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editorial

Caro leitor,

Nesta edi¢cdo, a primeira do ano de 2022, agradecemos aos NOSSOS
parceiros que contribuiram de forma altruista, ao longo de 2021, com
artigos de extrema relevancia e qualidade.

No artigo de capa, escrito pela Dra. Selma Leal de Oliveira Ribeiro, da
ABRAPAV, a autora nos apresenta a definicdo de cognicao distribuida e sua
aplicagéo na cabine de voo.

No Espaco CENIPA, o Cel. Av. Alexander Siméo fala sobre a windshear e
suas consequéncias para a seguranga do voo. O autor nos mostra casos
reais e aborda quais condi¢des sdo favoraveis para o surgimento desse
fendbmeno meteorolégico, bem como qual € o comportamento de uma
aeronave frente a esse tipo de evento.

No Espago GOL, o Cop. Pedro Gomes aborda um tipo de evento que
ocorre em aeroportos, as colisbes de ponta de asa. O autor nos mostra
alguns fatores que contribuem para essas ocorréncias e nos da dicas de
como evita-las.

No Espaco ASAGOL, o autor Eduardo Morteo aborda o processo de
aprendizagem na instrucdo pratica. Ele nos mostra os estagios que
norteiam esse aprendizado, bem como alguns aspectos para os quais o
instrutor precisa estar atento no intuito de satisfazer as necessidades do
aluno.

No Espaco IFALPA, selecionamos um Position Paper que trata sobre o
cumprimento correto de um procedimento TCAS RA. O documento nos
mostra uma pesquisa realizada pelo Eurocontrol alertando que muitos
pilotos ndo seguem corretamente o RA. Para ilustrar a pesquisa, 0
documento aborda um evento dessa natureza.

Boa leitura!

Cop. Marcos Aurélio de Carvalho
Presidente da ASAGOL
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Cognicao distribuida na cabine

devoo: um estudo preliminar =

Por Selma Leal de Oliveira Ribeiro, D. Sc.*

A aviacao é um sistema que envolve uma
série de segmentos, tais como: o controle de
trafego aéreo, a infraestrutura aeroportuaria,
as telecomunicacgdes aeronauticas, o suporte
operacional das companhias aéreas, entre
outros.

Na cabine de voo, para executar sua tarefa
de “voar o0 aviao”, o piloto necessita manter
uma relacdo harmoniosa com a aeronave,
a tripulacéo e os diferentes segmentos do
sistema de aviagao.

De uma forma bem simplificada, as tarefas
do piloto, até bem pouco tempo, eram: voar
(controlar a aeronave), navegar (dirigir a
aeronave de sua origem até o seu destino) e
comunicar (fornecer dados, fazer solicitagoes,
receber instrugdes e informacdes). Mais
recentemente, levando-se em consideragéo
a grande quantidade de recursos disponiveis,

outra tarefa foi acrescentada ao seu trabalho:
0 gerenciamento.

A principal caracteristica de todas essas
tarefas reside no fato de que os seus
desenvolvimentos ocorrem dentro de um
ambiente de alta dinamicidade. Os requisitos
perceptuais séo consideraveis e as exigéncias
cognitivas enormes, muitas das informacdes
necessarias ao piloto devem ser sintetizadas
a partir de uma grande quantidade de
dados, alguns muito ambiguos em certas
circunstancias.

Neste sentido, € que a aviagao, de modo
amplo, e a cabine de voo, do ponto de vista
mais restrito, podem ser denominadas como
sistemas complexos.

Na busca de uma melhor compreensao
da complexa relacao entre o operador € a
maquina, no caso da aviagao, entre o piloto
e 0 avido, que, considerando os crescentes

" Artigo apresentado e publicado no 14th. International Symposium on Aviation Psychology, Wright State University/ Dayton — Ohio, 2007

(Referéncias atualizadas).

2Republicado no livro “Os voos da Psicologia no Brasil: estudos e praticas na aviagao”, vol. 2, pela Associacéo Brasileira de Psicologia da
Aviagdo. Para aquisicéo, acesse: https://podeditora.com.br/produto/os-voos-da-psicologia-no-brasil-estudos-e-praticas-na-aviacao-livro-2/

3 Adaptacéo do original feito pela autora.
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avancos tecnoldgicos deste Ultimo, constitui-
se hoje em uma relacdo de extrema
complexidade, é que se optou por estudar a
questao cognitiva que permeia esta relagao.

Este artigo faz um pequeno recorte da
interacao entre o piloto e sua aeronave,
ao desenvolver as tarefas de voo, usando
aspectos da abordagem da Cognicéo
Distribuida, desenvolvida por Hutchins e seus
colaboradores (ROGERS, 1997; HUTCHINS;
KLAUSEN, 1998).

2. A cognicdo humanaea
cognic¢do distribuida

Em linhas gerais, a cognicdo humana refere-
Se aos processos mentais envolvidos com o
pensamento e a sua utilizagdo. Aqueles que
se dedicam ao cognitivismo acreditam que o
estudo da maneira como as pessoas pensam
levara a um amplo entendimento sobre
grande parte do comportamento humano
(STERNBERG, 2000).

A insercdo de artefatos automatizados na
cabine de voo, além de auxiliar o piloto
na tarefa do voo, trouxe uma grande
quantidade de informagdes. Entéo, torna-se
extremamente necessaria uma abordagem
que possa estudar o ser humano além de
sua individualidade, mas, também, a sua
cognicéo em relacdo com todos esses
artefatos e demais atores que compartilham
esse espaco de trabalho.

