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Resumo — Esse trabalho estudou um método de prescri¢io
de Navegacdo Baseada em Riscos para Aeronave Remotamente
Pilotada. Durante o desenvolvimento do método, identificou-se
os parametros que influenciam no nimero de fatalidades no solo
por acidente de aeronaves nio tripuladas e estabeleceu-se uma
metodologia que defina os critérios de densidade populacional
maxima para operacido daquelas aeronaves. Procedimentos
matematicos que calculam a seguranca da operacdo de
aeronaves nio tripuladas considerando o atual estagio do
desenvolvimento desta tecnologia foram estabelecidos.
Objetivou-se um estudo que considerasse um desenvolvimento
sustentavel e seguro para o setor e, assim, uma avaliacio de
risco baseada em nivel de aprovacio de autoridade foi proposta.
A partir disso, foi possivel definir rotas de navegacio que
atendam a critérios de densidade populacional maxima.
Finalmente, avaliou-se criticamente a aplicabilidade pratica do
método por meio de um estudo de caso real.

Palavras-Chave — RPA, Risco, Densidade.
I. INTRODUCAO

A demanda por operagdo civil e militar de Aeronave
Remotamente Pilotada (Remotely-Piloted Aircraft — RPA)
cresce anualmente, o que aumenta a necessidade de se regular
esse tipo de atividade. Conforme descrito em [1], inexiste
referéncia normativa capaz de estabelecer critérios objetivos
para deliberar sobre a autorizacdo e planejamento de tais
operagoes.

Como consequéncia de ndo se ter uma referéncia
normativa, as Autoridades Reguladoras poderiam atuar de
forma discricionaria, enquanto alguns operadores poderiam
optar pela execucdo de operagdes clandestinas. Além disso, a
legislagdo ¢ wum aspecto critico, pois as incertezas
regulamentares inibem que usudrios que precisam dos
servigos facam contratagdes, € que empresarios tomem suas
decisdes e fagam novos investimentos no setor.

Com o proposito de estabelecer critérios objetivos de
seguranga para operagdo de RPA, ¢é proposta uma
metodologia de Navegagdo Baseada em Risco que substancie
a analise do risco de fatalidades no solo por acidente de RPA.
Apresenta-se um estudo baseado no estado da arte das
principais publicagdes de cunho técnico-cientifico na area de
uso e aplicacao de RPA.

Para se prescrever uma metodologia de Navegacdo
Baseada em Risco, é necessario o estudo sistematico de:
numero de fatalidades no solo por acidente de RPA,
superficie letal de colisdo (geométrica e térmica) ¢ densidade
média da populagdo exposta. Tais parametros foram
discutidos pelas referéncias [3] a [8], porém as mesmas ndo
abrangem o problema completamente.
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Portanto, a abordagem proposta nesse artigo propde a
constitui¢do de um procedimento de referéncia.

Vale ressaltar que o produto final resultante da aplicagdo
do método ndo ¢ uma regra, mas sim um guia para uma
avaliacdo fundamentada do risco de fatalidades no solo por
acidente de RPA. Dessa forma, o guia constitui uma
excelente ferramenta para suporte de decisdes baseadas em
um objetivo de seguranga para um determinado nimero de
fatalidades.

Os resultados gerados pela metodologia devem ser
submetidos a analise da autoridade competente para tomada
de decisdo com relagdo ao objetivo de seguranca para cada
missao.

E dirigido aos atores de acronavegabilidade e aos
operadores de RPA e aplicavel para permissdes especiais de
voo, certificagdes de RPA, bem como prescricio de
Navegacao Baseada em Risco (NBR).

No escopo do presente trabalho, consideram-se veiculos
aéreos ndo tripulados de asa fixa.

II. DEFINICOES

O método proposto faz uso dos conceitos e definigdes
listados a seguir, conforme [2]:

Acidente controlado: queda da aeronave nao tripulada nas
condicdes previstas no projeto do sistema (acionamento de
paraquedas, acionamento de airbag, entre outros) para limitar
o dano resultante.

Acidente descontrolado: queda da aeronave ndo tripulada
em condigdes em que o sistema de controle ndo permite mais
o controle de atitudes ou trajetorias, o que requer considerar,
ao analisar o dano resultante, os casos mais desfavoraveis
(velocidade, angulo de impacto, dentre outros).

