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“Because of the explosive nature of exponential growth, the twenty-first century will be equivalent
to twenty thousand years of progress at today’s rate of progress; about one thousand times greater

than the 20th century.”

Ray Kurzweil

CONSTATACAO DE que o ritmo da
mudanca estd a acelerar possui im-
plicacoes directas no processo de
desenvolvimento e aquisicao de ca-
pacidades militares. Enquanto em meados do
século passado a transicao geracional entre
aeronaves ocorria no espaco de varias déca-
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das, neste novo milénio presenciamos altera-
coes, cada vez com maior amplitude tecnols-
gica em miniaturizacao e em espacos de
tempo mais reduzidos.

Na verdade, essa evolucao tecnologica
abriu enormes oportunidades para as socieda-
des realizarem actividades até recentemente



impensaveis. Entretanto, simultaneamente, cria
enormes obstaculos ao seu funcionamento
adequado e eficaz, o que inclui, naturalmente,
as capacidades militares.

E nessa esfera que se inserem os sistemas
aéreos nao-tripulados (Unmanned Aircraft Sys-
tems -UAS)!, [que recentemente passaram a
ser denominados RPA — Remotely Piloted Air-
craft na USAF] como mudanca transformacio-
nal na aplicacao operacional do Poder Aéreo.
No entanto, seu impacto extravasa o nivel
operacional e afecta a natureza da prépria
Guerra, consubstanciando-se em Revolucao
para os Assuntos Militares (RAM).

A analise da problematica do emprego de
UAS na Guerra é problema complexo. Pers-
crutando os conflitos militares modernos é
facil verificar que estamos passando pelas fa-
ses iniciais de verdadeira revolucao em termos
de precisao, vigilancia, capacidades computa-
cionais e de processamento de dados, que
causarao mudancas profundas na forma de
travar Guerras futuras.

Stephen Peter Rosen alega que quando se
pretende promover uma cultura de inovacao
militar nao se deve concentrar exclusiva-
mente em factores financeiros. Segundo ele,
o talento dos militares, o tempo e a informa-
¢ao revelam-se ao longo da histéria os recur-
sos essenciais para a inova¢ao.? Também Max
Boot® adverte que a forma de obter vantagem
militar nao € necessariamente ser o primeiro
a produzir novo instrumento ou arma. E,
acima de tudo, descobrir a melhor forma de
empregar instrumentos ou armas ampla-
mente disponiveis. Pode ser que a tecnologia
leve a mudanca, mas a forma como essas mu-
dancas tecnolégicas sao incorporadas ao pro-
cesso de desenvolvimento de capacidades na
doutrina, formacao, operacoes e estratégia
determinarao quem alcanca a vitéria no fu-
turo, tal como no passado.

Apesar de RAM nao implicar, necessaria-
mente, em obsolescéncia de sistemas de ar-
mas ou de tacticas anteriores, afecta a prima-
zia operacional em detrimento da nova
capacidade. A introducao do porta-avioes nao
resultou na retirada dos couracados de ser-
vico. Contudo, foram relegados a fungoes au-
xiliares de bombardeamento costeira. Por
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exemplo, os sistemas RQ-4 Global Hawk!, o
MQ-1 Predator® e o MQ-9 Reaper® reduziram a
necessidade de aeronaves tripuladas em fun-
coes de vigilancia, reconhecimento e ataques
de precisao. Apesar de nao eliminar, por com-
pleto, a competéncia fundamental da aviacao
tripulada, transformou a identidade e a proé-
pria experiéncia do Poder Aéreo.

Nao serd de estranhar que o principal be-
neficio dos UAS seja tanto 6bvio como subtil.
O elemento humano nao faz parte da aero-
nave. A varidavel humana na equacao do Po-
der Aéreo constrange certa potencialidade
deste instrumento de coacao. A desvantagem
histérica da temporalidade do Poder Aéreo é
em muito reduzida com o surgimento de
UAS.” A remocio do elemento humano do
cockpit transforma-se, por isso, em vantagem
operacional.

A utilidade operacional dos UAS é particu-
larmente aproveitada ao maximo em ambien-
tes designados de “dull, dirty, dangerous” [mo-
noétonos, sujos e perigosos] em que o factor
humano vem a ser a principal limitacao. As-
sim é o caso de voos de longa duracao, em
ambientes contaminados (agentes nucleares,
biolégicos e quimicos) ou altamente defendi-
dos e arriscados para pilotos.

Actualmente existem dois grandes grupos
de missoes executados pelos UAS® Um com
énfase em capacidade de carga e persisténcia e
outro com enfoque em autonomia, sobrevivén-
cia e emprego de armamento. Podemos dizer
que a separacao situa-se em emprego de forca.

Estas capacidades, sendo duais e nao pro-
priamente novidade operacional®, proporcio-
nam maior flexibilidade de emprego, ao
ponto de possibilitar a execucao da totalidade
das funcoes da cadeia de destruicdo: encontrar,
determinay, rastrear e seleccionar o alvo, engajar e
avaliar [Rill chain: find, fix, track, target, engage,
assess] em uma unica missao, reduzindo assim
o intervalo entre sensor e atirador. Desta
forma, a remocao do elemento humano da
plataforma aérea proporciona maior flexibili-
dade de desenvolvimento do sistema, tradu-
zida em melhoria de caracteristicas e capaci-
dades do Poder Aéreo. O aumento de
autonomia, reflectido em maior persisténcia
e tenacidade do vector aéreo, permite alcan-
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car a capacidade sem, nem mesmo, “um pis-
car de olhos” [unblinking eye], essencial as
operacoes militares modernas. Para além
disso, a anulacao do risco de perda humana
em espaco de batalha propicia, politica e so-
cialmente, maior inclinacao para o emprego
do Poder Aéreo.

No entanto, ha que considerar inumeros
desafios para um emprego eficaz de UAS. Para
além dos desafios tecnolégicos, como a cres-
cente necessidade de automatizacao, a fim de
obter a capacidade de “pressentir e evitar”
[sense and avoid], registam-se problemas de
elos de dados [data-links] e de Comando e
Controlo (C2). Paralelamente, emergem res-
tricoes legais ao emprego destes sistemas em
espaco aéreo controlado por civis, assim como
questoes éticas acerca do aumento da autono-
mizacao destes sistemas e do emprego cres-
cente de armamento a bordo.

