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FATOR HUMANO NO EMPREGO DOS
SARP

1 INTRODUCAO

O fator humano ¢ um dos desafios a ser
observado na incorporacdo de Sistema Aéreo
Remotamente Pilotado (SARP) na frota da
Aviacdo do Exército (AVEX). O presente trabalho
foi elaborado com base em artigos sobre o tema
em questdo, com o objetivo de contribuir com o
sistema de seguranga operacional da AvEx na
oportunidade da incorporagdo desse novo meio
aéreo.

A pesquisa focou em artigos sobre o
fator humano observado na incorporagdo de
SARP por parte das forgas armadas
norte-americanas. No  desenvolver  deste
trabalho, a abreviatura SARP sera usado como
termo Unico em substituicdo a qualquer outro
designativo para veiculos aéreos ndo tripulados.

2. DESENVOLVIMENTO

A AVEXx terd que desenvolver processos
para operar os SARP que serdo incorporados a
sua frota de meios aéreos, tais como: doutrina,
logistica, treinamento de pessoal e, naturalmente,
seguranga operacional, aproveitando a sua
experiéncia de mais de 33 anos de opera¢do com
helicopteros.

Além da preparagdo para operacionalizar
os SARP, a AVEX terd a preocupacdo da sua
operagdo no trafego aéreo nacional. Como
exemplo, nos Estado Unidos da América (EUA)
ocorreu um aumento acentuado do uso de SARP
no periodo de 2015 a 2020, chegando ao nimero
de 1,6 milhdes de aeronaves, o que causou um
aumento de mais de 100 notificagdes por més de
SARP voando proximos de aeronaves tripuladas
(FAA, 2020a e 2020b).
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Segundo Nullmeyer (2009), nos EUA a
integragdo de SARP nas forcas armadas
dependeu mais de atualizagdo de programas
(software) do que de adogdo de praticas mais
complexas ja existentes na aviagdo convencional
para reduzir a quase zero as ocorréncias
aeronauticas por erros humanos. Cabe destacar
que os sistemas de controle do espago aéreo no
Brasil e nos EUA sdo diferentes.

Ainda de acordo com Nellmeyer (2009),
o Predator' foi o primeiro SARP largamente
operacionalizado nas forg¢as armadas dos EUA.
Nesse processo de operacionalizagdo ficou claro
que a retirada do piloto da cabine no eliminou a
contribuicdo do fator humano na ocorréncia de
acidentes e incidentes aeronduticos.

Nesse contexto, a taxa de acidentes do
programa Predator foi de 10 a 100 vezes maior
do que a da aviagdo com tripulagdo, com 68%
dos eventos envolvendo erros humanos. Ainda
ficou evidenciado que, em alguns casos, 0
aumento da automacdo também contribuiu para
os acidentes (TVARYANAS, 2015).

Segundo Feltman (2018), uma revisdo
dos acidentes com SARP no Exército dos EUA
buscou quantificar no periodo de 2010 a 2015 a
extensdo da contribui¢do do elemento humano
naquelas ocorréncias aeronduticas. Destacam-se
as seguintes condi¢des conferidas ao fator
humano: nimero de aeronaves atribuidas a um
unico operador, o que dividiu a sua atengdo e a
sua efetividade de controle dos meios aéreos;
manutengdo do desempenho do operador pela
mitigacdo da fadiga e da redugdo da atengdo;
sistemas complexos de coordenagdo da equipe
de operacio do SARP e conhecimento
degradado da situag@o operacional.

Essa revisdo relacionou o fator humano a
5 itens que apresentaram inadequac¢des nas
organizagdes. Os itens foram  suporte
(equipamentos e Servigos), padrdes
(procedimentos existentes),  treinamentos,
comando e individuo. De um total de 288
acidentes  revisados, 69 (24%) foram
identificados com a contribuicdo do fator
humano. A tabela 1 mostra os custos materiais
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com a reparagdo e a reposicdo dos SARP
envolvidos nos 69 eventos.