Superficie letal de colisio: E a superficie em que as
pessoas presentes sofrem agressdo durante o acidente com o
veiculo aéreo, caso ndo estejam protegidas contra as
agressoes correspondentes, sejam elas de cunho mecénico ou
térmico.

Configuragdo de acidente: arranjo que leva em conta
todas as caracteristicas de um acidente dentro de um
determinado espectro para as variaveis envolvidas.

Densidade populacional média maxima: valor maximo da
densidade média da populagdo em um voo, calculado para
respeitar o objetivo do niimero de fatalidades no solo em cada
configuracdo de colisdo.

Probabilidade de colisdo instantinea: probabilidade
numérica de acidente sobre uma determinada area de
densidade populacional, calculada para cada ponto do plano
de voo da aeronave.

Area de densidade populacional: regiio geografica que
apresenta densidade populacional previamente conhecida e
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esta sujeita ao impacto da aeronave com o solo ao longo de
seu plano de voo.

III. NUMERO DE FATALIDADES NO SOLO POR ACIDENTE DE
RPA

O equacionamento que define o numero de fatalidades no
solo por acidente (NF) ¢ estabelecido da seguinte forma,
conforme [3]:

NF =107° x ¥ X P[colisd0]ca; X SLC;a; X DPpa; X foy;
(1)

Nessa equagdo, os termos sdao definidos conforme tabela a
seguir.

TABELA 1. PARAMETROS DE CALCULO DO NUMERO DE FATALIDADES

Pardmetro Definicdo
NF Numero de fatalidades no solo em um voo,
por hora de voo.
i Indice de configuragdo de acidente, para k
configuragdes consideradas.
Joi fpi : fator de protegdo (0 < f,,; < 1). Sempre
que ndo houver informagdes suficientes sobre
este fator, deve-se considera-lo como sendo o
valor 1 (um).
P[colisao]c,; Probabilidade de colisdo na configuragdo de
acidente i em um voo, por hora de voo.
SLCca; Superficie letal de colisdo, na configuragao
de acidente i.
DP,; Densidade média de populagio exposta a
colisdo em um voo na configuragio de
acidente i.
10° Conversao m*km?.

A expressdo do numero de fatalidades contém um termo
dedicado a probabilidade de colisdo, um termo dedicado a
superficie letal de colisdo, um termo dedicado a densidade
média da populagdo na zona potencial de acidente e um
termo dedicado a protegdo da populacdo contra as agressdes
do acidente.

As probabilidades de colisdo nas diferentes configuragdes
de acidente consideradas sdo avaliadas com base em analises
de seguranca, associando-se para cada condi¢do de falha
catastrofica uma probabilidade de colisdo.

A superficie letal de colisdo geralmente ¢ estendida
considerando-se os choques de pessoas antes do impacto ao
solo (na altura de uma pessoa), de acordo com o angulo de
impacto, bem como os efeitos térmicos que podem
acompanhar o choque.

Em (1) considera diferentes configuragdoes de acidente
associadas a diferentes superficies letais de colisio e o
numero de fatalidades ¢ normalizado por hora de voo.

Para veiculos de asa fixa, duas configuragdes genéricas de
acidente podem ser consideradas:

o acidente controlado que, se ndo puder garantir
sistematicamente a auséncia de fatalidades no
solo, reduz a area potencial de acidente, podendo
minimizar a superficie letal de colisao;

o acidente ndo controlado, que estende a area
potencial de acidente e ndo permite agir sobre a
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superficie letal de colisdo. Nesse caso, considera-
se um voo de terminagdo em plancio (glide),
maximizando a superficie letal de colisdo.

A fim de prescrever uma Navegacdo Baseada em Risco, a
autoridade reguladora deve estabelecer um objetivo de
numero de fatalidades por hora de voo maximo aceitavel para
uma determinada configuracdo operacional.

IV. SUPERFICIE LETAL DE COLISAO DE RPA

Considera-se a superficie letal de colisdo de RPA, como a
superficiec na qual as pessoas ali presentes podem ser
gravemente feridas durante um acidente caso ndo estejam
protegidas contra as agressdes correspondentes ao acidente.

As seguintes hipoteses simplificadoras sdo estabelecidas:

1-  Sistemas de terminagdo de voo especificos
para certos veiculos que podem afetar a superficie
letal ndo estdo integrados na metodologia (e.g.:
paraquedas, amortecedor).

2-  Obstaculos encontrados pela aeronave
durante a descida e deslizamento no solo ndo sdo
considerados como redutores da superficie letal.