Por outro lado, apesar de ganhos imediatos
associados a remocao do elemento humano
do cockpit, o conceito “nao-tripulado” aplica-se
apenas ao vector aéreo, dado que se visualizar-
mos o sistema em sua globalidade constatamos
que ainda depende intensamente do ele-
mento humano. Se pensarmos que sistemas
como o Predatorou o Reaperrequerem cerca de
170 pessoas para a operacio (lancamento,

voo, manutencdo e disseminacao de produtos
de ISR), notamos facilmente que a designacao
de nao-tripulado assenta apenas na plataforma

de voo.!?

Os proponentes desta faceta do Poder Aé-
reo necessitam, assim, considerar as inferén-
cias culturais, organizacionais e operacionais
para determinarem o equilibrio adequado en-
tre a componente humana e a nao-tripulada.

O Conceito Estratégico de
Emprego de UAS na NATO

O Joint Air Power Competence Centre (JAPCC) é
um Centro de Exceléncia acreditado pelo
Allied Command Transformation - ACT, com a
missao de fornecer assessoria especializada
em matérias relativas ao Poder Aéreo. Resulta
de Memorandum of Understanding (MoU) de 17
nacoes, entre as quais Portugal. Apesar de
nao pertencer a estrutura de comando da
NATO, seu cliente principal é o ACT, na me-
dida em que, através de andlise independente,
funciona como centro de influéncia para ace-
lerar a transmissao de doutrina, constituindo-
se em agente transformador da NATO.!!

Para além do desenvolvimento do Conceito
Estratégico de Emprego de UAS', resultante
do documento prévio “Flight Plan for UAS in



NATO"3 onde identificam-se dreas prioritarias
de intervencao, o JAPCC desenvolve estreita
colaboracao com as outras entidades da NATO
responsaveis pela capacidade de UAS. Para
além da ligacao com o United States Joint Un-
manned Aircraft Systems Center of Excelence - US
JUAS CoE™, o JAPCC integra regularmente as
discussoes com o Joint Capability Group on UAVs
-JCGUAV e o joint UAV Panel. Desde 14 de Ju-
nho de 2010, combinaram-se esses dois pai-
néis, possibilitando maior sinergia de ac¢oes.

O Conceito Estratégico de Emprego de
UAS apresentado pelo JAPCC fornece uma
visao NATO em contexto conjunto e de coli-
gacao para a operacao, integracao e interope-
rabilidade de UASaté 2025. Simultaneamente
descreve uma aproximacao baseada em capa-
cidades e apresenta directrizes NATO relati-
vas a UAS para o planeamento e execucao de
operacoes militares em todo o espectro de
conflitos.

Este documento colmata certas lacunas exis-
tentes, nomeadamente ao nivel da taxonomia
empregue pelos operadores de UAS.'S Com a
definicao de trés classes de UAS, procura-se
padronizar a comunicacao € o conhecimento
entre organizacoes com diferentes perspecti-
vas. As capacidades associadas a cada classe,
dependentes da disponibilidade de carga (i.e.
peso a descolagem), correspondem também
limitacoes operacionais. Assim, as UAS de
Classe I (menos de 150 kg a descolagem) sao
sistemas portateis empregues em unidades de
baixo escalao. Oferecem a possibilidade de
observar o “outro lado da colina” [over the hill]
recorrendo a sensores electro-6pticos e infra-
vermelhos. Operam, por isso, em linha de
vista a baixa altitude e possuem alcance e au-
tonomia (endurance) limitados. As UAS de
Classe II (entre 150 kg a 600 kg) sao sistemas
moveis que normalmente apoiam as necessi-
dades de ISTAR' de escaloes de brigada ou
abaixo. A sua operacao pode ser efectuada de
locais nao preparados e contam com sustenta-
cao logistica reduzida. A altitude de operacao
(até 10.000 pés) e alcance favorecem o em-
prego tactico. No entanto, requerem maior
integracao e coordenacao em espaco aéreo
(civil e de combate). Por fim, as UAS de Classe
III (acima de 600 kg) sdao sistemas que ope-
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ram a alta altitude, com grande autonomia e
alcance. Efectuam missoes de todo o espectro,
desde vigilincia e reconhecimento até ata-
ques armados. Requerem, no entanto, areas
preparadas para lancamento e recuperacao e
um sistema de apoio de missao bastante com-
plexo. Seus requisitos de integracao em es-
paco aéreo sao os mais limitativos e necessi-
tam de grande largura de banda por satélite.

Para além do relacionamento entre catego-
rias, capacidades e limitacoes associadas, o
documento aborda os desafios mais impor-
tantes para o emprego de UAS a curto prazo,
nomeadamente o Comando e Controlo, o
planeamento de missdo, a integracao entre
sistemas tripulados e nao-tripulados, a intero-
perabilidade, a gestao de espectro electro-
magnético, entre outros.

No que diz respeito as operacoes de UAS em
ambiente conjunto e de coligacdo, é relevada a
importancia destas capacidades. Apesar de ad-
quiridas individualmente pelas na¢oes, podem
ser integradas em apoio a qualquer missao
NATO. Isso requer, para além da interoperabi-
lidade técnica, a padronizacao de doutrina e
procedimentos. Nesse ambito, aplica-se o mo-
delo tradicional em que a NATO treina o
estado-maior dos quartéis-generais enquanto
as nacoes treinam as proprias forcas, respei-
tando os acordos de padronizacao (Standardi-
zation Agreements - STANAG), sujeitando-as a
processos de certificacao.

Considerando os dominios de emprego de
UAS, verifica-se que sao utilizadas maioritaria-
mente em tipologia de funcoes em apoio a
operacoes terrestres, maritimas ou conjunta.
No entanto, no futuro, as UAS tém também a
possibilidade de revolucionarem a funcao pri-
maria da componente aérea, como a obten-
cao de superioridade aérea, através de missoes
de Luta Aérea Ofensiva e Defensiva.

O Conceito Estratégico de Emprego de
UAS pela NATO ainda nao foi aprovado ofi-
cialmente como documento da Alianca. No
entanto, foi recebido pelo ACT como contri-
buto importante para influenciar a doutrina
operacional, nomeadamente a actualizacao
do AJP 3-3.17
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A Aproximacdo Europeia as
Operacoes de UAS'®

A tendéncia de aumento da aplicacao civil
dos UAS, em areas como o controlo de fron-
teiras, vigilancia e seguranca maritima e mo-
nitorizacao ambiental, indica que este nicho
aerondutico deixard de ser capacidade exclu-
siva militar.

