de usuarios aumenta,
como exemplo verifica-se o numero de usudrios
cadastrados apos a criacdo do SARPAS pelo
DECEA, em apenas trés meses mais de um mil
usudrios foram registrados (DECEA, 2017),
assim como, com o avangar da tecnologia, o uso
de aparelhos inicialmente construidos para fins
de recreagdo destinados a fins comerciais, diante
do seu baixo custo e grande gama de recursos
oferecidos. Normatizar o seu uso € essencial, assim
como a ampla divulgacdo e a desburocratizagao
dos meios administrativos, incentivando o usuario
a operar na legalidade.

No geral, verifica-se que as regulamentagoes
sdo recentes e com relacdo ao seu contetido
possuem caracteristicas bastante semelhantes.
A divisdo geralmente ¢ realizada por peso e
funcionalidade. Por peso assemelha-se até os 25 kg,
dos 25kg aos 150 kg, e dos 150 kg em diante. E por
funcionalidade, os recreativos, os comerciais € 0S
destinados a pesquisa e desenvolvimento. Observa-
se que na grande maioria dos paises analisados os
RPAs considerados de pequeno porte sao liberados
para uso com mais facilidade, em processos menos
burocraticos e com maiores limita¢des de voo.

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

A partir de 2005, a especificagdo técnica ISO/TS 16949, que ¢ uma especificacao técnica cujo objetivo
¢ o desenvolvimento de um sistema de gestao da qualidade, passou a exigir da industria automotiva, o uso
da metodologia FMEA (Analise de Modo e Efeitos de Falha) em todas as atividades de desenvolvimento
de produtos e processos. Apesar das vantagens que a metodologia proporciona na busca e solugdo de
problemas, alguns estudos tém apontado problemas em sua sistematica de calculo do risco, assim como
dificuldades em sua aplicagdo, podendo afetar o processo de tomada de decisdao da equipe de trabalho, e
a eficiéncia de suas a¢des para a organizagao, no que se refere a gestdo da qualidade. Com o proposito de
ampliar os conhecimentos a respeito da utilizagdo desta metodologia, este trabalho teve como objetivo,
identificar as deficiéncias e dificuldades da utiliza¢do da ferramenta FMEA no segmento de produgao de
pecas automotivas. A pesquisa qualitativa e de natureza descritiva, tomou como base o acompanhamento
de dez eventos que envolveram o uso do FMEA em uma empresa do segmento automotivo, assim como
o depoimento de cinco profissionais da area técnica, que foram os gestores responsaveis pela condugao
destes processos. Como resultados, observa-se que a aplicagdo do FMEA apresenta subjetividade por
parte da equipe na priorizagao dos riscos utilizando o valor de NPR (Ntumero de Prioridade de Risco), e
que muitas vezes a equipe multifuncional utiliza a ferramenta somente por exigéncias da especificacdo
técnica e ndo como uma atividade que agrega valor a empresa.

PALAVRAS-CHAVE: FMEA; ISO/TS 16949; Segmento automotivo; Priorizagcdo; NPR.
LIMITATIONS OF THE FMEA TOOL: STUDY OF ITS APPLICATIONS IN AN AUTOMOTIVE SEGMENT COMPANY

ABSTRACT

The technical specification ISO/TS 16949, which is a technical specification whose objective is the
development of a quality management system, has required from 2005 the use of FMEA methodology
(analysis of failure mode and Effects) in all product development activities and processes in the automotive
industry. Despite the fact of advantages that the methodology provides in searching and solving of
problems, some studies have pointed problems in its risk calculation system, as well as difficulties in
its application, that could affect the decision-making process of the teamwork, and the efficiency of its
actions, in terms of quality management for the organization. The objective of this study is to identify
the shortcomings and difficulties on using the FMEA tool in the production of automotive parts, with
the purpose of increasing knowledge about the use of this methodology. The qualitative and descriptive
research took as a basis the monitoring of ten events that involved the application of FMEA tool, as well
as the testimony of five technical professionals, who were the managers responsible by conducting these
processes in a company that belongs to the automotive segment. It was observed subjectivity in part of
the teamwork when it is prioritizing risks using the value of NPR (risk priority Number) of the FMEA
tool, and that many times the cross-functional team uses the FMEA tool only for requirements of the
technical specification instead of an activity that adds value to the company.
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