3- A aeronave permanece intacta até o impacto
no solo.
4-  As possiveis projegdes de detritos

consecutivos ao acidente ndo sdo consideradas no
modelo geométrico para calcular a superficie de
impacto.

5- O deslizamento da aeronave no solo ocorre
em uma trajetoria retilinea.

6-  Qualquer contato entre a aeronave em
movimento e uma pessoa ¢ letal, desde que a energia
cinética de impacto seja maior ou igual a 56 ft*Ib ou
76 J, conforme OTAN [4].

A superficie letal de colisdo na configuragdo de acidente i,
SLC;p;, considerada para a avaliagdo do numero de
fatalidades no solo por acidente, corresponde ao valor
maximo entre a superficie letal de colisdo mecénica e a
superficie letal de colisdo térmica nesta configuragdo, ou seja:

SLCca; = max([SLCpecanicas SLCtérmical 2

A. Superficie letal de colisdo mecdnica

Como mostrado em [5], ha essencialmente trés tipos de
métodos para calcular a superficie de impacto mecanico:

e  Me¢étodos baseados em geometria, que levam em
consideracdo dimensdes da aeronave, o angulo
de impacto no solo e o curso de deslizamento da
aeronave no solo;

Me¢étodos baseados unicamente na massa da
aeronave, baseados em dados reais de aeronaves
acidentadas, estabelecendo uma correla¢do entre
a massa ¢ a superficie de impacto no solo,
integrando quaisquer detritos resultantes do
acidente;

Me¢étodos baseados em categorias de aeronaves,
que se baseiam em dados reais de acidentes de
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aeronaves tripuladas e que alocam uma area de
impacto ao solo de acordo com a categoria da
aeronave.

Adotou-se um método baseado na geometria, certamente
mais tedrico que os outros (com as imprecisdes associadas
com as hipoteses consideradas), mas por outro lado mais
universal e mais verificavel.

Duas configura¢des genéricas de colisdo sdo estudadas
para um veiculo de asa fixa, conforme figuras a seguir:
"mergulho" e "planeio".

1)  Condi¢do de mergulho: Apenas uma area letal ¢
considerada em voo.

SLCmecanica

Fig. 1. Area letal mecénica para o acidente - tipo mergulho.

A férmula para a superficie letal ¢ dada por:

1 2
SLCmecanica =T % (3 X ENV + Rpessoa) ()
sendo
ENV: envergadura da aeronave (m);
Rpessoa: Taio de uma pessoa (m) = 0,3.
2) Condi¢cdo de planeio: Duas éareas letais sdo

consideradas no planeio, a saber:

e uma primeira area correspondente a descida da
aeronave a partir da altura de uma pessoa em pé
até o impacto no solo;
uma segunda area, consecutiva ao deslizamento
da aeronave no solo, até que este perde energia
cinética suficiente para se tornar ndo letal (por
hipotese conservadora, até a parada do veiculo).

§ X

t

Fig. 2. Area letal mecanica para o acidente em planeio.

A largura da superficie ¢ dada por:

LARGplaneio =ENV +2 X Rpessoa 4
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O comprimento projetado no solo é determinado pela
seguinte equagao:

L
Laesciaa = Hpessoa X (_

®)

5
sendo
Hpessoq: altura de uma pessoa (m) = 1,9;
(£> : razdo de planeio (lift to drag ratio) maxima do
Veiculofnax

Se a razao de planeio maxima do veiculo ndo ¢ conhecida,
entdo a mesma pode ser estimada por:

Hpessoa
tan(y)

Ldescidu -

(6)
sendo

Hpess0q: altura de uma pessoa (m) = 1,9;
tan(y): tangente do angulo de impacto.

Para a segunda area correspondente ao deslizamento no
solo, o comprimento ¢ determinado de acordo com uma
formula empirica de comprimento de deslizamento, a partir
de analise de regressdo de dados, baseada em banco de dados
de acidentes do NTSB (US National Transportation Safety
Board), conforme proposto na referéncia [6] para a aviacdo
geral e ilustrada a seguir:

ln(l) =b+mx ln(W) + Zi5:1 a; S,: + 21'5:1 ABiAi + ¢
(7

Os parametros dessa expressao estdo detalhados em [6] e

[7].

Fixando-se = o comprimento de  deslizamento,
Laestizamento, €0mo o 90° percentil da lei de distribuigio
(significa que P[l < Lyesiizamento] = 0,90), tem-se:

Laestizamento = 10g N™1[0,90;Inl; 0] (®)

O que corresponde a lei Log-Normal inversa de
probabilidade 0,90, de valor esperado Inl e de desvio padrdo
0.