E ficil de constatar que o emprego de UAS
possui inferéncias estratégicas € econémicas
para a Politica Europeia de Seguranca e De-
fesa, em geral, e para a base de industria aero-
espacial e de tecnologia de defesa europeia,
em particular. Nesse ambito, enquanto o
JAPCC concentra a analise na perspectiva mi-
litar, a Agéncia Europeia de Defesa [Furopean
Defence Agency — EDA] tem como prioridade a
definicio e implementacao de roteiro poli-
tico, industrial e tecnolégico abrangente, de
forma a ligar os protagonistas institucionais e
industriais europeus.

Para alcancar este desiderato, a EDA esta-
beleceu a aproximacao cooperativa para miti-
gar os desafios da inexisténcia de regulamen-
tacao e de certificacao de tecnologia essencial
a operacao de UAS. Dessa forma estende-se a
areas de desenvolvimento tecnolégico, regu-
lamentacdo e padronizacao.

O estado final desejado € a integracao se-
gura e sem falhas dos UAS, independente-
mente de classificacao em espaco aéreo geral
europeu. Para a EDA, existem apenas duas
categorias de UAS: aquelas operadas em es-
paco aéreo geral e todas as demais. Nao faz
distincao entre classes (I, II e III) ou tipo (mi-
litar ou civil). No entanto, outras organiza-
¢oes procuram regulamentar a opera¢ao das
UAS, tendo em consideracao a classificacao
por peso a descolagem. Por exemplo, a Agén-
cia Europeia para a Seguranca da Aviacao
(EASA)Y apenas regulamenta UAS acima de
150 kg, deixando aos organismos nacionais a
regulamentacao especifica para pesos inferio-
res.?’ Nesse sentido, em Portugal, a responsa-
bilidade de regulamentar a operacao de UAS
com peso inferior a 150 kg é da competéncia
do Instituto Nacional de Aviacao Civil - INAC.
Assim, é de extrema importincia que se esta-
belecam lacgos estreitos entre os utilizadores
nacionais € o INAC para a adaptacao da mol-
dura legal nacional aos requisitos operacio-
nais, cumprindo também os requisitos inte-
gracao estabelecidos para a Europa.

No campo do desenvolvimento de capaci-
dades, o programa europeu de prevencao de
colisoes em voo [Midair Collision Avoidance Sys-
tem — MIDCAS] é bom exemplo de iniciativa
de padronizacao tecnolégica, contribuindo



para a integracao segura das UAS em espaco
aéreo geral. Esse projecto de demonstracao
da capacidade automadtica de “sense and avoid’,
iniciado em 2009, no valor de 50 milhoes de
euros, visa encontrar solucoes tecnolégicas
que garantam a operacao segura de UAS em
espaco aéreo nao segregado (através de sepa-
racao de trafego e de minimizacao dos riscos
de possiveis emergéncias em voo). Dessa forma
e com o horizonte de 2015, a EDA espera con-
seguir certificar tal sistema, tornando-o reco-
nhecido pela comunidade aerondutica inter-
nacional.

Outras tentativas estao a ser desenvolvidas
para dotar a Europa com capacidade de C2
por satélite.?’ Também a dependéncia de
data-links e de comunicagoes por satélite re-
flecte outra area onde se torna necessario en-
contrar consenso. Por exemplo, o programa
SIGAT® visa preparar uma posi¢ao europeia a
ser apresentada na World Radio Conference, re-
ferente a alocacao e gestao do espectro elec-
tromagnético. Simultaneamente, estao a ser
desenvolvidos empreendimentos na compo-
nente de regulamentacdo aérea, através da
cooperacao com agéncias aeronauticas como
o Eurocontrol.

Em sintese, a EDA desenvolve realizacoes,
tendo por base uma aproximacao abrangente
que retne os requisitos militares e os protago-
nistas tecnologicos e industriais. A partir dessa
aproximacao, a expectativa ¢ de que as nagoes
definirao directivas e procederao a investi-
mentos em infra-estruturas, sempre com a
perspectiva de padronizacao e interoperabili-
dade. O consenso dessa problematica permi-
tird gerar principios genéricos, baseando-se
em funcionalidade e comunalidade, em detri-
mento a solucoes individuais.

As visoes do JAPCC e EDA exprimem as ne-
cessidades basicas do sucesso: uma aproxima-
¢ao conjunta e cooperativa. Para além disso,
os conceitos de priorizacao e especializacao
parecem estar na ordem do dia para a NATO
em que a escassez de recursos forcard as apro-
ximacoes cooperativas, de acordo com nichos
de capacidades. Nesse ambito a aquisicao de
novas capacidades deve ser definida de forma
clara, convincente, tomando atencao especial
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com a eficiéncia, reflectindo uma relacao 6p-
tima de custo/beneficio.

Essas iniciativas doutrindrias e tecnologi-
cas serao de extrema importancia a operacio-
nalizacao de capacidade UAS NATO, a curto
prazo. Neste sentido, o projecto NATO Allied
Ground Surveillance — AGS®, previsto para im-
plantacao a curto prazo, servira de oportuni-
dade para comprovar a maturacao de tecno-
logias e regulamentacao para operacao de
UAS em espaco aéreo europeu. Por exemplo,
o demonstrador tecnolégico MIDCAS seria
uma das solucdes tecnolégicas a incorporar
no sistema AGS da NATO. Desse modo, atra-
vés dessa capacidade operacional cooperativa
serd possivel contribuir para incentivar e ace-
lerar as iniciativas da NATO, da EDA e, por
arrastamento, das nacoes europeias. Uma vez
implementada, essa capacidade operacional
funcionaria em complementaridade com o
projecto NATO Airborne Early Warning and
Control Force®*.

A Realidade Portuguesa

O Espaco Estratégico de Interesse Nacional
¢, politica e militarmente, definido de acordo
com as conjunturas, englobando por isso, uma
vertente permanente e outra variavel.? O Es-
paco Estratégico de Interesse Nacional Perma-
nente compreende O espaco necessario ao
desenvolvimento das accoes militares de de-
fesa do territério Nacional e dos interesses vi-
tais permanentes. Compreende assim o terri-
torio nacional, a Zona Econoémica Exclusiva
— ZEE, o Espaco Interterritorial e o espaco aé-
reo sob responsabilidade nacional.

