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Prefacio

Este manual ¢ uma ferramenta projetada para ajudar a
reconhecer e gerenciar riscos. Ele fornece um elevado
nivel de treinamento para o piloto em comando (PIC) que
deseja aspirar a uma maior compreensao do ambiente da
aviagdo e se tornar um piloto melhor. Este manual ¢é para
pilotos de todas as aeronaves, desde o Weight-Shift
Control (WSC) até¢ um Piper Cub, um Twin Beechcraft
ouum Boeing 747. O interesse continuo de um piloto em
construir habilidades é primordial para um voo seguro e
pode ajudar a superar os desafios de todas as origens que
pilotos enfrentam.

Algumas ferramentas basicas sdo fornecidas neste
manual para o desenvolvimento de uma avaliagdo
competente do entorno que permita avaliar o risco e,
assim, gerencid-lo de forma positiva. O gerenciamento
de riscos ¢ examinado pela revisdo dos componentes que
afetam o risco, permitindo que o piloto esteja melhor
preparado para mitigar o risco.

Os requisitos de trabalho do piloto variam dependendo
do tipo de voo. Assim como um motorista que transita de
uma interestadual para as ruas da cidade de Nova York,
as tarefas aumentam significativamente durante a fase de
pouso, criando maior risco para o piloto e justificando
acdes que requerem maior precisdo e atengdo. Este
manual tenta trazer adiante métodos que um piloto pode
usar no gerenciamento das cargas de trabalho, tornando
o ambiente mais seguro para o piloto e os passageiros.
[Figura 1-1]

Este manual pode ser adquirido na Superintendéncia de
Documentos, Escritério de Impressdo do Governo dos
Estados Unidos (GPO), Washington, DC 20402-9325, ou
no site do GPO em http://bookstore.gpo.gov.

Este manual também esta disponivel para download, em
formato PDF, do site da Divisdo de Suporte Regulatdrio
(AFS-600) em http://www.faa.gov.
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Figura 1-1. A porcentagem de acidentes aéreos por fase
de voo.

Ocasionalmente, a palavra "deve" ou linguagem
semelhante ¢ usada onde a agdo desejada é considerada
critica. O uso dessa linguagem nio se destina a adicionar,
interpretar ou aliviar um dever imposto pelo Titulo 14 do
Codigo de Regulamentos Federais (14 CFR).

Comentarios sobre esta publicagdo devem ser enviados,
em formulario de e-mail, para o seguinte endereco:

AFS630comments@faa.gov



Introducao

De acordo com as estatisticas do National Transportation Safety Board (NTSB), nos tltimos 20 anos, aproximadamente
85% dos acidentes aéreos foram causados por "erro do piloto". Muitos desses acidentes s@o resultado da tendéncia de
focar o treinamento de voo nos aspectos fisicos da aeronave, ensinando ao piloto aluno conhecimento e habilidade
aeronautica suficientes para passar nos testes escritos e praticos. A gestdo de riscos ¢ ignorada, com resultados as vezes
fatais. O instrutor de voo certificado (CFI) que integra o gerenciamento de riscos no treinamento de voo ensina os
aspirantes a pilotos como estar mais conscientes dos potenciais riscos em voar, como identificar claramente esses riscos
e como gerencia-los com sucesso.

"Um elemento-chave da tomada de decisiao sobre o risco é determinar se o risco € justificado."

Os riscos envolvidos com o voo sdo bem diferentes daqueles experimentados em atividades diarias. Gerenciar esses riscos
requer um esforgo consciente e padrdes estabelecidos (ou um limite méaximo de risco). Pilotos que praticam um
gerenciamento eficaz de riscos tém padrdes pessoais predeterminados e formaram padrdes de habitos e listas de
verificag¢do para incorpora-los.

Se os procedimentos e técnicas descritos neste manual forem ensinados e empregados, os pilotos terdo ferramentas para
determinar os riscos de um voo e gerencia-los com sucesso. O objetivo ¢ reduzir a taxa geral de acidentes aéreos
envolvendo ma gestdo de riscos. Os pilotos que tém o héabito de usar ferramentas de gerenciamento de riscos achardo seus
voos consideravelmente mais agraddveis e menos estressantes para si e seus passageiros. Além disso, algumas
companhias de seguros de aeronaves reduzem as taxas de seguro depois que um piloto conclui um curso formal de
gerenciamento de riscos.

Este Manual de Gerenciamento de Riscos disponibiliza ferramentas recomendadas para determinar e avaliar riscos, a
fim de tornar o voo mais seguro possivel com a menor quantidade de risco. Os apéndices no final deste manual contém
listas de verificag@o e cenarios para ajudar na consideragdo da gestdo de riscos, planejamento de voo e treinamento
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Capitulo |

Definindo os Elemente
da bestdo de Riscos

Training

o

A gestdo de riscos, uma maneira formal de lidar com os
riscos, é o processo légico de pesar os custos potenciais dos
riscos contra os possiveis beneficios ao permitir que esses
riscos figuem descontrolados. Para entender melhor a
gestdo de riscos, os termos ”perigo" e "risco" precisam ser
compreendidos.
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Perigo
Definindo Perigo

Por definigdo, um perigo ¢ uma condi¢do presente, evento,
objeto ou circunstancia que pode levar ou contribuir para um
evento nio planejado ou indesejado, como um acidente. E
uma fonte de perigo. Quatro perigos comuns na aviagao sao:

1. Uma fissura na hélice

2. Reabastecimento inadequado de uma aeronave
3. Fadiga do piloto

4. Uso de hardware ndo aprovado em aeronaves
Reconhecendo o Perigo

Reconhecer os perigos ¢ fundamental para iniciar o processo
de gerenciamento de riscos. As vezes, deve-se olhar além da
condi¢do imediata e projetar a progressao da condi¢do. Essa
capacidade de projetar a condi¢do para o futuro vem da
experiéncia, treinamento e observagao.

1. Uma fissura na hélice ¢ um perigo porque pode levar a
uma rachadura de fadiga, resultando na perda da hélice a
partir desse ponto. Com perda suficiente, a vibragdo pode
ser grande o suficiente para quebrar os montantes do
motor e permitir que o motor se separe da aeronave.

2. O reabastecimento inadequado de uma aeronave ¢ um
perigo porque a conexao inadequada e/ou o aterramento
da aeronave cria eletricidade estatica que pode
desencadear um incéndio nos vapores oriundos do
reabastecimento. Reabastecimento inadequado também
pode significar abastecer um sistema de combustivel de
gasolina com combustivel de turbina. Ambos os
exemplos mostram como um processo simples pode se
tornar caro na melhor das hipdteses e mortal na pior das
hipoteses.

3. A fadiga do piloto é um perigo porque o piloto pode nio
perceber que ele estd muito cansado para voar até que
erros graves sejam cometidos. Humanos sdo monitores
muito pobres de sua propria condigdo mental e nivel de
fadiga. A fadiga pode ser tdo debilitante quanto o uso de
drogas, de acordo com alguns estudos.

4. O uso de hardware ndo aprovado em aeronaves traz
problemas porque o hardware de aviagdo ¢ testado antes
de seu uso em uma aeronave relativo a suas propriedades
gerais como dureza, fragilidade, maleabilidade,
ductilidade, elasticidade, densidade, fusibilidade,
condutividade e contragdo e expansao.

Se os pilotos ndo reconhecerem um perigo e optarem por
continuar, o risco envolvido ndo ¢ gerenciado. No entanto,
nenhum piloto vé€ perigos exatamente da mesma maneira que
outro, tornando a previsdo ¢ a padronizagdo dos perigos um
desafio. Entdo a pergunta permanece, como os pilotos
reconhecem os perigos? A capacidade de reconhecer um
perigo ¢ baseada na personalidade, educagio, regulamentos
e experiéncia.

Personalidade

A personalidade pode desempenhar um papel importante na

maneira como os perigos sdo medidos. Pessoas que podem
ser imprudentes na natureza levam isso a bordo do voo. Por
exemplo, em um artigo no 25 de agosto de 2006, edicdo da
Aviagdo Comercial e Empresarial intitulada Accident Prone
Pilots, Patrick R. Veillette, Ph.D., observa que pesquisas
mostram que uma das principais caracteristicas exibidas por
pilotos propensos a acidentes era seu desdém em relagdo as
regras. Da mesma forma, outras pesquisas de Susan Baker,
Ph.D., e sua equipe de estatisticos da Johns Hopkins School
of Public Health, encontraram uma correlagdo muito alta
entre pilotos com acidentes em seus registros de voo e
violagdes de seguranga em seus registros de motorista. O
artigo traz a tona a questdo de quao provavel é que alguém
que dirige com desrespeito as regras e¢ regulamentos de
transito, suba em uma aeronave ¢ se torne um piloto modelo.
O artigo segue a hipdtese de que, para pilotos profissionais,
as consequéncias financeiras e de carreira de desviar-se dos
procedimentos padrdo podem ser desastrosas, mas podem
servir como fortes motivadores para os buscadores de
emogao natural.

Melhorar os registros de seguranga dos pilotos do tipo que
busca emogao pode ser alcangado educando-os melhor sobre
as razdes por tras dos regulamentos e das leis da fisica, que
ndo podem ser quebradas. As regras e regulamentos da FAA
foram desenvolvidos para evitar que acidentes ocorram.
Muitas regras e regulamentos vém do estudo de acidentes;
os respectivos relatorios também sdo utilizados para fins de
treinamento e prevengao de acidentes.

Educagdo

O ditado que ndo se pode ensinar a um cdo velho novos
truques ¢ simplesmente falso. Em meados da década de
1970, as companhias aéreas comegaram a empregar a Crew
Resource Management (CRM) no local de trabalho (cabine
de voo). O programa ajudou as equipes a reconhecer os
perigos ¢ forneceu ferramentas para que eliminassem o
perigo ou minimizassem seu impacto. Hoje, esse mesmo tipo
de pensamento foi integrado aos programas de
Gerenciamento de Recursos de Piloto Solo (SRM) (ver
capitulo 6).

Regulamentos

Os regulamentos fornecem restrigdes as agdes e sdo escritos
para produzir resultados que podem ndo ocorrer de outra
forma se o regulamento ndo for escrito. Eles sdo escritos para
reduzir os riscos estabelecendo um limiar para o perigo. Um
exemplo pode ser algo tdo simples quanto os minimos
meteorologicos das regras basicas de voo visual (VFR) como
apresentado no Titulo 14 do Cédigo de Regulagdo Federal
(14 CFR) parte 91, seg¢@o 91.155, que lista o afastamento de
nuvens no espaco aéreo classe E como 1.000 pés abaixo, 500
pés acima, e 2.000 pés horizontalmente com visibilidade de
voo de trés milhas. Este regulamento fornece tanto um limite
operacional quanto um que um piloto pode usar para ajudar
a reconhecer um perigo. Por exemplo, um piloto habilitado
apenas em VFR diante da meteorologia que estd muito
abaixo do espaco aéreo classe E reconheceria essa condigao
como perigosa, se por nenhuma outra razdo que nio seja
porque ele esta abaixo dos requisitos do regulador.



Experiéncia

Experiéncia € o conhecimento adquirido ao longo do tempo
e aumenta com o tempo no que se refere a associagdo com a
aviagdo e ao acumulo de experiéncias. Portanto, a
inexperiéncia pode ser interpretada como um perigo? A
inexperiéncia ¢ um perigo se uma atividade exigir
experiéncia num conjunto de habilidades elevadas e as
tentativas de pilotos inexperientes nessa atividade. Um
exemplo disso seria um piloto rico que pode comprar uma
aeronave com avidnica avangada, mas ndo tem a experiéncia
necessaria para opera-la com seguranga. Por outro lado, a
experiéncia de um piloto pode fornecer uma falsa sensagéo
de seguranga, levando o piloto a ignorar ou ndo reconhecer
um risco potencial.

A experiéncia as vezes influencia a maneira como um piloto
olha para um risco de avia¢do e como ele explora seu nivel
de risco. Revisitando os quatro exemplos originais:

1. Uma fissura na hélice. O piloto com pouca experiéncia
no campo de manutengdo de aeronaves pode ndo
perceber a importancia da fissura. Portanto, ele pode nao
reconhecé-la como um perigo. Para o piloto mais
experiente, a fissura representa o potencial de um risco
sério. Este piloto percebe que a fissura pode criar ou ser
a origem de uma rachadura. O que acontece se a
rachadura se propagar, causando uma perda da se¢ao da
pa? A vibragdo que se seguiria e a possivel perda do
motor seriam seguidas por uma condig@o extrema fora do
balanceamento, resultando na perda do controle de voo e
um acidente.

2. Reabastecimento inadequado de uma aeronave. Embora
os pilotos e o pessoal de manuten¢do devam ser bem
versados sobre as precaucdes do aterramento, bem como
0s requisitos para o abastecimento seguro, € possivel que
o piloto inexperiente possa ser influenciado pela pressa e
ndo tome as devidas precaugdes. O piloto mais
experiente estda ciente da facilidade com que a
eletricidade estatica pode ser gerada e como os efeitos de
abastecer um sistema de combustivel de gasolina com
combustivel de turbina podem criar riscos no ponto de
reabastecimento.

3. Fadiga do piloto. Uma vez que as indicagdes de fadiga
sdo sutis e dificeis de reconhecer, muitas vezes nao é
identificada por um piloto. O piloto mais experiente pode
realmente ignorar sinais de fadiga porque ele acredita que
a experiéncia de voo ira compensar o perigo. Por
exemplo, um empresario/piloto planeja voar para uma
reunido e marca uma partida as 8 da manhd para si
mesmo. Os preparativos para a reunido o mantém
acordado até as 2 da manha da noite anterior ao voo. Com
apenas algumas horas de sono, ele chega ao aeroporto
pronto para voar porque ndo reconhece sua falta de sono
como um perigo. O piloto cansado é um piloto
prejudicado, e voar requer julgamento. Para compensar o
risco de fadiga, todo piloto deve descansar bastante e
minimizar o estresse antes de um voo. Se os problemas
impedirem uma boa noite de sono, repense o voo e adie-
o de acordo.

4. Uso de hardware ndo aprovado em aeronaves. Os
fabricantes especificam o tipo de hardware a ser usado
em uma aeronave, incluindo componentes. Usar
qualquer outra coisa que ndo seja aquela especificada ou
autorizada pela Autorizacdo de Fabricacdo de Pecas
(PMA) ¢é um perigo. Existem varias perguntas que um
piloto deve considerar que explicam mais por que o
hardware nao aprovado ¢ um perigo. Vai corroer quando
estiver em contato com outros materiais na estrutura da
aeronave? Vai quebrar porque ¢ fragil? E fabricado sob
controles deficientes de tal forma que alguns parafusos
podem nao atender a especificagdo? Qual é o processo de
controle de qualidade na fabrica? O hardware se
deformarda excessivamente quando sofrer torque a
especificacdo adequada? Ele permanecerd apertado e
fixo no lugar aplicado? E solto o suficiente para permitir
muito movimento na estrutura? Os  dolares
economizados realmente valem os possiveis custos e
responsabilidade? Assim que uma pessoa se afasta da
lista de projetos e pegas autorizadas, entdo essa pessoa se
torna um engenheiro e piloto de teste, porque a estrutura
ndo ¢ mais o que era considerado seguro e aprovado.
Pilotos inexperientes e experientes podem ser vitimas de
usar uma pega nao aprovada, criando um risco de voo que
pode levar a um acidente. Os fabricantes de aeronaves
usam hardware que atende a multiplas especificagdes que
incluem resisténcia a tensao, resisténcia a tragao, faixa de
temperatura, carga de trabalho. Etc.

Ferramentas para a conscientizagdo de riscos

Existem algumas ferramentas basicas para ajudar a
reconhecer riscos.

Circulares Consultivas (AC)

As circulares consultivas (ACs) fornecem informagdes nao
regulamentares para ajudar a cumprir 14 CFR. Elas
amplificam a inten¢do do regulamento. Por exemplo, o AC
90-48, Papel do Piloto na Prevengdo de Colisdes, fornece
informagdes sobre o tempo necessario para ver, reagir e
evitar uma aeronave que se aproxima.

Por exemplo, se duas aeronaves estdo voando em diregdo
uma a outra a 120 nos, essa € uma velocidade combinada de
240 nos. A distancia que as duas aeronaves estdo se
aproximando uma da outra ¢ de cerca de 400 pés por segundo
(403,2 fps). Se a aeronave estiver a uma milha de distancia,
leva apenas 13 segundos (5.280/400) para que elas
impactem. De acordo com o AC 90-48, leva um total de 12,5
segundos para a aeronave reagir ao comando de um piloto
depois que o piloto vé a outra aeronave. [Figura I-1]
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Figura 1-1 Tempo de impacto com aproximacdo frontal

Entendendo os perigos da convergéncia de aeronaves

Se um piloto v€ uma aeronave se aproximando em um
angulo ¢ a relacdo da aeronave com o piloto ndo muda, a
aeronave eventualmente impactard. Se uma aeronave for
vista a 45° do nariz e essa relagdo permanecer constante, ela
permanecera constante at¢é o momento do impacto (45°).
Portanto, se um piloto vé uma aeronave em rota convergente
€ a acronave permanece na mesma posi¢ao, mude de curso,
velocidade, altitude ou tudo isso para evitar uma colisdo no
ar.

Compreendendo a Razdo de Subida

Em 2006, um operador militar dos Estados Unidos que
voava casa 212 teve um acidente que teria sido evitado com
um entendimento basico da razdo de subida. A aeronave
(voando no Afeganistdo) estava tentando ultrapassar o cume
superior de um canion. A aeronave estava subindo a 1.000
pés por minuto (fpm) e a cerca de 1,6 km do final do canion.
Infelizmente, a subida também era de 1.000 pés, tornando
impossivel uma ultrapassagem segura. A aeronave bateu na
parede do canyon aproximadamente na metade da mesma.
Como isso foi determinado? A velocidade da aeronave em
nds multiplicada por 1,68 ¢ igual a velocidade da aeronave
em pés por segundo (fps). Por exemplo, neste caso, se a
aeronave estava voando a cerca de 150 knots, a velocidade
por segundo ¢ de cerca de 250 fps (150 x 1,68).

==l

Se a aeronave estiver a uma milha nautica (NM) (6.076,1
pés) da extremidade do cénion, divida a milha (NM) pela
velocidade da aeronave. Neste caso, 6.000 pés divididos por
250 ¢ cerca de 24 segundos. [Figura 1-2]

Entendendo a Distancia de Planeio

Em outro acidente, o instrutor de um Piper Apache
embandeirou o motor esquerdo enquanto o piloto aluno
estava executando uma aproximagdo para pouso em
condi¢gdes VFR. Infelizmente, o aluno entdo embandeirou o
motor direito. Diante de uma pequena linha de arvores
(contendo matagal e arvores pequenas com menos de 3
metros de altura) a sua frente, o instrutor tentou curvar em
diregdo a pista. Como a maioria dos pilotos sabe, executar
uma curva resulta em reduzir a velocidade ou aumento da
razdo de descida, ou requer mais poténcia para evitar o
primeiro. A partir de cerca de 400 pés, sem poténcia, ndo ¢
uma posigao viavel para retornar, ¢ a razdo de afundamento
da aeronave ¢ facilmente entre 15 e 20 fps verticalmente.
Uma vez que o instrutor iniciou a curva em direc¢ao a pista,
a razdo de afundamento foi aumentada pela execugdo da
curva. [Figura 7-3] Adicionando a complexidade da
situacdo, o instrutor tentou desembandeirar os motores, o
que aumentou o arrasto, aumentando a razdo de descida a
medida que as hélices comegaram a girar. A aeronave
estolou, levando a um impacto descontrolado. Se o instrutor
tivesse continuado em linha reta a frente, a acronave teria

Trajetoria de subida atual

Figura 1-2. A figura acima ¢ um desenho em escala de uma aeronave subindo a 1.000 fpm, localizada a I NM do final do
canion e partindo do piso do canion 1.000 pés abaixo da borda. O tempo para cobrir 6.000 pés ¢ de 24 segundos. Com a
aeronave subindo a 1.000 fps, em aproximadamente '"Um minuto, a aeronave subira apenas 500 pés e ndo ultrapassara a

borda.
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Figura 1-3. Ao tentar curvar em direcio a pista, o piloto
instrutor pousou de forma descontrolada, destruindo a
aeronave e ferindo ambos os pilotos.

pelo menos sido controlada no momento do impacto.

Existem varias vantagens para pousar sob controle:

1. O piloto pode continuar voando para evitar as arvores
e pousar do lado direito para melhorar a fuga da
aeronave apos 0 pouso.

2. Se a aeronave pousar do lado direito para cima em
vez de nariz para baixo, ou mesmo de cabega para
baixo, ha mais estrutura para absorver as tensdes de
impacto abaixo da cabine do que hé acima da mesma
na maioria das aeronaves.

3. Menos estresse de impacto nos ocupantes significa
menos ferimentos e uma melhor chance de escapar
antes do inicio dos incéndios.

Risco
Definindo risco

Orisco € o impacto futuro de um perigo que ndo ¢ controlado
ou eliminado. Pode ser visto como uma incerteza futura
criada pelo perigo. Se envolve um conjuntos de habilidades,
a mesma situa¢do pode produzir riscos diferentes.

1. Se a fissura ndo for devidamente avaliada, o potencial de
falha da hélice ¢ desconhecido.

2. Se a aeronave ndo estiver devidamente estaqueada e
aterrada, ha um acumulo de eletricidade estatica que
buscard o caminho de menor resisténcia ao solo. Se a
descarga estatica acender o vapor de combustivel, uma
explosao pode ser iminente.

3. Um piloto cansado ndo ¢ capaz de executar o voo em um
nivel adequado aos requisitos da missao.

4. O proprietario de uma aeronave montada em casa decide
usar parafusos de uma loja de ferragens local que custam
menos do que os parafusos recomendados, mas parecem
ser iguais e parecem ser uma combinagdo perfeita, para
anexar e fixar as asas da aeronave. O potencial para as
asas se soltarem durante o voo ¢ desconhecido.

No cenario 3, que nivel de risco o piloto cansado apresenta?
O risco ¢ igual em todos os cenarios e condigdes?
Provavelmente ndo. Por exemplo, veja trés condigdes
diferentes em que o piloto poderia estar voando:

1. Condigdes meteorologicas visuais de dia (VMC) regras
de voo visual ((VFR)

2. VMC noturno voando VFR

Condi¢des meteorologicas de instrumento noturno
(IMC) regras de voo por instrumentos (IFR)

Nessas condi¢des meteoroldgicas, nao s6 a acuidade mental
do piloto, mas também o ambiente que ele opera afeta o nivel
de risco. Para o piloto relativamente novo versus um piloto
altamente experiente, voar em meteorologia adversa,
experiéncia noturna e familiaridade com a area sdo avaliados
de forma diferente para determinar o risco potencial. Por
exemplo, o piloto experiente que normalmente voa a noite
pode parecer um baixo risco, mas outros fatores como a
fadiga podem alterar a avaliagdo do risco.

No cenario 4, qual o nivel de risco do piloto que usou os
parafusos do comércio local? Os parafusos parecem ser o
mesmo que o recomendado, entdo por que gastar o dinheiro
extra? Que risco criou esse construtor caseiro? Os parafusos
comprados no comércio eram simples parafusos de material
de baixa resisténcia, enquanto os parafusos da asa
especificados pelo fabricante eram parafusos de boa
tolerancia e que eram resistentes a corrosdo. Os parafusos
que o construtor caseiro empregou para fixar as asas
provavelmente falhariam sob o estresse da decolagem.

Gerenciando Riscos

Risco € o grau de incerteza. Um exame de gestdo de riscos
produz muitas defini¢des, mas ¢ uma abordagem pratica para
gerenciar a incerteza. [Figura 1-4] A avaliagdo do risco é
um valor quantitativo atribuido a uma tarefa, agdo ou evento.
[Figura 1-5] Quando possuem a avaliag@o prevista de uma
atividade, os pilotos sdo capazes de gerenciar e reduzir
(mitigar) seu risco. Observe o uso de hardware improprio em
uma aeronave de construgdo caseira. Embora se possa
facilmente ver que tanto o perigo ¢ alto e a gravidade ¢
extrema, € preciso que a pessoa que estd usando esses
parafusos reconheca o risco. Caso contrario, como ¢ em
muitos casos, o grafico na Figura 1-5 € usado ap6s o fato.



{ Tipos de Risco 1

A soma dos riscos identificados e ndo
identificados.

Risco Total

Risco Identificado  Risco que foi determinado através de
varias técnicas de andlise. A primeira
tarefa da segurancga do sistema é
identificar, dentro de limitagdes praticas,

todos os riscos possiveis.

Risco nao Identificado Risco ainda nao identificado. Alguns ris-
cos nao identificados s&o posteriormen-
te identificados quando ocorre um aci-
dente. Algum risco nunca é conhecido.

Risco que ndo pode ser tolerado pela
atividade de gestdo. E um subconjunto
de riscos identificados que devem ser
eliminados ou controlados.

Risco Inaceitavel

Risco Aceitavel O risco aceitavel é a parte do risco
identificado que é permitido persistir sem
mais agoes de engenharia ou gestéo.
Tomar essa decisdo € uma responsabi-
lidade dificil, mas necessaria da ativi-
dade de gestéo. Essa deciséo é tomada
com pleno conhecimento de que é o
usuario que esta exposto a esse risco.

Risco Residual Risco residual é o risco que permanece
apos os esforgcos de seguranga do
sistema terem sido totalmente empre-
gados. Nao é necessariamente o mes-
mo que risco aceitavel. Risco residual é
a soma do risco aceitavel e risco nao
identificado. Este é o risco total repassa-

do ao usuario.

Figura 1-4. Tipos de Risco

Matriz de Avaliagao de Riscos

Gravidade
Critico

Probabilidade
Improvavel Q

k J
Figura 1-5. O uso de uma matriz de avaliacdo de risco
ajuda o piloto a diferenciar entre voos de baixo risco e de
alto risco.

Baixa

Séria

Gerenciar riscos requer disciplina em separar-se da atividade
em questdo, a fim de ver a situagdo como um avaliador
imparcial versus um participante ansioso com uma
participacdo na execu¢do do voo. Outro passo simples €
fazer trés perguntas; ¢ seguro, ¢ legal e faz sentido? Embora
ndo seja uma metodologia formal de avaliagdo de risco, ele
leva um piloto a olhar para as realidades simples do que ele
esta prestes a fazer.

Portanto, o gerenciamento de riscos ¢ o método usado para
controlar, eliminar ou reduzir o risco dentro dos parametros
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de aceitabilidade. A gestdo de riscos ¢ Unica para cada
individuo, j& que ndo ha duas pessoas exatamente iguais em
conhecimentos, treinamento ¢ habilidades. Um nivel
aceitavel de risco para um piloto pode ndo ser
necessariamente o mesmo para outro piloto. Infelizmente,
em muitos casos, o piloto percebe que seu nivel de
aceitabilidade do risco ¢ realmente maior do que sua
capacidade, assumindo assim um risco perigoso.

Trata-se de um processo de tomada de decisdo projetado para
identificar sistematicamente os riscos, avaliar o grau de risco
e determinar o melhor curso de agdo. Uma vez identificados
os riscos, eles devem ser avaliados. A avaliagdo de risco
determina o grau de risco (insignificante, baixo, médio ou
alto) e se o grau de risco vale o resultado da atividade
planejada. Se o grau de risco for "aceitavel", a atividade
planejada pode entdo ser realizada. Uma vez iniciada a
atividade planejada, deve-se entdo considerar se deve
continuar. Os pilotos devem ter alternativas viadveis
disponiveis caso o voo original ndo possa ser realizado como
planejado.

Assim, o risco e o perigo sdo os dois elementos definidores
da gestdo de riscos. Um perigo pode ser uma condigao real
ou percebida, evento ou circunstdncia que um piloto
encontra.

Considere o exemplo de um voo envolvendo um Beechcraft
King Air. O piloto estava tentando pousar em um aeroporto
ao norte de Michigan. O teto previsto era de 500 pés com
visibilidade de 1/2 milha. Ele deliberadamente voou abaixo
dos minimos de aproximagao, ficou abaixo das nuvens, e
atingiu o chdo matando todos a bordo. Um piloto prudente
avaliaria o risco neste caso como alto e ndo iria além das
capacidades da aeronave e do piloto, como também além das
limitagdes regulatorias estabelecidas para o voo. O piloto
nao levou em conta os perigos associados a operagdo de uma
aeronave em teto baixo e baixas condi¢des de visibilidade.

Uma revisdo do acidente fornece uma visdo mais de perto do
porqué do acidente ter acontecido. Se o King Air estivesse
voando a 140 nds ou 14.177 pés por minuto, cobriria a
visibilidade de 1/2 milha (sm) em cerca de 11 segundos.
Conforme determinado na Figura I-1, o piloto tem 12,5
segundos para impactar. Este exemplo afirma que a King Air
estd voando 1/2 milha terrestre a cada 11 segundos, por isso,
se o piloto s6 tinha visibilidade de 1/2 milha terrestre, a
aeronave iria impactar antes que o piloto pudesse reagir.
Esses fatores tornam o voo em teto baixo e condigdes de
baixa visibilidade extremamente perigoso. O capitulo 4,
Aerodinamica de Voo, do Manual de Conhecimento
Aecronautico do Piloto apresenta uma discussdo sobre o
espago necessario para manobrar uma aeronave em varias
velocidades aéreas.

Entdo, por que um piloto diante de tais perigos colocaria



esses perigos em um nivel de risco tdo baixo? Para entender
isso, ¢ importante examinar o desempenho passado do
piloto. O piloto tinha voado com sucesso para este aeroporto
sob condicdes semelhantes as destas, apesar do risco
aparente. Desta vez, porém, as condigdes foram previstas
com neblina superficial. Além disso, o piloto e seu
passageiro estavam com pressa. Ambos se atrasaram para
seus respectivos compromissos. Talvez com pressa, o piloto
nao conseguiu considerar a diferenca entre o tempo previsto
e o tempo que analisou antes. Pode-se dizer que o piloto
estava com pressa definitivamente? Dois anos antes deste
acidente, o piloto pousou sem trem com outra aeronave.
Nesse incidente, ele simplesmente disse ao operador do
aeroporto para cuidar da aeronave porque o piloto precisava
ir auma reunido. Ele também teve uma agdo de execugdo por
voar baixo sobre uma area povoada.