No caso onde a velocidade de impacto ndo possa ser
avaliada, a escolha da faixa de velocidade de impacto
requerida na equagdo 7 podera ser a V,.(never exceed) do
veiculo.

B. Superficie letal térmica do acidente
Os incéndios gerados pelo combustivel derramado

durante o acidente podem causar queimaduras letais além da
area de impacto mecanico da aeronave, particularmente para


Romildo
Placed Image


Romildo
Text Box
ISSN: 1983 7402

Romildo
Text Box
ITA, 24 a 26 SET de 2019

Romildo
Text Box
66


A
SIGE

sistemas que transportam uma grande quantidade de
combustivel.
Portanto, uma superficie letal térmica do acidente

SLCi¢rmic ¢ definida por:

— 2
SLCtérmica =nr

(€))

Conforme [7], a superficie letal térmica é dada por:

SLCt¢rmica =

2
0.35€_O'OSX10‘/V><TE(¥> XFT combustivel

V3
ATFTetal

(10)

com:

1: raio da superficie letal (m);

V: volume de combustivel derramado no acidente (m?);

FTombustiver © fluxo  térmico de combustdo do
combustivel (kW/m?) = 2400 para gasolina, 1700 para o
querosene, 1400 para o diesel;

FTietq; : fluxo térmico letal (kW/m?) = 15,44 para o
homem.

Como uma aproximagao conservadora, a capacidade total
de combustivel da aeronave podera ser considerada para
estimar o volume de combustivel derramado.

V. DENSIDADE MEDIA DA POPULACAO EXPOSTA

As  seguintes  hipoteses  simplificadoras  foram
consideradas para a determinacdo da densidade média da
populag@o exposta.

e Uma zona potencial de acidente por
configuracdo de acidente ¢ definida em cada
ponto do plano de voo. Em uma situagdo de
acidente, ha uma equiprobabilidade de colisdo
em cada unidade de superficie desta area;

As densidades populacionais consideradas
excluem as aglomeragdes de pessoas em grandes
eventos. O sobrevoo dessas aglomeragdes ¢
condicionado pela avaliagdo e aprovagdo de
autoridade competente, sabendo que neste
contexto a ocorréncia de fatalidades em caso de
acidente ndo controlado que ocorra nessa area ¢
considerada praticamente certa, desde que a
energia cinética do acidente seja letal para o ser
humano. Recomenda-se nesses casos,
estabelecer-se um cone de seguranca para evitar
sobrevoo dessas areas de aglomeracgao.

As densidades populacionais s3o estabelecidas
com base em censos populacionais, consideram
o local de residéncia dos habitantes e, portanto,
ndo levam em conta os deslocamentos da
populagio.
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O nimero de fatalidades no solo por acidente de RPA
considera uma densidade média de populagdo exposta a
colisdo para cada configuragdo de acidente i, DP,4;. Essa
densidade ¢ calculada com base numa divisao do territorio de
evolucdo do veiculo em n niveis de densidade [7] e varia
dependendo da zona potencial de acidente associada a
configuracéo de acidente:

SZDPnZPAcai(r) dt X DPypp
j

Y’ _ 1 n Tvoo
DPcpi = — X X4 fo
Tvoo SZPACAi(t)

(11)

A tabela a seguir apresenta a definigdo dos termos
utilizados em (11).

TABELA II. DEFINICAO DE TERMOS UTILIZADOS NO CALCULO DA DENSIDADE

MEDIA DE POPULACAO
Pardmetro Definicio
DPcy; Densidade média da populacio exposta ao
acidente em um voo na configuragio de acidente
i
Tyoo Tempo total de voo

i Indice do nivel de densidade populacional, de

acordo com uma divisdo do territorio de
evolugdo do veiculo em n niveis de densidade
Szpacaice Superficie da zona potencial de acidente para a

configuragdo de acidente i no instante t do voo

Superficie de intersegio das zonas de densidade
populacional de nivel j com a zona potencial de
acidente para a configuragdo de acidente i no
instante t do voo

SZDPjﬂZPACAi([)

DPy;, 13 Densidade populacional das zonas de densidade
de populagdo de nivel j
. SZDPnzPAcc;
A relagio de superficie ————<“© representa a
S ZPAcci(t)

probabilidade instantdnea de acidente em uma zona de
densidade populacional de nivel j com a configuragdo de
colisdo 1, considerando-se a premissa de equiprobabilidade de
colisdo em cada unidade de superficie da zona potencial de
acidente.