Por outro lado, “o espaco estratégico de in-
teresse nacional conjuntural decorre da avalia-
cao da conjuntura internacional e da defini-
cao da capacidade nacional, tendo em conta
as prioridades da politica externa e de defesa,
os protagonistas presentes e as diversas organi-
zacoes em que nos inserimos.”?® Incluem-se
nesse espaco, entre outros, os relacionamen-
tos em dreas euro-atlanticas (Europa, Atlantico
e EUA); o relacionamento com os paises do
Mediterraneo, Brasil, Africa lus6fona etc.; as-
sim como, quaisquer outras zonas do globo em
que, em certo momento, os interesses nacio-
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nais estejam em causa ou tenham lugar aconte-
cimentos que os possam afectar.

E portanto possivel depreender, que em
conceito de seguranca alargada, onde as ame-
acas®” proliferam, e em particular em vertente
de Defesa, os UAS revelam ser extraordinaria
funcao multiplicadora de forca.

No ambito da missao incumbida a FAP de
controlo, defesa e policiamento do espaco
aéreo nacional, assim como do patrulha-
mento e fiscalizacao da vasta drea oceanica®
de interesse estratégico nacional, facilmente
se perspectiva o emprego de UAS em missoes
de Vigilancia e Reconhecimento®. Conside-
rando por isso, a especificidade geografica e
geopolitica de Portugal, assim como o em-
prego do Poder Aéreo nacional em futuros
cendrios hibridos e ambientes assimétricos, é
fundamental equacionar o emprego de UAS
em dreas de Defesa e de Seguranca.

A semelhanca das congéneres, o emprego
de UAS pela FAP devera ser direccionado a
gama de operacao operacional/estratégica,
procurando obter efeitos de forma transver-
sal ao teatro de operacoes. Por exemplo,
considerando a configuracao geografica de
Portugal e suas dreas de interesse estratégico,
um sistema MALE [Medium-Altitude Long-
Endurance], tipo Predator, seria adaptado para
executar missoes de fiscalizacdo, vigilancia
maritima e patrulhamento, em funcao ope-
racional de ISR. De igual forma, a operacao
integrada de UAS com meios tripulados
nessa tipologia de missoes proporcionaria
maior eficiéncia operacional.*

Em resultado desse espectro de operacao
primario, existem ainda diversos desafios tec-
nolégicos € normativos para a integracao des-
ses sistemas em tempo de paz no espaco aéreo
europeu. As preocupacgoes principais da FAP
sao as questoes de certificacao e de integracao
dos UAS aos sistemas de armas existentes, as-
sim como a integracao em espaco aéreo
nao-segregado e interoperabilidade (cumpri-
mento dos STANAG sobre UAS).

Nesse sentido, preconiza-se que a capaci-
dade de UAS na FAP ocorra em funcao do es-
tabelecimento de enquadramento conceptual
baseado em trés vectores interligados: Visao
Estratégica, “Plano de Voo” ou roteiro de im-

plementacao dessa visao e Conceito de Ope-
racoes (CONOPS).

Partindo do processo de formulacao estra-
tégica em termos de fins, formas e meios [ends,
ways, means] € facil constatar que qualquer
processo de desenvolvimento de capacidade
militar deve ser enquadrado por Visao Estraté-
gica que estabeleca o grau de ambicao e o es-
tado final desejado. Essa visao devera avaliar o
ambiente estratégico e operacional, transmi-
tindo os principios para o desenvolvimento da
capacidade UAS. S6 no final do processo é
que fard sentido equacionar a definicio do
sistema adequado para cumprir a tarefa de
forma eficaz e desejavelmente eficiente.

Decorrendo dos objectivos estabelecidos
superiormente que reflectem o nivel de ambi-
¢ao, equacionam-se as formas (métodos)
como deverao ser empregues 0s meios para
alcancar os fins. Finalmente definem-se as ca-
pacidades militares. Na pratica é um racioci-
nio baseado em feitos em que se equaciona
primariamente o que se pretende alcancar,
para de seguida se avaliar a forma de accao e
por fim decidir quais os recursos que melhor
alcancarao os efeitos desejados.

O “Plano de Voo” transmite as orientacoes
programaticas e de planeamento, estabele-
cendo as accoes necessdrias para alcancar a
Visao Estratégica. Reflecte as orientagoes,
prioridades e linhas de accao estratégicas, de-
finindo objectivos intermédios suportados
por indicadores quantitativos para os “estados
alvo”, a fim de aquilatar os progressos obtidos,
ajustando o plano de accao de forma conve-
niente. Focaliza, portanto, todos os partici-
pantes envolvidos em visao comum. Conside-
rando a natureza dinamica da tecnologia, esse
documento é um instrumento vivo, moldavel
a maturacao tecnolégica.

Seguindo tal raciocinio, qualquer capaci-
dade militar devera ser considerada em suas
multiplas linhas de desenvolvimento: Dou-
trina, Organizacao, Treino, Material, Lide-
ranca, Pessoal, Infra-estruturas (DOTMLPI).
Para além disso, ha a considerar a necessidade
de integracao e interoperabilidade com os
restantes sistemas e parceiros de operacao.
Por isso, este plano deve ter uma natureza de
longa duracao para permitir alguma estabili-



dade na evolucao das linhas de desenvolvi-
mento da capacidade. E por isso um instru-
mento que nao se coaduna com os ciclos
normais de planeamento de forcas.

Por fim, e de forma a fazer reflectir as di-
versas dimensoes de uma capacidade, o CO-
NOPS descreve o método ou forma de empre-
gar as capacidades militares. Define “como”
desempenhar determinada tarefa. O CONOPS
devera definir o modo de operacao do sistema
de armas, a missao ou missoes especificas que
deve cumprir e as tarefas que lhe sao atribui-
das, bem como a forma de integracao ao sis-
tema de forcas nacional. Para além disso, de-
verd identificar as caracteristicas do sistema
de armas em termos de plataforma, equipa-
mento, requisitos logisticos de sustentacao,
assim como as infra-estruturas necessarias a
operacao. De igual forma, deverd considerar
os aspectos relativos a seleccao, treino e quali-
ficacao do pessoal necessario a operacao do
sistema.