E evidente que este piloto sabia a diferenca entre o certo e o
errado. Ele preferiu ignorar a magnitude do perigo, que foi a
ilustragdo final de um problema comportamental que acabou
causando este acidente. Certamente, alguém diria que ele era
impetuoso e tinha o que ¢ chamado de "chegar 14 e".
Enquanto baixava sob nuvens para pousar no aeroporto de
Michigan, o piloto atingiu o terreno matando todos a bordo.
Esse comportamento erroneo resultou de percepgdes
inadequadas ou incorretas do risco, e suas habilidades,
conhecimento ¢ julgamento ndo foram suficientes para
gerenciar o risco ou completar com seguranga as tarefas
naquela acronave. [Figura 1-6]

Os perigos que um piloto enfrenta e aqueles que sdo criados
através de atitude adversa predispdem suas acdes. A
predisposi¢do ¢ formada a partir da base de crengas do piloto
e, portanto, afeta todas as decisdes que ele toma. Essas sdo
chamadas de "atitudes perigosas" e sdao explicadas no
Manual do Conhecimento Aeronautico do Piloto, Capitulo
17, Tomada de Decisdo Aeronautica.

Um ponto-chave deve ser entendido sobre o risco. Uma vez
que a situagdo cresce em complexidade, excede a capacidade
do piloto e requer sorte para ter sucesso ¢ prevalecer. [Figura
1-7]

Infelizmente, quando um piloto sobrevive a uma situagdo
acima da sua capacidade normal, a percep¢do do risco
envolvido e a capacidade de lidar com esse nivel de risco
tornam-se distorcidas. O piloto ¢ encorajado a usar a mesma
resposta para o mesmo nivel de risco percebido, vendo
qualquer sucesso devido a habilidade, ndo sorte. A falha em
perceber com precisdo o risco envolvido e o nivel de
habilidade, conhecimento e habilidades necessérias para
mitigar estes riscos pode influenciar o piloto a aceitar este
nivel de risco ou niveis mais altos.

Figura 1-6. Cada piloto pode ter um limiar diferente onde a
habilidade é considerada, no entanto: neste caso, nenhuma
quantidade de habilidade eleva essa linha a um nivel mais
alto.
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Figura 1-7. Os pilotos aceita seu proprio nivel individual
de risco, embora possam ter recebido treinamento
semelhante. O risco, que deve ser gerenciado
individualmente, torna-se um problema quando uma
situacio ocorre e sua complexidade excede a capacidade
do piloto (antecedentes + educacdo + predisposicio +
atitude + treinamento). A chave para gerenciar o risco é a
compreensdo do piloto sobre seu limiar e percepg¢des do
risco.



Muitos na comunidade da aviagdo perguntariam por que o
piloto ndo via essa agdo como uma manobra perigosa. A
comunidade de aviagdo precisa fazer perguntas e
desenvolver respostas para essas perguntas: "O que
precisamos fazer durante o treinamento e educacdo dos
pilotos para que eles percebam esses riscos como riscos e
atenuem os fatores de risco?". "Por que este piloto ndo foi
treinado para pedir uma autorizagdo de aproximagdo e voar
com seguranga uma aproxima¢ao ou mudar a rota para um
aeroporto com melhores condigdes?" A maioria dos
observadores v€ essa aproximagdo nao apenas como
perigosa, mas também sem bom senso. Para entender melhor
essa agdo, um olhar mais atento sobre o comportamento
humano ¢ fornecido no Capitulo 2, Estudos do
Comportamento Humano.

Resumo do Capitulo

Os conceitos de risco e perigo s@o os elementos centrais do
gerenciamento de riscos. Os tipos de risco e a experiéncia do
piloto determinam o nivel aceitavel de risco desse individuo.



Capitulo 2

Introducao

Trés em cada quatro acidentes resultam de um desempenho
humano inadequado. [Figura 2-1] O elemento humano é a
parte mais flexivel, adaptdvel e valiosa do sistema de aviagdo,
mas também é a mais vulnerdvel a influéncias que podem
afetar negativamente seu desempenho.
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Figura 2-1. Trés em cada quatro acidentes resultam
humano.

ae erro

O estudo do comportamento humano ¢ uma tentativa de
explicar como e por que os humanos funcionam como
funcionam. Um tema complexo, o comportamento humano
¢ um produto tanto da natureza humana inata quanto da
experiéncia e do meio ambiente individuais. Defini¢des de
comportamento humano abundam, dependendo do campo de
estudo. No mundo cientifico, o comportamento humano ¢
visto como produto de fatores que fazem com que as pessoas
ajam de formas previsiveis.

A Administragdo Federal de Aviagao (FAA) utiliza estudos
de comportamento humano na tentativa de reduzir o erro
humano na aviagao. Historicamente, o termo "erro do piloto"
tem sido usado para descrever um acidente em que uma agao
ou decisdo tomada pelo piloto foi a causa ou um fator
contribuinte que levou ao acidente. Esta definicdo também
inclui a falha do piloto em tomar uma decisdo correta ou
tomar as medidas adequadas. De uma perspectiva mais
ampla, a frase "fatores humanos relacionados" descreve mais
adequadamente esses acidentes. Uma tUnica decisdo ou
evento ndo leva a um acidente, mas uma série de eventos; as
decisdes resultantes juntas formam uma cadeia de eventos
que levam a um resultado. Muitos desses eventos envolvem
a interagdo das tripulagdes de voo. De fato, as companhias
aéreas ha muito adotam programas para gerenciamento de
recursos de tripulagdo (CRM) e treinamento de voo
orientado para linhas (LOFT), que teve um impacto positivo
tanto na seguranga quanto no lucro. Esses mesmos processos
podem ser aplicados (até certo ponto) a aviagdo geral.

O erro humano pode indicar onde no sistema ocorre uma
quebra, mas ndo fornece nenhuma orientagdo sobre porque
ocorre. O esfor¢o de descobrir por que os pilotos cometem
erros ¢ multidisciplinar por natureza. Na aviag@o - € com os
pilotos em particular - alguns dos fatores humanos a
considerar quando examinando o papel humano estdo a
tomada de decisdo, o design de displays e controles, o layout

da cabine de voo, as comunicagdes, o software, os mapas e
graficos, os manuais operacionais, as listas de verificagdo e
os procedimentos do sistema. Qualquer um dos elementos
acima pode ser ou se tornar um estressor que desencadeia
uma quebra no desempenho humano que resulta em um erro
humano critico.

Uma vez que a ma tomada de decisdo dos pilotos (erro
humano) tem sido identificada como um fator importante em
muitos acidentes de aviagdo, a pesquisa de comportamento
humano tenta determinar a predisposi¢cdo de um individuo
para assumir riscos ¢ o nivel de envolvimento de um
individuo em acidentes. Com base em décadas de pesquisa,
inimeros cientistas tentaram descobrir como melhorar o
desempenho do piloto.

Existe um piloto propenso a acidentes? Um estudo publicado
em 1951 por Elizabeth Mechem Fuller e Helen B. Baune da
Universidade de Minnesota determinou que havia criangas
propensas a lesdes. O estudo foi composto por dois grupos
separados de alunos do 2° ano. Cinquenta e cinco estudantes
foram considerados repetidores de acidentes ¢ 48 estudantes
ndo tiveram acidentes. Ambos os grupos eram da mesma
escola de 600 e sua demografia familiar era semelhante.

O grupo livre de acidentes mostrou um conhecimento
superior de seguranca e foi considerado trabalhador e
cooperativo com outros, mas ndo foi considerado
fisicamente inclinado. O grupo de repetidores de acidentes
tinha melhores habilidades de ginastica, eram considerados
agressivos e impulsivos, demonstravam comportamento
rebelde quando sob estresse, eram maus perdedores e
gostavam de ser o centro das ateng¢des. [Figura 2-2] Uma
interpretacdo desses dados - um adulto com predisposi¢ao
para lesdes decorre do comportamento e do ambiente da
infancia - leva a conclusdo de que qualquer grupo de pilotos
deve ser composto apenas por pilotos conscientes,



Figura 2-2. De acordo com estudos de comportamento
humano, ha uma correlagio direta entre desdém por
regras e acidentes aéreos.

trabalhadores e cooperativos. Claramente, isso ndo ¢ apenas
uma inferéncia imprecisa, mas ¢ impossivel de alcangar, uma
vez que os pilotos sdo retirados da populagdo geral e exibem
todos os tipos de tragos de personalidade.

Cinquenta e cinco anos ap0ds o estudo de Fuller-Baune, o Dr.
Patrick R. Veillette debateu a possibilidade de um "Piloto
Propenso a Acidentes" em seu artigo de 2006 "Pilotos
Propensos a Acidentes", publicado na Business and
Commercial Aviation. Veillette usa a historia do "Capitao
Everyman" para demonstrar como acidentes aéreos sdo
causados mais por uma cadeia de escolhas ruins do que uma
Unica ma escolha. No caso do Capitdo Everyman, depois de
um acidente num pouso, ele se envolveu em outro acidente
enquanto taxiava um Beech Baron 58P. Interrompido por
uma chamada de radio do despachante, Everyman esqueceu
de completar o cheque de alimentacdo cruzada de
combustivel antes de decolar. Everyman, que estava voando

sozinho, deixou o seletor de combustivel direito na posigdo
de alimentacdo cruzada. Uma vez em voo de cruzeiro, ele
notou uma tendéncia de rolagem para direita e corrigiu com
compensador de aileron. Ele ndo percebeu que ambos os
motores estavam sendo alimentados por um s6 tanque,
tornando a asa mais leve. [Figura 2-3]

Depois de duas horas de voo, o motor direito parou quando
Everyman estava voando ao longo de um desfiladeiro
profundo. Enquanto ele tentava resolver a causa da falha do
motor direito, o motor esquerdo parou. Everyman pousou a
aeronave em uma margem de areia do rio, mas afundou em
3 metros de agua.

Viarios anos depois, Everyman estava pousando um De
Havilland quando a aeronave desviou bruscamente para a
esquerda, saiu da pista, e correu para um pantano a 375 pés
da pista. A estrutura da aeronave e os motores sofreram
danos consideraveis. Ao inspecionar o acidente, os
investigadores encontraram o compensador do leme de
direcdo na posi¢do totalmente defletida. Tanto as listas de
verificagdo pos-decolagem quanto antes do pouso exigiam
que o leme fosse colocado na posicdo neutra. Everymen
tinha esquecido este item.

Agora, o acidente de Everyman ¢ uma propensio ou apenas
azarado? Pular detalhes em uma lista de verificagdo parece
ser um tema comum nos acidentes anteriores. Embora a
maioria dos pilotos tenha cometido erros semelhantes, esses
erros provavelmente foram pegos antes de um acidente
devido a uma margem extra, bons sistemas de aviso, um
copiloto afiado ou apenas boa sorte. Na tentativa de
descobrir 0o que torna um piloto propenso a acidente, a
Administragdo Federal de Aviag¢ao (FAA) supervisionou um
extenso estudo de pesquisa sobre as semelhangas e
diferengas de pilotos que ndo tinham acidentes registrados e
aqueles que tinham. O projeto entrevistou mais de 4.000
pilotos, metade dos quais tinham registros "limpos",
enquanto a outra metade havia se envolvido em um acidente.
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Figura 2-3. O piloto inadvertidamente alimentou ambos os motores do tanque de combustivel esquerdo e ndao
conseguiu determinar o problema para a asa direita baixa. Sua falta de disciplina resultou em um acidente.



Cinco caracteristicas foram descobertas
propensos a acidentes [Figura 2-4]:

em pilotos

1. Desdém em relagdo as regras

2. Alta correlagdo entre acidentes em seus registros de voo
e violagdes de seguranga em seus registros de condugao

3. Frequentemente caindo na categoria de personalidade de
"emocao ¢ busca de aventuras"

4. Impulsivo ao invés de metddico e disciplinado na coleta
de informagdes e na velocidade e selegdo das agdes
tomadas

5. Desconsideragdo ou subutiliza¢do de fontes externas de
informacao, incluindo copilotos, comissarios de bordo,
pessoal de servico de voo, instrutores de voo e
controladores de trafego aéreo
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Figura 2-4. Pilotos com atitudes perigosas tém uma alta
taxa de acidentes.

Em contraste, o piloto bem sucedido possui a capacidade de
se concentrar, gerenciar cargas de trabalho, monitorar e
executar varias tarefas simultineas. Alguns dos mais
recentes exames psicologicos usados em candidatos a
aviagdo testam a sua capacidade de multitarefa, medindo
tanto a precisdo quanto a capacidade do individuo de
concentrar a atengdo em varios assuntos simultaneamente.

A pesquisa também demonstrou ligagdes significativas entre
personalidade do piloto e desempenho, particularmente na
area de coordenagdo da tripulagdo e gestdo de recursos. Trés
subgrupos distintos de personalidades da tripulagdo de voo
foram isolados: coisas certas, coisas erradas e nada. Como
os nomes implicam, o grupo de coisas certas tem as coisas
certas. Esse grupo demonstra niveis positivos de motivacdo
para conquistas € comportamento interpessoal. O grupo de
coisas erradas tem altos niveis de caracteristicas negativas,
como ser autocratico ou ditatorial. O grupo do nada pontuou

baixo na busca de objetivos e comportamentos interpessoais.

Esses grupos tornaram-se evidentes em um estudo de 1991,
"Outcomes of Crew Resource Management Training" de
Robert L. Helmreich e John A. Wilhelm. Durante este
estudo, um subconjunto de participantes reagiu
negativamente ao treinamento - os individuos que pareciam
precisar mais do treinamento foram os menos receptivos. Os
autores sentiram que os fatores da personalidade
desempenharam um papel nessa reagcdo porque o0s que
reagiram negativamente eram individuos que n3o tinham
habilidades interpessoais e ndo tinham sido identificados
como membros do subconjunto "a coisa certa". Supdem-se
que eles se sentiam ameagados pela énfase na importancia
das comunicagdes e das habilidades de relagdes humanas.

A influéncia dos tragos de personalidade pode ser vista da
maneira como um piloto lida com um voo. Por exemplo, um
piloto pode estar desconfortavel com aproximagdes e
"palpites", preferindo usar suas habilidades logicas de
resolucdo de problemas para manter o controle sobre as
operagdes de voo por instrumentos. Outro piloto, que tem
fortes habilidades visuais-espaciais e prefere fazer um
acurado cheque-cruzado, pode aplicar varias "regras de
polegar" durante um periodo de voo por instrumentos. A
personalidade do primeiro piloto se reflete em sua
necessidade de que seja planejada e estruturada. O segundo
tipo de piloto ¢ mais fluido e espontaneo e considera os
calculos mentais incomodos.

Ninguém nunca pretende sofrer um acidente e muitos
acidentes resultam de mau julgamento. Por exemplo, um
piloto que voa véarias viagens ao longo do dia fica
constantemente atrasado devido aos passageiros que chegam
atrasados ou outros atrasos. Antes do ultimo voo do dia, o
tempo comeca a se deteriorar, mas o piloto acha que mais
um voo curto pode ser feito. Faltam apenas 10 minutos para
a proxima escala. Mas quando a carga ¢ embarcada e o voo
comega, o piloto ndo pode ver o horizonte enquanto voa
sobre a tundra. O piloto decide esconder a verdade uma vez
que disse ao agente da companhia que estava indo para o
destino e voa com baixa visibilidade. O piloto nunca chega
ao destino e os pesquisadores encontram a acronave caida na
tundra.

Nesse cenario, uma cadeia de eventos resulta na tomada de
decisdo incorreta do piloto. Primeiro, o piloto exerce
pressdo sobre si mesmo para completar o voo, e depois
prossegue em condigdes meteoroldgicas que ndo permitem
uma mudanga de curso. Em muitos desses casos, o voo
termina em colisdo com o terreno em voo controlado
(CFIT).

Em um estudo da FAA de 2005, tornou-se evidente que o
erro humano associado a acidentes na aviacdo geral ¢
multifacetado. Especificamente, as andlises revelaram que a
maior porcentagem de acidentes estd associada a erros



baseados em habilidades, seguido por erros de decisdo,
violagdes das regras e regulamentos e erros perceptivos.
[Figura 2-5] O proximo passo sera identificar uma
variedade de intervencdes direcionadas a todos os quatro
grupos de erros. Eliminar erros humanos ¢ um objetivo
irreal, j& que erros sdo uma parte normal do comportamento
humano. Por outro lado, percebendo que muitos acidentes
aéreos sdo evitaveis significa projetar maneiras de reduzir

as consequéncias do erro humano. O estudo do
comportamento humano aliado ao treinamento de pilotos
que compensa o erro humano previsivel ajuda a alcangar esse
objetivo.

Resumo do Capitulo

Estudos de comportamento humano ajudam a isolar
caracteristicas e comportamentos que podem levar a ma
tomada de decisdo por um piloto.

Figura 2-5. Os pilotos propensos a acidentes ndo usam recursos prontamente disponiveis, ou simplesmente nio
escutam.



Capitulo 3

|dentiticando e
Mitigando Riscos

Como discutido anteriormente, identificar perigos e riscos
associados é fundamental para prevenir riscos e acidentes. Se
um piloto ndo procurar riscos, é provavel que ele ndo o veja
nem aprecie o que representa. Infelizmente na aviagdo, os
pilotos raramente tém a oportunidade de aprender com seus
pequenos erros de julgamento, porque mesmo pequenos
erros na aviagdo muitas vezes sdo fatais. Para identificar
riscos, o uso de procedimentos padrdo é de grande
assisténcia. Um guia na forma de uma lista de verificagdo que
ajuda o piloto a examinar areas de interesse em seu
planejamento pré-voo é uma estrutura chamada PAVE. Os
elementos do PAVE sdo:

Piloto em Comando (PIC)
Aeronave
Meio Ambiente

Pressdes externas

EnVuwonment



O uso do PAVE ajuda a identificar riscos antes da partida e
auxilia no processo de tomada de decisao do piloto. [Figura
3-1]

Com a lista de verificagdo PAVE, os pilotos tém uma
maneira simples de lembrar cada categoria para examinar o
risco antes de cada voo. Uma vez que um piloto identifica os

riscos de um voo, ele precisa decidir se o risco ou a
combinagao de riscos podem ser gerenciados com seguranga
e sucesso. Se ndo, toma a decisdo de cancelar o voo. Se o
piloto decidir continuar com o voo, ele deve desenvolver
estratégias para mitigar os riscos. Uma maneira de um piloto
controlar os riscos ¢ definir minimos pessoais para itens em
cada categoria de risco.

® Um piloto deve tomar continuamente decisdes sobre
competéncia, condigdo de saude, estado mental e emocional,
nivel de fadiga e muitas outras variaveis. Por exemplo, um
piloto pode ser chamado no inicio da manha para fazer um voo
longo. Se um piloto teve apenas algumas horas de sono e esta
preocupado que o congestionamento sinusal que esta sendo
experimentado poderia ser o inicio de um resfriado, seria
prudente considerar se o voo poderia ser realizado com

ot S A

® Um piloto frequentemente baseia decisées na avaliagao do
avido, como desempenho, equipamento ou aeronavega-
bilidade.

@ Durante um pré-voo, um piloto notou uma pequena
quantidade de 6leo pingando do fundo do cowling. Embora a
quantidade de 6leo parecesse insignificante na época, o
piloto decidiu adiar a decolagem e trazer um mecanico para
verificar a origem do 6leo.

O bom senso do piloto foi confirmado quando o mecanico
descobriu que um dos encaixes da mangueira do radiador de
oleo estava solto.

® Um piloto dormiu apenas 4 horas na noite anterior ao
ser convidado pelo chefe para voar para uma reunido
em uma cidade a 750 milhas de distancia. O tempo
informado era marginal e ndo se esperava que
melhorasse. Depois de avaliar sua saude como
piloto, foi decidido que n&o seria sabio fazer o voo. O
chefe estava inicialmente infeliz, mas mais tarde foi
convencido pelo piloto de que os riscos envolvidos
eram inaceitaveis.

Ambiente

O ambiente abrange muitos elementos que ndo estido
relacionados com pilotos ou avides, incluindo fatores como
meteorologia, controle de trafego aéreo (ATC), auxilios de
navegacdo (NAVAIDS), terreno, areas de decolagem e
pouso e obstaculos circundantes. A meteorologia € um
elemento que pode mudar drasticamente ao longo do
tempo e da distancia.

Um piloto estava pousando um aviao
pequeno logo apdés que um jato
pesado tinha decolado de uma pista
paralela. O piloto assumiu que a
turbuléncia ndo seria um problema,
uma vez que o0s pousos foram
realizados em circunstancias
semelhantes. Devido a uma
combinagao de ventos predominantes
e turbuléncia causados pelo jato
pesado que derivou através da pista de
pouso, o avido fez um pouso dificil. O
piloto cometeu um erro ao avaliar o
ambiente de voo.

Pressées Externas

A interacdo entre o piloto, o avido e o ambiente € muito
influenciada pelo propdsito de cada operagao de voo. O piloto
deve avaliar as trés areas anteriores para decidir sobre a
conveniéncia de retornar ou continuar o voo como planejado.
Vale a pena perguntar por que o voo esta sendo feito, quédo
critico € manter o cronograma, e se a viagem vale 0s riscos.

Em um voo de translado para entregar um avido da fabrica, o
piloto calculou a velocidade e determinou que chegaria ao
destino com apenas 10 minutos de combustivel restante. Uma
verificagdo do tempo revelou que ele estaria voando em
condi¢gdes meteorolégicas marginais. Ao se perguntar se era
mais critico manter o cronograma ou chegar com uma
aeronave intacta, o piloto decidiu agendar uma escala de
reabastecimento, mesmo que isso significasse que ele nao
seria capaz de manter o cronograma. Ele optou por nédo
"esticar" o combustivel em condigbes meteorolégicas
marginais que poderiam resultar em um pouso de emergéncia.

Figura 3-1. A lista de verificacio PAVE



Estes sao limites exclusivos para o nivel atual de experiéncia
e proficiéncia desse piloto.

Um dos conceitos mais importantes que os pilotos seguros
entendem ¢ a diferenca entre o que ¢ "legal" em termos de
regulamentos, e o que ¢ "inteligente" ou "seguro" em termos
de experiéncia do piloto e proficiéncia.

P = Piloto em Comando

O piloto em comando (PIC) [Figura 3-2] ¢ um dos fatores
de risco em um voo. O piloto deve perguntar: "Estou pronto
para esta viagem?" em termos de experiéncia, atualizacao,
condigao fisica e emocional.

Satde do Piloto

Uma das melhores maneiras dos pilotos mitigarem o risco é
uma auto avaliacdo para garantir que eles estejam em boa
saude. Um método padronizado utilizado na avaliagdo da
saude emprega a lista de verificagdo IMSAFE. [Figura 3-3]
Pode ser usada de forma facil e eficaz para determinar a
prontidao fisica e mental para voar e fornece uma boa
avaliagdo geral do bem-estar do piloto.

1. Doenga (Illness)- Estou doente? Doenga ¢ um risco
obvio do piloto.

2. Medicagdo (Medication) - Estou tomando algum
medicamento que possa afetar meu julgamento ou me
deixar sonolento?

3. Estresse (Stress)- Estou sob pressdo psicologica do
trabalho? Tenho dinheiro, satide ou problemas
familiares? O estresse causa problemas de

concentragdo e desempenho.

Figura 3-2. O maior risco para o piloto é ele mesmo, e requer andlise introspectiva especial.



I'M SAFE CHECKLIST

Iliness (Doenga) — Tenho algum sintoma?

Medication (Medicagdo) - Tenho tomado drogas
sem prescri¢ao?

Stress (Estresse) - Estou sob pressdo psicologica
do trabalho? Preocupado com problemas
financeiros, problemas de saude ou desajuste
familiar?

Alcohol (Alcool) - Eu bebi nas ultimas 8 horas?
Nas ultimas 24 horas?

Fatigue (Fadiga) - Estou cansado e ndo descansei

Emotion (Emocional) - Estou emocionalmente
conturbado

Figura 3-3. Lista de verificacdo IMSAFE.

Embora os regulamentos listem condi¢des médicas que
requerem afastamento, o estresse ndo esta entre eles. O piloto
deve considerar os efeitos do estresse no desempenho.

4. Alcool (Alcohol) - Eu bebi na tltimas 8 horas? Dentro
de 24 horas? Apenas uma dose de licor, uma garrafa de
cerveja, ou quatro tagas de vinho pode prejudicar as
habilidades de voo. O alcool também torna um piloto
mais suscetivel & desorientacdo e a hipoxia.

5. Fadiga (Fatigue) - Estou cansado e ndo descansei
adequadamente? A fadiga continua a ser um dos
perigos mais insidiosos para a seguranga de voo, pois
pode ndo ser aparente para um piloto até que erros
graves sejam cometidos.

6. Emocao (Emotion) - Experimentei algum evento
emocionalmente perturbador?

Gerenciamento do Estresse

Todos estdo estressados quase o tempo todo até certo ponto.
Uma certa quantidade de estresse ¢ boa, pois mantém uma
pessoa alerta e previne a complacéncia. Os efeitos do
estresse sdo cumulativos e, se o piloto ndo lidar com eles de
forma apropriada, eles podem eventualmente se somar e
tornar-se um fardo intoleravel. O desempenho geralmente
aumenta com o inicio do estresse, picos, ¢ entdo comega a
cair rapidamente a medida que os niveis de estresse excedem
a capacidade de uma pessoa lidar com ele. A capacidade de
tomar decisoes eficazes durante o voo pode ser prejudicada
pelo estresse. Existem duas categorias de estresse - aguda e
cronica. Ambos s3o explicados no Capitulo 16, Fatores
Aeromédicos, do Manual do Conhecimento do Piloto
Aecronautico. Fatores referidos como estressores podem
afetar as habilidades de tomada de decis@o e aumentar o risco
de erro de um piloto na cabine de voo. [Figura 3-4].

Por exemplo, imagine uma porta de cabine que de repente
abre em voo em um Bonanza subindo a 1.500 pés em um dia
claro e ensolarado? Pode assustar o piloto, mas o estresse
diminuiria quando se torna evidente que a situagdo nado era
um perigo sério.

Ambiental
Condigbes associadas ao meio ambiente, como extremos de
temperatura e umidade, ruido, vibragao e falta de oxigénio.

Estresse Fisioldgico

Condigoes fisicas, como fadiga, falta de condicionamento fisico,
perda de sono, refeigcbes perdidas (levando a baixos niveis de
agucar no sangue) e doencas.

Estresse Psicologico

Fatores sociais ou emocionais, como morte na familia, divércio,
crianga doente ou rebaixamento no trabalho. Esse tipo de
estresse também pode estar relacionado a carga de trabalho
mental, como analisar um problema, navegar em uma aeronave
ou tomar decisées.

Figura 3-4. Os estressores do sistema tém um impacto
profundo, especialmente durante periodos de alta carga de
trabalho.

No entanto, se a porta da cabine se abrisse em condi¢des
meteorologicas de instrumentos (IMC), o nivel de estresse
seria muito maior, apesar de pouca diferenca entre os dois
cendrios. Portanto, pode-se concluir que nossa percepgao
dos problemas (e o estresse que eles criam) esta relacionada
ao ambiente em que os problemas ocorrem.

Outro exemplo ¢ que os problemas mecanicos sempre
parecem maiores a noite, situacdo que todos os pilotos ja
experimentaram. A chave para o gerenciamento do estresse
¢ parar, pensar e analisar antes de chegar a uma conclusao.
Geralmente ha tempo para pensar antes de tirar conclusoes.

Existem varias técnicas para ajudar a gerenciar o acumulo de
estresse na vida, e evitar a sobrecarga de estresse. Por
exemplo, para ajudar a reduzir os niveis de estresse, reserve
tempo para relaxamento todos os dias ou mantenha um
programa de aptiddo fisica. Para evitar sobrecarga de
estresse, aprenda a gerenciar o tempo de forma mais eficaz
para evitar pressdes impostas, ficando atrasado e ndo
cumprindo prazos.

A = Aeronaves
E o avido? Que limitagdes a aeronave impora na viagem?
Faga a si mesmo as seguintes perguntas:

o [Esta ¢ a acronave certa para o voo?

o Estou familiarizado e atualizado nesta aeronave? Os
graficos de desempenho da aeronave e o manual de voo
da aeronave (AFM) sdo baseados em uma nova



aeronave pilotada por um piloto de teste profissional,
fatores a serem considerados enquanto avaliam o
desempenho pessoal ¢ da acronave.

o Esta aeronave esta equipada para o voo? Instrumentos?
Luzes? Os equipamentos de navegacdo e comunicagao
sdo adequados?

o Esta aeronave pode usar as pistas disponiveis para a
viagem com uma margem adequada de seguranga" sob
as condigodes a serem pilotadas? Por exemplo, considere
um AFM para uma aeronave que indique um componente
maximo demonstrado de vento cruzado de 15 nos. O que
isso significa para um piloto? Este ¢ o vento cruzado
maximo que o piloto de teste do fabricante demonstrou
na certificagdo da aeronave, [Figure 3-5]

o Esta aeronave pode carregar a carga planejada?
« Estaaeronave pode operar com o equipamento instalado?

o Estaaeronave tem capacidade de combustivel suficiente,
com reservas, para as pernas da viagem planejada?

¢ A quantidade de combustivel esta correta? Eu verifiquei?
(Lembre-se que a maioria das acronaves sdo fabricadas
em um padrdo que exige que o indicador de combustivel
seja preciso quando a quantidade de combustivel estiver
cheia.)

O uso da lista de verificagdo PAVE ajudaria a levantar os
riscos que um piloto pode enfrentar durante a preparagao e
conduc¢do de um voo. No caso apresentado na Figura 3-5, o
piloto desconsiderou o risco, ndo conseguiu avaliar
adequadamente seu impacto sobre a missdo, ou percebeu
incorretamente o perigo e teve uma percep¢ao imprecisa de
suas habilidades.

Figure 3-5. Considerando a componente de vento cruzado.

As 10h30. Um Cessna 150M saiu da pista e colidiu com uma
vala durante um pouso com vento cruzado. O piloto privado,
que estava solo, sofreu ferimentos leves; o avido sofreu
danos substanciais. O piloto afirmou em um relatério por
escrito que configurou o avido para uma aproximacao direta
para a pista 27. Apos o toque, o avido desviou para a
esquerda e saiu da pista. O avido continuou por um campo
adjacente e colidiu com uma vala. A observagdo
meteorologica oficial foi de 8 milhas nauticas (NM) a leste
do local do acidente. Um boletim meteorologico de rotina da

aviacdo (METAR) foi emitido as 09h54. Ele apresentou:
ventos de 360 graus a 19 ndés com rajadas de 28 nds;
visibilidade 10 milhas; céu 25.000 pés espalhados;
temperatura 25 °C; ponto de orvalho 2 °C; altimetro 30,04
Hg.