A Cognicéo Distribuida é uma estrutura
tedrica, oriunda da ciéncia cognitiva, que
propde que o conhecimento e a cognicao
humanos né&o se encontram restritos ao
individuo (HUTCHINS, 2000). Ao contrério, ela
¢é distribuida ao se colocar memoarias, fatos
ou conhecimentos nos objetos, individuos,
e ferramentas do ambiente. Seu objetivo é
explicar as atividades cognitivas dentro de
contextos de trabalho nos quais elas ocorrem.

Segundo Norman (1991, apud RIZZO; MART],
1996), as ferramentas que representam,
armazenam e processam a informagao sao
denominadas como artefatos cognitivos.
Na cabine de voo, todos os displays e
mostradores, além dos manuais, listas de
verificagado (checklist) e muitos outros, podem
ser considerados como artefatos cognitivos,
pois s&o usados como fontes de informag&o
e auxiliam na tomada de deciséo.

3. A cabine de voo, segundo a
abordagem da cognicéo
distribuida

Para Hutchins e Klausen (1998), o sistema
da cabine de voo é composto pelos pilotos
e seu ambiente informacional. O que significa
que esse espaco de trabalho caracteriza-se
como um “sistema cognitivo distribuido”, com
dois atores (PF — Pilot Flying e PM — Pilot
Monitoring), os artefatos que fazem parte
da cabine e as interacdes existentes dentro
do sistema (piloto-piloto, pilotos-artefatos,
pilotos-trafego aéreo etc.).

As tarefas realizadas na cabine de voo
pelos pilotos sdo bem definidas em cada
uma das posi¢des ocupadas (HUTCHINS,
1995). O piloto na posicdo de PF tem por
principal atribuicao a conducao e o controle
da aeronave, usando as indicagdes dos
instrumentos de voo para manter a aeronave
nivelada. O piloto na posi¢cao de PM também
observa as indicagdes dos instrumentos € as
acoes do PF no sentido de complementar e
fornecer as informagdes necessarias para que
este possa executar suas tarefas.

Os artefatos da cabine de voo constituem
0 espacgo informacional compartilhado
pelos pilotos, denominado de “horizonte
de observacdo” (DECORTIS et al, 2002),
onde cada piloto pode monitorar tudo o
que esta acontecendo, incluindo a tarefa
executada pelo outro. Os instrumentos de
VOO, localizados neste espaco, podem ser
visualizados por ambos os pilotos.

Uma das atividades desenvolvidas pelos
pilotos, e que permeia todas as demais,
do ponto de vista cognitivo, € o que
eles denominam de “monitoramento ou
crosscheck”. E uma atividade definida por
eles como um “acompanhamento constante
dos parémetros de voo”. Entretanto, outros
processos mentais inclusos no ciclo de
processamento da informagédo também
sao utilizados, entre as quais: a atencao, a
identificacéo, a memaria, a interpretagéo,
o raciocinio, a antecipagao e a tomada de
decisao.

A complexidade desse ambiente é reforgada
pela “natureza distribuida da informagéo”, ja
que todo contelido informacional necessario
esta presente nos manuais, listas de
verificacéo (checklists), comunicagoes e
no proprio saber dos tripulantes (PAVARD;



DUGDALE, 2003). Cada um desses atores faz
uso de seus aparelhos cognitivos individuais
para minimizar os efeitos dessa caracteristica.

Entretanto, a tarefa ndo se da de uma forma
isolada e estanque. Segundo Roger e Ellis
(1994), dentro deste espago sociotécnico
também pode (e deve) ser encontrado um
compartilhamento de suas representacoes
internas e dos artefatos de comunicacao
externa (meios de comunicagao), promovendo
a transmissao do conhecimento necessario.

Esta caracteristica facilita o “conhecimento
compartilhado da tarefa”, ja que as
informacdes necessarias para completar
com éxito as atividades estao distribuidas
em diferentes partes do ambiente, podendo
ser captadas por qualquer um dos pilotos
tendo em vista a “trajetéria ndo determinada
da informagéo”.

Finalmente, os pilotos, por fazerem parte
de uma comunidade de pratica profissional
complexa, possuem um consideravel
conhecimento anterior de como deve ser 0
funcionamento desse espacgo de trabalho.
Deste modo, na realizacéo das tarefas, os
conhecimentos sédo compartilhados como
um recurso para executar as atividades
e solucionar os problemas (DECORTIS
et al, 2002), algumas vezes, indo além
do significado literal pronunciado. Esta
caracteristica denomina-se “compreensao
intersubjetiva”.

4. Conclusdo

Com base nessas no¢oes, a cabine de voo pode
ser vista como um sistema no qual os principais
conceitos desenvolvidos pela teoria da Cognicéo
Distribuida podem ser encontrados.

As fungdes desempenhadas no cockpit, embora
apresentem um carater individual, acontecem em
sincronia de grupo, caracterizando este espaco
de trabalho como socialmente distribuido.

Deste modo, pode-se considerar que a
atividade aérea se reveste da possibilidade
de compartilhamento também dos processos
para a resolucéo dos problemas e consequente
tomada de deciséo, o que a classifica como
uma atividade em que os mecanismos cognitivos
também sao socialmente distribuidos.

A estrutura desenvolvida por Hutchins e
seus colaboradores oferece uma perspectiva
diferente que pode contribuir para uma melhor
compreenséo dos fendmenos cognitivos que
envolvem as tarefas desenvolvidas na cabine
de voo.

Estudos dessa natureza podem contribuir
significativamente para a melhoria dos
treinamentos que envolvem a necessidade de
tarefas coordenadas e colaborativas, como no
caso do Treinamento em CRM, bem como no
desenvolvimento de estratégias para incrementar
0 monitoramento das atividades realizadas e o
compartilhamento das informacgdes distribuidas
no espacgo de trabalho.
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Windshear e a seguranca de voo

Por Alexander Coelho Simao*

Introducdo

Fazia uma abafada tarde de verao, naquele 2
de agosto de 1985, quando o telefone tocou
no Centro de Operacdes da Delta Airlines,
em Atlanta. A noticia era terrivel. Um jato
da empresa havia caido segundos antes do
pouso em Dallas. Ainda nao havia confirmagao
da aeronave nem do numero do voo, mas,
aparentemente, tratava-se de um L-1011
Tristar.