Ao aguardar pela maturacao das tecnolo-
gias e pelos empreendimentos desenvolvidos
por outros paises € organizacoes internacio-
nais, nomeadamente em aspectos relativos a
integracao ao espaco aéreo geral, a Forca Aé-
rea continua a apostar no projecto de Investi-
gacao e Desenvolvimento (I&D) de UAS,
acumulando, entretanto, competéncias e es-
tabelecendo uma rede cooperativa nacional
e internacional.

Projecto de Investigacao e
Tecnologia em Veiculos
Aéreos Nao-Tripulados

(PITVANT) da FAP?!

O PITVANT tem as suas origens em 1996
na Academia da Forca Aérea.?> Durante mais
de uma década foram reunidas competéncias
essenciais nesta area. Um conjunto diversifi-
cado de plataformas, dotado de capacidade
de voo por controlo remoto foi projectado,
fabricado e testado. A partir de 2006, teve ini-
cio a parceria com a Faculdade de Engenha-
ria da Universidade do Porto, a fim de con-
gregar o conhecimento e experiéncia das
duas entidades para o desenvolvimento de

SISTEMAS DE AERONAVES NAO-PILOTADAS 43

um UAS com capacidade auténoma. As com-
peténcias adquiridas desde o inicio da parce-
ria englobam voos auténomos em diversas
plataformas (projectadas, fabricadas, ensaia-
das e instrumentadas na AFA), integrando di-
versas tecnologias e sistemas de controlo.?®
Em face dos resultados obtidos, elaborou-se
um projecto de investigacao de maior dimen-
sao e ambicdo, aprovado pelo Ministro da
Defesa Nacional em 2009.

O objectivo subjacente ao PITVANT é de-
senvolver tecnologias, doutrinas, formacao e
treino em desenvolvimento e operacao com
UAS para possibilitar maior eficdcia e eficién-
cia em execucao de missoes atribuidas a FAP.

Para tal fim, principiou o desenvolvimento
de prototipos de UAS de pequena e média di-
mensao® para emprego em missoes militares,
civis e actividades de investigagao®. Na 3°
fase, em curso até 2015, procuram-se desen-
volver outras competéncias em dreas que vao
da construcao e teste de plataformas de pe-
quena € média dimensao; controlo coopera-
tivo de varios UAV com iniciativa mista; siste-
mas avancados de visao; fusao de dados;
sistemas de navegacao; conceitos de opera-
cao; validacao operacional em extenso espec-
tro de missdes®; formacao de pessoal.

Apesar do PITVANT centrar a actividade
em plataformas de pequena dimensao, as
competéncias adquiridas (conceitos, tecnolo-
gia, treino) contribuem para melhor defini-
cao de requisitos e operacao futura de um
UAS tipo MALE.

Oportunidades e
Problematicas para o
Desenvolvimento de Cluster
Aeronautico Portugués

No momento em que se publica nas pagi-
nas dos jornais o primeiro voo civil de aero-
nave portuguesa nao-tripulada, o primeiro
que nos ocorre € a consequéncia econémica,
i.e., a emergéncia de um cluster aeronautico
que revitalize a base tecnolégica e industrial
nacionais.*” No entanto, serdo os requisitos es-
tratégicos e operacionais dos utilizadores que
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estabelecerao os parametros para o desenvol-
vimento tecnolégico e industrial.

As Forcas Armadas Portuguesas — ITAA e as
Forcas e Servicos de Seguranca — FSS ja senti-
ram a presenca de necessidade operacional
que seria satisfeita pelos UAS. Embora em di-
ferentes graus e de acordo com espacos de
envolvimento diferenciados, verifica-se existir
possivel franja comum de operacao de UAS
nas areas de Defesa e Seguranca.

Verificando a inexisténcia de estratégia na-
cional para os UAS, os ramos comecam a in-
cluir no planeamento estratégico o emprego
de tais meios. Essas visoes, em estado embrio-
nario, nao estao por isso harmonizadas e inte-
gradas pela estrutura superior de Defesa Na-
cional. De forma holistica, a mesma
insuficiéncia verifica-se em perspectiva multi-
ministerial no ambito da Defesa e Seguranca.
Esta dispersao de requisitos e de solucoes ad
hoc, compartimentadas, conduzem a perda de
eficiéncia.

E essa ideia que nos transmite o General
Melo Correia, da EuroDefense, quando
afirma que “a vocacao eminentemente inter-
ministerial de UAS exige a definicao de estra-
tégia nacional para as mesmas, reacoes gover-
namentais coordenadas e integradas e novo
paradigma do sistema nacional de aquisicoes.
Esse novo paradigma incentivaria o emprego
dessas aeronaves, promovendo a participa¢ao
de base cientifico-tecnolégica e industrial na-
cional no desenvolvimento de plataformas,
sistemas e subsistemas, aproveitando ao ma-
ximo as sinergias civis e militares proporcio-
nadas pelas novas tecnologias duais.”®
Aponta também a insipiéncia de orquestra-
¢ao do projecto nacional sobre UAS e alerta a
necessidade de sensibilizar a lideranca mili-
tar e directrizes acerca da importancia de ex-
plicitar as grandes linhas de desenvolvimento
deste projecto.*

Apesar de nao existir visao estratégica for-
mal que possibilite a integracao de tentativas
parcelares, a linha de accdo estratégica no
ambito da Defesa nacional é bem conhe-
cida.*” Sao exemplos dessa determinagao, o
apoio ao PITVANT acima descrito, € o pro-
jecto em curso da Agencia Europeia de De-
fesa, Future Unmanned Aerial Systems with a

Joint Approach — FUAS, com a participacao da
Marinha Portuguesa.

Para além disso, ao abrigo do programa de
contrapartidas associado ao contrato para a
modernizacao dos avioes P-3 da FAP, destaca-
se a iniciativa desenvolvida pelo Portuguese
Aeronautical Industry Consortium — PAIC em
parceria com a Lockheed Martin, para o desen-
volvimento do UAS Império*.

Apesar de nao existir Visao Estratégica Na-
cional referente a UAS, ao perscrutarmos o
enquadramento legislativo, verificamos que
existem orientacoes estratégicas em Defesa
que possuem aplicacao directa ao assunto em
pauta.