V = Meio Ambiente (enViroment)

Meteorologia

A meteorologia ¢ uma grande consideragdo ambiental. A
medida que os pilotos definem seus proprios minimos
pessoais, eles devem avaliar a meteorologia para um
determinado voo, considerando o seguinte:

e Qual é o teto atual e a visibilidade? Em terreno
montanhoso, considere ter minimos mais altos para
teto e visibilidade, especialmente se o terreno ndo ¢
familiar.

e Considere a possibilidade de que o tempo possa ser
diferente da previsdo. Tenha planos alternativos e
esteja pronto e disposto a desviar caso ocorra uma
mudanga inesperada.

o Considere os ventos nos aeroportos que estdo sendo
usados e a forca da componente de vento cruzado.
[Figura 3-5]

e Se voar em terreno montanhoso, considere se ha
ventos fortes em altitude. Ventos fortes em terrenos
montanhosos podem causar turbuléncia severa e
correntes de vento e ser muito perigosos para
aeronaves mesmo quando ndo had outra previsdo
significativa.

o Ha alguma tempestade presente ou previsao?

¢ Se houver nuvens, hé alguma cobertura, corrente ou
previsdo? Qual ¢ a temperatura do ponto de orvalho
e a temperatura atual em altitude? A descida pode ser
feita com seguranga durante toda a rota?

e Se condicdes de gelo forem encontradas, o piloto tem
experiéncia em operar o equipamento de degelo ou
anti gelo da aeronave? Este equipamento esta em
boas condigdes e funcional? Para que condi¢des de
gelo a aeronave ¢ classificada, se houver?

Terreno

A avaliagdo do terreno ¢ outro componente importante da
analise do ambiente de voo

e Para evitar terrenos e obstaculos, especialmente a
noite ou em baixa visibilidade, determine altitudes
seguras com antecedéncia usando as altitudes
mostradas nas regras de voo visual (VFR) e nas
regras de voo por instrumentos (IFR) durante o
planejamento do pré-voo.

o Use figuras de elevagdo maxima (MEF) [Figura 3-6]
e outros dados facilmente obtidos para minimizar as
chances de uma colisdo com terreno ou obstaculos.



‘1 = - Aeroporto

@,@ sso i ;‘c ' ¢ Quais luzes estdo disponiveis no destino e aeroportos
P e 4 alternativos (por exemplo, indicador de rampa de
f aproximagdo visual (VASI), indicador de trajetoria
de aproximagdo de precisdo (PAPI) ou sistema de
pouso de instrumentos (ILS), orientagdo de rampa?
[Figura 3-7] O aeroporto de destino esta equipado
com eles? Eles estao funcionando? O piloto precisara
usar o radio para ativar as luzes do aeroporto?
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e Verifique os NOTAMS para pistas ou aeroportos
fechados. Procure por luzes de pista ou farol
apagados, torres proximas, etc.

e Escolha a rota de voo sabiamente. Uma falha no
motor da aos aeroportos proximos uma importancia
suprema.

«  Existem campos mais curtos ou obstruidos no destino
e/ou aeroportos alternativos?

Espaco Aéreo
e« Se a viagem for sobre areas remotas, ha roupas
apropriadas, 4gua e equipamentos de sobrevivéncia a
bordo no caso de um pouso for¢ado?

e Se a viagem incluir voar sobre a 4gua ou areas nao
povoadas com a chance de perder a referéncia visual
com horizonte, o piloto deve estar preparado para

Figura 3-6. O piloto pode facilmente avaliar elevagoes de

relance simplesmente comparando a altitude pretendida voar IFR.
com as figuras de elevacao minima (MEFs) retratadas em «  Verifique o espago aéreo e quaisquer restricoes
todas as cartas VFR. Os MEFs sido uma das melhores temporirias de voo (TFRs) ao longo da rota de voo.

fontes de informacgdo de elevagio e podem ser usados

durante as fases de planejamento e voo. Voo Noturno

Voar a noite requer uma consideragao especial.

e Se a viagem inclui voar a noite sobre a dgua ou areas
ndo povoadas com chance de perda de referéncias
visuais, o piloto devera estar preparado para voar IFR

Figura 3-7. Embora as pistas que fornecem informacées faladas simples (como mostrado acima) exijam pouca
interpretacdo, é importante entender e interpretar indicadores de pista utilizados no ambiente da aviacao.



e As condi¢cdes de voo permitirhio um pouso de
emergéncia seguro a noite?

e Pré-voetodas as luzes da acronave, interior e exterior,
para um voo noturno. Leve pelo menos duas
lanternas - uma para pré-voo exterior € outra menor
que pode ser escurecida e mantida por perto. [Figura
3-8]

Figura 3-8. Uma vareta quimica é util para carregar a bordo
da aeronave a noite. Ela vem em varias cores, intensidades
e duragaes, e fornece ampla iluminacdo dentro da cabine
de voo. Isso ndo substitui a exigéncia regulatoria de
carregar lanternas.

O olho humano ndo vera nada fora que seja mais escuro do
que a iluminagdo da cabine de voo. Sempre voe a noite com
as luzes interiores o mais fracas possivel. A medida que o
voo progride e os olhos se ajustam a escuriddo, geralmente
as luzes interiores podem ser escurecidas ainda mais,
auxiliando a visdo externa. Se as luzes internas ndo
escurecerem, isso aumentaria os fatores de risco restringindo
a visdo externa do piloto - provavelmente ndo ¢ a hora de um
VOO noturno.

Tlusées Visuais

Embora a meteorologia, o terreno, as condi¢gdes do acroporto
e a noite em relag@o a voar na luz do dia, cada um produz
desafios Unicos, juntos esses fatores conspiram contra os
sentidos de um piloto. E importante entender que,
involuntariamente, esses fatores podem criar ilusdes visuais
e causar desorientagdo espacial produzindo desafios que o
piloto ndo planejou. [Figura 3-9] Mesmo os pilotos mais
bem treinados as vezes ndo reconhecem um problema até
que seja tarde demais para completar um voo com seguranga.

Um acidente envolvendo um Piper PA-32 e um piloto de
linha aérea ilustra como ilusdes visuais podem criar
problemas que levam a um acidente. Neste caso, a aeronave
colidiu com o terreno durante um pouso. O Unico ocupante
do avido era um piloto de linha aérea que nao se feriu. O
avido de propriedade e operado pelo piloto, sofreu danos
substanciais. O voo de transporte pessoal estava sendo
operado em condi¢des meteoroldgicas visuais (VMC) no
meio da tarde. Embora ndo estivesse nevando, havia neve no
chao

PP PPtrersd
.

Figure 3-9. Ilusées visuais sdo ficeis de ver quando mostradas nos exemplos acima. A ilusdo a esquerda representa
como o cérebro processa a cor. O quadrado "marrom'’ por cima e o quadrado "laranja' na lateral sdo na verdade
da mesma cor. A ilusdo a direita parece ter linhas vermelhas que se curvam: no entanto, elas sdo retas. Essas ilusoes
sdo representativas de coisas que vemos na vida cotidiana, exceto que ndo as vemos como realmente sdo até que as
vezes seja tarde demais. Entender que as ilusoes visuais existem é um ingrediente primordial para estar melhor

preparado para lidar com o risco.



Originalmente em um plano de voo IFR, o piloto cancelou
sua autorizagao IFR quando ele tinha o aeroporto a vista. De
acordo com o piloto, ele estava familiarizado com o
aeroporto, tendo pousado 14 repetidamente no passado. No
entanto, tinha acabado de nevar, deixando uma fina camada
de neve e gelo misturado na pista. O piloto neste caso
permitiu que sua familiaridade com o aeroporto juntamente
com sua experiéncia de voo lhe desse uma falsa sensagio de
confianca. Como resultado, ele ndo conseguiu avaliar
realisticamente o potencial risco de neve e gelo na pista -
uma avaliagdo ofuscada por sua propria autoconfianga
exacerbada por sua familiaridade e experiéncia.

No dia do acidente, a pista estava coberta com uma polegada
de neve e gelo. Anteriormente a pista tinha sido limpa.
Embora ndo tivesse pousado em uma pista coberta de neve
ha 10 anos, o piloto sentiu que seu conhecimento sobre o
ambiente da pista e familiaridade com o aerdédromo
compensaria essa falta de atualizagdo para o pouso nestes
tipos de condigdes. Durante a aproximagdo final, as
condigdes visuais normalmente disponiveis para um piloto
ndo estavam presentes. Ou seja, o terreno coberto de neve
apresentou problemas para o piloto na apuragdo da
profundidade adequada do campo, reconhecida como uma
ilusdo visual. Quando ele pousou, suas referéncias visuais
laterais normalmente disponiveis foram obscurecidas pela
neve, fazendo com que ele viesse a uma altitude maior do
que normalmente teria. Desorientado pela neve e sem
conhecimento sobre como se adaptar adequadamente a essas
condigdes, ele ndo conseguiu determinar sua posicdo em
relacdo a linha central da pista e tocou a esquerda do ponto
pretendido. Ao concentrar sua atengdo nos bancos de neve,
ele se afastou ainda mais em diregdo a beira da pista fazendo
com que uma das rodas principais do avido saisse a
superficie da pista.

O risco em questao pode ser abordado da seguinte maneira.
Pousar na neve e no gelo requer alguma habilidade especial?
Vocé tem essas habilidades? Vocé esta atualizado em usar
essas habilidades? Se pousar no gelo e na neve requer
habilidades especiais na aeronave que transcendem a
pilotagem normal e vocé ndo tem essa habilidade ou vocé
ndo ¢ mais experiente nesta situacdo, entdo o risco ¢
aumentado e vocé precisa reconhecer que s6 porque vocé é
um piloto ndo significa que vocé ¢ proficiente em fazer todas
as manobras que vocé esta legalmente qualificado para
realizar. Essa proficiéncia comeg¢a a diminuir no momento
em que um piloto para de realizar manobras exigindo essas
habilidades.

Imediatamente apds tocar o solo, a roda que estava fora da
borda da pista atingiu um monte coberto de neve proveniente
da limpeza anterior. O impacto jogou o avido de lado e
colidiu com mais neve anteriormente acumulada. Durante
esta sequéncia, todos os trés trem de pouso foram arrancados
e a parte inferior do avido sofreu danos estruturais

consideraveis. O que esse piloto poderia ter feito para evitar
que este acidente acontecesse? Além de manter a atualizagdo
no pouso em uma pista coberta de neve, ele poderia ter
evitado este acidente escolhendo um aeroporto alternativo
que tivesse uma pista liberada. Ele poderia ter levado outro
piloto, jinior ou sénior que tivesse pousado em condi¢des
semelhantes recentemente. Certamente ele poderia estar
melhor preparado. Ele poderia ter lido sobre pouso nestas
condigdes e melhor preparado para pousar na neve e no gelo.
Ele poderia ter planejado. Antes de pousar em terreno
coberto de neve, um piloto precisa entender como realizar o
pouso, ja que as técnicas ndo sdo as mesmas para pousar em
uma pista limpa e seca. Neste exemplo, o piloto aplicou os
mesmos métodos de verificagdo da percepgdo de
profundidade normalmente utilizados se o terreno ndo
estivesse coberto de neve.

Neste caso, o problema basico subjacente foi a falha do
piloto em se preparar para as condi¢des. Ele sabia o desafio
que iria enfrentar, e ele tinha os recursos para se preparar
melhor, mas ndo o fez. Na realidade, o perigo neste caso ndo
¢ apenas a neve ou os desafios apresentados, mas o proprio
piloto em ser excessivamente confiante e até complacente
com suas responsabilidades. Se esta aeronave estivesse
transportando passageiros ¢ se o acidente tivesse ocorrido
em condigdes ligeiramente diferentes, o resultado final
poderia ter sido tragico.

O primeiro e principal passo na preparagdo para uma nova
situagdo € reconhecer que alguém pode ndo ter o conjunto de
habilidades necessario - o passo de rever as limitagdes
pessoais. O proximo passo ¢ adquirir esse conjunto de
habilidades. Um piloto que nunca pousou na neve, ou cujas
habilidades foram perdidas pela falta de pratica recente, pode
fazer o seguinte para adquirir ou renovar o conjunto de
habilidades necessarias para um pouso bem sucedido em
condi¢des de neve:

1. Revisar materiais de referéncia para reforcar e
aumentar o conhecimento sobre ilusdes visuais e
suas causas:

e Manual de Informagdes Aeronauticas
Capitulo 8, Fatores Médicos para Pilotos

(AIM)

e  Manual do Conhecimento Aeronautico do Piloto ,
Capitulo 15, Navegacao

e Circular Consultiva (AC) 60-4, Desorientagdo
Espacial

e« AC90-48, papel do piloto na prevengdo de colisdes

2. Voe com um piloto instrutor ou outro PIC que teve
uma experiéncia significativa em pousar na neve.

3. Participe de um  treinamento  projetado
especificamente para aterrissagem em lugares e
ambientes incomuns. Muitos pilotos assistem aulas



de voo em montanha em que aprendem técnicas para
usar na auséncia de referéncias visuais padrao.
E = Pressoes Externas

Pressdes externas sdo influéncias externas ao voo que criam
uma sensacao de pressdo para completar um voo - muitas
vezes em detrimento da seguranga. Os fatores que podem ser
pressdes externas incluem:

e Alguém esperando no aeroporto para a chegada do
VOO

o Um passageiro que o piloto ndo quer decepcionar
e O desejo de demonstrar qualificagdes de pilotos

e O desejo de impressionar alguém (provavelmente as
duas palavras mais perigosas na aviagdo sdo
"Cuidado com isso!")

e Desejo de satisfazer um objetivo pessoal especifico

("get-home- it is", "get-there-it is" e "let's-go-it is")

e  Orientagdo geral de conclusdo de metas de um piloto

e As pressdes emocionais estdo associadas ao
reconhecimento de que os niveis de habilidade e
experiéncia podem ser menores do que um piloto
gostaria que fossem. (O orgulho pode ser um
poderoso fator externo.)

O acidente a seguir oferece um exemplo de como pressoes
externas influenciam um piloto. Dois pilotos estavam
fazendo demonstragdes de helicoptero em um show aéreo. O
primeiro piloto demonstrou um tund barril na frente das
arquibancadas. Para ndo ser superado, o segundo piloto (com
passageiros) decidiu executar uma manobra do tipo martelo.
Passando pelas arquibancadas a 90 nds, o piloto puxou o
helicoptero para uma subida ingreme que terminou a cerca
de 200 pés. Quando a velocidade se dissipou para perto de
zero, ele rolou de volta ao chdo em uma atitude de nariz
baixo para recuperar a velocidade com a 6bvia intengdo de
puxar a aeronave para fora do mergulho perto do solo. Um
erro de julgamento levou o piloto a ndo conseguir tirar o
helicoptero do mergulho. O helicoptero colidiu com o solo,
matando todos a bordo.

O desejo de impressionar alguém pode ser uma poderosa
pressdo externa, especialmente quando associado a pressdo
interna do orgulho. Talvez o piloto tenha decidido realizar
uma manobra que ndo estava em seu perfil de treinamento,
ouuma em que nao tivesse demonstrado proficiéncia. Parece
que ndo havia nada nas experiéncias deste piloto que o
ajudasse a acessar efetivamente o alto risco desta manobra
em uma aeronave carregada de passageiros. Nao ¢ incomum
ver pessoas motivadas por pressoes externas que também sdo
impulsionadas internamente por sua propria atitude.

O gerenciamento da pressdo externa ¢ a chave mais
importante para a gestdo de riscos, pois € a categoria de fator
de risco que pode fazer com que um piloto ignore todos os
outros fatores de risco. Pressdes externas colocam pressao

relacionada ao tempo sobre o piloto e figuram na maioria dos
acidentes. As operagdes de Helicopteros do Servigo Médico
de Emergéncia (HEMS), tnicas devido a natureza de
emergéncia da missdo, sdo um exemplo de como as pressdes
externas influenciam os pilotos. Os pilotos dos servicos
médicos de emergéncia (EMS) muitas vezes transportam
pacientes gravemente doentes, ¢ o piloto ¢ conduzido pela
conclusao da meta. A fim de reduzir o efeito dessa pressdo,
muitos operadores da EMS ndo notificam o piloto EMS da
condicdo do paciente em potencial, mas apenas se limitam a
localizacdo da coleta do paciente e restringem o papel de
decisdo do piloto a resposta a pergunta "A coleta e o
transporte para o centro de cuidados médicos podem ser
feitos com seguranga?" Arriscar trés ou quatro vidas na
tentativa de salvar uma vida ndo é uma pratica segura.

O uso de procedimentos operacionais pessoal padrao (SOPs)
¢ uma forma de gerenciar pressdes externas. O objetivo é
fornecer uma liberacdo para as pressdes externas de um voo.
Estes procedimentos incluem, mas nao se limitam a:

e D¢ tempo em uma viagem para uma parada extra de
combustivel ou para fazer um pouso inesperado por
causa do tempo.

e Tenha planos alternativos para uma chegada tardia ou
fazer reservas de backup em companhias aéreas para
viagens imperdiveis.

o Paraviagens realmente importantes, planeje sair cedo
o suficiente para que ainda haja tempo para dirigir até
o destino.

o Informe aqueles que estdo esperando no destino que
a chegada pode ser adiada. Saiba como notifica-los
quando os atrasos forem encontrados.

e  Gerencie as expectativas dos passageiros. Certifique-
se de que os passageiros saibam que podem ndo
chegar em um hordrio certo, e se eles devem chegar
em um determinado tempo, eles devem fazer planos
alternativos.

o Elimine a pressdo para voltar para casa, mesmo em
um voo casual, carregando um pequeno kit noturno
contendo prescri¢des, solugdes de lentes de contato,
produtos de higiene pessoal ou outras necessidades
em cada voo.

A chave para gerenciar a pressdo externa ¢ estar pronto e
aceitar atrasos. Lembre-se que as pessoas se atrasam quando
viajam em companhias aéreas, dirigem um carro ou pegam
um Onibus. O objetivo do piloto ¢ gerenciar o risco, ndo
aumenta-lo.

Resumo do Capitulo

O risco pode ser identificado e mitigado usando listas de
verificagdo como PAVE e IMSAFE. Dados de acidentes
oferecem a oportunidade de explicar como os pilotos podem



usar o gerenciamento de riscos para aumentar a seguranga de
um voo.



Capitulo 4

Introducao

A avaliagdo do risco é um componente importante da boa gestdo de =
riscos, mas antes que um piloto possa comegar a avaliar o risco, ele mskmm{mx
deve primeiro perceber o risco e o risco do copiloto. Na aviagdo, =
experiéncia, treinamento e estudo ajudam um piloto a aprender a
detectar riscos de forma rapida e precisa. Uma vez identificado um
perigo, determinar a probabilidade e a gravidade de um acidente Do A
(nivel de risco associado a ele) torna-se o préximo passo. Por .
exemplo, o perigo de uma fissura na hélice s6 representa um risco |

se 0 avido voar. Se a hélice danificada for exposta a vibragdo
constante da operagdo normal do motor, ha um alto risco de que
ele possa causar fratura e causar danos catastroéficos ao motor e/ou
3 aeronave e aos passageiros.
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Todo voo tem perigos e algum nivel de risco associado a ele.
Os pilotos devem reconhecer os perigos para entender o risco
que apresentam. Sabendo que o risco ¢ dindmico, ¢ preciso
olhar para o efeito cumulativo dos multiplos perigos que
enfrentamos. E fundamental que os pilotos sejam capazes de:

e Diferenciar, com antecedéncia, entre um voo de
baixo risco e um voo de alto risco.

o  Estabelecer um processo de revisdo e desenvolver
estratégias de mitigagdo de riscos para abordar voos
ao longo desse intervalo.

Para o piloto que faz parte de uma tripulagdo de voo, a
entrada de varios individuos responsaveis cancela qualquer
viés pessoal ou julgamento distorcido durante o
planejamento de pré-voo e a discussdo dos parametros
meteorologicos. Um piloto solo ndo tem a vantagem deste
descuido. Se o piloto solo ndo compreender ou perceber o
risco, ele ndo fard nenhuma tentativa de atenua-lo. O piloto
que ndo tem outro tripulante para consultar deve estar ciente
de condic¢des perigosas que podem levar a um acidente.
Portanto, ele tem uma vulnerabilidade maior do que um
piloto com uma tripulagdo completa.

Avaliar o risco nem sempre ¢ facil, especialmente quando
envolve controle de qualidade pessoal. Por exemplo, se um
piloto que esteve acordado por 16 horas e registrou mais de
8 horas de voo e ¢ solicitado para continuar voando, ele
geralmente concordarda em continuar voando. Os pilotos
geralmente descartam o fator fadiga porque sdo orientados
para o objetivo e tendem a negar limitagdes pessoais quando
solicitados a aceitar um voo. Essa tendéncia ¢ exemplificada
por pilotos de helicoptero de servicos médicos de
emergéncia (EMS) que, mais do que outros grupos pilotos,
podem tomar decisdes de voo com base no bem-estar do
paciente, em vez das limitacdes pessoais do piloto. Sobre
esses pilotos pesam fatores intangiveis, como a condi¢ao do
paciente e ndo conseguem quantificar os perigos reais
adequadamente, como fadiga ou meteorologia, ao tomar
decisdes de voo.

Examinar relatorios do National Transportation Safety
Board (NTSB) e outras pesquisas de acidentes pode ajudar
um piloto a aprender a avaliar o risco de forma mais eficaz.
Por exemplo, a taxa de acidentes durante as regras de voo
visual noturno (VFR) diminui quase 50% uma vez que um
piloto obtém 100 horas, e continua a diminuir até o nivel de
1.000 horas. Os dados sugerem que, nas primeiras 500 horas,
os pilotos que voam VFR a noite podem querer estabelecer
limitagdes pessoais mais altas do que as exigidas pelo
regulamento e, se aplicavel, tornar-se mais qualificado em
voar sob condi¢des de instrumentos.

Varios modelos de avaliagdo de risco estdo disponiveis para
ajudar o piloto a determinar seu risco antes de partir em um
voo. Os modelos, todos adotando abordagens ligeiramente
diferentes, buscam o objetivo comum de avaliar o risco de
forma objetiva.

Quantificando o risco usando uma matriz de risco

A ferramenta mais basica ¢ a matriz de risco. [Figura 4-1]

Ela avalia dois itens: a probabilidade de um evento ocorrer e
a consequéncia desse evento.

Matriz de Avaliagao de Riscos

Gravidade

Critico

Probabilidade

Improvével!>

Séria Baixa

.

Figura 4-1. Uma matriz de avaliacdo de risco pode ser
usada para diferenciar entre voos de baixo risco e de alto
risco.

Probabilidade de um Evento

Probabilidade nada mais ¢ do que tomar uma situagdo e
determinar a probabilidade de sua ocorréncia. E classificado
como provavel, ocasional, remoto ou improvavel. Por
exemplo, um piloto esta voando do ponto A ao ponto B (50
milhas) em condigdes marginais de voo visual (MVFR). A
probabilidade de encontrar potenciais  condigdes
meteorologicas de instrumentos (IMC) ¢ a primeira pergunta
que o piloto precisa responder. As experiéncias de outros
pilotos, juntamente com a previsao, podem fazer com que o
piloto atribua "ocasionais" para determinar a probabilidade
de encontrar a IMC.

A seguir, as diretrizes para fazer as tarefas.

e Provavel - um evento ocorrera vérias vezes.

e Ocasionalmente - um evento provavelmente ocorrera
em algum momento.

e Remoto - ¢ improvavel que ocorra um evento, mas ¢
possivel.

e Improvavel - é altamente improvavel que ocorra um
evento.

Gravidade de um Evento

O outro item na matriz ¢ a gravidade ou consequéncia da
acdo de um piloto. Pode estar relacionado com lesdes e/ou
danos. Se o individuo no exemplo acima ndo ¢ um piloto
habilitado para regras de voo de instrumentos (IFR), quais
sdo as consequéncias ao encontrar condi¢des inadvertidas de
IMC? Neste caso, como o piloto ndo ¢ habilitado como IFR,
as consequéncias sao potencialmente catastroficas. A seguir,
as diretrizes para esta tarefa.

o  Catastrofico - resulta em fatalidades, perda total

e Critica - Lesdo grave, dano grave

e  Marginal - ferimentos leves, danos leves

o Insignificante - menos do que ferimentos leves,
menos do que danos menores do sistema



Simplesmente conectar os dois fatores como mostrado na abrangente pode ser feito que ¢ adaptado para o voo solo.
Figura 4-1 indica que o risco ¢ alto e o piloto ndo deve [Figura 4-2] Este programa inclui uma ampla gama de
voar, ou voar somente depois de encontrar maneiras de atividades relacionadas a aviacdo especificas do piloto e
mitigar, eliminar ou controlar o risco. avalia a saude, fadiga, meteorologia, capacidades, etc. As

pontuagdes sdo adicionadas e a pontuagdo geral cai em
Embora a matriz na Figura 4-1 forneca um ponto de vista vérias faixas, com o intervalo representativo de agdes que
geral de uma situag@o genérica, um programa mais um piloto impde a si mesmo.

AVALIAGAO DO RISCO

Nome do piloto Voo de Para
DESCANCO COMO ESTA INDO O DIA?
1. N&o dormi bem ou menos de 8 horas 2 1. Parece uma coisa atras da outra (tarde,
2. Dormi bem. 0 cometendo erros, fora de compasso) 3
2. Grande dia 0

COMO VOCE SE SENTE?
1. Tenho um resfriado ou estou doente 4 COMO E O VOO

2. Sinto-me 6timo 0 1. Diurno? 1
3. Sinto-me um pouco cansado 2 2. Noturno? 3
METEOROLOGIA NA CHEGADA Planejamento
1. Corrido para decolar 3
1 Visibilidade maior de 5 milhas e 3.000 pés de teto 1 2. Sem pressa 1
2.Pelo menos 3 milhas de visibilidade e teto de 1.000 3. Gréficos usados e computador para ajudar 0
pés, mas menos que 3.000 pés de teto e 5 milhas 4. Programa de computador usado para todo oNSjm 3
de V|S|b|.I|ciade 3 planejamento? a0 0
3. Condicdes IMC 4 5. Vocé verificou peso e balanceamento? Sim 0
Nao 3
Total da coluna 6. Vocé avaliou o desempenho? Sim 0
Nao 3
7. Vocé informou seus passageiros no Sim 0
solo e em voo? Néo 2
Total da coluna
TOTAL DA COLUNA ESQUERDA + TOTAL DA COLUNA DIREITA = PONTUAGAO TOTAL
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Figura 4-2 Exemplo de um programa de avaliacdo do risco mais abrangente.
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Mitigando o Risco

A avaliacdo do risco € apenas parte da equacdo. Depois de
determinar o nivel do risco, o piloto precisa mitigar o risco.
Por exemplo, o piloto VFR voando do ponto A ao ponto B
(50 milhas) em condi¢des marginais de voo tem varias
maneiras de reduzir o risco:

Aguarde que o tempo melhore para boas condi¢des de
VER.

Pegue um piloto que seja mais experiente ou
habilitado como piloto de regras de voo por
instrumentos (IFR).

Atrase o voo.

Cancele o voo.

Va de carro.

Resumo do Capitulo

O piloto pode avaliar o risco usando modelos de avaliagdo
de risco que quantificam o risco, avaliando a probabilidade
de um evento ocorrer e as consequéncias desse evento.

Va para www.FAA.gov para um programa de avaliagdo de
risco para download.



omada de Decisao

eronautica
rincipios Basicos

Introducao

A tomada de decisGes aeronauticas (ADM) é uma pedra
angular na gestdo do risco. A ADM fornece uma base
estruturada utilizando processos conhecidos e aplicando
caminhos reconhecidos, que individual e coletivamente tém
um efeito positivo sobre a exposi¢do a riscos. Isso ndo é
conseguido reduzindo o perigo em si, mas ajudando o piloto
a reconhecer riscos que precisam de atengdo.

A ADM é uma abordagem sistemdtica do processo mental
usado pelos pilotos para determinar consistentemente o
melhor curso de agdo em resposta a um determinado
conjunto de circunstancias. E o que um piloto pretende
fazer com base nas ultimas informagdes que ele tem.




A importancia de aprender e entender habilidades ADM
eficazes ndo pode ser super enfatizada. Enquanto progressos
estdo sendo feitos continuamente no avango de métodos de
treinamento de pilotos, equipamentos e sistemas de
aeronaves € servigos para pilotos, acidentes ainda ocorrem.
Apesar de todas as mudangas na tecnologia para melhorar a
seguranga de voo, um fator permanece o mesmo: o fator
humano, que leva a erros. Estima-se que aproximadamente
80% de todos os acidentes aéreos estejam relacionados a
fatores humanos, e a grande maioria desses acidentes
ocorrem durante o pouso (24,1%) e a decolagem (23,4%). O
ADM ajuda a reduzir o risco. Entender a ADM ¢ entender
também como atitudes pessoais podem influenciar a tomada
de decisdes e como essas atitudes podem ser modificadas
para aumentar a seguranca na cabine de voo. E importante
entender os fatores que fazem com que os seres humanos
tomem decisdes e como o processo de tomada de decisdo ndo
s6 funciona, mas também pode ser melhorado.

Este capitulo se concentra em ajudar o piloto a melhorar suas
habilidades ADM com o objetivo de mitigar os fatores de
risco associados ao voo. A Circular Consultiva (AC) 60-22,
Tomada de Decisdo Aeronautica, fornece referéncias de
fundo, definigdes e outras informagdes pertinentes sobre o
treinamento de ADM no ambiente de aviacdo geral (GA).
[Figura 5-1]

Advisory
o Circular

Historia da ADM

Hé mais de 25 anos, a importancia do bom julgamento do
piloto, ou ADM, tem sido reconhecida como fundamental
para a operagdo segura das aeronaves, bem como para a
prevencdo de acidentes. Pesquisas nesta area levaram a
Administragdo Federal de Aviacdo (FAA) a produzir
treinamentos direcionados para melhorar a tomada de
decisdes dos pilotos e levou aos regulamentos atuais da
FAA que exigem que a tomada de decis@o seja ensinada
como parte do curriculo de treinamento de pilotos. A
pesquisa, desenvolvimento e testes da ADM culminaram
em 1987 com a publicagdo de seis manuais orientados as
necessidades de tomada de decisdo de pilotos. Estes
manuais forneceram materiais multifacetados projetados
para reduzir o numero de acidentes relacionados a decisao.
A eficacia desses materiais foi validada em estudos
independentes onde os pilotos alunos receberam tal
treinamento em conjunto com o curriculo padrdo de voo.
Quando testados, os pilotos que receberam treinamento
ADM cometeram menos erros no voo do que aqueles que
ndo haviam recebido treinamento ADM. As diferengas
foram estatisticamente significativas e variaram de cerca de
10 a 50% menos erros de julgamento. No ambiente
operacional, um operador que voa cerca de 400.000 horas
por ano demonstrou uma redugdo de 54% na taxa de
acidentes apos o uso desses materiais para treinamento de
atualizacdo.

|
i

Figura 5-1. Circular Consultiva (AC) 60-22. Tomada de decisdo aerondutica, carrega uma riqueza de informagaoes para o

piloto aprender.
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Ao contrario da crenga popular, o bom senso pode ser
ensinado. A tradi¢do sustentava que o bom senso era um
subproduto natural da experiéncia, ¢ como os pilotos
continuaram a registrar horas de voo livres de acidentes, um
aumento correspondente de bom senso foi assumido. Com
base na tomada de decisdes convencionais, a ADM melhora
0 processo para diminuir a probabilidade de erro humano e
aumentar a probabilidade de um voo seguro. A ADM
fornece uma abordagem estruturada e sistemdtica para
analisar mudangas que ocorrem durante um voo € como
essas mudangas podem afetar o resultado de um voo seguro.
O processo ADM aborda todos os aspectos da tomada de
decisdo na cabine de voo e identifica as etapas envolvidas na
boa tomada de decisao.