O operador que atendeu a ligagdo comunicou
imediatamente o fato ao Chefe de Operagdes
da empresa, que recebeu a noticia com
incredulidade: Nao pode ser! Os Tristar nao
caem!!!

Essa era a medida exata do grau de confianca
que todos na comunidade aeronautica nutriam
pelo jato da Lockheed. O grande trijato
L.-1011 com capacidade para mais de 300
passageiros e peso estimado em torno das
350 mil libras até entédo sofrera apenas dois
acidentes fatais em 15 anos de carreira. Em
nenhum deles foram identificadas falhas na
aeronave.

De fato, naquela tarde, o Delta Airlines 191
néo caiu. Ele foi derrubado, varrido dos céus
por uma forca descomunal ainda pouco
conhecida: a temivel tesoura de vento.

Esse tragico acidente, que vitimou 137
das 163 pessoas que estavam a bordo da

aeronave, foi o principal responsavel por tornar
o windshear o fenbmeno meteorolégico mais
conhecido da aviacdo mundial.

Naquele fatidico dia, pancadas de chuva e
trovoadas podiam ser observadas no eixo
de aproximagéao da pista 17L do Aeroporto
Internacional de Dallas/Fort Worth (DFW). No
entanto, mesmo ciente dessas condigdes,
a tripulagéo decidiu prosseguir em meio as
formacdes pesadas, o que se revelou um erro
fatal.

Logo apds adentrar na tempestade, a
turbuléncia aumentou abruptamente, e
0 Lockheed recebeu um vento de proa
de 26 nos. Corregbes foram feitas, mas,
repentinamente, o vento mudou para 46 nés
de cauda, resultando numa diminuicéo drastica
de 72 nds na velocidade aerodindmica.

Essa perda subita de airspeed na aproximacéo
final, quando o Delta Airlines estava a apenas
800 pés de altura, mostrou-se irrecuperavel
e, tragicamente, a aeronave veio a colidir
contra o solo nas proximidades da rodovia
que circundava o aerddromo.

A brusca e repentina mudanca na dire¢ao
e intensidade do vento experimentada pelo
Delta Airlines 191 convencionou-se chamar
internacionalmente de windshear, também
conhecido, no cenério nacional, como tesoura
de vento ou cortante de
vento.

Apesar de concorrer
para acidentes desde 0s
primérdios da aviagéo,
foi somente a partir do
exame detalhado dos
gravadores do Eastern
Airlines 66, um 737 que
caiu a poucos metros
da cabeceira 22L do
Aeroporto Internacional
JFK, em junho de 1975,
que se verificou pela
primeira vez a presenca
das cortantes de vento



como fator determinante para um acidente
aeronautico.

Desde entdo, a comunidade aeronautica
internacional tem desenvolvido pesquisas
e programas de treinamento objetivando
proporcionar melhor compreensao sobre
esse fendbmeno meteoroldgico e alertar pilotos
quanto aos seus riscos associados.

Condicdes meteoroldgicas
favordveis ao windshear

O windshear ¢ um fendmeno meteorolégico
que pode ser definido como a variagéo local
do vetor vento numa dada direcao e distancia.
Embora possa ocorrer em qualquer porcao
da atmosfera, as tesouras de vento sdo
particularmente perigosas para a aviagao na
camada mais baixa da troposfera, desde a
superficie do solo até aproximadamente 2.000
pés de altura. Nessa faixa, o fenébmeno pode
acarretar consideravel perda de sustentagao as
aeronaves, sendo o tempo para identificacao e
recuperacao muito curto. Algumas vezes, da
ordem de poucos segundos.

Estudos realizados por cientistas e autoridade
de aviagdo em todo o mundo identificaram
uma grande variedade de condigdes
geograficas e fendmenos meteoroldgicas
associados as cortantes de vento, tais como:
topografia, ondas de montanha, trovoadas ou
CBs, sistemas frontais, pancadas de chuva,
correntes de jato a baixa altura, ventos fortes
de superficie, brisa maritima e terrestre, linhas
de instabilidade e inversdes de temperatura
acentuadas.

Documentos técnicos, como o Pilot Windshear
Guide do FAA e 0 DOC 9817 - Manual on Low-
Level Windshear da ICAQ, trazem orientagbes
simples e diretas para o correto diagndstico de
cortantes de vento a baixa altura. Conforme
apontam os estudos compilados, especial
atencdo devera ser tomada pelos pilotos
quando:

1. S&o previstas ou observadas trovoadas
a 10 NM do aerédromo;

2. Ha ocorréncia de correntes de jato com
ventos acima de 50 nos em altitudes
inferiores a 2.000 pés;

3. Ha, na superficie, ventos iguais ou
superiores a 10 nés associados a rajadas;

4. A diferenca entre o gradiente de vento na
superficie e acima dela € de 20 nés ou
mais;

5. O valor absoluto da diferencga entre o
gradiente do vento e o vento de superficie
€ de 30 nds ou mais;

6. Ha inverséo térmica ou isotermia abaixo
de 2.000 pés de altura;

7. Ha ou esta prevista a entrada de frente
fria na regiao;

8. A diferenca entre o vetor vento no
cruzamento da frente é igual ou superior
a 20 nés em um espaco de até 50 NM;

9. O gradiente de temperatura no
cruzamento da frente € de 5°C ou mais
em um espaco menor que 50 NM;

10. A velocidade do sistema frontal & de 30
nés ou mais.

Além disso, é sempre recomendavel observar
as informacbes dos AIREP (turbuléncia
moderada a forte), dos controladores de
trafego, das observacdes METAR/SPECI e
dos avisos de gradiente de vento (WS WRNG).