A densidade média DP,; ¢ obtida pela sobreposi¢io da
zona potencial de acidente para a configuracdo de acidente i
no mapa de densidade populacional, de acordo com o plano
de voo.

VI. ESTUDO DE CASO: USO DA METODOLOGIA PARA ESTIMAR
CRITERIOS DE DENSIDADE POPULACIONAL MAXIMA PERMITIDA
AS AREAS SOBREVOADAS POR UM RPAS TATICO

No presente estudo de caso, buscou-se determinar a
densidade populacional maxima permitida as areas
sobrevoadas pelo Sistema de Aeronave Remotamente
Pilotada (Remotely-Piloted Aircraft System — RPAS) tatico
H-450WE ATLAS.

A. Critério de numero maximo de fatalidade em solo (NF)

Considerou-se um objetivo de numero de fatalidades
operacionais da ordem de 1 fatalidade por 10 mil horas
voadas, ou 10~* fatalidades / H, com base no pressuposto de
que o risco incorrido por terceiros no solo em voos do H-
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450WE ATLAS deve ser do mesmo nivel que o risco em
voos de aeronaves civis tripuladas de pequeno porte, classe I
(monomotor, até 6000 libras) [9].

Para o caso de RPAS, conforme descrito na STANAG
4671 [4], considerou-se que apenas 10% dos acidentes sdo
devido a falha oriunda de projeto. Logo, o nimero de
fatalidades devido a falhas de projeto é fixado em:

NF=1x10°/H (12)

B. Avaliagdo das probabilidades de colisdo

As probabilidades de colisdo nas diferentes configuragdes
de acidente consideradas foram avaliadas com base em uma
analise de seguranca.

No relatorio de andlise de seguranca (Safety Assessment
Report) do sistema [10], as probabilidades associadas a
condi¢Oes de falhas catastroficas da aeronave H-450 ATLAS
foram somadas e o valor resultante ¢ igual:

P[colis3o); ~ 1,55x 10° /H (13)

C. Superficie letal de colisdo mecdnica para um veiculo de
asa fixa em voo de mergulho

Para o caso do H-450 ATLAS, tem-se:
ENV (envergadura da aeronave) = 10,51 m

Desse modo, aplicando (3):

2
SLCpmecanica = T X (% x 10,51 + 0.3) =96,9 m* (14)

D. Superficie de colisdo letal mecdnica para um veiculo de
asa fixa em planeio

Para o caso do H-450 ATLAS, como:
tan(y): dngulo de impacto = 4,15° (conforme informagao
do conceito operacional da aeronave).

Tem-se que,

Lgescigza =26,19m (15)

E. Comprimento de deslizamento para veiculo de asa fixa
comparavel a um avido ou planador de aviagdo geral
Para o H-450, considerou-se uma velocidade de impacto
igual a 85 kt e um angulo de impacto igual a 4,15°, de acordo
com o conceito operacional da aeronave.
Deste modo chega-se em,
Laesiizamento = 35,43 m

(16)

A superficie letal mecénica ¢ dada por:
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SLCmecanica = LARG x (Ldescida + Ldeslizamento) =
684,60 m* 17

F. Superficie letal térmica do acidente

Uma superficie letal térmica do acidente SLCitrmica €
estimada por (10) com:

V: volume de combustivel derramado no
acidente (m3) =0,15.

FT ombustiver - fluxo térmico de combustido do
combustivel (kW/m?) = 2400 para gasolina.
FTietq : fluxo térmico letal (kW/m?) = 15,44
para o homem.

Numa primeira aproximagdo conservadora, a capacidade
total de combustivel do veiculo foi considerada para estimar
o volume de combustivel derramado.

Portanto,

SLCysrmica = 132,02 m? (18)

G. Superficie letal global do acidente

Para o0 H-450 ATLAS, conservadoramente, considerou-se
que em 100% dos casos ter-se-4 a configuracdo de acidente
“planeio”.

Como, SLCce; = MAX[SLCnecanicas SLCtérmical> tem-se
que:

SLC.¢; = 684,60 m? (19)

H. Densidade média da populagdo exposta

A aplicagdo de (1) permite determinar a densidade média
da populag@o a ser respeitada em um voo (valor maximo) de
acordo com este objetivo.