A Estratégia de Desenvolvimento da Base
Tecnoloégica e Industrial de Defesa — EDBTID
aprovada em 15 de Abril de 2010 visa promo-
ver o desenvolvimento do conjunto de empre-
sas e entidades do sistema cientifico e tecno-
l6gico, com capacidade para intervir em ou
mais etapas do ciclo de vida dos sistemas de
armas e de dominios civis como a Seguranca,
a Aerondutica, o Espaco e o Mar.*? Verifica-
mos entao que existe a determinacao politica
para o desenvolvimento do sector da Defesa e
Seguranca, pretendendo mobilizar e dinami-
zar as accoes dos diversos parceiros.

Esta ideia de transicao de modelo de aqui-
sicio das capacidades militares, de um mo-
delo de aquisicao comercial mediante contra-
partidas a modelo de participacao industrial e
tecnolégica nacional revela-se a base para
maior competitividade nacional.

A EDBTID destaca varios objectivos estraté-
gicos com directa aplicacdo a temdtica em
debate. Desde logo, a necessidade de definir
prioridades em programas e projectos de ar-
mamento e reequipamento militar, identifi-
cando as oportunidades para a Base Tecnolo6-
gica e Industrial de Defesa — BTID nacional a
eles associadas. Para além disso, defende a
intensificacao da participacao da BTID nacio-
nal em programas e projectos a escala euro-
peia e internacional.

Estamos, por isso, em etapa crucial para a
definicao de modos de accao estratégica, a fim
de gerar, estruturar e empregar as UAS. Ao
elaborar a Visao Estratégica ela deve compre-
ender os aspectos operacionais (emprego de



meios), genéticos (geracao de novos meios) €
estruturais (composi¢cao, organizacao e articu-
lacio de meios).® E portanto, fundamental
saber harmonizar os planos de opera¢oes com
os programas de geracao de forcas.

E nessa perspectiva que a EDBTID conta
com impacto directo na definicao genética
de novas capacidades militares e na determi-
nacao das medidas mais adequadas a obter
melhor eficiéncia dessas capacidades. No
entanto, devemos estar atentos a factor im-
portante: o tempo.

Dessa forma, devemos assumir o 6nus de
prospectar, mesmo com reduzida precisao es-
tratégica, os cenarios futuros e dai extrair a
resposta a seguinte questao: “tendo em mente
a evolucao previsivel da conjuntura mundial e
nacional e da tecnologia, de que meios e ins-
trumentos se devem dispor nos prazos de b5,
10 ou 20 anos para fazer face as ameacas pre-
visiveis durante esse periodo de tempo?”#*

No ambito nacional, existem actualmente
tecnologias desenvolvidas prontas a passarem
a fase de industrializacao. Ambos os sistemas
de desenvolvimento nacional (PITVANT e
Império) contam com o apoio do Ministério
da Defesa Nacional. Mesmo nesta perspectiva
competitiva, justifica-se a obtencao de siner-
gias transversais as diversas linhas de desen-
volvimento de capacidade DOTMLPI. Por
exemplo, estabelecer a formacao de operado-
res de forma comum aos dois projectos ou
designar uma area de voo/infra-estrutura de
apoio conjuntas.?

Relativamente a colaboracao dos utilizado-
res com a BTID existem varios exemplos de
cooperac¢ao, nomeadamente entre a Marinha
e Forca Aérea com énfase em processos expe-
rimentais. Por exemplo, durante o més de Ju-
nho de 2010, no exercicio Swordfish, a Mari-
nha efectuou testes com sistemas submarinos
nao-tripulados em cooperacao com institui-
¢oes nacionais. De igual forma, os programas
de cooperacao entre a Forca Aérea e varias
instituicoes académicas e parceiros tecnolégi-
cos (por exemplo, consércio PAIC) sao habi-
tuais. Os diversos Grupos de Trabalho organi-
zados pelos polos de I&D contribuem
também a divulgacao das capacidades e pro-
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porcionam uma ocasiao para nelworking entre
os utilizadores e a BTID.

Em sintese, para que seja possivel alavancar
o empreendimento tecnolégico e industrial
nacional é fundamental que existam requisi-
tos operacionais harmonizados nas dreas das
FFAA e FSS. Pelos motivos acima apresenta-
dos, torna-se fundamental aprofundar o dia-
logo entre os utilizadores e a BTID.

Conclusao

O emprego de UAS como multiplicadoras
de forca militar é conceito emergente para
Portugal. Considerando o diferencial da in-
troducao de UAS na FAP comparativamente
com outras Forcas Aéreas, é possivel prospec-
tar e antecipar possiveis vulnerabilidades, de-
safios e ameacas, mas também oportunidades,
através do estudo das tendéncias globais e da
experiéncia obtida em emprego operacional.

As capacidades operacionais disponibiliza-
das, o custo relativo baixo, o grau de flexibili-
dade militar e normas, bem como o aperfei-
coamento em eficiéncia do treino, tornam as
UAS em instrumento essencial do Poder Aé-
reo nacional. A questao fulcral é por isso de-
terminar o quando, o como, € com que pro-
fundidade devera a FAPempregar UAS. Tendo
em consideracao a relevancia estratégica do
Poder Aéreo nacional, torna-se fundamental
compreender as exigéncias e aproveitar as
oportunidades que despontam desta transfor-
macao na aviacao.

As visoes apresentadas pelos utilizadores
das areas de Seguranca e Defesa nao saio mu-
tuamente exclusivas e ndo afastam a possibili-
dade de um desenvolvimento e emprego
conjuntos, desde que sejam cumpridos os re-
quisitos especificos. Nesse sentido, qualquer
solucdo devera permitir a cobertura do es-
paco de envolvimento maritimo, terrestre e
aéreo. E segundo esta perspectiva de comple-
mentaridade de ideias e comunalidade de
conceitos e actuacao que deverd ser abordada
a problematica das UAS.

Deve-se estabelecer a ligacao entre as FFAA,
FSS e a BTID ao mais alto nivel, sob a forma de
objectivos estratégicos de cooperacao. Esses
requisitos devem ser polarizados em torno de



46 AIR & SPACE POWER JOURNAL

projectos concretos, superiormente orienta-
dos ao interesse do Estado.

Existem actualmente em Portugal projec-
tos de I&D com competéncias alargadas
neste campo. O extenso programa de voos
do PITVANT e o inicio dos voos de teste do
projecto Império revelam a maturacao tecno-
logica existente. Nesse sentido, o salto estraté-
gico consiste em sensibilizar a lideranca poli-
tica para operacionalizar a EDBTID no sentido
de criar um clusteraeronautico na area de UAS,
com o objectivo de contribuir de forma credi-
vel para projectos cooperativos internacionais.
No momento em que a FEuropa estd a acelerar
as iniciativas neste dominio, é importante par-
ticipar em consoércios internacionais de forma
a partilhar e desenvolver competéncias.