Comportamentos da

aeronave sob windshear
Ocorréncia de windshear durante a
corrida de decolagem - antes da VR

A anadlise de um acidente tipico, no qual ocorreu
aumento do vento de cauda durante a corrida
de decolagem, mostrou que inicialmente as
indicagdes eram normais. Todavia, devido
ao vento de cauda crescente, a aeronave
somente atingiu a VR nas proximidades do
final da pista. Enquanto o avido deixava o solo,
a componente de vento de cauda continuou a
aumentar, impedindo qualquer incremento de
velocidade. Na sequéncia, a aeronave colidiu
com um obstaculo localizado apds o final da
pista.

Uma velocidade menor do que a normal,
devido a ocorréncia de windshear,
proporcionou sustentacao insuficiente -
mesmo estando a aeronave com atitude
apropriada - 0 que resultou na incapacidade
de deixar o solo em tempo habil para livrar os
obstéculos a frente.

Um fator adicional adverso ¢ a dificuldade
de se identificar rapidamente a deterioracéo
da performance da aeronave. O pronto
reconhecimento da ocorréncia de windshear
na pista pode ser dificil, uma vez que a
Unica indicagéo para o piloto € o ganho de
velocidade mais lento que o normal.

Em operagdes de rotina, a coordenagao entre




os tripulantes - particularmente os standard
callouts - & essencial para assegurar o
pronto reconhecimento da deterioracéo de
desempenho. Poténcia maxima pode ser
requerida para melhorar a performance,
especialmente se foi utilizado reduced thrust.

Caso nao haja pista suficiente para acelerar até
a velocidade de decolagem ou para abortar,
pode ser necessario rodar a aeronave em
velocidades menores do que a VR. Nesse
caso, um angulo de ataque (pitch) adicional
pode ser requerido para que se consiga
suficiente sustentacéo.

Nos treinamentos tradicionais, os tripulantes
sao frequentemente instruidos a nédo rodar
a aeronave em velocidades menores que a
VR, de modo a prevenir um pitch excessivo
que poderia resultar em contato da cauda da
aeronave com a pista.

Na ocorréncia de windshear durante a corrida
de decolagem, rodar para um pitch maior a
uma velocidade menor do que a normal pode
ser requerido para que se consiga deixar o
solo no comprimento de pista remanescente.

Ocorréncia de windshear durante a
decolagem - apés a VR

Em um acidente tipico estudado, a aeronave
encontrou um windshear que provocou
crescente aumento do vento de cauda logo
apos a saida do solo. Durante os primeiros 5
segundos apods o liftoff, a decolagem parecia
normal. No entanto, a aeronave impactou o
solo apds o final da pista, aproximadamente
20 segundos depois da decolagem.

Nesse exemplo, a aeronave se deparou com a
cortante de vento antes de iniciar uma subida
estabilizada, o que dificultou o reconhecimento
da situacao. A diminuicao de IAS, acarretada
pelo forte vento de cauda, fez com que os
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pilotos reduzissem o angulo de ataque. Com
pitch menor, a poténcia disponivel nao foi
totalmente utilizada e a aeronave perdeu
altitude. Quando o piloto se apercebeu do
risco de chogque com o solo, tentou uma
recuperacao para o pitch inicial. Isso exigiu
aplicacao de grande forca sobre a coluna de
comando. A a¢éo corretiva, porém, foi tomada
muito tarde.

Reduzir o pitch para compensar a diminuicao
de IAS é resultado da énfase dada no passado
a manutengao de velocidade. Conforme nos
mostra a ICAQO, a agao mais adequada a perda
de velocidade e sustentacao proveniente
de tesouras de vento é controlar o angulo
de ataque, ndo permitindo que ele fique
abaixo do normal. Somente com controle
apropriado do pitch - aceitando-se uma
reducado na velocidade - é que se pode evitar
a degradagao da trajetoria do voo.

A partir do momento em que a aeronave
comeca a se desviar da trajetéria ideal e é
induzida a elevadas razdes de descida, tornam-
se necessarias margens extras de tempo e
altitude para mudar a direcao da trajetoria.
No exemplo comentado, a performance da
aeronave nao foi utilizada adequadamente por
dois motivos: nao reconhecimento da situacéo
e resposta inadequada.

Uma deterioracado rapida do desempenho
de subida pode nao ser aparente para a
tripulacéo, a menos que os instrumentos
que indicam a trajetéria vertical sejam
cuidadosamente monitorados.

Ocorréncias de windshear durante a
aproximagao para pouso

Ao analisarmos uma ocorréncia tipica,
podemos notar a existéncia de vento de
cauda e corrente descendente crescente ao
longo da trajetdria de voo. A aeronave perde

Gust front

[}
Tailwind
.

Figura 3 - Windshear durante a aproximacao para pouso.



velocidade, fica abaixo da rampa
e toca o0 solo antes da cabeceira
da pista.

A reducao da velocidade
da aeronave ao encontrar
0 windshear resultou em
diminuigao da sustentacdo. Essa
perda de sustentacdo aumentou
arazao de descida. A tendéncia
natural de abaixar o nariz em
resposta a baixa velocidade
causou perda adicional de
altitude. O aumento do angulo
de ataque e a recuperacdo nao
foram iniciados em tempo habil

para evitar o contato com o solo. Figura 2 - Transbrasil 202 apés acidente no Aeroporto Salgado Filho (SBPA).

Nesse caso, a aplicagéo gradativa de poténcia
durante a aproximagao pode ter encoberto a
tendéncia inicial de diminui¢éo da velocidade.
As condigdes meteorolégicas precarias
ocasionaram elevacao na carga de trabalho
e complicaram a aproximagao.