Uma densidade maxima aceitavel, independentemente da
configuracdo de acidente, pode ser considerada:

NF

DPnax = 1076x¥K  xPlcra ]ecixSLCcci (20)
Portanto, com os dados calculados, tem-se que:
DP,.x = 942 hab/km? (21

Para fins de comparagdo, a cidade do Rio de Janeiro
possui densidade demografica média igual a 5265 hab./km?.

E proposta uma tabela de aceitagio de riscos conforme
Metodologia proposta pela EASA [11], que afirma que uma
probabilidade de evento catastrofico maior que 20 vezes o
objetivo de seguranca do projeto torna o risco muito alto.
Qualquer falha que ofere¢a um risco maior que este,
contribuird mais para a ocorréncia de uma catastrofe que
todas as outras causas (operacionais e ambientais) juntas.
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TABELA III. NIVEL DE RISCO E CRITERIO DE ACEITACAO CONFORME
DENSIDADE POPULACIONAL MAXIMA

Nivel Valor de NF | Valor de DP,,,, em Aceitagdo
de (por hora de hab/km?
Risco v00)
Baixo NF< 107 DPpay < 942 Nivel Especialista
Médio 10° < NF < 942 < DPpay < Esquadrio
2.10* 18840
Alto NF=2.10* DPpay = 18840 Autoridade
maxima de
regulacdo

Portanto, pode-se definir um fator de seguranca (FS),
relacionado com o critério EASA de aceitabilidade ¢ com a
densidade populacional real de determinada regido, tal que:

__ 20xDensidade populacional maxima

FS =

(22)

Densidade populacional real

Risco baixo: FS > 20.
Risco médio: 1 <FS <20.
Risco alto: FS < 1.

Ressalta-se que as densidades populacionais consideradas
excluem as aglomeracdes de pessoas (desfiles, concertos,
eventos esportivos, entre outras). O sobrevoo dessas
aglomeragdes ¢ condicionado pela avaliacdo e aprovagdo da
autoridade competente.

VIL. DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A aplicagdo real da metodologia de Navegacdo Baseada
em Risco se mostrou coerente com a realidade da aviagdo, em
termos de indice de seguranca da operagéo.

Conforme descrito no estudo de caso, considerou-se que o
numero de fatalidades devido a falhas de projeto para o H-
450WE ATLAS ¢é fixado em 107> fatalidades / H,
semelhante ao prescrito no RBAC 23 para aeronaves civis
tripuladas de pequeno porte, classe 1.

Numa eventual operagio do H-450WE ATLAS
sobrevoando a cidade do Rio de Janeiro, os resultados
apresentados na tabela 5 permitem concluir que o risco
calculado seria considerado médio, e a aprovagdo seria feita
pelo chefe do esquadrdo, o que ¢ um resultado plausivel. O
valor de FS seria aproximadamente 3,6 (18840/5265), com
relagdo as operacdes de aeronaves civis tripuladas de
pequeno porte, classe I, certificadas conforme RBAC 23.

Tal fator de seguranga estd relacionado com a
especificidade da operagdo de aeronaves ndo tripuladas,
como por exemplo a percepcao de risco por parte do governo
e da sociedade. Observa-se que quanto mais o fator de
seguranca se aproxima de 1, maior nivel de aprovagdo da
autoridade competente para tomada de decisdo com relagéo
ao objetivo de seguranga para cada missao.

VIII. CONCLUSAO

Por meio do critério de maxima densidade média da
populagdo exposta, para um determinado par origem e
destino, ¢ possivel definir uma trajetéria de navegagdo que
minimize o risco de ocorréncia de fatalidades no solo.
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Essa etapa ¢ fundamental para a prescrigdo de uma
Navegacdo Baseada em Risco. O método contém um
conjunto de hipoteses simplificadoras, mas mostra-se
bastante simples de ser implementado e conservador.

Caso a missdo do RPAS seja monitorar uma grande
aglomeragdo de pessoas em um evento, o nivel de risco da
missdo sera naturalmente considerado alto, conforme descrito
na tabela 5, ndo permitindo uma Navegacdo Baseada em
Risco e demandando uma aceitagdo pela autoridade maxima
de regulagdo, a qual tomara a decisdo ponderando risco e
retorno de se executar a missao.

Em trabalhos futuros, sera possivel detalhar e automatizar
algumas etapas do método, de modo a transforma-lo em uma
ferramenta prética e util de apoio a tomada de decisao.
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