Os passos para uma boa tomada de decisdo sdo:

1. Identificar atitudes pessoais perigosas para um Voo
seguro.

Aprender técnicas de modificagdo de comportamento.

2

3. Aprender a reconhecer e lidar com o estresse.
4. Desenvolver habilidades de avaliagdo de risco.
5

Usar todos os recursos.
6. Avaliar a eficacia das habilidades de ADM.

A ADM resulta em ajudar a gerenciar riscos. Quando um
piloto segue boas praticas de tomada de decisdo, o risco
inerente a um voo ¢ reduzido ou mesmo eliminado. A
capacidade de tomar boas decisdes ¢ baseada na experiéncia
direta ou indireta e no aprendizado.

Considere o uso do cinto de seguranga do automével. Em
apenas duas décadas, o uso do cinto de seguranga tornou-se
anorma, colocando aqueles que ndo usam cinto de seguranca
fora da norma, mas esse grupo pode aprender a usar o cinto
de seguranga por experiéncia direta ou indireta. Por
exemplo, um motorista aprende através da experiéncia direta
sobre o valor de usar o cinto de seguranga quando ele esta
envolvido em um acidente de carro que leva a uma lesdo
pessoal. Uma experiéncia de aprendizagem indireta ocorre
quando um ente querido ¢ ferido durante um acidente de
carro porque ele ndo usava cinto de seguranga.

Embora a ma tomada de decisdes no dia a dia nem sempre
leve a tragédia, a margem de erro na aviagdo ¢ estreita. Uma
vez que a ADM melhora a gestdo de um ambiente
aeronautico, todos os pilotos devem se familiarizar e
empregar ADM.

Tomada de decisdo analitica

A tomada de decisoes analiticas ¢ uma forma de tomada de
decisdao que leva tempo e avaliacdo de opgdes. Uma forma
desse tipo de tomada de decisdo ¢ baseada na sigla
"DECIDE". Ele fornece um processo de seis etapas para o
piloto logicamente tomar boas decisdes aeronauticas. Por

exemplo, um piloto que voou de Houston, Texas para
Jacksonville, Flérida em um Merlin ndo usou o processo de
tomada de decisdo corretamente e a seu favor. Notavel sobre
este exemplo ¢ a facilidade com que os pilotos sdo
influenciados a fazer os melhores cursos de a¢do quando
cursos convenientes sdo interpretados como sendo do nosso
melhor interesse.

Detecte uma mudanga ou perigo. No caso em questdo, o
piloto estava atrasado depois de realizar reunides de
negocios no inicio da manha. Ele e sua familia partiram uma
hora depois do esperado. Neste caso, avaliar-se-ia 0 impacto
para a saida tardia para incluir a necessidade de alterar a
meteorologia na chegada. No entanto, se o piloto ¢
impetuoso, essas circunstancias se traduzem em um perigo.
Como este piloto estava com pressa, ele ndo avaliou o
impacto e, como resultado, ndo observou a alteracdo da
meteorologia na chegada. A chave em qualquer tomada de
decisdo ¢é detectar a situagdo e suas sutilezas como um
perigo: caso contrario, nenhuma agdo ¢ tomada pelo piloto.
Muitas vezes ¢ o caso de que o piloto ndo consegue ver o
perigo em evolucdo. Por outro lado, um piloto que vé e
entende o perigo, mas toma a decisdo de ignora-lo, ndo se
beneficia de um processo de tomada de decisdo; a questdo
ndo ¢ entender a tomada de decisOes, mas uma atitude.

Estimar a necessidade de contrariar ou reagir 2 mudanca. A
medida que o piloto progredia para o destino, tornou-se
evidente que a meteorologia no destino (em Craig Field em
Jacksonville) estava previsto como abaixo dos minimos de
aproximagdo (devido a neblina) no momento da chegada. No
entanto, a meteorologia em um aeroporto alternativo a
apenas 60 km de distancia eram regras de voo visual (VFR).
Neste momento, o piloto deveria ter avaliado varios fatores
para incluir a probabilidade de fazer uma aproximagdo bem
sucedida e pousar em Craig versus usar um campo
alternativo. Em um caso, a aproximagdo ¢ certamente
desafiadora, mas ¢ uma aproximagao no destino pretendido.
O outro local (livre pela meteorologia) ¢ inconveniente para
o pessoal que espera no chao, exigindo que eles dirijam 60
quilémetros para encontrar o piloto e sua familia.

Escolha um resultado desejavel para o voo. Selecionar um
resultado desejavel requer objetividade, ¢ ¢ quando os
pilotos cometem erros graves. Em vez de selecionar o curso
do resultado levando em consideracdo os desafios da
pilotagem, os pilotos normalmente selecionam um resultado
que ¢ conveniente para si ¢ para os outros. E sem outra
informacgao externa adicional, a escolha ndo ¢ apenas falha,
mas também refor¢ada por sua propria logica. Neste caso, o
piloto do Merlin pretende fazer a aproximagdo em Craig
apesar de tetos de 30 metros com visibilidade 2 milha.

Identifique a¢des que possam controlar a mudanga com
sucesso. Na situacdo em discussdo, o piloto v€ o sucesso
como um cumprimento de varios objetivos:



1.  Chegar na hora do jantar de A¢do de Gragas

2. Nao incomodando seus parentes que estdo esperando
no solo

3. Cumprindo seu proprio objetivo predisposto de pousar
em Craig

O piloto ndo foi objetivo neste caso. A identificagdo dos
cursos de agdo foi pelo seu sucesso psicoldgico e ndo pela
seguranca de sua familia.

Tome as medidas necessarias. Neste caso, o piloto
contaminou seu processo de tomada de decis@o e selecionou
uma aproximagdo para a pista 32 no sistema de pouso por
instrumentos (ILS) em Craig, onde o tempo foi relatado e
observado muito abaixo dos minimos.

Avalie o efeito da agdo. Em muitos casos como este, o piloto
tem tanta certeza de sua decisdo que a fase de avaliagdo de
sua agdo estd simplesmente no caminho certo e em
andamento, apesar das condi¢des impossiveis. Como a
situagdo parece estar sob controle, nenhuma outra avaliagdo
do progresso esta sendo feita.

O desfecho deste acidente foi previsivel considerando a
motivagao do piloto e sua falha em monitorar a aproximagao
utilizando técnicas padrdo e aceitas. Foi verificado que o
piloto, bem acima da altura da decisdo, viu uma linha de
luzes a sua direita que foi interpretada como o ambiente da
pista. Em vez de confirmar com a posigao situacional de sua
aeronave, o piloto assumiu manualmente e voou em dire¢ao
as luzes, desceu abaixo da rampa de descida e atingiu o
terreno. Os passageiros sobreviveram, mas o piloto morreu.

Tomada de decisGes automatica

Em situagdo de emergéncia, um piloto pode ndo sobreviver
se ele aplicar rigorosamente modelos analiticos a cada
decisdo tomada; ndo ha tempo suficiente para passar por
todas as opgdes. Mas nestas circunstancias, ele encontra a
melhor solugdo possivel para todos os problemas?

Nas ultimas décadas, pesquisas sobre como as pessoas
realmente tomam decisdes revelaram que, quando
pressionados pelo tempo, especialistas diante de uma tarefa
carregada de incerteza, primeiro avaliam se a situagdo as
parece familiar. Em vez de comparar os prés e contras de
diferentes abordagens, eles rapidamente imaginam como um
ou alguns possiveis cursos de agdo em tais situagcdes vao
acontecer. Especialistas tomam a primeira opgao viavel que
podem encontrar. Embora possa ndo ser a melhor de todas as
escolhas possiveis, mas muitas vezes produz resultados
notavelmente bons.

Os termos naturalistas e automaticos de tomada de decisdo
foram cunhados para descrever esse tipo de tomada de
decisdo. Esses processos foram pioneiros pelo Sr. Gary

Kleinn, um famoso psicélogo de pesquisa por seu trabalho
no campo da tomada de decisdes automaticas/naturalistas.
Ele descobriu que modelos laboratoriais de tomada de
decisdo ndo podiam descrever a tomada de decisdes sob
incertezas e condi¢cdes dinamicas rapidas. Seus processos
influenciaram mudangas na forma como os fuzileiros navais
e o Exército treinam seus oficiais para tomar decisdes e
agora estdo impactando a tomada de decisdes sendo usado
dentro do ambiente da aviagdo. A capacidade de tomar
decisdes automaticas vale para uma série de especialistas, de
bombeiros a policiais. Parece que a habilidade do
especialista depende do reconhecimento de padroes e
consisténcias que esclarecem opgdes em situacdes
complexas. Especialistas parecem fazer um sentido
provisério de uma situagdo, sem realmente chegar a uma
decisdo, langando agdes baseadas em experiéncia que, por
sua vez, desencadeiam revisdes criativas.

Trata-se de um tipo reflexivo de tomada de decisdo ancorada
em treinamento e experiéncia e ¢ mais frequentemente usada
em tempos de emergéncias quando ndo hd tempo para
praticar a tomada de decisdes analiticas. A tomada de
decisdo naturalista ou automatica melhora com o
treinamento e a experiéncia, e um piloto se encontrard
usando uma combinagdo de ferramentas de tomada de
decisdo que se correlacionam com a experiéncia € o
treinamento individuais. 4 Figura 5-2 ilustra as diferengas
entre a tomada de decisdes tradicionais, analiticas e a tomada
de decisdes naturalistas, ambas relacionadas ao
comportamento humano. Casos de acidentes de fator
humano incluem erros operacionais relacionados a perda de
consciéncia situacional e voar fora do envelope. Estas podem
ser denominadas como armadilhas operacionais.

Armadilhas Operacionais

Armadilhas operacionais sao armadilhas em que os pilotos
caem, evitando quais s@o realmente simples na natureza. Um
piloto deve ter sempre um plano de voo alternativo para onde
pousar em caso de emergéncia em cada voo. Por exemplo,
um piloto pode decidir passar uma manha voando o padrdo
de trafego, mas ndo atenta aos tanques de combustivel
porque ele esta apenas voando o padrdo de trafego. Faca
consideracdes pelo inesperado. E se outra aecronave estourar
um pneu durante o pouso e a pista ficar fechada? O que o
piloto no padrao de trafego fara? Embora as chances possam
ser baixas para algo dessa natureza acontecer, todo piloto
deve ter um plano alternativo que responda a pergunta:
"Onde posso pousar?" e a pergunta seguinte: "Tenho
combustivel suficiente?"

A meteorologia ¢ a maior causa de mortes na aviagdo. A
maioria desses acidentes ocorrem com um operador da
aviagdo geral, geralmente voando uma aeronave leve de um
ou dois motores, que encontram condi¢des de voo IMC
enquanto voando VFR
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O Modelo DECIDE
1. Detetar. O tomador de decisao detecta o fato que provocou a mudanca

2. Estimar. O tomador de deciséo estima as necessiades para conter ou reagir a mudanca

3. Escolher (Choose). O tomador de decisdo escolhe a providéncia desejada (em termos de sucesso) para o voo
4. Identificar. O tomador de decisao identifica as agdes que podem controlar com sucesso a mudanca

5. Fazer (Do). O tomador de decisdo executa a agao necessaria

6. Avaliar SEvaIuate! O tomador de decisdo avalia os efeitos da sua agao gara contengao da mudanga

Figura 5-2. A ilustracio a esquerda mostra como o modelo DECIDE ¢é usado na tomada de decisdo e segue os
cinco passos mostrados no lado acima a esquerda. No modelo de tomada de decisio automatica (as vezes chamado
de tomada de decisdo naturalista) a énfase é reconhecer um problema emparelhado com uma solucdo que é
cultivada através da experiéncia e treinamento. Em teoria, o modelo automatico de tomada de decisdo busca uma
decisiio rapida ao custo da precisdo absoluta onde a analise prolongada nfo é pritica. A tomada de decisio
naturalista é geralmente usada durante emergéncias onde a resposta lenta é problemitica e potencialmente
aditiva a um problema




Mais da metade dos pilotos envolvidos em acidentes
causados pela meteorologia ndo receberam um briefing
oficial. Uma vez que o voo estd em andamento, o niimero de
pilotos que recebem uma atualizagdo meteorologica da
estagdo de servigo de voo automatizado (AFSS) ¢ sombrio.
Uma andlise feita pelo Sistema de Analise de Informacdes
sobre Seguranga da Aviacdo (ASIAS) da FAA constatou
que, durante um periodo recente de cinco anos, apenas 19
pilotos de 586 voos com acidentes fatais receberam qualquer
informagdo de vigilancia de voo ou de um AFSS, uma vez
em rota. E importante reconhecer que a meteorologia
apresenta um perigo, que por sua vez pode se tornar um risco
incontrolavel. As aeronaves GA viajam lentamente e devem
voar nas condigdes reinantes ao invés de acima dela. Como
a meteorologia ¢ imprevisivel, ¢ muito provavel que durante
um voo um piloto encontre condigdes meteorologicas
diferentes do que ele esperava. Essas condi¢des
meteorologicas ndo sdo necessariamente severas, como gelo
ou tempestades, ¢ a analise mostrou que a maioria dos
encontros de IMC quando voando VFR envolvia nuvens
baixas e restri¢des a visibilidade.

Voando Abaixo das Nuvens (Ciscando)

Voar abaixo das nuvens, ou continuar voando VFR em
condi¢cdes de voo de instrumentos (IFR), empurra as
capacidades do piloto e da aeronave para o limite quando o
piloto tenta fazer contato visual com o terreno. Esta ¢ uma
das coisas mais perigosas que um piloto pode fazer e ilustra
como uma ADM pobre se liga diretamente a um fator
humano que leva a um acidente. Varios pilotos habilitados a
voarem por instrumentos morrem enquanto operam VFR.
Voar abaixo das nuvens raramente ¢ bem sucedido, como
pode ser visto no relatorio de acidente seguinte.

Um Cessna 172C, pilotado por um piloto comercial, foi
substancialmente danificado quando atingiu varias arvores
durante um pouso preventivo em uma estrada. As condi¢des
meteorologicas de instrumento (IMC) prevaleceram no
momento do acidente. O voo de navegagao pessoal estava
sendo conduzido sem um plano de voo.

O piloto havia comprado o avido no Arkansas e estava
transportando-o para sua base de operagdo fixa (FBO) em
Utah. Escalas na rota foram feitas e antes de partir da ltima
escala, o piloto, com pressa e ndo querendo voltar por via
terrestre para a FBO, discutiu a meteorologia com um amigo
que disse ao piloto que o tempo estava claro para o norte. As
mas condi¢des climaticas o impediram de pousar em seu
destino original, entdo o piloto se desviou e pousou em um
aeroporto privado sem instalagdes de servigo. Pouco depois,
o piloto decolou novamente para o norte em diregdo ao seu
destino. O "tempo ficou ruim" e o piloto decidiu fazer um
pouso preventivo em uma estrada coberta de neve. A estrada
chegou a um "T" e o avido deslizou para fora da estrada. A
asa esquerda e a hélice atingiram o chdo e a asa direita

atingiu uma arvore. A aeronave sofreu as mais variadas
avarias. Como discutido ao longo deste manual, este
acidente foi resultado de uma cadeia de decisdes ruins. O
proprio piloto lembrou o que deveria ter feito nesta situagao:
"Eu deveria ter escolhido um lugar para fazer um pouso
preventivo mais cedo antes do tempo ficar ruim. Segundo;
eu deveria ter chamado o servigo de informagdes de voo para
obter uma informagdo meteorologica, em vez de discuti-lo
com um amigo no patio.

Chegar la

Ao querer chegar 14, a pressdo pessoal ou externa turva a
visdo e prejudica o julgamento, causando uma fixagdo no
objetivo ou destino original combinada com um desprezo
total por um curso de agdo alternativo.

"Eu tenho que estar em Houston as 7 horas." No caso
anterior, o piloto era simplesmente preguigoso.

Aproximadamente 15 minutos apds a partida, o piloto de um
avido bimotor Piper PA-34-200T encontrou condig¢des IMC.
O piloto privado ndo habilitado para voo por instrumento
perdeu o controle do avido e atingiu o terreno coberto de
neve. Antes do voo, o piloto obteve trés instrugdes
meteorologicas padrdo, das quais duas foram obtidas no dia
anterior e uma na manha do acidente. Os briefings incluiram
condicdes IFR ao longo da rota de voo planejada.

De acordo com o briefing e uma declaragdo de um amigo, o
piloto pretendia pousar o avido antes de seu destino se as
condi¢des meteorologicas ndo fossem regras visuais de voo
(VFR). O piloto entdo "esperaria" até que as condi¢des
meteorologicas melhorassem. De acordo com os dados do
radar, o avido partiu do aeroporto e estava viajando em
dire¢do ao sudeste. Durante os primeiros 15 minutos do voo,
o0 avido manteve uma altitude nivelada e uma dire¢ao
consistente. No ultimo minuto do voo, o avido entrou em
uma descida de 2.500 pés por minuto (fpm), uma subida de
3.000 fpm, uma descida de 1.300 fpm, ¢ a dire¢do do avido
variou em varios graus. O avido atingiu o terreno em uma
atitude de asa direita baixa, nariz para baixo.

Olhando além do resumo, chegar 14 leva a uma ma decisdo
aeronautica porque este piloto procurou repetidamente
instru¢cdes meteorologicas para um voo VFR de Pueblo,
Colorado, para Tyler, Texas. Durante um briefing de 17
minutos as 04h52, ele foi informado das condig¢des
meteorologicas ao longo de sua rota de voo planejada que
incluia condi¢des IFR que estavam se movendo para o sul,
condigdes moderadas de gelo para o estado do Colorado, ¢
tetos com baixa visibilidade ao longo da rota de voo
planejada. Sua proxima chamada ocorreu as 05:05,
aproximadamente 1 ' horas antes da decolagem. O piloto
respondeu as condigdes meteorologicas relatadas dizendo
“entdo eu tenho um, eu tenho um pequeno tunel 14 que parece



decente agora... do que isso vai me dizer que eu tenho um,
eu tenho uma passagem aberta sobre uma colina isolada com
costas ingremes e topo plano”.

O piloto comegou o voo 1 1/2 horas apds sua atualizagdo
meteorologica, deixando de pesar os riscos criados por uma
situacdo meteorologica muito volatil que se desenvolvia em
todo o estado.

O NTSB concluiu que a causa provavel deste acidente foi a
falha do piloto em manter o controle do avido apds um
encontro inadvertido com uma condi¢do IMC, resultando no
impacto subsequente com o terreno. Os fatores contribuintes
foram o planejamento inadequado do piloto, a pressdo auto
induzida para conduzir o voo ¢ o mau julgamento.

Infelizmente para este piloto, ele caiu em uma categoria de
alto risco. De acordo com a NTSB, pilotos em voos de mais
de 300 milhas nauticas (NM) t€m 4,7 vezes mais chances de
se envolver em um acidente do que pilotos em voos de 50
NM ou menos. Outra estatistica também o colocou na
categoria de acidente potencial: sua falta de habilitagdo por
instrumentos. Estudos descobriram que os pilotos VFR sdo
treinados para evitar o mau tempo e quando se encontram em
condigdes meteoroldgicas ruins, eles ndo tém a experiéncia
de navegar por ela.

Continuar voando VFR sob IMC

A continuacdo de voar VFR sob condi¢des IMC muitas
vezes leva a desorientagdo espacial ou colisdo com o
solo/obstaculos. E ainda mais perigoso quando o piloto nio
¢ habilitado ou ndo esta atualizado. A FAA ¢ o NTSB tém
estudado extensivamente o problema com o objetivo de
reduzir esse tipo de acidente. Os acidentes relacionados a
meteorologia, particularmente aqueles associados ao voo
VFR para a IMC, continuam a ser uma ameaga a seguranga
da aviacdo geral porque 80% dos acidentes de VFR-IMC
resultaram em uma fatalidade.

Uma pergunta frequentemente feita ¢ se os pilotos
associados ao voo VFR para IMC sabiam que estavam
prestes a encontrar tempo perigoso. E dificil saber pelos
registros de acidentes exatamente quais informacdes
meteorologicas o piloto obteve antes e durante o voo, mas o
piloto no acidente seguinte partiu em condigdes
meteorologicas visuais marginais (VMC).

Em 2007, um Beech 836 TC Bonanza foi destruido quando
atingiu o terreno. O piloto privado, sem habilitagdo em
instrumentos, partiu sob VMC em um voo particular e
solicitou um voo VFR seguindo para seu destino. Quando se
aproximou de seu destino, ele entrou em contato com o
controle de aproximagdo e informou que sua altitude era
2.500 pés acima do nivel médio do mar (MSL). O controle
de aproximacgao informou ao piloto que houve pancadas de

chuva moderadas a fortes sobre o aeroporto de destino. O
piloto relatou que estava experimentando "baixa
visibilidade" e estava pensando em fazer 180° para "voltar".
O controle de aproximagdo informou ao piloto que a
condi¢do IMC prevaleceu ao norte de sua posi¢cdo com
pancadas de chuva moderadas a fortes. Sua comunicagao foi
a seguinte:

As 14:13:45, o controle de aproximagio perguntou ao piloto
se ele ia inverter o curso. O piloto respondeu: "Ah,
afirmativo, sim, nds vamos fazer, ndés vamos realmente
aproar, ah, devido ao norte."

O controle de aproximagdo instruiu o piloto a seguir para o
nordeste e manter o VFR.

As 14:14:53, o controle de aproximagio perguntou ao piloto
qual era seu destino atual. O piloto respondeu: "Estamos nos
desviando. Acho que vamos voltar perto da Eau Claire, mas
vamos ver como esta a meteorologia. Estamos meio que em
davida neste momento, entdo estou tentando voltar, ah, para
o leste."

As 14:15:10, o controle de aproximagao informou ao piloto
que havia "algum nivel de chuva ou algumas chuvas leves"
que estavam cerca de sete milhas a frente de sua posigdo
atual.

As 14:15:30, o piloto perguntou ao controle de aproximagio:
"Qual ¢ a meteorologia ah, ah, em Lakeville? Estava
mostrando sete mil e nublado no sistema aqui. Isso ainda esta
valendo?

O controle de aproximagdo respondeu: "Nao, em torno [da]
area de Minneapolis estd nublado a 2300 e 2100 nas
proximidades de todos os outros aeroportos por aqui."

As 14:15:49, o piloto afirmou: "Eu vou para o sul neste
momento, até, ah, cerca de dois mil e chegar em Lakeville."

O controle de aproximagdo respondeu: "... vocé pode
prosseguir em dire¢ao ao sul.

As 14:16:02, o piloto respondeu: "... obrigado
(ininteligivel)."

Os dados do radar indicaram que a altitude do avido era de
cerca de 2.600 pés MSL.

Nao houve mais transmissdes de radio. Apds a ultima
transmissao de radio, trés retornos de radar indicaram que o
avido desceu de 2.500 pés para 2.300 pés MSL antes de ser
perdido o contato com o radar.

Uma testemunha relatou que ouviu um avido e viu o avido



descendo por uma camada de nuvens que estava cerca de
400-500 pés acima do solo. O avido estava em uma atitude
de 50° de nariz para baixo com seu motor produzindo
"poténcia de cruzeiro". Ele relatou que o avido estava voando
em alta velocidade por cerca de quatro segundos até ouvir o
avido impactar o terreno. O tempo observado na area do
acidente foi relatado como VMC marginal e IMC.

O NTSB concluiu que a causa provavel deste acidente seria
0 voo continuo do piloto para a IMC, o que resultou em
desorientacdo espacial e perda de controle.

A investigacdo nao pode oferecer uma unica explicagdo para
definir esse tipo de acidente. E o resultado final da ma
consciéncia situacional, percepcao de risco perigosa, fatores
motivacionais ou simplesmente tomada de decisdes
inadequadas? Ou ¢ que informagdes meteorologicas
adequadas ndo estavam disponiveis, simplesmente nao
foram usadas ou talvez ndo compreendidas? Extrair fatos
criticos de multiplas fontes de informacdo meteoroldgica
pode ser um desafio até mesmo para o aviador experiente. E
uma vez que o piloto esta no ar, as informagdes
meteorologicas estdo disponivel apenas na medida em que
ele procura, isso se sua aeronave ndo estiver equipada com
monitores meteorologicos operacionais.

Ninguém ainda determinou por que um piloto voaria IMC
quando limitado pelo treinamento para voar sob VFR. Em
muitos casos, o piloto ndo entende o risco. Sem treinamento,
temos uma percepc¢do confusa dos perigos. Deve-se notar
que os pilotos s3o treinados a serem confiantes ao voar. A
confianga excessiva e a habilidade entraram em conflito com
a boa tomada de decis@o neste acidente? Sera que este piloto,
que tinha cerca de 461 horas de voo, mas apenas 17 horas
neste modelo e ultrapassava sua capacidade de pilotar esta
aeronave em particular? Ele subestimou o risco de voar em
condi¢des marginais de VFR?

Perda de Consciéncia Situacional

A consciéncia situacional ¢ a percepgdo precisa e a
compreensdo de todos os fatores e condigdes dentro dos
quatro elementos de risco fundamentais (piloto, aeronave,
ambiente e tipo de operagdo) que afetam a segurancga antes,
durante e depois do voo. Assim, a perda da consciéncia
situacional resulta em um piloto sem saber onde ele esta,
uma incapacidade de reconhecer circunstancias deterioradas
e o erro de julgamento da razao de deterioragao.

Em 2007, um piloto comercial com habilitagdo de
instrumentos partiu em um voo de navegagao sob condi¢des
IMC. O piloto fez transmissdes de radio para o controle de
solo, torre, controle de area terminal radar que ele era "novo
em instrumentos" ¢ que ele ndo tinha voado IMC "ha muito
tempo". Enquanto manobrava para voltar ao eixo da aerovia,
enquanto operava em uma area de precipitagdo pesada, o

piloto perdeu o controle do avido depois que ele ficou
espacialmente desorientado.

Dados registrados pelo radar revelaram um voo com
pardmetros estaveis até aproximadamente 11:40:49 quando
o0 avido faz uma curva a direita inesperada a uma razao de 2°
por segundo.

O piloto pode nao ter notado uma curva neste ritmo, ja que
ndo houve chamadas para o controle de saida radar. A curva
a direita continua até que o contato com o radar seja perdido
as 11:41:58, momento em que o avido estd girando a uma
razao de aproximadamente 5° por segundo e descendo a mais
de 3.600 fpm.

Os destrogos ¢ as informagdes de impacto eram consistentes
com uma curva a direita, baixo angulo, descida de alta
velocidade. A IMC prevaleceu na area no momento do
acidente. O perfil de descida foi observado como consistente
com a "espiral do cemitério”. Antes do voo, por razdes
desconhecidas, as conversas telefonicas com a AFSS
progrediam de conservadoras a um forte desejo de voar para
casa, consistente com os fenémenos do piloto "quero chegar
em casa".

O piloto de 26 anos tinha acumulado um total de 456,7 horas,
das quais 35,8 horas foram no mesmo modelo. Antes do
acidente, o piloto havia acumulado um total de 2,5 horas de
tempo real de instrumento, com 105,7 horas de tempo
simulado de instrumento.

O trecho abreviado do relatorio do acidente oferece uma
visdo de outro exemplo de méa tomada de decisdo
aeronautica.

O piloto telefonou para a AFSS seis vezes antes de decolar
para solicitar relatoérios meteorologicos e previsdes. O
primeiro telefonema durou aproximadamente 18 minutos
durante o qual o brifim AFSS prevé as condigdes de IMC
para a rota de voo e passa uma informagdo meteorologica
(AIRMET) para as condi¢des de IFR. O piloto afirmou que
ndo tentou decolar um dia antes porque lembrou que seu
instrutor de voo de instrumentos lhe disse para ndo decolar
se ndo se sentisse confortavel.

Durante a segunda ligacdo, o piloto afirmou que era
habilitado para instrumento, mas ndo quis correr riscos.
Neste momento, o brifim AFSS prevé chuva leve e
condi¢des marginais para VFR. O terceiro telefonema durou
aproximadamente 5 minutos durante o qual o brifim AFSS
da a meteorologia, o AIRMET, e prevé um ciclo de
tempestades para o dia do voo. O piloto responde que parece
um dia muito ruim para voar. Durante o quarto telefonema,
o piloto afirma que foi avisado por um instrutor de voo em
seu aeroporto de destino que ele deve tentar esperar porque
o tempo esta "muito ruim agora" O brifim AFSS concorda e



informa chuvas leves a moderadas na area de destino ¢ no
AIRMET condigdes IFR. O brifim da AFSS afirma que
depois de 11:00 o tempo deve melhorar.

As 1032, o piloto chama a AFSS novamente e parece
angustiado. O piloto afirmou que quer voltar para casa, ndo
toma banho a 1 1/2 dias, esta ficando cansado, e quer partir
o mais rapido possivel. O brifim da AFSS informa o
AIRMET para as condigdes e previsdes IFR na rota. As
10:55, o piloto liga para a AFSS pela ultima vez e conversa
por aproximadamente 7 minutos. Entdo, ele apresenta um
plano de voo IFR. O brifim da AFSS afirma que as condi¢des
irdo melhorar e recomenda adiar a partida para permitir que
as condi¢des melhorem. No entanto, este piloto tomou a
decisdo de voar em condi¢gdes meteorologicas claramente
fora de sua zona de conforto de voo. Uma vez que ele tinha
excedido seu nivel de proficiéncia, o recém formado piloto
por instrumentos ndo tinha um instrutor no outro assento
para assumir.

O NTSB concluiu que a causa provavel deste acidente teria
sido a perda de controle do piloto devido a desorientagdo
espacial. Fatores contribuintes foram a necessidade
percebida do piloto de voar para a sua base de origem e sua
falta de experiéncia de voo em IMC real.