A transicao do voo por instrumentos para
0 voo visual prejudicou a observacao
adequada dos instrumentos, e a coordenagao
inadequada entre os tripulantes resultou na
falha de acompanhamento da trajetéria do
voo, impossibilitando o reconhecimento de
sua degradacéao.

Uma aproximagao estabilizada com callouts
claramente definidos € essencial para auxiliar
no reconhecimento de tendéncias inaceitaveis
na trajetoria do voo assim como para detectar
a necessidade de iniciar uma arremetida.

Qutra situagéo critica causada por cortantes
de vento durante 0 pouso ocorreu com 0 VOO
202 da Transbrasil, no dia 27 de fevereiro
de 2000. Segundo o Relatério Final do
CENIPA, muito embora o Boeing 737-400
tivesse arredondado no primeiro ter¢o da
pista, devido ao deslocamento do vento de
cauda, houve flutuacdo da aeronave durante
um periodo de 7 segundos, resultando em

um toque na pista 1.000 metros apods a
cabeceira.

Em seguida, a aeronave ultrapassou os limites
da pista e quebrou o trem de pouso do nariz
quando se encontrava com velocidade
indicada de 48 kt e motores a 92% (esquerdo)
e 90% (direito), com os reversores acionados.
O vento era de cauda, de 42 kt.

Conclusdo

O homem fez importantes progressos nos
ultimos anos no campo da Meteorologia.
Muitos desses novos conhecimentos dizem
respeito diretamente aos voos e as praticas
da aviagdo moderna.

Este artigo foi escrito em linguagem simples
para que o piloto entenda o fenébmeno
windshear e suas implicagbes para 0 voo. Ao
lé-lo, ele nédo se tornara um previsor do tempo,
mas aumentara seus conhecimentos praticos,
0 que permitira conduzir seu avido com maior
seguranca.

Este trabalho tera cumprido Gtil missdo se
serviu para provocar no piloto um respeito
salutar pelas forcas do tempo, fazendo com
que nao se repita 0 que muitas vezes constitui
erro fatal: enfrentar condigbes meteoroldgicas
que estdao muito além das margens de
seguranga recomendadas. e
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O processo de aprendizagem
na instrucao pratica

Uma revisao do FAA-H-8083-9B

Por Eduardo MORTEO Bastos*

inalmente o seu aluno chegou na sonhada
e muito esperada fase da instrugcéo pratica.

A partir de agora o instrutor precisa recorrer
a outras ferramentas e técnicas, para
conseguir transmitir o conhecimento. A
grande diferenca entre a instrugéo tedrica e
a pratica é que na primeira a aprendizagem
€ baseada basicamente em exposicao de
dados, enquanto que na segunda o instrutor
ira pegar a base tetrica adquirida pelo aluno
€ 0 ajudaré a criar uma afinidade motora
associada a rotinas operativas previstas na
pilotagem ou no trabalho como comissario
de bordo.

O aluno, durante a instrugdo em solo,
buscara meios de memorizar a informacao,
buscando o seu entendimento. Uma vez
que a informacgéo é entendida, significa,
resumidamente, que passamos a fazer
associacdes com tudo que foi memorizado
durante as aulas, palestras, leitura de livros,

etc, e passamos a buscar aplica-las em
situacdes cotidianas e laborais, como a
instrugao em voo.

O processo de aprendizagem, na instrugéo
prética, & baseado em trés estagios: cognitivo,
associativo e de respostas automaticas.

Estagio cognitivo € uma fase na qual o
aluno ainda nao tem dominio das atividades
motoras (e.g. manobras ou procedimentos
de abertura e fechamento das portas). O
instrutor devera auxiliar, verbalizando ou
demonstrando, por vezes, 0 passo-a-passo
da manobra ou procedimento. O aluno
memoriza as informagdes e por imitagao,
tenta a replicar o que Ihe foi demonstrado
(money see, monkey do). Neste momento
o aluno, de forma muito timida, ir& recorrer
ao conhecimento tedrico aprendido para lhe
ajudar a realizar a tarefa.

A carga de trabalho é muito elevada, entédo



tenha muita paciéncia com o seu aluno. Sera
muito comum (e normal) a descoordenagao
dos seus movimentos, pois ainda nao
consegue realizar mais de uma atividade
muscular e/ou manter didlogo com o instrutor
ou controle de trafego aéreo. O treinamento
pratico, basicamente existe para tornar este
estégio fluente, coordenado e elegante.

Dentro do estagio associativo o aluno
passa a demonstrar mais desenvoltura e
coordenacéo. Os inputs que o instrutor passa
ao aluno comegam a fazer mais sentido
para ele. Neste estagio comecga associar as
etapas da manobra ou procedimento aos
resultados provaveis das seus agdes. Falando
em acgoes, 0 aluno comega a realizar mais
de uma de forma coordenada e assertiva.
Neste momento reforce este comportamento
através de elogios e palavras de incentivo.
Muito cuidado para ndo elevar muito a
carga de trabalho constantemente, além da
capacidade do seu aluno, pois isso podera
desmotiva-lo.

E uma fase na qual requer mais pratica e
constancia. Leve com normalidade, caso
alguns alunos consumam mais horas de voo
em manobras ou procedimentos naquelas
atividades em que eles tém mais dificuldades.
Na instrugéo, ora na linha aérea ou na escola
de aviacdo, um fantasma assola os instruidos:
pressao por resultados favoraveis em menos
tempo. No primeiro ambiente isto se deve
pela pressé&o organizacional, pois o tripulante
teme que a demora em aprender seja visto
como fraqueza ou que a empresa nao veja
com bons olhos o aumento do custo e
tempo para a sua formacgéo. No segundo
ambiente o aluno teme que a repeticao
de manobras possa macular o seu ego e
manchar a sua imagem entre 0s seus pares.
Mas principalmente, em escolas de aviagcao,
esta pressédo tem cerne financeiro. O aluno
acaba se cobrando por resultados de forma
ansiosa, para evitar aumentar o seu custo na
formacao. Independente do local e motivo,
desincentive este comportamento. Converse
de forma assertiva sobre os maleficios da
pressao autoimposta e mostre ao alunos
todos méritos realizados por ele ao longo do
treinamento. Nunca deve ser encarado como
fraqueza ou incompeténcia a repetigéo ou
retrocedimento de um treinamento.