Considerando que a escala garante a viabi-
lidade dos projectos, sera sensato concluir
que o desenvolvimento completo, pela BTID,
de um UAS para satisfazer exclusivamente as
necessidades dos utilizadores nacionais € invi-
avel. Com base nesse pressuposto, a questao
central nao é saber se Portugal conta com a
capacidade de passar a fase de industrializa-
¢ao, mas sim se as FFAA e FSS conseguem ac-
tuar como mobilizadores de um projecto que
integre a capacidade existente, de forma a
desenvolver competéncias competitivas e cre-
diveis capazes de integrarem consoércios inter-
nacionais.

Nesse sentido, a questao da reduzida di-
mensao e escala nacionais nao tera forcosa-
mente um impacto negativo no desenvolvi-
mento dessas capacidades. A op¢ao consciente
por qualidade em detrimento da quantidade
de produtos contribuiria a maior participagao
em nichos de competéncias deste emergente
mercado aerondutico.

Notas

1. A nomenclatura de “sistema” alarga o conceito tra-
dicional de veiculo nao-tripulado (Unmanned Aerial Vehicle
-UAV) para além da plataforma aérea, abarcando também
a estagao remota, operadores, e processos de Comando e
Controlo. Em alternativa ao termo universalmente aceite
de UAS, a USAF prefere o termo “aeronave remotamente
pilotada (Remotely Piloted Aircraft— RPA)”. O termo “remo-
tamente pilotada” pretende captar duas vertentes impor-

Estamos por isso no momento exacto para
decidirmos acerca das capacidades que deseja-
mos para UAS em areas de Seguranca e Defesa.

Exige-se entao uma reflexao profunda so-
bre a situacdo presente e o estabelecimento
de um nivel de ambicao conducente com as
aspiracoes de Portugal, no seio de Politica
Europeia de Seguranca e Defesa e como
membro activo da NATO.

Sendo esta tecnologia dual, deveremos en-
carar esta problemadtica de duas formas com-
plementares: a conjunta e a integrada. Consi-
derando os requisitos em ambito de Defesa
para o emprego de UAS, urge avancar com
uma Visao Estratégica conjunta, que tenha
impacto mobilizador e catalisador de empre-
endimento integrado nacional. A integracao
das sinergias militares e civis, segundo uma
aproximacao interministerial, possibilitara a
capitalizacao do factor da oportunidade, per-
mitindo planeamento coerente que leve ao
maximo os recursos existentes, servindo de
catalisador para a emergéncia de uma compe-
titiva BTID.

O investimento em UAS s6 podera ser efi-
caz e eficiente se a par com o estabeleci-
mento do grau de ambicao desejado existi-
rem investimentos em diversas linhas de
desenvolvimento de capacidade que promo-
vam um aumento de competitividade, inova-
cao e crescimento.

Naturalmente, as dificuldades sao imensas
para um pais da dimensao de Portugal e em
contexto econoémico tao adverso. No entanto,
tal como em outras areas da economia, a espe-
cializacao em areas nicho deficitdrias permiti-
ria a integracao em projectos cooperativos,
alavancando dessa forma o empreendimento
nacional. 1

tantes: o facto de que existe um piloto da aeronave e por
outro lado, que o sistema continua a estar fortemente de-
pendente de pessoal.

2. ROSEN, Stephen — Winning the Next War. New
York: Cornell University, 1991, p. 252.

3. BOOT, Max — War made new: Technology, War-
fare, and the course of History, 1500 to today. London:
Gotham Books, 2006, p. 459.



4. O Global Hawk é um sistema de grande altitude e
endurance equipado com uma pandéplia de sensores para
fornecer Intelligence, Vigilancia e Reconhecimento (ISR -
Intelligence, Surveillance and Reconnaissance). Complementa
os sistemas tripulados e espaciais de reconhecimento atra-
vés da cobertura em quase tempo real. http://www.af
.mil/information/factsheets/factsheet.asp?fsID=13225

5. O Predator ¢ um sistema de média altitude e de
grande endurance com a missao principal de apoio aéreo
proximo, interdicao aérea e ISR. Pode transportar dois
misseis Hellfire. http://www.af.mil/information/fact
sheets/factsheet.asprfsID=122

6. O Reaper é um sistema de média e alta altitude de
grande resisténcia e alcance com missoes semelhantes ao Pre-
dator. No entanto, duplica o alcance e velocidade do Preda-
tor, transportando 10 vezes mais carga. Pode ser armado
com misseis Hellfiree bombas guiadas a LASER e sera equi-
pado com Small Diameter Bomb e Joint Direct Attack Munition.
http://www.af.mil/information/factsheets/factsheet
.asp?fsID=6405

7. Uma das vulnerabilidades do Poder Aéreo é seu
cardcter temporal, ou seja, a incapacidade natural de ga-
rantir uma permanéncia em voo. Isto pode ser minimi-
zado, mas com elevados custos, recorrendo a reabasteci-
mento em voo e procedendo a multiplos lancamentos de
aeronaves que garantam a cobertura temporal desejada
sobre uma determinada area geografica.

8. US Department of Defense — Unmanned Aircraft
Systems Roadmap 2005-2030. Washington DC: Office of
the Secretary of Defense, 2005, p. 73.

9. Para uma anadlise exaustiva da histéria dos UAS e
do seu emprego ao longo dos vdrios conflitos, ver
EHRHARD, Thomas P. — Air Force UAVs: The Secret His-
tory. Arlington: Mitchell Institute, 2010.

10. TIRPAK, John — The RPA Boom. Air Force Maga-
zine. Vol. 93, No. 8 August 2010, pp. 36-42.

11. http://japcc.de/

12. FERNANDEZ, Javier — NATO Strategic Concept
of Employment for UAS. NATO Joint Air Power Compe-
tence Centre. Comunicacao efectuada no Semindrio
“Conceitos de Operacao para Unmanned Aircraft Sys-
tems nas Areas de Seguranca e Defesa”. Lisboa: Instituto
de Estudos Superiores Militares, 17 de Junho de 2010.
Para consulta do document ver Joint Air Power Compe-
tence Centre — Strategic Concept of Employment for
Unmanned Aircraft Systems. Kalkar: JAPCC, 2010.