Voando fora do envelope

Voar fora do envelope ¢ um elemento injustificado da crenga
equivocada de que a alta capacidade de desempenho do
avido atende as demandas impostas pelas habilidades de voo
(geralmente superestimadas) do piloto. Embora possa
ocorrer em qualquer tipo de aeronave, aeronaves com
avidnicas avangadas contribuiram para um aumento neste
tipo de acidente.

De acordo com a Fundagdo de Seguranga Aérea (ASF) da
Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA), acronaves
com avidnicas avangadas estdo entrando na frota da aviagdo
geral em grande numero. Aeronaves com avidnicas
avancadas incluem uma variedade de aeronaves desde as
aeronaves recém-projetadas até as aeronaves existentes de
idades variadas. O que todos eles tém em comum sdo pacotes
complexos de avidnica. Embora aeronaves com avionicas
avancadas oferecam intimeras vantagens de seguranga e
operacional, a FAA identificou uma questdo de seguranca
que diz respeito aos pilotos que desenvolvem uma
dependéncia excessiva e injustificada da avionica e da
aeronave, acreditando que o equipamento compensara
totalmente as deficiéncias dos pilotos.

Relacionado ao excesso de confianga ¢ o papel da ADM, que
¢ provavelmente o fator mais significativo no registro de
acidentes da aviagdo geral com aeronaves de alto
desempenho usadas para voos de navegagdo. O estudo de
seguranca de aeronaves com avidnica avancada da FAA

descobriu que a ma tomada de decisdes parece afligir novos
pilotos de aeronaves com avidnicas avangadas a uma taxa
maior do que para a aviagdo geral como um todo. Isso
provavelmente se deve ao aumento das capacidades técnicas,
que levam os pilotos a tentarem operar fora de seus limites
pessoais (ou até mesmo legais). A disponibilidade de
sistemas de posicionamento global (GPS) e sistemas de
mapas moveis, juntamente com o trafego e informacdes
meteorologicas obtidas em tempo real na cabine de voo,
pode levar os pilotos a acreditar que estdo protegidos dos
perigos inerentes a operagdo em condigdes meteorologicas
marginais.

Embora as tecnologias avangadas da cabine de voo possam
mitigar certos riscos, ndo ¢ de forma alguma um substituto
para a ADM. O desafio ¢ o seguinte: Como deve um piloto
usar essas novas informagdes em voo para melhorar a
seguranca das operagdes de voo? A resposta para essa
pergunta esta no quao bem o piloto entende as informagoes,
suas limitacdes e a melhor forma de integrar esses dados no
processo ADM.

De acordo com a AOPA, a coleta de informagdes
governamentais sobre acidentes ndo contém formas
definitivas de diferenciar entre aeronaves com avionicas
avancadas e aeronaves com avidnicas ndo avangadas; no
entanto, sabe-se que a acronave no acidente a seguir era uma
aeronave com avidnica avangada.

Em 2003, durante um voo de navegacao, o piloto privado
nao habilitado IFR encontrou forte neblina e pouca
visibilidade. O avido foi destruido depois de impactar o
terreno em uma area de preservacdo. O pessoal do refugio
responsavel pela drea afirmou que o tempo estava claro na
manha do acidente No entanto, mais tarde naquela manha, o
tempo se deteriorou, e o pessoal do refigio afirmou: "
neblina era muito pesada e a visibilidade era muito ruim".

a

Um AIRMET, emitido e¢ valido para a area, relatou o
seguinte: "teto ocasional abaixo de 1.000 pés, visibilidade
abaixo de 3 milhas com névoa, neblina ... Montanhas
ocasionalmente obscureciam nuvens, névoa, neblina..." No
dia do acidente, o piloto ndo apresentou um plano de voo ou
recebeu um brifim meteorologico formal de um AFSS.

Examinando este acidente com mais detalhes oferece uma
visdo da cadeia de eventos que levou a este acidente.

1. Namanha do dia do voo, o piloto usou a Internet para
fazer trés sessdes com o Servigo de Terminal de
Acesso Direto ao Usuario (DUATS), enviando seu
plano de voo VFR durante a terceira sessdo. Ele
partiu em condigdes VFR e solicitou e recebeu
autorizagdo para voo VFR seguindo até que ele se



aproximou de uma cadeia de montanhas, momento
em que ele cancelou os servigos em rota do seu voo e
continuou a rota sem mais contato.

2. Durante a ultima etapa de seu voo, o piloto iniciou
uma curva a direita de cerca de 120°. Esta curva, que
ele iniciou cerca de 3.600 pés MSL, resultou na
aeronave voando ao longo de um vale estreito em
diregdo a terreno inclinado. O piloto continuou nessa
dire¢do por mais 2 minutos antes de colidir com
varias arvores perto do topo de um cume.

O NTSB concluiu que a causa provavel deste acidente foi: o
voo inadvertido do piloto para IMC e a falha em manter a
separagdo com o terreno. Um fator contribuinte foi a falha
do piloto em obter um brifim meteorologico atualizado antes
do voo.

A ASF ofereceu o seguinte comentario para fins educativos:
o piloto ndo habilitado para instrumentos neste acidente pode
ou ndo ter sido tentado a continuar seu voo ao encontrar
condigdes de IMC porque ele tinha uma avidnica avangada
a bordo.

Modelo 3P

Fazer uma avaliagdo do risco ¢ importante, mas para fazer
qualquer avaliagdo o piloto deve ser capaz de ver e sentir o
ambiente e processar o que € visto antes de realizar uma agéo
corretiva. Um excelente processo para usar neste cenario ¢
chamado de 3 Ps: Perceber, Processar e Executar (Perform).

O modelo Perceive, Process, Perform (3P) para ADM
oferece uma abordagem simples, pratica e sistematica que
pode ser usada durante todas as fases de voo. [Figura 5-3]
Para usa-lo, o piloto ira:

1. Perceber o conjunto de circunstancias para um voo.

2. Processar avaliando seu impacto na seguranga de
V0o.

3. Executar implementando o melhor curso de agao.

Executa

Percebe

Figura 5-3. O modelo 3P: Perceber, processar e executar.

Examine um piloto voando em um desfiladeiro. Muitos
pilotos ndo conseguem ver a diferenca entre um vale e um

canion. A maioria dos vales pode ser caracterizada como
depressdes com uma dire¢do predominante. Um canion
também ¢ um vale, mas ¢ um vale muito profundo margeado
por falésias. Pode-se inferir que fazer uma curva através de
um vale serd sobre um terreno com uma encosta cuja
inclina¢ao ¢ baixa. Um cénion, no entanto, ¢ cercado por
paredes verticais. Além disso, os vales sdo tipicamente mais
largos que os céanions. No entanto, antes de prosseguir ¢
importante entender a relagdo entre a razdo de curva e o raio
da curva.

Razao de Curva

A razdo de curva (ROT) ¢ o nimero de graus (expressos em
graus por segundo) de mudanca de posi¢do que uma
aeronave faz. A ROT pode ser determinado tomando a
constante de 1.091, multiplicando-a pela tangente de
qualquer angulo de inclinagdo e dividindo esse produto por
uma determinada velocidade em ndés como ilustrado na
Figura 5-4. Se a velocidade for aumentada e a ROT desejada
for constante, o angulo do inclinagdo deve ser aumentado,
caso contrario, a ROT diminui. Da mesma forma, se a
velocidade for mantida constante, a ROT de uma aeronave
aumenta se o angulo de inclinagao for aumentado. A formula
nas Figuras 5-4 a 5-6 retrata a relacdo entre angulo de
inclinacao e velocidade a medida que afetam a ROT.

1,091 x tangente do angulo de inclinagdo
velocidade (em knots)

ROT =

Exemplo A razdo de curva de uma aeronave em uma
curva coordenada de 30° e voando a 120 nos
teria um ROT da seguinte forma.

1,091 x tangente de 30°
120 knots

ROT=

1,091 x 0.5773 (tangente de 30°)
120 knots

ROT=

ROT = 5.25 graus por segundo

Figura 5-4. Razdo de curva para uma determinada

Exemplo Suponha que devemos aumentar a velocidade
para 240 nés, qual é a razdo de curva? Usando
a mesma férmula vemos que:

1,091 x tangente de 30°
240 knots

ROT =
ROT = 2.62 graus por segundo

Um aumento na velocidade causa uma diminuigdo no
na razao de curva ao usar o mesmo angulo de inclinagéo.

Figura 5-5. Razdo de curva ao aumentar a velocidade.

NOTA: Todas as velocidades discutidas nesta se¢do sdo
velocidades verdadeiras (TAS).

A velocidade afeta significativamente a ROT de uma



aeronave. Se a velocidade for aumentada, a ROT ¢é reduzida
se usar o0 mesmo angulo de inclinacdo usada com uma
velocidade mais baixa. Portanto, se a velocidade for
aumentada como ilustrado na Figura 5-5, pode-se inferir que
o angulo de inclinagdo deve ser aumentado para alcangar a
mesma ROT alcangada na Figura 5-6.

Exemplo Suponha que queiramos saber que angulo de
inclinagéo nos daria uma razéo de curva de
5,25° por segundo a 240 nés. Um leve
rearranjo da férmula indicaria que sera
necessario um angulo de inclinagédo de 49°
para alcangar o mesmo ROT usado na
velocidade inferior de 120 nés.

1,091 x tangente de X
240 knots

ROT (5.25) =

240 x 5.25 = 1,091 x tangente de X
240 x 5.25
1,091 = tangente de X

1.1549 = tangente de X

49° =X
Figura 5-6. Para alcan¢ar a mesma razdo de curva de uma
aeronave viajando a 120 nds, é necessdrio um aumento do
dngulo de inclinagdo.

O que isso significa de um lado pratico? Se uma determinada
velocidade e angulo de inclinacdo produzir uma ROT
especifica, conclusdes adicionais podem ser feitas. Sabendo
que a ROT ¢ um determinado numero de graus de mudanca
por segundo, o nimero de segundos necessarios para variar
360° (um circulo) pode ser determinado por divisdo simples.
Por exemplo, se mover a 120 n6és com um angulo de
inclinagao de 30°, a ROT ¢ de 5,25° por segundo e leva 68,6
segundos (360° dividido por 5,25 = 68,6 segundos) para
fazer um circulo completo. Da mesma forma, se voar a 240
nds TAS e usar um angulo de inclinagdo de 30°, a ROT ¢ de
apenas cerca de 2,63° por segundo e leva cerca de 137
segundos para completar um circulo de 360°. Olhando para
a formula, qualquer aumento na velocidade ¢ diretamente
proporcional ao tempo que a aeronave leva para variar um
arco.

Entdo, por que isso ¢ importante de entender? Uma vez
compreendido a ROT, um piloto pode determinar a distancia
necessaria para fazer essa curva em particular, o que ¢
explicado em raio de curva.

Raio de Curva

O raio de curva esta diretamente ligado a ROT, que ¢ uma
fun¢do tanto do angulo de inclinagdo quanto da velocidade,
como explicado anteriormente. Se o dngulo de inclinagdo for
mantido constante e a velocidade for aumentada, o raio da
curva muda (aumenta). Uma velocidade mais alta faz com
que a aeronave faga um arco mais longo devido a uma
velocidade maior. Uma aeronave voando a 120 nds ¢ capaz
de girar um circulo de 360° em um raio mais apertado do que
uma aeronave voando a 240 nds. Para compensar o aumento
da velocidade, o angulo de inclinagdo precisaria ser

aumentado.

O raio de curva (ROT) pode ser computado usando uma
simples

V2

R= 11.26 X tangente do angulo de inclinagdo
formula. O raio de curva ¢ igual a velocidade ao quadrado
(V?) dividido por 11,26 vezes a tangente do angulo de
inclinagao.

Utilizando os exemplos fornecidos nas Figuras 5-4 a 5-6,
ambos os raios das duas velocidades postuladas podem ser
computados. Notaveis, ¢ que se a velocidade for dobrada, o
raio ¢ aumentado ao quadrado. [Figuras 5-7 e 5-8]

2
R= v
11.26 x tangente do angulo de inclinagéo

120 knots

2
120
11.26 x tangente de 30°
14,400

R=

11.26 x 0.5773
R=2215Pés

O raio de uma curva exigido por uma aeronave voando a 120
nés e usando um angulo de inclinagéo de 30° é de 2.215 pés.

Figura 5-7. Raio a 120 nés.

2

240knots  R= v
11.26 x tangente de angulo de inclinagéo
2
R= 240
11.26 x tangente de 30°
R = 57,600

11.26 x 0.57735
R = 8,861 Pés
(quatro vezes o raio a 120 knots)

O raio de uma curva exigida por uma aeronave voando a 240 nés
usando o mesmo angulo de inclinagéo na Figura 4-51 é de 8.861 pés.
A velocidade é um fator importante em uma curva.

Figure 5-8. Raio a 240 nés.

Na Figura 5-9, duas aeronaves entram em um canion. Uma
aeronave entra a 120 nds, e a outra a 140 noés. Ambos os
pilotos percebem que estdo em um canion cego e precisam
realizar uma reversdo de curso. Ambos os pilotos percebem
seu ambiente Unico e sentem que algo estd ocorrendo. A
partir dessa percepgdo, os pilotos processam as informagdes
e, em seguida, agem. Embora possa-se sentir que isso ¢
semelhante ao modelo DECIDE, ndo é. O processo 3P ¢ um



loop continuo do manuseio de perigos do piloto. O modelo
DECIDE e a tomada de decisdes naturalistas focam em
problemas particulares que requerem resolugdo. Portanto, os
pilotos exercutam o processo 3P continuamente, enquanto o
modelo DECIDE e a tomada de decisdo naturalista resultam
do processo 3P.

Perceber

Na primeira etapa, o objetivo ¢ desenvolver a consciéncia
situacional percebendo riscos, que sdo eventos, objetos ou
circunstancias presentes que possam contribuir para um
evento futuro indesejado. Ambos os pilotos percebem que
precisam curvar 180° para um voo seguro continuo. O piloto
identifica sistematicamente e lista os riscos associados a
todos os aspectos da situacao, e deve fazé-lo de forma rapida
e precisa.

R= R=
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Figura 5-9. Duas aeronaves voaram em um cdnion por engano. O cdnion tem 5000 ft de diametro e tem penhascos de ambos
os lados. O piloto na imagem superior estd voando a 120 nos. Depois de perceber o erro, o piloto curva e usa um dngulo de
inclinagdo de 30* para reverter o curso. Esta aeronave requer cerca de 4.000 pés para curvar 180° e faz isso em seguranca.
O piloto na imagem inferior estd voando a 140 nos e também usa um dangulo de 30° na tentativa de reverter o curso. A
aeronave, embora voando apenas 20 nos mais rdpido do que a aeronave na imagem superior, requer mais de 6.000 pés para
reverter o curso. Infellzmente, o cdnion tem apenas 5000 ft de diametro e a aeronave atingird a parede do cdnion. A questdio
é o fator mais influente para determinar quanta distincia é necessdria para curvar. Muitos pilotos
cometeram o erro de aumentar a inclinacdo de seu dngulo de inclinacdo quando uma simples reducdo de velocidade teria

é que a velocidade é

sido mais apropriada

11.26x 05773 4-5%%36 3.014 Pés



Processar

Na segunda etapa, o objetivo é processar informagdes
aprendidas e praticadas para determinar se os riscos
identificados constituem risco, que ¢ definido como o
impacto futuro de um perigo que ndo ¢ controlado ou
eliminado.

O grau de risco representado por um dado risco pode ser
medido em termos de exposi¢do ou acidente potencial e
morte.

O piloto que voa a 120 nés estda familiarizado com as
formulas discutidas antes ou esta ciente de que velocidades
mais lentas resultam em um raio de curva menor. O piloto
voando a 140 nds ndo diminui a velocidade, pois acha que
uma inclinag@o de 30° ¢ satisfatorio.

Executar

Em ambos os casos, os pilotos fazem as curvas. O piloto
fazendo uma curva a 120 noés sai do canion com seguranga;
enquanto o piloto voando a 140 nds atinge a parede do
canion, matando todos a bordo. Outra area, embora ndo um
canion, estd voando ao redor de edificios. Apenas alguns
anos atras, um piloto colidiu com um prédio durante uma
curva. Se ele tivesse diminuido a velocidade, estaria vivo
hoje.

O modelo 3P pretende ser um loop constante dentro do qual
o piloto mede suas agdes através da percepcdo da situagdo
atual e em mudanca dinamica. A falha nisso resulta em erro,
acidente e possivel morte. O piloto voando a 140 nos falhou
nesta empreitada e pagou o preco final. Portanto, o processo
3P deve ser um loop continuo fornecendo anomalias ou
garantia de que o que esta acontecendo ¢ o que foi previsto
ou inesperado.

Resumo do Capitulo

O estudo da ADM, sua histéria e modelos para a tomada de
decisdes durante o voo ¢ apenas um precursor de sua
aplicag@o pratica. Regurgitar o significado dos conceitos
permite que um piloto passe em um teste e exame escrito,
mas entender que ¢ o que salva vidas e melhora as
habilidades de voo. Portanto, pode-se dizer que entender
esses conceitos ¢ superior a ser capaz de enuncia-los de
forma precisa ou com absoluta exatidao.



Pretlight Takeof! Cruise Descending
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Enquanto o CRM (Crew Resource Management,
gerenciamento de recursos da tripulagdo) se concentra em
pilotos que operam em ambientes de tripulagdo, muitos
dos conceitos se aplicam a operagées de piloto solo.
Muitos principios de CRM foram aplicados com sucesso em
aeronaves de um Unico piloto e levaram ao desen-
volvimento de gerenciamento de recursos de piloto solo
(SRM). O SRM é definido como a arte de gerenciar todos os [
recursos (tanto a bordo da aeronave quanto de fontes p
externas) disponiveis para um piloto antes e durante o voo
para garantir um voo bem-sucedido. O SRM inclui os
conceitos de tomada de decisdo aeronautica (ADM),
gerenciamento de riscos, conscientizagdo sobre impacto
com terreno em voo controlado (CFIT) e consciéncia
situacional. O treinamento SRM ajuda o piloto a manter a
consciéncia situacional gerenciando as tarefas de
automagdo, controles associados da aeronaves e
navegacao. Isso permite que o piloto avalie com precisdo

os riscos, gerencie o potencial de risco resultante e tome
boas decisdes.




O SRM ajuda os pilotos a aprender a executar métodos de
coleta de informagdes, analisa-las e tomar decisdes. Embora
0 voo seja coordenado por uma unica pessoa € ndo por uma
tripulacdo de bordo, o uso de recursos disponiveis, como o
controle de trafego aéreo (ATC) e estagdes de servigo de voo
automatizados (AFSS), replica os principios do CRM.

Reconhecimento de Perigos

Como sera visto no acidente seguinte, muitas vezes ¢ dificil
para o piloto envolvido reconhecer um perigo e entender o
risco. Como um piloto interpreta os riscos ¢ um componente
importante da avaliagdo do risco. O ndo reconhecimento de
um perigo torna-se um erro fatal no acidente seguinte
envolvendo um avido experimental.

Durante um voo noturno de navegacdo, um avido
experimental teve um incéndio a bordo seguido de uma
perda de controle. A aeronave atingiu um prédio e o piloto e
0 passageiro morreram. Nao houve feridos no solo. As
condi¢des meteorologicas visuais noturnas prevaleciam no
momento. O voo partiu do aeroporto por volta das 20:00. O
avido experimental de quatro lugares, quatro portas e asas
altas tinha uma fuselagem de material composto alimentada
por um motor Lycoming 10-360. A aeronave tinha registrado
94,1 horas.

E o Everglades que esta
queimando ou sou eu?

S P

’

No momento, 0 voo estava em transi¢do através do espaco
aéreo classe B e recebendo avisos de regras de voo visual
(VFR) do Controle de Aproximagdo. De acordo com a
transcricdo do orgdo de controle, as 20:33:36 o piloto
perguntou ao controlador sobre um cheiro de fumaga e
perguntou se havia atividade de fogo no péantano abaixo
deles. O controlador indicou que negativo, ao que o piloto
respondeu: "S6 queremos saber se é o avido que cheira ou o
ar." [Figura 6-1]

Pouco depois, o piloto foi avisado de uma mudanca de
frequéncia, que foi recebida. As 20:36:06, o piloto fez o
contato com outro controlador e recebeu a informagdo
atualizada do altimetro. Pouco mais de 1 1/2 minutos depois,
o controlador transmitiu que ele ndo estava recebendo a
altitude do transponder Mode C do avido, para o qual ndo
houve resposta do piloto. Todas as comunicagdes com a
aeronave foram perdidas.

Os dados do radar indicaram que quando o piloto perguntou
ao controlador sobre um incéndio, o avido estava a 5.500
pés (MSL) indo para o norte. A pista radar do avido
continuou para o norte até as 20:37:13, momento em que o
ultimo retorno do avido foi registrado. O restante da pista
radar (apenas alvos primarios) mostrou o avido virando a
direita para uma direcdo leste-sudeste. Por volta das
20:39:20, o avido curvou a direita para uma dire¢ao ao sul.

Figura 6-1. O piloto percebeu que algo estava errado (ver Capitulo 5, Tomada de Decisdo Aerondutica), mas ndo

conseguiu processar as informagaées corretamente.



Figura 6-2. O piloto deve considerar todos os aspectos do voo para incluir a forma, ajuste e funcao

O ultimo retorno radar foi recebido as 20:39:36. Trés
minutos depois, os controladores foram notificados pela
policia que um avido havia colidido contra um prédio.

Uma testemunha relatou que o avido estava voando a uma
altitude de cerca de 500 pés acima do nivel do solo (AGL)
em uma direcdo sudeste quando fez "uma leve curva a
direita, depois uma ligeira curva a esquerda, em seguida,
uma curva acentuada a direita, em seguida, desceu no que
parecia ser mais de 30° de nariz para baixo. Uma segunda
testemunha observou o avido a uma altitude inferior a 30
metros AGL em uma atitude excessiva de nariz para baixo
em relagdo ao solo". Ambas as testemunhas relataram que
irrompeu um grande incéndio pos-impacto.

O piloto, sentado no banco dianteiro direito, era habilitado
como piloto comercial, instrumentos de avido monomotor e
multi motores. Além disso, ele tinha uma habilitagdo de
instrutor de voo com classificagdes de avido monomotor e
instrumentos. De acordo com os registros da Administragdo
Federal de Aviagao (FAA), o piloto havia acumulado um
tempo total de voo de mais de 1.400 horas. O passageiro, que
estava sentado no banco da frente esquerdo, tinha uma
habilitagdo de piloto privado para avido monomotor. Os
registros indicaram que o passageiro tinha 1,80 m de altura
e pesava 120 quilos. [Figura 6-2]

O avido foi construido por seu fabricante como um
protdtipo para um kit experimental de construgdo amadora
e foi emitido um certificado especial de acronavegabilidade
na categoria de pesquisa e desenvolvimento experimental.
O exame material do motor ¢ da hélice ndo indicou
discrepancias pré-acidente, ¢ todas as estruturas principais
foram analisadas. Nao foi possivel avaliar a continuidade

do controle devido ao impacto ¢ ao fogo subsequente.

Em entrevista, representantes do fabricante indicaram que o
assento original do piloto (a esquerda) no avido foi
substituido pelo proprietario cerca de um més antes do
acidente por um assento de seis vias de um automoével.
[Figura 6-3] Foi instalado para acomodar pedidos de
clientes para um assento ajustavel. Este assento incorporou
trés motores que facilitaram o movimento das seis vias do
assento. Em sua instalacdo automotiva original, foi
conectado usando um disjuntor de 30 amperes para protegio;
se algum motor falhasse, o circuito automobilistico
desarmaria. Como instalado no automével, se o disjuntor ndo
desarmar, o interruptor em si falharia. O assento foi instalado
no avido com um disjuntor de 5 amperes, mas pouco depois
da instalago, notou-se que uma pessoa maior no assento

Figura 6-3. Este piloto simplesmente queria estar
confortdvel enquanto voava.



EVENTO 1

Que perigos 6bvios séo criados pela instalagdo de um assento de automovel
em uma aeronave que nao foi

rojetada para este assento em particular?

Trés perigos criam trés fatores de risco potenciais que devem ser avaliados e mitigados para um voo seguro.

-

Se esses riscos nado forem mitigados por algum tipo de agéo, as chances de um incidente ou

Mitigar riscos por

Figura 6-4. Exemplo de um diagrama de eventos que mapeia riscos, avaliagdo de risco e mitigacdo de riscos para o

primeiro evento.

esquerdo iria desarmar o disjuntor e os motores ficaram
quentes. O disjuntor de 5 amperes foi substituido por um
disjuntor de 7 amperes para evitar desarmes excessivos.

O diagrama do evento nas Figuras 6-4 ¢ 6-5 mapeia os
perigos, a avaliagdo de riscos e as tentativas de mitigar este
acidente.

Como este acidente demonstra, para o piloto de uma
aeronave experimental, a avaliagdo do risco vai além da auto
avaliagdo ilustrada no método IMSAFE. Identificacdo de
riscos, avaliacdo de riscos e sua mitigagdo comeg¢a muito
mais cedo. O método de construcgao ¢ os materiais utilizados
impdem um certo risco inerente que pode ndo ser aparente
até que ocorra um evento adverso. Infelizmente, a
retrospectiva € de valor limitado para os passageiros ¢ piloto
da aeronave, mas fornecem aos outros uma melhor
compreensdo do risco e sua natureza insidiosa.

A matriz de avaliag@o de risco na Figura 6-6 pode fornecer
licdes deste acidente. A escala vertical se relaciona com a

probabilidade de algo acontecer, enquanto a escala
horizontal indica impacto sobre a seguranga do voo.

Embora os danos causados pelo impacto impecam o NTSB
de determinar a causa do incéndio na aeronave envolvida
neste acidente, o relatdrio final discute a possibilidade de que
um dos motores do assento superaqueceu ¢ incendiou a
almofada do assento. Eles atribuiram essa possibilidade a
questdo do disjuntor, bem como a ocorréncia passada do
disjuntor desarmando quando um ocupante grande se sentou
no banco.

E provavel que a instalagio do assento alternativo tenha
iniciado uma cadeia de eventos diagramados acima que
levou a um acidente fatal. Os trés perigos associados ao
assento sdo discutidos mais completamente abaixo:

1. O efeito do peso do assento sobre o peso ¢
balanceamento da aeronave e sua redugdo no
desempenho - um assento com trés motores adiciona
peso significativo de um lado da acronave. mesmo com
reducdo de peso, o desempenho da aeronave seria



Durante o voo, os pilotos

Y

Neste momento, os pilotos estdo cientes de um
perigo. Eles optam por mitigar o risco tentando
localizar a fonte do incéndio. Como evidenciado pela
chamada de radio, os pilotos ndo tém certeza se a

Y

Mitigar riscos

EVENTO 3

Um dos pilotos entra em contato com o ATC para
perguntar se algum outro piloto relatou cheiro de fumaca
na area local, o que explicaria o cheiro que eles sentiram.

O controlador responde que ndo ha relatos de
incéndios na area.

EVENTO 4

Quatro minutos apds a pergunta sobre o fogo, os
pilotos n&o responderam a uma transmisséo da ATC.
Os controladores séo notificados pela policia que o
avido caiu em um prédio.

Figura 6-5. Diagrama de eventos para eventos de 2 a 4.
afetado.

2. Materiais do assento - os critérios para materiais
automotivos sdo diferentes daqueles para materiais
adequados para uso em aeronaves. As coberturas de
materiais certificados para uso em aeronave fornecem
seguranca adicional e visam reduzir a exposi¢ao

Matriz de Avaliagao de Riscos

Gravidade

Critico

Baixa

[ Remoo ) Séria

Figura 6-6. O uso de uma matriz de avaliacdo de risco ajuda
o piloto a diferenciar entre voos de baixo risco e de alto
risco.

desnecessaria ao fogo. Neste acidente, existe a
possibilidade de que o assento coberto com material
automotivo exacerbou o fogo.

3. Potencial para defeitos elétricos, especialmente
superaquecimento - por que usar um disjuntor de 5
amperes e depois um disjuntor de 7 amperes quando um
disjuntor de 30 amperes foi usado na instalacdo
automotiva original?

Sera que o piloto em comando (PIC) assumiu um risco
desnecessario? Supondo que ele ndo tinha conhecimento das
diferencas entre o assento de substituicdo e um assento
normal da aeronave, ele deveria ter questionado a instalagéo
de uma pega nao homologada para acronaves. E, examine a
consulta do PIC ao controlador durante o voo. Ele indicou
que ndo tinha certeza se sua acronave estava em chamas ou
se algo no chio estava queimando. Ele avaliou
incorretamente as informagdes que lhe foram dadas? Ele
assumiu que a aeronave nio estava pegando fogo? Dada a
instalagdo do assento, sua propensdo a superaquecer, ¢ a
indicac¢do de um incéndio, o que o piloto deveria ter feito?

Na Figura 6-6. a matriz de risco se relaciona diretamente
com o construtor da aeronave e com o PIC.

o Construtor - a probabilidade de um evento adverso ¢
minimizada quando as normas de aviagdo sdo
adotadas tanto na selecdo de materiais e
componentes, quanto em sua instalagdo. Quanto mais
proéximos os padrdoes sdao seguidos, menor a
probabilidade de ocorréncia de um evento adverso.
Neste caso, a probabilidade de um evento adverso ¢é
maximizada ndo apenas por causa da instalagdo do
assento, mas que representa um problema potencial
em toda a constru¢ao da aeronave.

e PIC - se ele estava familiarizado com a instalagao do
assento, os problemas que ele criou e conhecia seu
problema anterior de superaquecimento, ele ndo
conseguiu avaliar a probabilidade de que a fonte do
cheiro era um incéndio na aeronave ¢ ndo um
incéndio no chdo. Nao ha informagdes sobre quanto
tempo os ocupantes da acronave sentiram o cheiro



da fumaga, mas foram apenas quatro minutos entre a
chamada de radio solicitando informagdes sobre
incéndios no solo e o impacto com o edificio. Isso
deixou ao piloto pouco tempo para reagir a um perigo
que se transformou em uma catastrofe.

Classificar a probabilidade de um problema iminente
significa que um piloto precisa fazer perguntas-chave. Por
exemplo, o PIC deste acidente precisou perguntar ao
construtor da acronave como a adigdo deste assento afetou a
aeronave. "Se esse componente falhar, quais sdo as
consequéncias ou a gravidade dos problemas que ele cria?"
Obviamente, a instalagdo deste assento produziu problemas
em muitas areas: o material de cobertura do assento, carga
elétrica, peso e balanceamento, ¢ o impacto do peso
adicional sobre o  desempenho da  aeronave.
Independentemente, esses fatores podem ndo criar um risco
catastrofico, mas tomados coletivamente, eles podem criar
uma cadeia de falhas que levam a um acidente fatal.