No estagio de respostas automaticas
a automagéo € um subproduto da pratica.

Enfim apresenta-se elegancia e assertividade
durante a realizagdo das manobras e
procedimentos.

A medida que os procedimentos se tornam
automaticos, é necessario menos foco e
atencéo para executa-los. Isso significa
que é possivel e seguro que o aluno realize
mais atividades simultaneamente. E um
excelente momento para ensinar o aluno
sobre gerenciamento da carga de trabalho.
Um modelo interessante para esta tarefa € o
treinamento baseado em cenario.

E também neste estégio que o aluno passa a
se sentir mais confiante. E muito importante
ajuda-lo a construir um comportamento
adequado no que diz respeito a constante
vigilancia do voo e humildade, pois confianca
exacerbada gera relaxamento excessivo. E
muito importante que o instrutor conhega,
mesmo que de forma basilar, o conceito de
personalidade humana e saiba identificar
tracos das personalidades dos seus alunos
que possam ser considerados gatilhos
de comportamentos inadequados para a
operacao de aeronaves. Feedback sempre
€ uma ferramenta muito Util para estas
situacdes. Entretanto, a presenca da equipe
de psicologia da escola ou empresa pode
ser Util, se considerarmos que esta situacdo
pode ser remediada.

Durante os trés estagios o instrutor precisa ter
muita atencao em alguns aspectos presentes
neste processo:

Manutencdo do erro

Nao permita que o seu aluno realize as
manobras cometendo erros; informe o erro
e ofereca corregdes. E dificil fazer o aluno
“desaprender” um erro.

Tempo e proficiéncia

Tenha paciéncia com os erros cometidos.
Todos tém um tempo para adquirir a pratica.
Os mais lentos também tém o potencial para
serem otimos.

Consciéncia do erro

O aluno tende a descobrir 0s seus erros ao
realizar tarefas simples e com pouca carga de
trabalho. Nao se frustre se ele nao descobrir
nas mais complexas. A atengao do aluno,
usualmente, esta voltada somente para a
realizacdo das tarefas mais desafiadoras.
Eventualmente o aprendiz comeca a realizar




uma curva de reversao e, ao receber e ouvir
uma mensagem e realizar um cotejamento,
ele ndo repara que o angulo de bancagem
aumentou e isso, por fim, ira influenciar
no perfil do procedimento, prejudicando a
consciéncia situacional dele.

O poder da pratica

O progresso da aprendizagem prossegue
em um ritmo acelerado no inicio ( quando
ha amplo espaco para melhorias) e tende
a diminuir a medida que o desempenho
se torna mais qualificado. Nos estagios
posteriores, a melhoria é gradual. Uma vez
nivelada, a curva de aprendizagem pode
permanecer em um plateau por um periodo
de tempo. Neste plateau, melhorias podem
até parecer improvaveis ou desnecessarias,
acredita o aluno, pois:

* Ele pode ter atingido os limites de
capacidade, diante de um método de
ensino inadequado para o seu perfil;

¢ Pode estar consolidando niveis de
habilidade e necessita de outros
métodos para “afinar” a habilidade
aprendida;

¢ O interesse pode ter diminuido;

¢ O aluno pode precisar de um método
mais eficiente.

A aparente falta de proficiéncia crescente nao
significa necessariamente que o aprendizado
cessou. No desenvolvimento de atividades
motoras, um platé é normal e deve ser
esperado apds um periodo inicial de rapida
melhoria. O instrutor deve preparar o aluno
para esta situacéo, a fim de evitar o desanimo,
explicando que o platé é normal e temporario.
Os instrutores também devem estar cientes
de que podem criar esta situagao através
da pratica excessiva. Nao permita que o
aluno faga muitos treinamentos em um so6
dia. A propria fadiga gerada pelo treinamento
impede o desenvolvimento das habilidades.

s problemas do platdé de aprendizagem
também podem ser atenuados pelo instrutor,

explicando melhor a licdo e como ela se
aplica ao aluno.

Juntando tudo

Uma boa formag¢do nao pode focar
somente na realizagao de manobras. O
instrutor precisa desenvolver uma série de
habilidades que permitirdo ao futuro piloto
usar as suas habilidades psicomotoras de
forma segura.

Multitask

Seu aluno nao é experiente. Em um dia
em que a fonia estiver mais congestionada
Ou a operagao ocorrer em um aeroporto
controlado e de grande fluxo de trafego
de aeronaves, ajude o aluno. Se ele estiver
bem no “pé e mao”, assuma o voo e deixe
ele trabalhar a fonia. Solte o seu pupilo
aos poucos. Experimente se ele esta mais
condicionado a realizar ambas as tarefas com
0 passar do tempo.

Distracdes e Interrupcoes

Seja criativo! Crie cenarios que possam gerar
distracdes e interrupgdes. De surpresa, em
uma navegacao, mande ele alternar em algum
ponto da rota. Interrompa uma aproximagao
ou algum procedimento. Veja a sua reagao.

Fixacdo e desatencdo

Tente mostrar que erros podem ser
originados por fixagdo em um problema.
Fixe a ateng&o do aluno em alguma atividade
interna. Veja se ele vai continuar a manter
altitude, velocidade e proa. Treine a divisdo
de workload com o aluno e erre um item
da lista de verificacdo. Veja se ele vai estar
atento para corrigir o erro.