Ainda com base naquela pesquisa, trés
temas comuns se destacaram: 13 acidentes com
falhas de planejamentos ou falhas de consciéncia
situacional/espacial, resultando em colisdo com
o solo em voo controlado; 7 acidentes com erros
no abastecimento por causa de técnicas
inadequadas e 10 acidentes com erros de
manutencao.
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De acordo com Tullo (2019), o erro
humano ndo pode ser completamente eliminado
na aviagdo, mas pode ser antecipado e mitigado.
Nesse contexto, processos e métodos ja
consolidados na aviagdo tripulada podem ser
ajustados para a operagdo com SARP, tais como:
gerenciamento de recursos de cabine (CRM);
sistema de gerenciamento da seguranca
operacional (SMS) e procedimentos operacionais
padréo (SOP).

Tabela 1: Relagéo de custos para reparagdo e substitui¢do de 69 VANT envolvidos em acidentes

DE 50 MIL A DE 500 MIL A

:)[};1;)51&0 POR VALORES foNOS DE 50 xfgos 00 ﬁfﬂ?&;"f 3 xﬁlg gg s2
NUMERO DE EVENTOS 4 (6%) 35 (51%) 19 (27%) 11 (16%)

CUSTOS (US$) 173,114 7,544,915 14,970,179 ;0’671 00
TOTAL (USS$) 73,359,211

Fonte: adaptado de Feltman, 2018

O CRM ¢é um processo no qual a
tripulagdo faz wuso de todos os recursos
disponiveis, tais como: individuos, programas,
equipamentos e informagdes. Atualmente, o
CRM foca em métodos que melhoram a
interagdo e a sinergia da tripulagdo, o que foi
alcangado com o treinamento LOFT (Line
Oriented Flight Training) (HAMMAN, 2010).

Dessa maneira, o CRM ¢ uma ferramenta
a ser explorada no processo de incorporagdo de
SARP. Além disso, o uso de simuladores é outro
recurso que pode potencializar aquele tipo de
treinamento pela geragdo de cendrios realistas
que avaliem o desempenho da tripulagdo em vez
de desempenhos individuais.

O SMS pode ser definido como o
controle sistematico da performance da
tripulagdo, da performance dos equipamentos e
do ambiente por meio de uma colegdo
organizada de praticas de gerenciamento
existente em uma organizagdo (LI e
GULDENMUND, 2018).

O SMS contribui para o desenvolvimento
de uma cultura de seguranga em uma
organizacdo, além de possibilitar que essa

organizag@o consiga identificar falhas latentes e
ativas nas suas atividades.

Os SOP sdo praticas estabelecidas para as
diversas fases de uma atividade aérea, com o
objetivo de garantir a correta execucdo de uma
tarefa e de aumentar a seguranga operacional. O
checklist seguido pelas tripulagdes € um exemplo
disso, que se constitui em um dos principais
método de padronizagdo operacional adotado na
aviagao.

Como exemplo, entre 2001 e 2010, a
National Transportation Safety Board (NTSB)
identificou 86 acidentes, com 149 mortes,
relacionados com falta de adesdo ou falta de
adequag¢do de SOP ou checklist (SUMWALT,
2013).

3 CONCLUSAO

O fator humano estard presente no
processo de incorporagdo e de operacionaliza¢do
de SARP na frota de meios aéreos da AVEX e,
portanto, experiéncias com esse tipo de
equipamento empregado por outros operadores
alertam a nossa Avia¢do para uma preparagdo
antecipada para mitigar a contribuicdo da



condi¢do humana na ocorréncia de acidentes ou
incidentes aeronauticos.

Por isso, focando a seguranca
operacional, o estudo e a adequagdo de praticas
como CRM, SMS e SOP sdo excelentes pontos
de partida para um trabalho seguro de
acolhimento e de operacionalizagdo de SARP,
considerando a vivéncia e a pratica que a AvEx
possui na incorporagdo de diferentes tipos de
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Desse modo, fica a ideia que as praticas ja
adotadas e consolidadas na avia¢do tripulada
podem ser ajustadas para a aviacdo
ndo-tripulada, para que a sua operagdo ocorra de
forma segura.

Pela Audécia!

Aviagdo! Brasil!

helicopteros na sua frota e em mais de 33 anos
de operacdo com aeronaves de asas rotativas.
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