O PIC reconheceu que um incéndio estava em evidéncia
durante o voo. Dado os dados histdricos da aviagdo sobre
incéndios a bordo, a fumaga na cabine de voo é considerada
uma emergéncia. Neste caso, o controlador até eliminou uma
fonte como possibilidade, ao informar ao piloto que nenhum
incéndio terrestre havia sido relatado. Sera que o PIC ndo
levou a sério que a fumaca poderia ser de sua acronave? Este
piloto tomou uma decisdo de voo ruim ou ele fez uma
decisao de pré-voo ruim?

Este exemplo ilustra como uma aeronave que ndo ¢
construida obedecendo determinados padrdes coloca o piloto
inconscientemente com um elemento de risco. Em 1983, um
construtor amador no Alabama usou parafusos de asa
inadequados para instalar as asas de seu avido feito em casa.
O projetista pediu o uso de oito parafusos especiais de alta
resisténcia e alta tolerancia que custam aproximadamente 40
dolares cada. O construtor encontrou o que ele decidiu serem
os mesmos parafusos em sua loja de materiais para a fazenda
por menos de 2 dolares cada. Apds a decolagem, os
parafusos se partiram a cerca de 15 pés de altitude.
Consequentemente, as asas da aeronave cairam, causando
incapacidade permanente ao piloto como resultado de seus
ferimentos. Os parafusos que ele usou eram parafusos de
materiais simples e de baixa resisténcia usados para portdes
de madeira.

Utilizagao de Recursos

Para tomar decisdes a partir de informagdes obtidas durante
as operagdes de voo, um piloto também deve tomar
conhecimento dos recursos encontrados dentro e fora da
cabine de voo. Uma vez que ferramentas uteis e fontes de
informag¢éo podem nem sempre ser prontamente aparentes,
aprender a reconhecer esses recursos ¢ uma parte essencial
do treinamento da ADM. Os recursos nao devem apenas ser
identificados, mas um piloto também deve desenvolver as
habilidades para avaliar se h4d tempo para usar um
determinado recurso e o impacto que seu uso tem sobre a
seguranca do voo. Por exemplo, a assisténcia do ATC pode

ser muito util se um piloto se perder, mas em uma situagio
de emergéncia, pode ndo haver tempo para entrar em contato
com o ATC.

Durante uma emergéncia, um piloto toma uma decisdo
automatica e prioriza de acordo. Falar com o ATC pode tirar
o tempo disponivel para resolver o problema. Ironicamente,
o piloto que sente que o tempo esta correndo, ficaria surpreso
com o tempo real disponivel para tomar decisdes. A
percepcao de "voar no tempo" ou "arrastar" ¢ baseada em
varios fatores. Se o piloto repetisse o evento (no qual o
tempo parecia evaporar), mas tinha sido informado sobre a
situacdo iminente e poderia planejar sobre aquilo, o piloto
ndo sentiria a pressao do tempo "voando". Este exemplo
demonstra a teoria de que o treinamento adequado e o bem-
estar fisiologico sdo fundamentais para a seguranga do
piloto".

Recursos internos

Um dos recursos mais subutilizados pode ser a pessoa no
assento direito, mesmo que o passageiro ndo tenha
experiéncia de voo. Quando apropriado, o PIC pode pedir
aos passageiros que ajudem com determinadas tarefas, como
observar o trafego ou ler itens da lista de verificacdo. [Figura
6-7]

Um passageiro pode ajudar o PIC com:

1. Fornecendo informagdes em uma situagdo irregular,
especialmente se familiarizado com o voo. Um cheiro
estranho ou som pode alertar um passageiro para um
problema em potencial.

2. Confirmando depois do piloto que o trem de pouso
baixou.

3. Aprendendo a olhar para o altimetro para uma
determinada altitude em uma descida.

4. Ouvindo logica ou falta de logica.

Além disso, o processo de um briefing verbal (o que pode
acontecer se 0s passageiros estdo ou ndo a bordo) pode
ajudar o PIC no processo de tomada de decisdo. Por
exemplo, suponha que um piloto fornega ao seu passageiro
um brifim sobre a meteorologia no momento de pouso
previsto antes da partida. Quando o Servigo Automatico de
Informagdes sobre Terminais (ATIS) é captado no destino
e o tempo mudou significativamente, a integracdo deste
relatério e previsdo meteorologica faz com que o piloto
explique ao passageiro a importancia ou insignificancia da
disparidade. O piloto deve fornecer uma analise coesa e
explicagdo que seja entendida pelo passageiro. Dizer aos
passageiros que esta tudo bem quando a meteorologia
mudou % de milha ndo estd enganando ninguém. Portanto,
a integragdo do brifim aos passageiros ¢ de grande valor
para dar-lhes uma melhor compreensdo de uma situagao.
Outros recursos internos valiosos incluem engenhosidade,
solido conhecimento da aviagdo e habilidade de voo.



Figura 6-7. Quando possivel, tenha um passageiro reconfirmar que tarefas criticas foram concluidas

entanto, a capacidade de gerenciar a carga de trabalho ¢ o

Ao voar sozinho, outro recurso interno ¢ a comunicagdo Trecurso mais valioso que um piloto tem. /Figura 6-8/

verbal. Foi estabelecido que a comunicacdo verbal reforca
uma atividade; tocar em um objeto enquanto se comunica
aumenta ainda mais a probabilidade de uma atividade ter
sido realizada. Por essa razdo, muitos pilotos solo leem a
lista de verificagdo em voz alta; quando atingem itens
criticos, tocam no interruptor ou controle. Por exemplo, para
verificar se o trem de pouso esta baixado, o piloto pode ler a
lista de verificag@o e segurar a alavanca para baixo até que
haja trés luzes verdes. Este processo tatil de comunicagio
verbal aliada a uma acgao fisica ¢ mais benéfico.

E necessario que um piloto tenha uma compreensdo
completa de todos os equipamentos e sistemas da aeronave
que esta pilotando. A falta de conhecimento, como saber se
o medidor de pressdo do o6leo ¢ leitura direta ou usa um
sensor, ¢ a diferenga entre tomar uma decisao correta ou ruim
que leva a um erro tragico.

Listas de verificagdo sdo recursos internos essenciais da
cabine de voo. Elas sd3o usadas para verificar se os
instrumentos e sistemas da aeronave sdo verificados,
configurados e se estdo operando corretamente. Elas também
garantem que procedimentos adequados sejam realizados se
houver um mau funcionamento do sistema ou emergéncia a
bordo. Alunos relutantes em usar as listas podem ser
lembrados de que pilotos em todos os niveis de experiéncia
se referem a listas de verificagdo, e que quanto mais
avancada a aeronave ¢, mais cruciais se tornam as listas de
verificagdo. Além disso, o manual de operacdo do piloto
(POH) ¢ necessario que seja transportado a bordo da
aeronave e ¢ essencial para um planejamento preciso do voo
e resolucdo de falhas nos equipamentos de bordo. No

6-8.
malabarismos com as vdrias facetas do voo, que podem se
tornar esmagadoras. A capacidade de priorizar, gerenciar
desafios a bordo e digerir informacoes torna o piloto um
profissional melhor.

Figura

O piloto deve continuamente fazer



Recursos Externos

Controladores de trafego aéreo e AFSS sdo os melhores
recursos externos durante o voo. A fim de promover o fluxo
seguro e ordenado do trafego aéreo ao redor dos aeroportos
e ao longo das rotas de voo, 0 ATC fornece aos pilotos avisos
de trafego, vetores de radar e assisténcia em situagdes de
emergéncia. Embora seja responsabilidade do PIC tornar o
voo 0 mais seguro possivel, um piloto com um problema
pode solicitar ajuda do ATC. [Figura 6-9] Por exemplo, se
um piloto precisa nivelar, receber um vetor ou diminuir a
velocidade, o ATC assiste e se integra como parte da
tripulagdo. Os servigos prestados pelo ATC podem ndo
apenas diminuir a carga de trabalho do piloto, mas também
ajudar os pilotos a tomar decisdes de bordo a partir das
informagoes.

Figura 6-9. Controladores trabalham para tornar os voos
0 mais seguro possivel.

As AFSS sao instalagdes de trafego aéreo que fornecem
informagdes sobre a meteorologia ao piloto, comunicacdes
de rota, servigos de busca e salvamento, auxiliam aeronaves
perdidas e em situagdes de emergéncia, retransmitem
autorizagdes ATC, originam avisos aos aeronavegantes
(NOTAM), informagdes sobre a meteorologia e informagdes
do Sistema Nacional de Espago Aéreo (NAS), recebem e
processam planos de voo IFR e monitoram os auxilios a
navegagdo (NAVAIDs). Além disso, em locais
selecionados, a AFSS fornece o servigo de vigilancia (Flight
Watch), emite avisos aeroportuarios e aconselha a alfandega
e imigragdo nos voos internacionais. AFSS no Alasca
também fornece gravagdes transcritas de Weather In Route
Broadcast (TWEB) e fazem observagdes meteorologicas.

Outro recurso externo disponivel para os pilotos ¢ o
localizador de dire¢ao de alta frequéncia (VHF) (VHF/DF).
Este ¢ um dos sistemas comuns que ajuda os pilotos sem a
consciéncia situacional de sua operagdo. As instalacdes da
FAA que fornecem o servico VHF/DF séo identificadas no
diretorio do aeroporto/instalagdo (A/FD). Os equipamentos
DF tém sido usados ha muito tempo para localizar aecronaves
perdidas e para guiar acronaves para areas de bom tempo ou
para aeroportos. As aproximagdes por instrumentos DF

podem ser fornecidas a aeronaves em estado de angustia ou
urgéncia.

A experiéncia mostrou que a maioria das emergéncias que
necessitam de assisténcia do DF envolvem pilotos com
pouca experiéncia de voo. Com isso em mente, 0s
procedimentos de aproximagdo DF fornecem maxima
estabilidade de voo na aproximagao usando pequenas curvas
e descidas com asa nivelada. O especialista em DF da aos
pilotos proas para voar e diz ao piloto quando comecar uma
descida. Se seguido, as proas levam a aeronave a um ponto
predeterminado, como a estagdo DF ou um aeroporto. Para
se familiarizar com os procedimentos e outros beneficios do
DF, os pilotos sdo instados a solicitar orientacdes e
aproximagdes praticas em DF em condi¢des meteorologicas
VEFR.

SRM e o 5P Check

O SRM ¢ sobre como coletar informagdes, analisa-las e
tomar decisdes. Aprender a identificar problemas, analisar as
informagdes ¢ tomar decisdes a partir de informacdes
oportunas nao ¢ tdo simples quanto o treinamento envolvido
na aprendizagem de manobras especificas. Aprender a julgar
uma situagdo e "como pensar" na infinita variedade de
situagdes encontradas enquanto voa no "mundo real" ¢ mais
dificil.

Nao h4 uma resposta certa na ADM, pelo contrario, espera-
se que cada piloto analise cada situagdo a luz do nivel de
experiéncia, minimos pessoais ¢ nivel atual de prontiddo
fisica e mental, e tome sua propria decisao.

SRM soa bem no papel, mas requer uma maneira para os
pilotos entenderem e usa-lo em seus voos diarios. Uma
aplicagdo pratica ¢ chamada de Cinco Ps (5 Ps). [Figura 6-
10] Os 5 Ps sdo:

e Plano

e aeroPlano

« Piloto

o Passageiros

o Programacdo

Cada uma dessas areas consiste em um conjunto de desafios
e oportunidades que um piloto solo enfrenta. Cada um pode
aumentar substancialmente ou diminuir o risco de completar
0 Voo com sucesso com base na capacidade do piloto de
tomar decisdes corretas e oportunas. Os 5 Ps sdo usados para
avaliar a situacdo atual do piloto em pontos de decisdo
importantes durante o voo ou quando surge uma emergéncia.
Esses pontos de decisdo incluem pré-voo, pré decolagem,
numa hora ou no ponto médio do voo, antes da descida, e
pouco antes da reta final de aproximagdo ou para operagdes
de VFR, pouco antes de entrar no padrao de trafego.



Figura 6-10. Os 5 Ps.

Os 5 Ps baseiam-se na ideia de que os pilotos tém
essencialmente cinco varidveis que impactam seu ambiente
e podem fazer com que o piloto tenha uma tinica decisdo
critica ou varias decisdes menos criticas que, quando
somadas, podem criar um resultado critico. Esse conceito
decorre da crenca de que os modelos atuais de tomada de
decisdo tendiam a ser reaciondrios por natureza. Uma
mudanga deve ocorrer e ser detectada para conduzir uma
decisdo de gerenciamento de risco pelo piloto. Por exemplo,
muitos pilotos usam folhas de gerenciamento de risco que
sdo preenchidas pelo piloto antes da decolagem. Estes
formam um catalogo de riscos que podem ser encontrados
naquele dia e os transformam em valores numéricos. Se o
total exceder um certo nivel, o voo sera alterado ou
cancelado. Pesquisas informais mostram que, embora sejam
documentos uteis para ensinar fatores de risco, eles quase
nunca sao usados fora de programas formais de treinamento.
O conceito 5P ¢ uma tentativa de captar as informacdes
contidas nessas planilhas e em outros modelos disponiveis e
coloca-las em bom uso.

A primeira decisdo € realizar ou ndo o voo, € o ponto mais

facil para cancelar devido ao mau tempo ¢ a noite antes do
voo programado. Um bom piloto sempre observa o tempo e
verifica as fontes de informagdes meteorologicas para ficar
ao par das condi¢des e previsdes atuais. Isso permite que ele
avise os passageiros que as condigdes meteoroldgicas sdo
questionaveis ¢ que eles podem precisar de um plano
alternativo. A visita subsequente a sala de planejamento de
voo (ou chamada para a AFSS) fornece todas as informagdes
prontamente disponiveis para tomar uma decisao solida, e ¢
onde os servicos de comunicagao e Operador de Base Fixa
(FBO) estdo prontamente disponiveis para fazer planos de
voo alternativos. [Figuras 6-11 e 6-12]

Por exemplo, o ponto mais facil para cancelar um voo devido
ao mau tempo ¢ antes do piloto e passageiros sairem pela
porta e carregarem a aeronave. Entdo, o primeiro ponto de
decisdo ¢ o pré-voo na sala de planejamento de voo.

Figura 6-12. O primeiro ponto de decisédo é durante o
planejamento do pré-voo .

Pre-Voo Decolagem

Cruzeiro

Descida

Figura 6-11. Os 5Ps sdo aplicados a varios modos antes e durante o voo.



O segundo ponto mais facil do voo para tomar uma decisdo
critica de seguranga ¢ pouco antes da decolagem. Poucos
pilotos tiveram que fazer uma decolagem de emergéncia.
Embora o objetivo da verificagdo 5P seja ajudar o piloto a
voar, a aplicacdo correta dos 5 Ps antes da decolagem ¢
ajudar a tomar uma decisdo fundamentada de go/no-go com
base em todas as informagdes disponiveis. A decisdo
geralmente ¢ ir com certas restricdes ¢ mudangas, mas
também pode ser um ndo-ir. O fato chave ¢ que esses dois
pontos no processo de voo sdo pontos criticos de ir/ndo-ir em
cada voo. [Figura 6-13]

Seu tempo no aeroporto
de destino é claro com
ventos leves e variaveis

Figure 6-13. Este é um bom moimento para avaliar a si
mesmo e a fadiga. Vocé esta atrasado? Vocé ja checou o
tempo de destino? Lembre-se que quando as coisas estio
dando errado, elas nao melhoram com o tempo.

O terceiro ponto para revisar os 5 Ps ¢ o ponto médio do voo.
[Figura 6-14] Os pilotos muitas vezes esperam até que o
ATIS esteja ao alcance para verificar a meteorologia, mas
neste momento do voo muitas boas opg¢des ja foram
passadas. Além disso, fadiga ¢ hipdxia de baixa altitude
servem para roubar do piloto muito de sua energia até o final
de um longo e cansativo dia de voo. A fadiga afeta a
memoria, a aten¢do aos detalhes e a capacidade de
comunicagdo. Frequentemente associado ao erro do piloto,
também prejudica a coordenacdo e degrada a consciéncia
situacional, influenciando seriamente a capacidade do piloto
de tomar decisdes eficazes. Existem varios tipos de fadiga.
A fadiga fisica resulta da perda do sono, exercicio ou
trabalho fisico, enquanto fatores como estresse e
desempenho prolongado do trabalho cognitivo resultam em
fadiga mental.

A hipdxia ou a fome de oxigénio também rouba de um piloto
a acuidade fisica e mental. A privagdo de oxigénio ¢
insidiosa porque se aproxima dos incautos e rouba a primeira
linha de prote¢do sensorial, a sensagdo de que algo estd
errado. O corpo humano nio da sinais confidveis no inicio
da hipdxia, entdo um piloto precisa de treinamento especial
para reconhecer os sintomas. Esse treinamento ¢ importante
porque o cérebro ¢ a primeira parte do corpo a refletir uma
diminui¢do do fornecimento de oxigénio e evidéncias disso
geralmente sdo uma perda de julgamento.

A resposta de todos a hipoxia varia, mas os efeitos da hipoxia
podem ser experimentados com seguranga sob supervisao
profissional na camara de altitude do Instituto Aeromédico
Civil em Oklahoma City e em 14 instalagdes militares
cooperando em todo os Estados Unidos. Para participar de
um curso de treinamento fisiologico de 1 dia, entre em
contato com o Especialista em Prevencdo de Acidentes da
FAA para obter um Formuldrio 3150-7 do Centro
Aeronautico (AC).

Figura 6-14. O segundo ponto na aplicagio da verificacio
5P é pouco antes da decolagem.

Uma vez que um piloto comega a sofrer uma perda de
energia, ele passa de um modo de tomada de decisdo para
um modo de aceitagdo. Se o voo for superior a 2 horas, a
verificagdo 5P deve ser realizada de hora em hora. Este
também ¢ um bom momento para avaliar o aeroporto de
destino. Acredite ou ndo, muitos pilotos tém mais problemas
no taxi do que na aproximagdo. Como aeroportos maiores
tém taxiways projetadas para grandes aeronaves de
transporte, o ponto de visdo para uma tripulagdo de um 767
sentado a 18 pés do chiao em relagdo a taxiway
(especialmente a noite) € superior ao de um piloto de um
Cessna 172 com um ponto de visdo a 6 pés. Portanto, no
ponto médio do voo, o piloto deve rever o layout, ¢ a
estrutura das taxiways e seu sistema de identificagdo. Por
exemplo, em Atlanta Hartsfield, espera-se que um piloto
entenda a diferenca entre a taxiway "M interna e externa"
(Mike), e em Dulles espera-se que um piloto saiba onde esta
localizado o "ponto dois". O pouso ndo ¢ o momento para
rever as instalagdes do aeroporto. Por outro lado, se um
piloto ndo conhece as idiossincrasias do aeroporto, solicitar
instrugdes progressivas e/ou informar o ATC que ele "ndo
esta familiarizado" reflete profissionalismo.

Os dois ultimos pontos de decisdo sdo pouco antes da
descida para a area do terminal e pouco antes da corregdo
final da aproximagdo, ou se¢ VFR, pouco antes de entrar no
padrao de trafego, que ¢ quando os preparativos para o
pouso comegam.



A maioria dos pilotos executa aproximagdes com a
expectativa de que eles vao pousar todas as vezes logo apds
a aproximacdo. Uma aproximagao mais realista exige que o
piloto assuma que a mudanga de condi¢des (as 5 Ps) fard com
que o piloto desvie ou execute uma aproximagao perdida a
cada aproximagdo. Isso mantém o piloto alerta para
condigdes que podem aumentar o risco € ameagar a
conducdo segura do voo. Desviar da altitude de cruzeiro
economiza combustivel, permite o uso sem pressa do piloto
automatico, ¢ ¢ menos reativo na natureza. Desviando na
corregdo final da aproximagdo, embora mais dificil, ainda
permite que o piloto planeje e coordene melhor em vez de
executar uma aproximagdo perdida desnecessariamente.
Segue-se uma discussdo detalhada de cada um dos 5 Ps.

Plano

O plano também pode ser chamado de missdo ou tarefa.
Contém os elementos béasicos do planejamento da
navegagdo: meteorologia, rota, combustivel, publicacdes
atualizadas, etc. O plano deve ser revisto e atualizado varias
vezes durante o curso do voo. [Figura 6-15] Uma decolagem
atrasada devido a manutengdo, rapida evolugdo
meteorologica e uma restri¢ao temporaria de voo (TFR) de
curto prazo podem alterar radicalmente o plano. O plano nao
¢ apenas sobre o plano de voo, mas também de todos os
eventos que cercam o voo € permitem que o piloto realize a
missdo. O plano esta sempre sendo atualizado e modificado
e ¢ especialmente responsivo as mudangas nos outros quatro
Ps restantes. Se por nenhuma outra razao, a verificagdo 5P
lembra o piloto que o plano de voo do dia ¢ a vida real e
sujeito a mudangas a qualquer momento.

Obviamente, a meteorologia ¢ uma grande parte de qualquer
plano. A adi¢do de dados em tempo real por meio de links
de informagdes meteorologicas fornecidas pela avionica
avancada d4 ao piloto uma vantagem real na meteorologia
inclemente, mas apenas se o piloto for treinado para
recuperar ¢ avaliar a meteorologia em tempo real sem
sacrificar a consciéncia situacional. E, claro, as informagdes
meteorologicas devem conduzir uma decisdo, mesmo que
essa decisdo continue no plano atual. Pilotos de acronaves
sem meteorologia por datalink devem obter a meteorologia
atualizada em voo através de um AFSS e/ou Flight Watch.

AeroPlano

Tanto o plano quanto o avido sdo bastante familiares para a
maioria dos pilotos. O avido consiste de um conjunto usual
de problemas mecanicos ¢ cosméticos que todo piloto,
proprietario ou operador de aeronaves pode identificar.
[Figura 6-16] Com o advento da avidnica avangada, o avido
expandiu-se para incluir atualizagdo de banco de dados,
status de automagdo e sistemas de backup de emergéncia
que eram desconhecidos ha alguns anos. Muito foi escrito
sobre o voo IFR de piloto solo, com e sem piloto
automatico. Embora o uso do piloto automatico seja uma
decisdo pessoal, ¢ apenas isso - uma decisdo. O IFR com
minimos reduzidos em uma aeronave sem piloto automatico
pode depender de varios dos outros Ps a serem discutidos.
Proficiéncia do piloto, atualizacdo e fadiga estdo entre eles.

Touchdown

Descending

Figura 6-15. O uso do processo 5P ndo termina com a decolagem. Precisa ser integrado a rotina de trabalho.



Figura 6-16. A aeronave consiste néo s6 nos componentes mecdnicos normais, mas também de muitos sistemas e

softwares avangados que apoiam isto.

Piloto

Voar, especialmente quando usado para transporte
comercial, pode expor o piloto a voos de alta altitude, longa
distancia e meteorologia mais desafiadora. Uma aeronave
com avidnica avangada, simplesmente devido as suas
capacidades avancgadas, pode expor um piloto a ainda mais
dessas tensoes. A tradicional lista de verificacdo "IMSAFE"
¢ um bom comeco. [Figura 6-17]

A combinagao de dormir tarde, fadiga do piloto e os efeitos
do voo continuo acima de 5.000 pés podem fazer com que
os pilotos se tornem menos exigentes, menos criticos das
informagdes, menos decisivos € mais complacentes e
receptivos. Assim como a parte mais critica do voo se
aproxima (por exemplo, uma aproximagao por instrumento
noturno com meteorologia desfavoravel apoés um voo de 4
horas), a prontiddo do piloto é mais baixa. O processo 5P
ajuda um piloto a reconhecer a situacgdo fisioldgica no final
do voo antes da decolagem e continua atualizando as
condigdes pessoais a medida que o voo progride. Uma vez
identificados os riscos, o piloto estd mais bem equipado para
fazer planos alternativos que diminuam os efeitos desses
fatores e fornecam uma solugdo mais segura.

Passageiros
Uma das principais diferencas entre CRM e SRM ¢ a forma

como 0s passageiros interagem com o piloto. O piloto de um

I'M SAFE CHECKLIST

Iliness (Doenga) — Tenho algum sintoma?

Medication (Medicagdo) - Tenho tomado drogas
sem prescri¢ao?

Stress (Estresse) - Estou sob pressdo psicologica
do trabalho? Preocupado com problemas
financeiros, problemas de saude ou desajuste
familiar?

Alcohol (Alcool) - Eu bebi nas ultimas 8 horas?
Nas ultimas 24 horas?

Fatigue (Fadiga) - Estou cansado e ndo descansei

Emotion (Emocional) - Estou emocionalmente
conturbado

Figura 6-17. Ter certeza de que um piloto esta pronto
para executar o voo em um alto padrao é tio importante
quanto a aeronave — talvez mais.



monomotor entra em uma relagdo muito pessoal com os
passageiros. Na verdade, o piloto ¢ os passageiros sentam-se
ao alcance do brago o tempo todo. [Figura 6-18]

Figura 6-18. Os passageiros podem ser usados efetivamente
dentro da cabine de voo; coisas simples como ficar de olho
em outras aeronaves sdo inestimdveis.

Se as capacidades de um passageiro sentado ao lado do
piloto ndo estdo sendo utilizadas, o piloto esta limitando o
potencial para um voo bem sucedido. Os passageiros podem
ler listas de verificagdo, verificar o desempenho de uma
acdo, verificar novamente se o trem de pouso esta baixado e
as luzes esto acesas, procurar outras aecronaves ¢ até mesmo
sintonizar radios. A falha de um piloto em integrar o
passageiro em algum nivel de assisténcia ¢ quase tdo ruim
quanto ndo utilizar um piloto naquele assento. Outra pessoa
a bordo ¢ um recurso para o PIC usar. Um bonus ¢ um
aumento da apreciagdo dos passageiros pela aviagdo geral
através da participagdo no voo.

As vezes, os passageiros também tém suas proprias
prioridades que influenciam o PIC. O desejo dos passageiros
de fazer conexdes aéreas ou reunides de negocios
importantes entra facilmente no ciclo de tomada de decisdo
de um piloto. Feito de forma saudavel e aberta, isso pode ser
um fator positivo. Considere um voo para o aeroporto de
Dulles e os passageiros, amigos proximos e parceiros de
negocios, precisam chegar a Washington, D.C., para uma
reunido importante. O tempo ¢ VFR em todo a rota para o
sul da Virginia, em seguida, muda para IFR quando o piloto
se aproxima Dulles. Um piloto que emprega a abordagem 5P
pode considerar reservar um carro alugado em um aeroporto
no norte da Carolina do Norte ou sul da Virginia para
coincidir com uma parada de reabastecimento. Assim, os
passageiros t€ém uma maneira de chegar a Washington, e o
piloto tem um plano alternativo para evitar ser pressionado a
continuar o voo se as condi¢des nao melhorarem.

Os passageiros também podem ser pilotos. Se ninguém for
designado como piloto no comando (PIC) e circunstancias

ndo planejadas surgirem, os estilos de tomada de decisdo de
varios pilotos autoconfiantes podem entrar em conflito. Os
pilotos também precisam entender que os nao pilotos podem
ndo entender o nivel de risco envolvido no voo. Ha um
elemento de risco em cada voo. E por isso que 0 SRM chama
de gerenciamento de riscos, ndo eliminagdo de riscos.
Embora um piloto possa se sentir confortavel com o risco
presente em um voo IFR noturno, os passageiros podem ser
que ndo. Um piloto que emprega SRM deve garantir que os
passageiros estejam envolvidos na tomada de decisdes e dar
tarefas e deveres para manté-los ocupados e envolvidos. Se,
ap6s uma descrigdo factual dos riscos presentes, o0s
passageiros decidirem comprar uma passagem aérea ou
alugar um carro, entdo uma boa decisdao foi tomada. Esta
discussdo também permite que o piloto ultrapasse o que ele
acha que os passageiros querem fazer e descobrir o que eles
realmente querem fazer. Isso remove a pressdo auto induzida
do piloto.

Programacio

A aeronave com avidnica avangada adiciona uma dimensao
totalmente nova a forma como as aeronaves da aviagdo geral
voam. Os monitores eletronicos de instrumentos, GPS e
piloto automatico reduzem a carga de trabalho do piloto e
aumentam a consciéncia situacional do mesmo. /Figura 16-
19/ Embora a programagdo e o funcionamento desses
dispositivos sejam bastante simples e, ao contrario dos
instrumentos analogicos que substituem, eles tendem a
capturar a atenc¢do do piloto e segura-lo por longos periodos
de tempo. Para evitar esse fendmeno, o piloto deve planejar
com antecedéncia quando e onde a programacdo para
aproximagdes, mudangas de rota e coleta de informacdes
aeroportudrias deve ser realizada, assim como os momentos
que ndo devem. A familiaridade do piloto com o
equipamento, a rota, o ambiente local de controle de trafego
aéreo ¢ as capacidades pessoais vis-a- vis a automagao deve
determinar quando, onde e como a automagao ¢ programada
e usada.

Figura 6-19. Entender a automacdo requer ndo apenas
familiarizagdo com os conceitos, mas compreensio
completa dos diferentes sistemas.

O piloto também deve considerar quais sdo suas
capacidades em resposta as mudancas de ultima hora da
aproximagado (e da reprogramagao necessaria) e capacidade
de fazer mudangas em larga escala (um redirecionamento,
por exemplo) enquanto pilota a acronave a mdo. Uma vez
que os formatos ndo sdo padronizados, simplesmente passar
do equipamento de um fabricante para outro deve dar ao



piloto uma pausa e exigir um planejamento e decisdes mais
conservadores

Resumo do Capitulo

O processo SRM ¢ simples. Pelo menos cinco vezes antes e
durante o voo, o piloto deve revisar e considerar o plano,
avido, piloto, passageiros e programagdo e tomar a decisdo
apropriada exigida pela situag@o atual. Costuma-se dizer que
0 ndo cumprimento de uma decisdo ¢ uma decisdo. De
acordo com 0 SRM e o 5 Ps, mesmo a decisdo de ndo fazer
alteragdes no plano atual ¢ tomada através de uma cuidadosa
consideracdo de todos os fatores de risco presentes.



Capitulo 7

Automagao |

Introducao

Na comunidade da aviagdo geral (AG), uma aeronave
automatizada é geralmente composta por um sistema
avangado de avibnica integrada composto por um display
de voo primario (PFD), uma tela multifuncional (MFD)
incluindo um sistema de posicionamento global certificado e
por instrumentos (GPS) com graficos de trafego e terreno, L
e um piloto automatico totalmente integrado. Este tipo de |
aeronave é comumente conhecida como uma aeronave
com avidnica avangada. Em uma aeronave com avibnica
avangada, o PFD é exibido na tela do computador esquerdo

e o MFD est4 na tela da direita. .