O processo de aprendizagem depende do
estilo de ensino, das teorias que viabilizam a
transferéncia do conhecimento e das barreiras
de aprendizagem. Aprender na pratica difere
da instrucao tedrica no que diz respeito
aos processos cognitivos. Dependera do
instrutor criar um ambiente que satisfaca as
necessidades do seu aluno.

No préximo artigo, abordaremos o erro na

instrucéo. ¢

*Eduardo MORTEOQ Bastos ¢ Comissdrio de Bordo de linha aérea, possui licenga de Piloto Comercial, graduado em Ciéncias
Aeronduticas e graduando em Psicologia. Possui Pés-graduagdo em Seguranga de Voo e é Gestor de Seguranca Operacional
credenciado pela Agéncia Nacional de Aviagéo Civil — ANAC. Participou da confecgao do Manual do Instrutor de Voo — MIV, criado
na Comisséo Nacional de Treinamento do CNPAA — Comité Nacional de Prevencao de Acidentes Aeronduticos. E coordenador de
cursos profissionalizantes para Piloto Privado, Comercial e Instrutor de Voo.



Seguranca durante as
operacoes de taxi

Por Pedro Gomes*

Iventos de colisdo de ponta de asa

continuam sendo um problema para a aviagao
comercial. Um estudo apresentado no Safety
Issue Review Meeting (SIRM) 27, da IATA,
analisou dados e estatisticas relacionados
a este tipo de evento e trouxe os seguintes
insights:

*60% dos eventos estéo relacionados ao
desvio da rota de taxi (aeronave saindo
da yellow line);

°Grande parte dos eventos ocorrem
envolvendo aeronaves B737;

*Um fator contribuinte em comum aos
eventos sao as ilusdes visuais associadas
aos winglets e estabilizadores horizontais.

Além disso, pesquisas indicam que a
percepcao de profundidade pelo olho
humano, em distancias a partir de 10 m,
€ imprecisa — e é justamente o caso dos
winglets e da ponta de asa do B737. No NG,
por exemplo, os winglets estao localizados
a 26,5 m da cabine de comando, possuem
uma altura de 2,4 m e sua ponta se estende
0,8 m para fora, a partir da base a que é
fixado na asa.

As distancias envolvidas e a configuragéo
angulada do winglet dificultam o julgamento

de profundidade dos pilotos quando checam
a ponta de asa visualmente. Este fato é
agravado quando a proximidade do winglet
esta sendo visualmente checada em relagéo a
um estabilizador horizontal de outra aeronave,
que possui enflechamento positivo e tem a
ponta localizada além do cone de cauda.

Portanto, durante o taxi, € de extrema
importancia que os pilotos:

* Evitem ao maximo se desviar da yellow line;

eEstejam cientes de que confiar
exclusivamente nos seus olhos para
determinar a distancia da ponta de
asa em relacao a outras aeronaves e
equipamentos, pode levar a colisbes em
solo;

°Permanegam alertas a aeronaves,
equipamentos de solo e estruturas fisicas
nas proximidades da aeronave;

* Quando taxiando em locais estreitos,
mantenham velocidade reduzida;

* Sempre observem a presenca de veiculos,
equipamentos e até outras aeronaves fora
das faixas vermelhas de seguranca do

patio. e
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Follow the TCAS RA?

Note: This paper supersedes 12ATSBL04 of the same name.
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Following the EUROCONTROL report
on TCAS RA compliance in 2020, both
IFALPA and IFATCA issued a joint statement
as a reminder to the pilot and controller
community, https://www.skybrary.aero/
bookshelf/books/5842.pdf.

The Eurocontrol study analysed radar data
of TCAS RA events taken over a 12 month
period over the core area of Europe. In a
first Analysis, it reports only 38% of the
RAs were followed correctly, and 34% were
even manoeuvred in the opposite direction.
Although a second analysis with a less rigid
methodology puts the accuracy of radar
recordings into perspective, 45% of the RAs
were still not followed correctly. The results of
the studies continue to cause concern with
the “TCAS RA not followed” being one of the
top 5 ATM operational risk priorities.

While RAs are rare events, when they do
happen the situation may be critical and
correct action must be taken promptly.
Recurrent training should improve flight
crew and controllers understanding of how

TRAFFIC

TCAS works, how they should respond to
RAs, and the limitations of TCAS. However,
monitoring programmes have identified a
number of situations where pilot responses
were incorrect. Aircraft operators and training
providers should consider making these the
focus of recurrent training sessions.

As an immediate reaction to the mid-
air collision near Uberlingen, Germany,
north of Lake Constance, IFALPA issued a
Safety Bulletin (03SAB004) in August 2002,
promulgating the very first Eurocontrol
ACAS bulletin and emphasising the need to
“Follow the RA”. At the end of the decade,
monitoring programmes had identified that
pilot responses to RAs were still inappropriate
to a significant degree. IFALPA issued a
Briefing Leaflet based on Eurocontrol ACAS
Bulletin No 12 of February 2011, “TCAS Pilot
training issues” (12ATSBLO4).

To address issues identified with reversal
RAs and with human factors associated
with the aural annunciations, TCAS v7.1
was developed and mandated through ICAO



SARPs and European legislation. However,
in some airspaces, earlier versions are still
allowed.

ACAS training is crucial to ensure that
pilots correctly interpret and react to Traffic
Advisories (TA) and Resolution Advisories
(RA). Prompt and correct reaction to RAs
is fundamental and pilots should be trained
in accordance with PANS-OPS Volume I,
Section 4, Chapter 3 to always follow an RA,
even if they believe to have visually identified
the intruder. The consequences of not
reacting to an RA are potentially disastrous,
and responses that are too weak or too
aggressive can have a negative impact on
the effectiveness of TCAS.