13. Joint Air Power Competence Centre — Flight Plan
for UAS in NATO. Kalkar: JAPCC, 2008.

14. Joint Unmanned Aircraft System Center of Excel-
lence (JUAS COE). Disponivel em http://www.nellis.af
.mil/units/uascenterofexcellence.asp

15. Apesar deste esforco de padronizacao do léxico
associado aos UAS antevéem-se alguns desafios para ob-
tencao de consenso entre todos os utilizadores, militares
e civis. Por exemplo os EUA adoptaram uma classificacao
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em cinco categorias. United States Air Force Unmanned
Aircraft Systems Flight Plan 2009-2047. Washington DC:
Department of Defense, 2009, p. 25.

16. Intelligence, Surveillance, Target Acquisition, and Re-
connaissance. Esta capacidade liga as diversas funcoes do
espaco de batalha para auxiliar a for¢a de combate a em-
pregar os seus sensores e a gerir a informacao recolhida.
Permite também a integracao das tarefas de intelligence
com vigilancia, aquisicao de alvos e reconhecimento, me-
lhorando a consciéncia situacional do Comandante e
com ela o seu processo de decisao. http://en.wikipedia
.org/wiki/ISTAR

17. AJP 3-3 — Allied Joint Doctrine for Air and Space
Operations. NATO, 2009.

18. FEHLER, Jens — The European Approach to UAS
Operations: How EDA perceives Unmanned Aircraft Sys-
tems in the European Context. Comunicacao efectuada
no Seminario “Conceitos de Opera¢ao para Unmanned
Aircraft Systems nas Areas de Seguranca e Defesa”. Lis-
boa: Instituto de Estudos Superiores Militares, 17 de Ju-
nho de 2010.

19. Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviacao
visa promover as mais elevadas normas comuns de segu-
ranga e proteccao ambiental no sector da aviagao civil.

20. A regulamentacao emanada pela EASA é apenas
aplicavel aos UAS com peso superior a 150 kg e que nao
sejam empregues em missoes militares, policiais, ou espe-
cialmente designados para experimentacao. No entanto,
os estados sao responsaveis por garantir que esses UAS
cumpram, dentro do possivel, com os regulamentos pre-
vistos. European Aviation Safety Agency — Policy State-
ment: Airworthiness Certification of Unmanned Aircraft
Systems. Koln: EASA, 2009, p. 3.

21. Estudo de viabilidade sobre Comando e Controlo
via satélite para UAS.

22. Em Dezembro de 2008, a EDA assinou um con-
trato para um estudo sobre “Military Frequency Spec-
trum Allocations Required for the Insertion into the Gen-
eral Air Traffic of the Unmanned Aircraft Systems” no
ambito do consorcio industrial de 16 nacoes “Air4All Fre-
quency Group”, do qual a empresa portuguesa Skysoft
(Software e Tecnologias de Informacao, L.da) faz parte.

23. O projecto NATO AGS foi estabelecido entre 15
nagoes da NATO para implementacdo de uma capaci-
dade de ntelligence, vigilancia e reconhecimento essen-
cial para aumentar a consciéncia situacional em apoio
das forcas da Alianca. Prevé a operacao de uma capaci-
dade conjunta de Classe III pela NATO, nomeadamente
o sistema Global Hawk, com base em Sigonela, Italia. Os
paises signatarios foram a Bulgaria, Canada, Republica
Checa, Dinamarca, Estonia, Alemanha, Italia, Letonia,
Lituania, Luxemburgo, Noruega, Roménia, Eslovaquia,
Eslovénia e os EUA. Em Junho de 2010 a Dinamarca
anunciou a sua retirada do programa. http://www.nato
.int/cps/en/natolive/topics_48892.htm.
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24. Esta componente consiste em unidade multina-
cional que opera a aeronave E-3A para fornecer vigilan-
cia aérea, comando, controlo e comunicacées em apoio
de operagdes da NATO. E participada por 15 nacdes da
NATO, entre as quais Portugal.

25. Resolucao do Conselho de Ministros N° 6,/2003 -
Conceito Estratégico de Defesa Nacional de 2003.

26. Idem, artigo 5.2.

27. As ameacas relevantes expressas no artigo 6° do
Conceito Estratégico de Defesa Nacional incluem a agres-
sao armada ao territério nacional, a sua populacao, as
suas forcas armadas ou ao seu patriménio; o terrorismo;
o desenvolvimento e proliferacao de armas de destruicao
macica; o crime organizado transnacional; os atentados
ao ecossistema, incluindo a poluicao maritima, a utiliza-
¢ao abusiva dos recursos marinhos nas aguas sob a nossa
responsabilidade e a destruicao florestal.

28. Compreende a Zona Econémica Exclusiva (200
milhas nduticas) e a perspectiva de alargamento da plata-
forma continental. Portugal submeteu em Abril de 2010
as Nacoes Unidas uma proposta de alargamento da plata-
forma continental em area de quatro milhoes de quiléme-
tros quadrados de fundo do mar, mais do dobro do que
administra actualmente. O novo mapa do pais podera
conter varias riquezas, como hidrocarbonetos, petréleo e
gas, sendo que s6 ao norte dos Acores ha uma area que
abriga cobalto suficiente para suprir 25 por cento das ne-
cessidades mundiais. http://tsf.sapo.pt/Paginalnicial
/Portugal/Interior.aspx?content_id=1542631

29. Associada a funcao de ISR.

30. Neste tipo de missoes, o UAV podera efectuar a
deteccao em drea alargada enquanto as aeronaves tripu-
ladas serao direccionadas para a identificacao de possi-
veis contactos. Entrevista do General CEMFA a Revista
Take-Off, Setembro de 2008.

31. MORGADO, Jos¢; SOUSA, Joao — O Programa de
Investigacao e Tecnologia em Veiculos Aéreos Auténo-
mos Nao-Tripulados da Academia da Forca Aérea. Cader-
nos do IDN, n°4. Instituto de Defesa Nacional, Julho
2009; COSTA, Carlos - Desenvolvimento de Sistemas Aé-
reos Nao Tripulados na Forca Aérea Portuguesa. Revista
AIP. Lisboa: Associa¢ao Industrial Portuguesa, Dezembro
2010, pp. 44-50.

32. O PITVANT teve inicio em Janeiro de 2009, com
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