A automacdo é o avango mais importante nas tecnologias
da aviagcdo. Os eFDs (Electronic Flight Displays) fizeram
grandes melhorias na forma como as informagdes sdo

. exibidas e quais informacbes estdo disponiveis para o
piloto. Os pilotos podem acessar eletronicamente
informagdes a bordo que incluem bancos de dados
contendo informagdes de aproximagdo, exibicdo de
instrumentos primarios e mapas moveis que espelham
cartas ou modos de exibicdo que fornecem vistas
tridimensionais do terreno préximo. Essas exibigcdes
detalhadas retratam o espago aéreo, incluindo restricGes
temporarias de voo (TFRs). Os MFDs sdo tdo descritivos que
muitos pilotos caem na armadilha de depender apenas dos
mapas moveis para navegac¢do. [Figura 7-1]
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Figura 7-1. Os instrumentos eletronicos de voo vem em muitos sistemas e fornece uma miriade de informacgoes ao
piloto.




Mais pilotos agora contam com ferramentas automatizadas
de e bancos de dados eletronicos para planejamento de voo,
em vez de planejar o voo pelos métodos tradicionais de
estabelecer graficos, desenhar o curso, identificar pontos de
navegagdo (assumindo um voo VFR) e usar o manual
operacional do piloto (POH) para descobrir o peso e o
balanceamento e os graficos de desempenho. Seja qual for o
método que um piloto escolher para planejar um voo, ¢é
importante lembrar de verificar e confirmar os célculos.

A maioria da comunidade de aviacdo acredita que a
automagao tornou o voo mais seguro, mas ha o medo de que
os pilotos ndo vejam que a automacdo ¢ uma faca de dois
gumes. Os pilotos precisam entender as vantagens da
automagdo, enquanto estdo cientes de suas limitagdes. A
experiéncia mostrou que sistemas automatizados podem
tornar alguns erros mais evidentes, a0 mesmo tempo em que
escondem outros erros ou os tornam menos Obvios. Em
2005, a British Airline Pilots Association (BALPA) levantou
preocupagodes sobre a forma como os pilotos de avido sdo
treinados para depender da automag@o. Sentiram que o
treinamento atual leva a falta de habilidades basicas de voo
e incapacidade de lidar com uma emergéncia a bordo,
especialmente falhas mecanicas. O sindicato acredita que a
seguranca dos passageiros pode estar em risco.

Estudo de Automacgao da Cabine

As preocupagoes com o efeito da automagao nas habilidades
de voo nio sdo novas. Em 1995, a erosdo das habilidades
manuais de voo devido a automacao foi examinada em um
estudo conduzido por Patrick R. Veillette e R. Decker. Suas
conclusdes estdo documentadas em "Diferencas nas
Habilidades Manuais da Tripulagdo Aérea e Cabines
Automatizados ¢ Convencionais", publicado na edicdo de
abril de 1995 do Transportation Research Record, uma
revista académica do Conselho Nacional de Pesquisa. Na
edicdo de fevereiro de 2006 da Business and Commercial
Aviation (BCA), o Dr. Patrick R. Veillette voltou a este
topico em seu artigo "Watching and Waning".

O estudo inovador de Veillette-Decker sobre automagao
veio em um momento em que as cabines de voo
automatizados estavam entrando diariamente nas linhas de
operagdo e a preocupagdo estava crescendo sobre alguns dos
efeitos colaterais imprevistos. A deterioragdo das
habilidades basicas dos pilotos foi uma dessas preocupagdes.
Enquanto a automagdo fez a promessa de reduzir os erros
humanos, em alguns casos ela realmente criou erros maiores.
Quando este estudo foi realizado, a carga de trabalho em uma
cabine de voo automatizada realmente parecia maior do que
nas mais antigas cabines de voo convencionais. Em outros
momentos, a automagdo parecia embalar as tripulagdes de
voo em complacéncia. Surgiram temores de que as
habilidades manuais de voo das tripulagcdes de voo usando
automagdo se deterioraram devido a uma dependéncia
excessiva de computadores. Na verdade, a BALPA

expressou um medo que tem dominado a automagao ha anos:
que os pilotos que usam automacgao tém menos proficiéncia
de "pé e mao" quando essas habilidades eram necessarias
para retomar o controle manual direto da acronave.

Assim, o estudo Veillette-Decker procurou determinar o
que, se houver, a existéncia de possiveis diferengas nas
habilidades manuais de voo entre as tripula¢des atribuidas as
cabines de voo convencionais e automatizadas. Limitado a
operagdes normais € anormais no espago aéreo, buscou
determinar o grau de diferenga nas habilidades manuais de
voo e acompanhamento da navegagdo. Os tripulantes da
companhia aérea comercial que pilotavam a aeronave de
transporte convencional ou a versdo automatizada foram
observados durante o treinamento de voo.

O conjunto de dados incluiu varios parametros de aeronaves,
como planeio, velocidade e desvios de rumo, bem como
entradas de controle pelo piloto. Estes foram registrados
durante uma variedade de manobras normais, anormais e de
emergéncia durante as sessdes de simulador de 4 horas.
Todos os participantes experimentais eram pilotos de
companhias aéreas comerciais que detém certificados de
piloto de linha aérea. O grupo de controle era composto por
pilotos que pilotavam uma versdo mais antiga de um avido
comum a jato equipado com instrumentagdo analogica. O
grupo experimental era composto por pilotos que pilotavam
modelos mais novos dessa mesma aeronave equipados com
um sistema de instrumentos eletronico de primeira geragao
(EF1S) e sistema de gerenciamento de voo (FMS).

Quando os pilotos que pilotaram o EFIS por varios anos e
foram obrigados a voar varias manobras manualmente, os
pardmetros da aeronave e as entradas de controle de voo
mostraram claramente alguma erosdo nas habilidades de
voo. Durante as manobras normais, o grupo EFIS apresentou
desvios um pouco maiores do que o grupo convencional. Na
maioria das vezes, os desvios estavam dentro do Padrao de
Teste Pratico (PTS), mas os pilotos definitivamente ndo se
mantinham no localizador e deslizavam tdo suavemente
quanto o grupo convencional. As diferengas nas habilidades
de voo manual entre os dois grupos tornaram-se mais
significativas  durante  manobras anormais, como
aproximagdes visuais mais ingremes do que as normais
(slam-dunks).

A analise dos dados da aeronave consistentemente fez com
que pilotos de aeronaves automatizadas apresentasse
maiores desvios de cursos atribuidos e pardmetros
estabelecidos das acronaves, e maiores desvios de atitudes
normais de arfagem e inclinagdo, do que os pilotos de
aeronaves com cabine de voo convencionais. [Figura 7-2]
As diferengas mais significativas foram encontradas durante
as fases de aproximacdo e pouso. E pratica da indistria
tolerar muito pouco desvio de velocidade do valor
recomendado durante a aproximagdo e pouso. Os Padrdes



praticos de teste (PTS) da FAA para a habilitagdo de piloto
comercial permitem uma velocidade de aproximagdo final
ndo mais do que cinco nés mais rapido do que o
recomendado.

Outra situagdo utilizada no experimento do simulador
refletiu mudangas no mundo real nas aproximagdes que sao
comuns e podem ser percebidas rapidamente. Embora a falta
de familiaridade de um piloto com o EFIS seja
frequentemente um problema, a aproximagdo teria sido
facilitada ao desengajar o sistema automatizado e voar
manualmente a aproximagao.

A manobra de emergéncia, a aproximagdo por sistema de
pouso por instrumentos com um motor inoperante (ILS),
continuou a refletir as mesmas diferengas de desempenho
nas habilidades de voo manual entre os dois grupos. Os
pilotos convencionais tendiam a voar com dados basicos e,
quando dada uma falha no motor, eles o realizavam com boa
habilidade. Quando as equipes de EFIS tiveram seus
diretores de voo desativados, sua varredura ocular comegou
um padrdo de busca mais erratico e seu voo manual sofreu
posteriormente. De acordo com o artigo de 2005 do Dr.
Veilleite, aqueles que revisaram os dados "viram que os
pilotos de EFIS que gerenciavam melhor a automagdo
também tinham melhores habilidades de voo".

Embora o estudo Veillette-Decker ofereca informagdes
valiosas sobre os efeitos da automagéo da cabine no piloto e
na tripulagdo, a experiéncia agora mostra que o aumento das
cargas de trabalho da avidnica avangada resulta do diferente
tempo das cargas de trabalho de voo manuais.
Anteriormente, os pilotos eram mais ocupados durante a
decolagem e aproximagdo ou pouso. Com as demandas de
programagdo de automagdo, a maioria das cargas de
trabalho, foram movidas para antes da decolagem e antes do
pouso. Uma vez que o Controle de Trafego Aéreo (ATC)
considera este 0 momento mais apropriado para notificar os
pilotos de uma rota ou mudanga na aproximagdo, uma
enxurrada de acdes de reprogramacdo ocorre em um
momento em que o gerenciamento da aeronave ¢ mais
critico.

As tarefas de reprogramagao durante a aproximagao na fase
de pouso podem desencadear erros de manuseio indevidos
que, por sua vez, se transformam em uma bola de neve que
desencadeia erros que levam a incidentes ou acidentes. Nao
se requer muito tempo para sintonizar um receptor de VOR
para um novo ILS, mas pode exigir varias etapas de
programagdo para alterar a selegdo do ILS em um FMS.
Enquanto isso, alguém deve voar ou monitorar e outra
pessoa deve responder as instru¢des do ATC. No tempo livre
do piloto, as listas de verificacdo devem ser usadas e as
alteragdes de configuracao realizadas e verificadas. Quase
sem excegdo, pode-se afirmar que quanto mais rapido a
tripulagdo tentar reprogramar a unidade, mais erros serdo

cometidos.

Desde a publicagao do estudo de Veillette-Decker, o nimero
crescente de aeronaves da aviagdo geral tem sido equipadas
com sistemas avangados de avionica integradas. Esses
sistemas podem embalar os pilotos em um senso de
complacéncia que ¢ quebrado por uma emergéncia a bordo.
Assim, ¢ imprescindivel que os pilotos entendam que a
automagao ndo substitui as habilidades basicas de voo. A
automagdo aumenta a qualidade geral da experiéncia de voo,
mas também pode levar a uma catéstrofe se ndo for utilizada
corretamente. Um mapa movel ndo ¢ feito para substituir
uma carta VFR. Ao usar a automagao, recomenda-se que os
pilotos usem seu melhor julgamento e escolham qual nivel
de automagdo fara a tarefa de forma mais eficiente,
considerando a carga de trabalho e a consciéncia situacional.

Os pilotos também precisam manter suas habilidades de voo
e capacidade de manobrar aeronaves manualmente dentro
dos padrdes estabelecidos no PTS. Recomenda-se que os
pilotos de aeronaves automatizadas ocasionalmente
desengagem a automagio e voem manualmente a aeronave
para manter a proficiéncia de pé e mdo. Na verdade, uma
grande companhia aérea recomenda que suas equipes
pratiquem suas aproximagdes por instrumentos em boas
condi¢des meteorologicas e usem o piloto automatico nas
condi¢des meteoroldgicas ruins e monitorem os pardmetros
do voo.

Mais informagdes sobre possiveis problemas de automagao
podem ser encontradas no site de problemas de automacgao
da cabine de voo: www.flightdeckautomation.com. Este site
inclui um banco de dados pesquisavel contendo mais de
1.000 registros de dados que suportam ou refutam 94
problemas com voos automatizados.

Realidades da Automagao

A avibdnica avangada oferece varios niveis de automacao,
desde voo estritamente manual até voo altamente
automatizado. Nenhum nivel de automacdo ¢ apropriado
para todas as situagdes de voo, mas para evitar distragdes
potencialmente perigosas ao voar com avidnicos avangados,
o piloto deve saber como gerenciar o indicador de desvio de
curso (CDI), fonte de navegagio e o piloto automatico. E
importante que um piloto conhega as peculiaridades do
sistema automatizado, em particular que estd sendo
utilizado. Isso garante que o piloto saiba o que esperar, como
monitorar uma operagdo adequadamente e prontamente
tome as medidas apropriadas se o sistema ndo funcionar
como esperado.
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Figura 7-2. Duas cabines de voo equipados com as mesmas informacées em dois formatos diferentes: analogico e
digital. O que eles estdo indicando? As chances sdo de que o piloto analégico revise o display superior antes do visor
inferior. Por outro lado, o piloto treinado digitalmente revisard o painel de instrumentos na parte inferior primeiro.

Por exemplo, no nivel mais bdsico, gerenciar o piloto
automatico significa saber em todos os momentos quais
modos estdo engajados e quais modos estdo armados para
engajar. O piloto precisa verificar se as fungdes armadas (por
exemplo, rastreamento de navegacao ou captura de altitude)

funcionam no momento apropriado. Gestdo de automagao ¢é
outro bom lugar para praticar o “callout”, especialmente
depois de armar o sistema para fazer uma mudanga de curso
ou altitude.



Em aeronaves avangadas, o gerenciamento adequado de
automagao também requer uma compreensdao completa de
como o piloto automatico interage com os outros sistemas.
Por exemplo, com alguns pilotos automaticos, alterar a fonte
de navegacdo no Indicador de Situacdo Horizontal
Eletronica (e-HSI) de GPS para localizador (LOC) ou VOR
enquanto o piloto automatico esta engajado em NAV (modo
de rastreamento de curso) faz com que o modo NAV do
piloto automatico se desarme. O controle de inclinagdo
padrio do piloto automatico mantera as asas niveladas até
que o piloto tome medidas para reengajar o modo NAV para
rastrear a fonte de navegagdo desejada.

Consciéncia situacional ampliada

Uma aeronave com avionica avangada pode oferecer maior
seguranga com maior consciéncia situacional. Embora os
manuais de voo de aeronaves (AFM) proibam
explicitamente o uso do mapa moével, topografia,
consciéncia do terreno, trafego e datalink meteorologico
como a principal fonte de dados, essas ferramentas, no
entanto, ddo ao piloto informagdes sem precedentes para
maior consciéncia situacional. Sem uma estratégia bem
planejada de gerenciamento de informagdes, essas
ferramentas também facilitam que um piloto incauto atue de
forma complacente como se fosse um passageiro no
comando.

Considere o piloto cuja estratégia de gerenciamento de
informagdes de navegacdo consiste unicamente em seguir a
linha magenta no mapa movel. Ele pode facilmente voar para
um obstaculo geografico ou regulatorio se o curso GPS, em
linha reta, passar por terrenos altos ou espago aéreo proibido
ou se a exibi¢do do mapa em movimento falhar.

O risco também ¢ aumentado quando o piloto ndo monitora
os sistemas. Ao ndo monitorar os sistemas e ndo verificar os
resultados dos processos, o piloto se desprende da operacao
da aeronave. Esse tipo de complacéncia levou a tragédia em
um acidente aéreo em 1999 na Colémbia. Um avido multi
motor, tripulado por dois pilotos, atingiu a encosta das
Montanhas dos Andes. O exame de seu FMS revelou que
eles entraram com um ponto de sobrevoo no FMS
incorretamente por um grau, resultando em uma rota de voo
que os levou a um ponto de 60 milhas nauticas (NM) fora do
curso pretendido. Os pilotos estavam equipados com as
cartas apropriadas, sua rota foi plotada nos graficos, e eles
tinham um registro de navegagdo em papel indicando a
direcdo de cada perna. Eles tinham todas as ferramentas para
gerenciar € monitorar seu voo, mas em vez disso permitiram
que a automag@o voasse e se gerenciasse. O sistema fez
exatamente o que estava programado para fazer; ele voou em
um curso programado direto para uma montanha, resultando
em multiplas mortes. Os pilotos simplesmente falharam em
gerenciar o sistema e criaram seu proprio perigo. Embora
esse risco tenha sido auto induzido, o que é notavel ¢ o risco
que os pilotos criaram através de sua propria desatencao. Ao
ndo avaliar cada curva feita pela automacdo, os pilotos

maximizaram o risco em vez de minimiza-lo. Neste caso, um
acidente evitavel tornou-se uma tragédia por um simples erro
do piloto e sua complacéncia.

Nao so6 a tripulagdo ndo conseguiu monitorar totalmente a
navegagdo automatizada da aeronave, como também nao
conseguiu recolher os spoilers ao dar poténcia total. Isso
impediu que a aeronave ultrapassasse a encosta da
montanha. Simulagdes do acidente indicam que se a
aeronave tivesse retragdo automatica de spoiler (spoilers se
retraem automaticamente apos a aplicacdo de poténcia
maxima), ou se a tripulagao tivesse se lembrado dos spoilers,
a aeronave provavelmente teria ultrapassado a montanha.

Os pilotos a caminho de La Paz, sem querer, desmarcaram a
sintonia de baixa frequéncia (VLF), tornando assim o
sistema de automagdo pouco confiavel. Embora o sistema
alertasse os pilotos para a ambiguidade da solugdo de
navegagdo, os pilotos perceberam que o alerta era erro de
computador, ¢ seguiram o curso que ele forneceu de
qualquer maneira. Eles alcangaram o que eles achavam que
deveria ser La Paz, mas que mais tarde foi estimado estar
aproximadamente 30 NM de distancia. Eles tentaram
executar a aproximagdo publicada, mas ndo foram capazes
de sintonizar o VOR, entdo eles usaram, em vez disso, o0 VLF
do KNS 660 para guid-los em uma aproximagio
improvisada. Eles ndo conseguiram obter contato visual com
a pista devido as condigdes de nuvem, apesar do tempo
relatado ser claro com visibilidade irrestrita. Em seguida,
eles seguiram para sua alternativa cerca de 2 horas de
distancia. Apds 2 Y4 horas de voo e seguindo o que eles
achavam ser o curso adequado, a aeronave tornou-se critica
de combustivel, necessitando de uma descida controlada do
FL 250 para presumivelmente condi¢des visuais.
Ironicamente, a cerca de 9.000 (MSL) eles sairam da
cobertura de nuvens acima de um aerédromo. Embora
tentassem se alinhar com a pista, a aeronave ficou sem
combustivel. Os pilotos colocaram o King Air em uma
rampa o que depois eles quebraram uma cerca, passaram por
cima de um paiol e entraram em um lago. A aeronave foi
destruida. Depois de sairem da aeronave relativamente
ilesos, eles descobriram que pousaram em Corumba4, Brasil.
[Figura 7-3]

Neste acidente, os pilotos ndo perceberam que quando nao
havia sinais Omega disponiveis para o sistema VLF/Omega,
0 equipamento poderia continuar a fornecer uma solugao de
navegagdo sem integridade usando apenas o sistema VLF.
Embora o sistema VLF/Omega esteja agora obsoleto e tenha
sido substituido pelo Sistema Global de Satélites de
Navegacdo (GNSS) e Loran-C, este acidente ilustra a
necessidade dos pilotos de todos os niveis de experiéncia
estarem  completamente  familiarizados com o
funcionamento do equipamento avidnico que esta sendo
utilizado. Um piloto ndo s6 deve saber e entender o que esta
sendo exibido, mas também deve estar ciente do que ndo esta
sendo exibido.



Figura 7-3. Os pilotos de um King Air 200 tinham um voo de Bogota. Colombia, para Iquitos. Peru, (para combustivel)
e depois para La Paz. Bolivia. como destino final. Eles listaram Viru Viru (localizado em Santa Cruz. Bolivia) como
sua alternativa. A aeronave era equipada com um Bendix King KNS 660 que forneceu solugdes integradas de navegagao
baseadas no VOR. DME. e duas variantes de radios VLF. Naquela época. O GPS ainda ndo havia sido integrado a FMS

Uma boa estratégia para manter a consciéncia situacional da e
gestdo da informagdo deve incluir praticas que ajudem a
garantir que a conscientizagdo seja aprimorada pelo uso da
automacgao, nao diminuida. Dois procedimentos basicos sdo
sempre verificar o sistema e realizar chamadas verbais. No
minimo, garanta que a apresentacdo faga sentido. O destino
correto foi alimentado no sistema de navegagdo? Call-out -
mesmo para operagdes de piloto Unico - sdo uma excelente
maneira de manter a consciéncia situacional, bem como e
gerenciar informagdes. .

Outras formas de manter a consciéncia situacional incluem:

e Realizando uma verificagdo de toda a programagdo. e
Antes da partida, verifique todas as informagdes
programadas enquanto estiver no solo.

Verificando o voo. Antes da partida, certifique-se de que
todos os comandos entrados correspondam a rota de voo
planejada. Digite a rota planejada e as pernas, para incluir
titulos e comprimento das pernas. Anote em um papel.
Use este registro para avaliar o que foi programado. Se
os dois ndo correspondem, ndo assuma que os dados do
computador estdo corretos, verifique novamente a
entrada do computador.

Verificando pontos de intersecgao.

Fazendo uso de todos os equipamentos de navegagdo a
bordo. Por exemplo, use o VOR para fazer backup do
GPS e vice-versa.

Combinando o uso do sistema automatizado com
proficiéncia do piloto. Fique dentro das limitagdes
pessoais.



o Planejando uma rota de voo realista para manter a
consciéncia situacional. Por exemplo, embora o
equipamento a bordo permita um voo direto de Denver,
Colorado, para Destin, Florida, a probabilidade de
redirecionar ao redor do espago aéreo da Base Aérea de
Eglin ¢ alta.

» Estar pronto para verificar as entradas de dados do
computador. Por exemplo, teclas incorretas podem levar
a perda de consciéncia situacional, porque o piloto pode
nao reconhecer erros cometidos durante um periodo de
alta carga de trabalho.

Sistemas de piloto automatico

Em um ambiente de piloto solo, um sistema de piloto
automatico pode reduzir muito a carga de trabalho. [Figura
7-4] Como resultado, o piloto estara livre para concentrar a
atencdo em outras fungdes da cabine de voo. Isso pode
melhorar a conscientizagdo situacional e reduzir a
possibilidade de um acidente de colisdo em voo controlado
contra o terreno (CFIT). Embora a adi¢do de um piloto
automatico possa certamente ser considerada uma medida de
controle de risco, o verdadeiro desafio vem na determinagao
do impacto de uma unidade inoperante. Se o piloto
automatico for conhecido por estar inoperante antes da
partida, isso pode levar a avaliagdo de outros riscos.

Figura 7-4. Um exemplo de um sistema de piloto
automdtico.

Por exemplo, o piloto pode estar planejando uma
aproximagdo VOR nos minimos em uma noite escura em um
aeroporto desconhecido. Nesse caso, o piloto pode estar
confiando fortemente em um piloto automatico em
funcionamento capaz de voar em uma aproximagdo
acoplada. Isso liberaria o piloto para monitorar o
desempenho da aeronave. Um piloto automético defeituoso
pode ser o unico fator que leva isso de um meio a um risco
grave. Neste ponto, uma alternativa precisa ser considerada.
Por outro lado, se o piloto automatico falhar em uma parte
critica (de alta carga de trabalho) deste mesmo voo, o piloto
deve estar preparado para agir. Em vez de simplesmente ser
um inconveniente, isso poderia rapidamente se transformar
em uma emergéncia se nao fosse adequadamente tratada. A
melhor maneira de garantir que um piloto esteja preparado

para tal evento ¢ estudar a questdo cuidadosamente antes da
partida e determinar com antecedéncia como uma falha do
piloto automatico deve ser tratada.

Familiaridade

Como discutido anteriormente, a familiaridade do piloto
com todos os equipamentos ¢ fundamental na otimizagdo da
seguranca e eficiéncia. Um piloto ndo estar familiarizado
com qualquer sistema da aecronave aumentara a carga de
trabalho e pode contribuir para uma perda de consciéncia
situacional. Esse nivel de proficiéncia ¢ critico e deve ser
encarado como uma exigéncia, ndo muito diferente de
transportar um suprimento adequado de combustivel. Como
resultado, os pilotos ndo devem olhar para a falta de
familiaridade com a aeronave e seus sistemas como uma
medida de controle de risco, mas como um perigo com alto
potencial de risco. Disciplina ¢ a chave para o sucesso.

Respeito pelos Sistemas a Bordo

A automagao pode auxiliar o piloto de muitas maneiras, mas
uma compreensdo completa do sistema em uso ¢ essencial
para obter os beneficios que ele pode oferecer. A
compreensdo leva ao respeito, que ¢ alcangado através da
disciplina e do dominio dos sistemas a bordo. No entanto, ¢
importante pilotar o avido sem total dependéncia do PFD.
Isso inclui curvas, subidas, descidas e aproximagoes de voo.

Refor¢o dos Sistemas a Bordo

O uso de um display eletronico de voo (EFD) pode ndo
parecer intuitivo, mas a competéncia se torna melhor com a
compreensdo ¢ a pratica. Software baseado em computador
e treinamento incremental ajudam o piloto a ficar
confortavel com os sistemas de bordo. Entdo, o piloto precisa
praticar o que foi aprendido para ganhar experiéncia. O
refor¢o ndo sé rende dividendos no uso da automagio, como
também reduz significativamente a carga de trabalho.

Indo além da mio-de-obra para uma rota

A chave para trabalhar efetivamente com a automacao ¢ ir
além do processo sequencial de executar uma ag¢do. Se um
piloto tem que analisar qual tecla comprimir a seguir, ou
sempre usa a mesma sequéncia de teclas quando outras estdo
disponiveis, ele pode estar preso em um processo de uma
rota. Este processo mecanico indica uma compreensao
superficial do sistema. Mais uma vez, o desejo ¢ se tornar
competente e saber o que fazer sem ter que pensar sobre "o
que ¢ o toque da tecla a seguir". Operar o sistema com
competéncia e compreensdo beneficia um piloto quando as
situagdes se tornam mais diversas e as tarefas aumentam.

Entendendo a Plataforma

Ao contrario da crenga popular, o voo em aeronaves
equipadas com diferentes sistemas de gerenciamento
eletronico requer a mesma atengdo que aeronaves equipadas
com instrumentagdo analdgica e um conjunto convencional
de avidnicos. O piloto deve rever e entender as diferentes



maneiras pelas quais os EFDs sdo usados em uma
determinada aeronave. [Figura 7-5]

Figura 7-5. Exemplos de diferentes plataformas. De cima
para baixo estio o Beechcraft Baron G58, Cirrus SR22 e
Cessna Entegra.

Duas regras simples para o uso de um EFD:

e«  Voe a aecronave dentro dos padrdes do PTS. Embora
isso possa parecer insignificante, saber voar a
aeronave em um padrdo torna a aeronave de um piloto
mais suave e permite mais tempo para atender ao
sistema em vez de gerenciar multiplas tarefas.

e Leia e entenda os manuais do sistema eletronico de
voo instalado para incluir o uso do piloto automatico
e das outras ferramentas de gerenciamento eletronico

a bordo.
e Observar aos procedimentos AFM/POH.

Habilidades de Gerenciamento de Voo

Gestdao da Automacio

Antes que qualquer piloto possa dominar a automacgdo
aeronautica, ele deve primeiro saber como pilotar a
aeronave. O treinamento de manobras continua sendo um
componente importante do treinamento de voo porque quase
40% de todos os acidentes na aviagao geral ocorrem na fase
de pouso, uma etapa de voo que ainda ndo envolve a
programagdo de um computador. Outros 15% de todos os
acidentes da aviagdo geral ocorrem durante a decolagem e a
subida inicial.

Um problema de seguranca da avionica avangada
identificado pela FAA diz respeito aos pilotos que
aparentemente desenvolvem uma dependéncia injustificada
na sua avionica e na aeronave, acreditando que o
equipamento compensa as deficiéncias dos pilotos.
Relacionado a essa dependéncia excessiva € o papel da
ADM, que ¢ provavelmente o fator mais significativo no
registro de acidentes da avia¢ao geral de aeronaves de alto
desempenho usadas para voos de navegagdo. O estudo de
seguranca de aeronaves com avidnica avangada da FAA
descobriu que a ma tomada de decisdes parece afligir novos
pilotos de avionica avangada a uma taxa maior do que a da
aviagdo geral como um todo. A revisdo de acidentes com
avidnica avangada citado neste estudo mostra que a maioria
ndo ¢ causada por algo diretamente relacionado a aeronave,
mas pela falta de experiéncia do piloto e uma cadeia de
decisdes ruins. Um tema consistente em muitos dos
acidentes fatais ¢ o voo VFR evoluindo para IMC.

Assim, as habilidades do piloto para operagdes normais e de
emergéncia dependem ndo apenas da manipulagdo mecénica
do manche ¢ do leme, mas também incluem o dominio
mental do EFD. Trés habilidades fundamentais de
gerenciamento de voo sdo necessarias para voar com
seguranca a aviOnica avangada: informagdo, automagio e
risco.

Gestio das Informacdes

Para o piloto em recém transi¢do para avidnica avangada, as
telas dos navegadores PFD, MFD e GPS/VHF parecem
oferecer muitas informagdes apresentadas em menus
coloridos e submenus. Na verdade, o piloto pode ndo estar
lento no entendimento das informagdes, mas incapaz de
encontrar uma informagao especifica. Pode ser util lembrar
que esses sistemas sdo semelhantes aos computadores que
armazenam algumas pastas em um desktop e algumas dentro
de uma hierarquia.

A primeira habilidade critica de gerenciamento de
informagdes para voar com avidnica avangada é entender o
sistema em um nivel conceitual. Lembrar como o sistema é
organizado ajuda o piloto a gerenciar as informagdes
disponiveis. E importante entender que aprender
procedimentos de programagdo nao ¢ suficiente. Aprender



mais sobre como os sistemas de avidnica avangadas
funcionam leva a uma melhor memdria para procedimentos
e permite que os pilotos resolvam problemas que eles nunca
viram antes. H4 também limites para a compreensdo. E
impossivel entender todos os comportamentos de um
complexo sistema avidnico. Saber esperar surpresas e
aprender continuamente coisas novas ¢ mais eficaz do que
tentar memorizar a manipulagdo mecanica dos botdes. Os
softwares de simulagdo e os livros sobre o sistema especifico
utilizado sdo de grande valor.

A segunda habilidade critica de gerenciamento de
informagdes ¢ sentir o que estd acontecendo. Pilotos novos
para avionicos avangados muitas vezes ficam fixados nos
botdes e tentam memorizar cada sequéncia de botdes, como
puxar e girar. Uma estratégia muito melhor para acessar e
gerenciar as informagdes disponiveis em computadores de
avidnica avangada € parar, olhar e ler. Ler antes de empurrar,
puxar ou torcer pode muitas vezes evitar algum problema ao
piloto.