Operators should establish clear procedures
for TCAS events, including proper callouts
and task sharing, ATC calls and phraseology.

ACAS Training Guidelines for Pilots are
provided in Attachment A to PANS-OPS
Volume I, Section 4, Chapter 3. TCAS
training should be comprised of academic
and practical manoeuvre parts, including
the different standards (e.g., 6.04a, 7.0,
7.1), theoretical background on the various
modes (TA/RA respond times, differences in
displays, reversal RA’s), low level and high
level encounters.

Training should target the full comprehension
of the system as well as practical hands-
on training to proficiency, including system
failures and contingency procedures.
Academic training should include a discussion
about non-normal situations as Essential ltem.
It should be emphasised that scenarios in

which following an RA “would jeopardise the
safety of the aeroplane” are extremely rare.

Concerning a possible (LEVEL OFF or
CLIMB) RA during Emergency Descent,
the ICAO FLTOPS Panel in its 4th Meeting
recommended to continue to operate TCAS
equipment in TA/RA mode and follow any RA,
based on a relative risk assessment.

Even the decision to select “TA only” mode
should be taken with due diligence and
probably be limited in accordance with
procedures, e.g., when performance is
degraded after an engine shutdown.

TCAS Training needs to be included in regular
recurrent training and (if possible, depending
on simulator fidelity levels) be introduced as a
surprise to provide a startle effect to a sudden
event.

Both Auto Pilot and manual manoeuvres
should be included.

All training manoeuvres should be flown to the
full recovery, including return to automated
flight.

Eurocontrol ACAS Bulletin No 18 contains
information on notable operational events
and lessons learned, including operational
guidance on how to deal with RAs while turning
and the issue with visual acquisition, http://
www.skybrary.aero/bookshelf/books/3166.pdf

There are TCAS training videos clips produced
by NATS and Flight Safety Foundation available
on Skybrary,
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Source: Eurocontrol ACAS Bulletin 7, March 2006

Event 6: Opposite manoeuvre to RA to follow ATC
avoiding instruction

ATC: “Climb
immediately
FL300” 4008

“Crossing
Descend” RA

....................................

A B767 is maintaining FL 290 heading
West. An A319, heading South-East, is at
FL270 on a converging track. The aircraft
are controlled by two different ATC units (the
vertical boundary is FL285).

The A319’s pilot request for a higher cruising
level. Due to a coordination error between the
two ATC units, the A319 is cleared to climb
to FL290 with the B767 whilst in confliction.

Following Short Term Conflict Alerts triggered
in both ATC units, the B767 is instructed to
climb immediately to FL300 and the A319
to “expedite descend FL270”.

However, almost at the same time, each
aircraft receives a coordinated RA opposite
to the ATC instruction.

*The B767 receives a “Crossing Descend”
RA. The pilot disregards the RA and
follows the ATC Instruction to climb.

*The A319 receives a “Crossing Climb” RA.
The pilot correctly reacts to the RA by
increasing the rate of climb.

Because of the B767 pilot’'s opposite
manoeuvre to the RA, the very small vertical
separation between the aircraft does not
increase. Consequently, the A319 receives an
“Increase Climb” RA and the pilot increases
the rate of climb to 5000 fpm. The B767’s
pilot eventually recognises the “Descend RA

“Crossing
Climb” RA

and stops the climb just before the “Clear of
Conflict”.

Despite the large vertical deviation of the A319
(8000 ft), the aircraft passed at 400 ft and
0.3 NM.

Pilots must follow all RAs!

The ACAS Bulletin n° 1 describes several
hazardous events where some pilots reacted
in the opposite direction of the RA for
different reasons (ATC instruction, visual
acquisition, stress, etc.).

Previously, the ICAO regulation was not
sufficiently explicit. Therefore, ICAO revised
the ACAS procedures and pilot training
guidelines to require pilots to follow all
RAs. The ICAO PANS-OPS Doc 8168
was updated in November 2003 and as
described in the ACAS Bulletin n°5, the
ACAS procedure now clearly states that:

“Pilots shall respond immediately by
following the RA as indicated, unless
doing so would jeopardise the safety
of the aeroplane”

However, Event 6 shows that there are still
some pilots who do not follow RAs, and who
even manoeuvre in the opposite sense of
the RA, whereas the ICAO PANS-OPS Doc
8168 also states that:

“Pilots shall not manoeuvre in
the oppsoite sense of an RA”

©2021 The International Federation of Air Line Pilots’ Associations. This publication is provided for information purposes only, in all cases pilots should follow their
company'’s guidance and procedures. In the interest of flight safety, reproduction of this publication in whole or in part is encouraged. It may not be offered for sale or

used commercially. All reprints must credit IFALPA.



Conheca o Auxilio
Mutuo da ASAGOL

(PIT/PPCM)

UNICO

ﬁ o) plano
m garantido
por auditoria

externa bienal

Saiba mais e
faca sua
adesao!

* Comissarios (até 50 anos): R$
¢ Copilotos (até 50 anos): R$
e Comandantes (até 50 anos): R$

N
@ Planos a partir de:

o com fundos
separados por fun¢ao:
Comandantes,
Copilotos e

Comissarios Mais de Rs

(0] com diarias o
E UNICO 1) T pagos em beneficios!

indenizacao por Perda de

Carteira/Morte para diarias em caso

de acidente e para indenizacoes em
caso de morte acidental (respeitadas
as excludentes do artigo 54 do
Regulamento dos Planos)

,I O Auxilio Mutuo

I com o melhor
l custo-beneficio

EV4E Ligue '
%—%@ a1 5533-4197 SA

] asagol.com.br/adesao ASSOCIACAO DOS AERONAUTAS