Uma vez na frente das telas de exibi¢do em uma aeronave
com avidnica avangada, o piloto deve gerenciar e priorizar o
fluxo de informagdes para realizar tarefas especificas.
Instrutores de voo certificados (CFlIs), bem como pilotos em
transi¢do para avidnicos avangados, achardo util o
represamento do fluxo de informagdes. Isso ¢ possivel
através de taticas como a configuracao dos aspectos das telas
PFD e MFD de acordo com as preferéncias pessoais. Por
exemplo, a maioria dos sistemas oferece opgdes de
orientacdo de mapas que incluem "norte para cima", "track
up", "faixa desejada (DTK) para cima e "subindo". Outra
tatica ¢ decidir, quando possivel, quanto (ou qudo pouca)
informacao a se exibir. Os pilotos também podem adaptar as
informagdes exibidas para atender as necessidades de um
voo especifico.

O fluxo de informagdes também pode ser gerenciado para
uma operacao especifica. O piloto tem a capacidade de
priorizar informagdes para uma exibicdo oportuna de
informagdes exatas necessarias para qualquer operacdo de
voo. Exemplos de gerenciamento de exibicdo de
informagdes para uma operagao especifica incluem:

o Configuragdes de programagdo das escalas dos mapas
para a operagdo na area de rota versus terminal.

o Utilizando a pagina de conscientizagdo do terreno no
MEFD para uma noite ou voo em IMC dentro ou perto
das montanhas.

e Usando os aeroportos mais proximos no PFD a noite
ou em terrenos indspitos.

e Programando o datalink meteorologico definido para
mostrar ecos e bandeiras de status dos METAR.

Gestao de Riscos
O gerenciamento de riscos ¢ a tltima das trés habilidades de

gerenciamento de voo necessarias para o dominio das
aeronaves com avionicas avangadas. A maior consciéncia
situacional e os recursos de automagdo oferecidos por uma
cabine de voo eletrdnica expandem consideravelmente sua
seguranca e utilidade, especialmente para uso de transporte
pessoal. Ao mesmo tempo, ha algum risco de que cargas de
trabalho mais leves possam levar a complacéncia.

Os humanos sdo caracteristicamente pobres de
monitoramento de sistemas automatizados. Ao monitorar
passivamente um sistema automatizado para falhas,
anormalidades ou outros eventos pouco frequentes, os
humanos tém um desempenho ruim. Quanto mais confiavel
for o sistema, pior se torna o desempenho humano. Por
exemplo, o piloto monitora apenas um sistema de alerta de
backup, em vez da situagdo que o sistema de alerta foi
projetado para proteger. E um paradoxo da automagio que a
avidnica tecnicamente avangada pode aumentar e diminuir a
consciéncia do piloto.

E importante lembrar que os EFDs ndo substituem os
conhecimentos e habilidades basicas de voo. Eles sdo uma
ferramenta para melhorar a seguranca de voo. O risco
aumenta quando o piloto acredita que os aparelhos
compensam a falta de habilidade e conhecimento. E
especialmente importante reconhecer que ha limites para o
que os sistemas eletronicos em qualquer aeronave da aviagio
geral leve podem fazer. Ser piloto em comando (PIC) requer
bom ADM, o que as vezes significa dizer "ndo" a um voo.

Para o piloto da aviagdo geral em transi¢do para sistemas
automatizados, ¢ util notar que toda atividade humana
envolvendo dispositivos técnicos implica em algum
elemento de risco. Conhecimento, experiéncia e requisitos
de voo inclinam as chances em favor de voos seguros e bem
sucedidos. A aeronave com avidnica avancada oferece
muitas novas capacidades e simplifica as tarefas basicas de
V00, mas apenas se o piloto for devidamente treinado e todos
os equipamentos estiver funcionando corretamente.

A gestdo de riscos do piloto ¢ aprimorada com a pratica e o
uso consistente de ferramentas basicas e praticas de
gerenciamento de riscos.

Resumo do Capitulo

As vantagens da automacdo sdo compensadas por suas
limitagdes. Os dados de acidentes sdo usados para explicar
a maior consciéncia situacional



Ireinamento de Gestdo de Riscos

Introdugao

Ao introduzir o sistema de seguranga aos pilotos instrutores,
a discussdo invariavelmente se volta para a perda de
habilidades tradicionais de pé e mdo. O temor é que a énfase
em itens como gestdo de riscos, tomada de decisdo
aeronautica (ADM), gerenciamento de recursos de piloto solo
(SRM) e consciéncia situacional deprecie o treinamento tao
necessario ao desenvolvimento de pilotos seguros. Além
disso, como os padrdes atuais de teste pratico (PTS) da
Administragdo Federal de Aviagdo (FAA) colocam tanta
il ~ énfase no desempenho de pé e mao, ha preocupagdo de que
um foco na mudanga deixaria os alunos de voo
despreparados para aquele voo de verificagdo muito F |
importante.

wm IFR & LIFR

e e |
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and “Comiort Level” Assesament

performance Factors =
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Pilot lliness, use of medication, stress, or fatigue; lack of
currency (e.g., have not flown for several weeks)

At least 500 feet to ceiling

Acld

An unfamiliar airplane or an aircraft with unfamiliar
avionics or other equipment. At least 1/2 mile to visibility
Unfamiliar airports and airspace; different terrain or

other unfamiliar characteristics At least 500 feet to runway length

Subtract

i
N

“Must meet” deadlines, pressures from

passengers, elc At least 5 knots from winds



Treinamento de voo com o sistema de seguranca

Os instrutores devem entender que o treinamento de voo com
o sistema de seguranga ocorre em trés fases. Primeiro, ha as
tradicionais manobras de pé e mdo. Para aplicar as
habilidades de pensamento critico a seguir, os pilotos devem
primeiro ter um alto grau de confianga em sua capacidade de
pilotar a aecronave. Em seguida, os principios do sistema de
seguranca sao introduzidos no ambiente de treinamento. Da
maneira descrita anteriormente, os alunos comegam a
aprender a melhor maneira de identificar os perigos,
reconhecer totalmente todos os riscos associados a esses
perigos e gerenciar ou mitigar esses riscos € usar todos os
recursos disponiveis para tornar cada voo o mais seguro
possivel. Isso pode ser realizado através de cenarios que
enfatizam os conjuntos de habilidades que estdo sendo
ensinados. Na terceira fase, o aluno ¢ introduzido em
cenarios mais complexos exigindo foco em varias questdes
de segurancga de voo.

Uma manobra tradicional de pé e mdo, como um pouso em
campo curto, pode ser usada para ilustrar como o ADM ¢ o
gerenciamento de riscos podem ser incorporados a instrugao.
Na fase I, o foco inicial ¢ desenvolver as habilidades de pé e
mao necessarias para executar esta operagdo com seguranga.
Estes incluem gerenciamento de poténcia e velocidade,
configuracdo da aeronave, posicionamento no padrio de
trafego, corregdo do vento, determinag@o do ponto de toque
adequado, etc. Ao enfatizar esses pontos através da repeticao
e pratica, um aluno eventualmente adquirira as habilidades
necessarias para executar um pouso em campo curto.

A Fase II introduz os muitos fatores que entram em jogo ao
realizar um pouso em campo curto, que incluem condi¢des
de pista, pousos sem flaps, obstru¢des aeroportuarias e
arremetidas. A introdugdo desses itens nao precisa aumentar
o tempo de treinamento. De fato, todos os perigos ou
considera¢des mencionados no plano de aula de pouso em
campo curto podem ser discutidos em detalhes durante a
parte terrestre do programa instrucional. Por exemplo, se o
treinamento foi realizado em um aeroporto que desfruta de
uma pista livre de obstrugdo de 6.000 pés, considere as
implicagdes de operar a mesma aeronave numa faixa de
1.800 pés com uma obstrugdo fora da reta de decolagem.
Adicione a isso considera¢des adicionais, como operar a
aeronave perto de seu peso bruto maximo em condigdes de
alta densidade de altitude. Agora, um unico cendrio de
treinamento tem varias camadas de complexidade. A
discussdo acima apresenta um valioso exercicio de
treinamento, e vem com pouco treinamento adicional no solo
e sem treinamento adicional em voo.

Finalmente, a fase III pega os perigos, riscos e consideracdes
previamente discutidos e os incorpora em um cenario
complexo. Isso forga um aluno a considerar ndo apenas um
item de aula especifico (neste caso, pousos em campo curto),
mas também exige que ele seja visto no contexto maior do

voo de uma maneira geral. Por exemplo, em um voo de
navegagdo, ao aluno ¢ apresentado uma distragdo realista,
talvez a doenga de um passageiro. Isso for¢a um desvio para
uma alternativa para a qual o aluno ndo planejou. O novo
aeroporto de destino tem duas pistas, a mais longa que esta
fechada devido a obras. A pista restante ¢ curta, mas embora
ndo seja ideal, deve ser adequada para pouso. No entanto, ao
entrar no padrdo de trafego, o aluno descobre que os flapes
eletricamente acionados ndo se estenderdo. O aluno deve
agora considerar se deve continuar e tentar o pouso ou seguir
para uma alternativa secunddria.

Se ele decidir seguir em frente e tentar o pouso, este sera um
excelente momento para testar as habilidades necessarias de
pé e mado. Se o aluno decidir seguir para uma segunda
alternativa, isso abre novas oportunidades de treinamento.
Conduzindo outros testes de habilidades numa navegagao,
como orientagdo, comunica¢do, gerenciamento de um
passageiro em perigo, bem como as outras tarefas associadas
a simplesmente pilotar a acronave. A metodologia delineada
simplesmente leva uma série de tarefas aparentemente nao
relacionadas e as roteia para um exercicio de treinamento
que exige habilidades mecéanicas e cognitivas para uma
conclusdo bem sucedida.

Além disso, o sistema de seguranca pode ser aplicado a
importantes licdes de seguranca com padroes de
desempenho menos quantificaveis. Por exemplo, a colisdo
com o solo em voo controlado (CFIT) ¢ uma questio de
preocupacao para todos os pilotos. Na aviagao geral (GA), o
CFIT normalmente resulta de uma combinagdo de fatores,
incluindo  meteorologia, = ambiente = desconhecido,
procedimentos ndo padronizados, quebra ou perda de
comunicagdes, perda de consciéncia situacional, falta de
percepcdo de riscos e falta de solidas técnicas de
gerenciamento de riscos. Coletivamente, essas condig¢des sdo
dificeis de replicar na maioria dos ambientes de treinamento
de voo. No entanto, o assunto ainda pode ser abordado
efetivamente durante operagdes de voo em cursos no solo e
navegacdo usando a metodologia do sistema de seguranca.
Como o CFIT ¢ sempre o "elo" final na cadeia de acidentes,
deve ser ensinada no contexto de outras operagdes de voo;
operagdes que aumentam a probabilidade de um acidente
CFIT. Isso ndo s6 ajuda a ilustrar a facilidade com que esses
acidentes podem ocorrer, como também destaca as
condigdes em que esses acidentes ocorrem mais
frequentemente.

Outras fontes de treinamento de gerenciamento de riscos
disponiveis para o piloto sdo as varias organizagdes de
pilotos, como a Associacdo de Proprietarios ¢ Pilotos de
Avides (AOPA), a Experimental Aircraft Association
(EAA) e intmeras associagdes de aeronaves. Todas essas
organizagdes possuem variagdes de experiéncias com piloto
e solugdes para situagdes em suas publicagdes. A Fundagio
de Seguranca Aérea da AOPA oferece semindrios ao vivo
em todo o pais e treinamento online no site da AOPA: www.



aopa.org.

Definindo minimos pessoais

Um dos conceitos mais importantes que os pilotos seguros
entendem ¢ a diferenca entre o que ¢ "legal" em termos de
regulamentos, e o que ¢ "inteligente" ou "seguro" em termos
de experiéncia como piloto e proficiéncia. Ao estabelecer
minimos pessoais, os pilotos podem dar um grande passo na
gestdo do risco. No artigo, "Getting the Maximum from
Personal Minimums", (Maio/Junho de 2006 FAA Aviation
News), a FAA General Aviation and Commercial Division,
AFS-800, discute seis etapas para estabelecer minimos

pessoais.

Passo 1 - Revisar os minimos meteorolégicos

A maioria das pessoas pensa em minimos pessoais
principalmente em termos de condigdes meteorologicas, por
isso comeg¢a com uma rapida revisdo das defini¢des
meteorologicas. As normas definem as condi¢des de voo
meteorologico para regras de voo visual (VFR) e regras de
voo por instrumentos (IFR) em termos de valores especificos
para teto e visibilidade. [Figura 8-1]

IFR ¢ definido como um teto inferior a 1.000 pés acima do
nivel do solo (AGL) e/ou visibilidade inferior a trés milhas.
Low instrument flight rules (LIFR) ¢ uma subcategoria de
IFR. VFR tem teto superior a 3.000 pés AGL e visibilidade
superior a cinco milhas. As regras de voo visual marginal
(MVFR) s3o uma subcategoria do VFR.

| Categoria Teto

Regras de voo visuais

Maior do que 3,000 pés AGL

VFR (simbalo do céu verde)

Regras de voo visual marginal 1,000 a 3,000 pés AGL

MVFR (simbolo do céu azul)
Regras de veo de instrumenics
IFR {simbok do céu vermelha)

Regras de voo instrumento abaixo
dos minmos

Abaixo de 500 feet AGL

LIFR (simbolo do céu magenta)

Entre 500 e 1,000 pés AGL

Passo 2 - Avaliar a experiéncia e nivel de conforto

A primeira vista, esta parte do processo pode parecer um
pouco complicada. Pode levar alguns minutos para revisar,
gravar e resumir sua experiéncia pessoal, mas vocé
descobrira que o produto acabado vale a pena.

Primeiro, pense no seu treinamento de voo e complete o
Treinamento de Certificagdo, um grafico de resumo de
experiéncia na Figura 8-2. O Resumo de Certificagdo,
Treinamento e Experiéncia ¢ adaptado do Guia de Avaliagdo
de Risco Pessoal e Meteorologico da FAA (outubro de
2003). Pode ser encontrado em www.faa.gov..

Em seguida, pense em suas experiéncias recentes de voo e
anote as condi¢des meteoroldogicas mais baixas que vocé
experimentou confortavelmente como piloto em seu VFR e,
se aplicavel, IFR voando nos ultimos 6-12 meses. Vocé pode
querer usar os graficos em Figuras 8-3 a 8-5 como guias
para esta avaliagdo, mas ndo pense que vocé precisa
preencher cada quadrado. Na verdade, vocé pode ndo ter, ou
mesmo precisar, uma anotagao para cada categoria. Suponha
que a maior parte do seu voo ocorra em uma parte do pais
onde céus claros e visibilidades de mais de 30 milhas sdo
normais. Sua anotag@o pode especificar o menor teto VFR
como 7.000, e a menor visibilidade como 15 milhas. Vocé
pode nunca ter experimentado condi¢des de MVFR, entdo
vocé deixaria essas caixas em branco.

Por exemplo, em uma parte do pais onde o voo normal de
verdo muitas vezes envolve condigdes nebulosas sobre
terrenos relativamente planos, pilotos que sabem que o
terreno local poderia operar regularmente em condi¢des
nebulosas de MVFR diurno (por exemplo, 2.500 e quatro
milhas), e usariam a coluna MVFR para registrar esses
valores.

| Visibilidade ]

Mais de 5 mihas

e/ou 3 a 5 milhas

elou 1 miha a menos de 3 mihas

meanos de 1 milha

Figura 8-1. As normas definem as condi¢es meteoroldgicas de voo para regras de voo visual (VFR) e regras de voo

por instrumentos (IFR) em termos de valores especificos para teto e visibilidade.



Resumo da Licenga, Treinamento e Experiéncia

Nivel da Certificagao
Nivel da licenca
(e.g., privado, comercial)

Capacitagao
(e.g., instrumento, multimotor)

Endossos
(e.g., complexo, alto desempenho, grande altitude

Resumo do Treinamento

Revisdo de voo
(e.g., Certificado, Classificacéo)

Verificagao de Proficiéncia em Instrumentos

Tempo desde o cheque no aviéo 1

Tempo desde o cheque no avido 2

Tempo desde o cheque no aviao 3

Variagdo nos equipamentos
(e.g., Navegadores GPS, Piloto automatico)

Experiéncia ‘
Tempo total de voo

Anos de experiéncia de voo

Experiéncia Recente (ultimos 12 meses) ‘

Horas

Horas neste aviéo (ou modelo idéntico)

Pousos

Horas noturnas

Pousos noturnos

Horas voadas em grande altitude densidade

Horas voadas em terreno montanhoso

Experiéncia e avaliagdo do "Nivel de Conforto”
VFR & MVFR
Condigao meteoroldgica VFR MVFR
Teto > 3,000 1,000-3,000
Dia - 2,500
Noite 5,000 —
Visibilidade > 5 miles 3-5 miles

Dia - 4 miles
Noite 8 miles —

Figura 8-3. Avaliacdo de nivel de experiéncia e conforto
para VFR e MVFR.

Se vocé voar IFR, a proxima parte do exercicio mostrado na
Figura 8-4 ¢ registrar as menores condi¢des IFR que vocé
tem confortavelmente, recentemente e regularmente
experimentado em sua carreira de voo. Novamente, seja
honesto na sua avaliagdo. Embora vocé possa ter voado com
sucesso em condi¢des minimos IFR (LIFR) - até um teto de
300 pés e ¥ de milha de visibilidade - isso ndo significa que
vocé estava "confortavel" nessas condigdes. Portanto, deixe
as caixas LIFR em branco com anotagdes para o conhecido
"nivel de conforto" nas condi¢des meteorologicas de
instrumento (IMC), como mostra a Figura 8-4.

Experiéncia e avaliagao do "Nivel de Conforto™
IFR & LIFR
Condicao meteorolégica IFR LIFR
Teto 500-999 <500
Dia 800 —
Noite 999 —
Visibilidade 1-3 milhas <1 miha
Dia 1milha —
Noite 3 milhas —

Pousos com vento cruzado

Horas de IFR

IMC horas (condigdes reais)

Aproximagdes (reais ou simuladas)

.

Figura 8-2 Certificacdo, treinamento e resumo da

experiéncia.

Mesmo em seu espago aéreo doméstico, vocé ndo deve
considerar voar at¢é os minimos de VFR a noite - muito
menos na faixa de condi¢des definidas como MVFR. Para
VFR noturno, qualquer coisa menos que um teto de pelo
menos 5.000 ft, e visibilidade de pelo menos sete a oito
milhas deve levantar uma bandeira vermelha.

Figura 8-4. Avaliacdo de nivel de experiéncia e conforto
para IFR e LIFR

Se as anotagdes forem combinadas em um unico grafico, o
resumo do seu "nivel de conforto" de conhecimento pessoal
para VFR, MVFR, IFR e LIFR, as condi¢cdes meteorologicas
apareceriam como mostrado na Figura 8-5



Experiéncia e avaliagdo do "Nivel de Conforto"
VFR & IFR Combinado
Condigdo meteorolégica  VFR MVFR IFR LIFR
Teto
Dia 2,500 800
Noite 5,000 999
Visibilidade
Dia 4 milhas 1 milha
Noite 8 milhas 3 milhas

L

Figura 8-5. Avaliacdo de nivel de experiéncia e conforto
para VFR e IFR combinado.

Passo 3 - Considere outras condicdes

Teto e visibilidade sdo as condi¢cdes mais obvias a serem
consideradas na defini¢do de minimos pessoais, mas também
¢ uma boa ideia ter minimos pessoais para vento e
turbuléncia. Assim como no teto e na visibilidade, o objetivo
nesta etapa ¢ registrar as condigdes de vento mais
desafiadoras que vocé experimentou confortavelmente nos
ultimos 6-12 meses - nd3o necessariamente as condi¢des de
vento mais desafiadoras que vocé conseguiu sobreviver sem
quebrar um avido. Como mostrado na Figura 8-6, voc€ pode
registrar esses valores para categoria e classe, para fabricante
e modelo especificos, ou talvez ambos.

Avaliagao da Experiéncia e "Nivel de Conforto"
Vento & Turbuléncia

Make/

SE Model

ME
Turbuléncia

Velocidade do vento superficial 10 knots 15 knots

5 knots 8 knots

Componente de vento cruzado 7 7

Rajadas de vento superficiais

Figura 8-6. Avaliacdo de nivel de experiéncia e conforto
para vento e turbuléncia.

Além dos ventos, seu inventario de "nivel de conforto"
também deve incluir fatores relacionados ao desempenho da
aeronave. Existem muitas varidveis, mas comece
completando o grafico com referéncia a aeronave e terreno
mais tipico para o tipo de voo que vocé mais faz, [Figura 8-
7] Lembre-se que vocé quer estabelecer um limite de
seguranca, entdo seja honesto consigo mesmo. Se vocé
nunca operou de/para uma pista mais curta que os 5.000 pés,
a caixa de "pista mais curta" deve dizer 5.000 pés. Falaremos
mais sobre formas seguras de estender os minimos pessoais
um pouco mais tarde.

=
Experiéncia e avaliagdo do "Nivel de Conforto"
Fatores de desempenho
SE ME Fabric/
Modelo
Desempenho
Pista mais curta
. 2,500 4,500
Terreno mais alto 6.000 3.000
Maior altitude densidade ’ ’
3,000 3,000

Figura 8-7. Avaliacdo de nivel de experiéncia e conforto
para fatores de desempenho

Passo 4 - Montando e Avaliando

Agora vocé tem alguns nimeros uUteis para usar no
estabelecimento de minimos pessoais como base.
Combinando esses nimeros, o grafico de Minimos Pessoais
da Linha de Base na Figura 8-8 mostra como todo o quadro
pode parecer.

Linha de base dos minimos pessoais
Condicbes Meteorolégicas VFR MVFR IFR LIFR
Teto
Dia 2,500 800
Noite 5,000 999
Visibilidade
Dia 4 milhas 1milha
Noite 8 milhas 3 milhas
Make/
= L1 Model
Turbuléncia
Surface wind speed 10 knots 15 knots
Surface wind gusts 5 knots 8 knots
Crosswind component 7 7
Make/
= L1 Model
Desempenho
Pista mais curta 2,500 4,500
Terreno mais alto 6,000 3,000
Maior altitude densidade 3,000 3,000

Figura 8-8. Linha base dos minimos pessoais.

Passo 5 - Ajuste para condi¢des especificas

Qualquer voo que vocé fizer envolve combinagdes quase
infinitas de habilidade, experiéncia, condi¢do e proficiéncia
do piloto; equipamentos e¢ desempenho de aeronaves;
condi¢des ambientais; e influéncias externas. Tanto
individualmente quanto em combinagdo, esses fatores
podem comprimir o limite de seguranga fornecido pelos
minimos pessoais da linha de base. Consequentemente, vocé
precisa de uma maneira pratica de ajustar a linha de base dos
seus minimos pessoais para acomodar condigdes
especificas.



Observe que os fatores de ajuste sugeridos sdo apenas isso -
uma sugestdo. Se sua experiéncia de voo ¢ limitada ou se
vocé ndo voar com muita frequéncia, vocé pode querer
dobrar esses valores. Além disso, se sua situagdo envolver
mais de uma condi¢do especial do grafico acima, vocé
provavelmente vai querer adicionar o fator de ajuste para
cada um. Por exemplo, suponha que vocé estd planejando
uma navegac¢do noturna para um aeroporto desconhecido,
partindo ap6s um dia de trabalho completo. Se vocé decidir
fazer essa viagem - ou vocé pode decidir que ¢ mais seguro
esperar até o dia seguinte - o grafico na Figura 8-9 sugere
que vocé deve pelo menos aumentar a linha de base de seus
minimos pessoais adicionando 1.000 ft ao seu valor de teto;
uma milha para a visibilidade e 1.000 ft para o comprimento
necessario da pista.

Que tal ajustes na outra diregdo? Alguns pilotos temem que
estabelecer minimos pessoais seja um exercicio de uma vez
por todas. Com tempo e experiéncia, porém, vocé pode
modificar os minimos pessoais para combinar com
habilidades e julgamentos crescentes. Quando vocé voou
confortavelmente na linha de base do seus minimos pessoais
por varios meses, voc€ pode querer sentar ¢ avaliar se € como
modificar o envelope com seguranga. Se, por exemplo, seus
minimos pessoais exigem visibilidade diurna de pelo menos
cinco milhas, e vocé desenvolveu alguma experiéncia solida
voando nessas condigdes, vocé pode considerar reduzir o
valor de visibilidade para quatro milhas para o seu proximo
VO0O.

Ha duas adverténcias importantes:

1. Nunca ajuste os minimos pessoais a um valor mais baixo
para um voo especifico. O tempo para considerar ajustes
¢ quando vocé ndo estd sob qualquer pressao para voar, e
quando vocé tem tempo e objetividade para pensar
honestamente sobre sua habilidade, desempenho e nivel
de conforto durante os ultimos voos. Mudar os minimos
pessoais "na hora" derrota o propdsito de té-los em

primeiro lugar.

2. Mantenha todas as outras variaveis constantes. Por
exemplo, se 0 seu objetivo ¢ diminuir sua base de minimos
pessoais para visibilidade, ndo tente baixar o teto, o vento
ou outros valores ao mesmo tempo. Além disso, vocé
nunca quer mudar a linha de base se houver condigdes
especiais (por exemplo, aecronaves desconhecidas, fadiga
do piloto) presentes para este voo. Vocé pode achar 1til
falar através de seus minimos pessoais recém estabelecidos
e quaisquer planos de "modificar o envelope" com um
instrutor de voo bem qualificado.

Passo 6 - Siga o Plano!

Uma vez que vocé tenha feito todo o trabalho necessario para
estabelecer a base de minimos pessoais, tudo o que vocé
precisa fazer a seguir ¢ manter o plano. Como a maioria dos
pilotos sabe, essa tarefa ¢ muito mais dificil do que parece,
especialmente quando o voo ¢ para uma viagem que vocé
realmente quer fazer, ou quando vocé esta olhando para o
rosto de seus passageiros decepcionados. Aqui ¢ onde
minimos pessoais podem ser uma ferramenta especialmente
valiosa. Pilotos profissionais vivem pelos niimeros, e vocé
também deveria. Numeros dificeis pré-estabelecidos podem
tornar muito mais facil fazer uma decisdo inteligente de ndo
ir ou alternar do que uma vaga sensagdo de que vocé pode
"provavelmente" lidar com as condigdes que vocé esta
enfrentando a qualquer momento. Além disso, um conjunto
escrito de minimos pessoais também pode tornar mais facil
explicar decisdes dificeis para os passageiros que estdo,
afinal, confiando suas vidas a sua habilidade aeronautica e
julgamento.

Resumo do Capitulo

Os pilotos de aviagdo geral desfrutam de um nivel de
responsabilidade e liberdade unico na aviagdo. Ao contrario
das comunidades aéreas, corporativas e militares, a maioria
dos pilotos da GA sdo livres para voar quando e onde
escolherem. Eles sdo desinteressados pelo rigoroso
regulamento, estrutura que rege muitas outras operagdes de
V0o.

Se vocé esta enfrentando

Ajuste os minimos pessoais da linha base por

Doenga, uso de medicamentos, estresse ou

Piloto

ha varias semanas)

Aeroportos e espaco aéreo desconhecidos;
terreno diferente ou outras caracteristicas
desconhecidas

"Deve cumprir" prazos, pressoes dos
passageiros, etc.

fadiga; falta de dinheiro (por exemplo, ndo voam

Um aviao desconhecido ou uma aeronave com
aviénica desconhecida ou outros equipamentos

Pelo menos 500 pés para o teto

S
]
c
o
9
T
<

Pelo menos 1/2 milha para a visibilidade

Pelo menos 500 pés para o comprimento da pista

Pelo menos 5 nés dos ventos

Figura 8-9. Exemplos de linha base de minimos pessoais.




No entanto, o piloto do GA nio ¢ apoiado por uma equipe de
despachantes e meteorologistas, ou regido por rigidas
diretrizes operacionais projetadas para reduzir o risco.

Os pilotos ndao devem ser embalados em uma falsa sensac¢ao
de seguranca simplesmente porque estdo em conformidade
com as regulamentagdes. O julgamento e a tomada de
decisdes aeronduticas servem como a ponte entre
conformidade regulatdria e seguranga. Decidir se ou quando
realizar qualquer voo esta apenas com o piloto em comando
(PIC). Os pilotos da GA devem lembrar que os regulamentos
da FAA foram projetados para evitar acidentes e incidentes
com base em acidentes ou incidentes.

Uma copia dos graficos usados neste capitulo pode ser
encontrada no Apéndice B. Os pilotos sdo encorajados a
fazer uma copia deste apéndice, completar os graficos
aplicaveis e usa-los antes de cada voo



Apéndice A

Avaliagdo pessoal e minimos

Cada piloto deve estabelecer minimos meteoroldgicos pessoais, que podem estar (e frequentemente estdo) acima dos minimos
legais da FAA para um voo VFR ou IFR. As companhias aéreas e os departamentos de voos corporativos definem minimos
individuais acima dos minimos meteorologicos FAA, onde a experiéncia do piloto ¢ limitada. Eles também tém minimos
operacionais que se aplicam quando a aeronave tem menos que o necessario para a operagao total de todos os sistemas para
lidar com a meteorologia. Da mesma forma, os minimos pessoais do piloto devem ser baseados em uma avaliagdo clara da
certificacdo, experiéncia, proficiéncia e atualiza¢do do piloto.

O formulario de avaliagdo abaixo deve ser usado para avaliar a experiéncia e as qualificagdes pessoais. Quando o piloto obtém
uma nova habilitagdo ou atualiza um certificado, ou quando o nivel de experiéncia atual muda, os fatores de auto avaliagdo
devem ser revisados (pelo menos anualmente). Se apropriado, revisdes seriam feitas aos minimos pessoais. Uma copia da lista
de verificacdo apropriada de minimos pessoais deve ser carregada com o piloto ao tomar decisdes importantes de
gerenciamento de risco.

Resumo das Ucengas, Treinamento e Experidncia Fatores de Auto avaliagio Auto avallagdo Revisada

Certficagdo/classificagdes (e.g., privado, multi-motor; Instrumento)

Classificagdes de nivel mals alto 7 {Incluindo aeronaves complexas)

Treinamento

Revisdo de voo ( ex:, certificado, classificacdo, conclusdo do Programa)

Verificagdo de Proficiéncia em Instrumentos

Tempo desde o cheque em acronaves #1:

Tempo desde o chegue em acronaves #2:

Tempo desde o chegque em acronaves #3:

Variag3o no equipamento (navegador GPS),

Nomero de painéis diferentes

Experiéncia

Tempo total de voo em horas

Nimero de anos voando






Corte e Dobre

Condicao

Visibilidade minima — VFR diurno

Visibilidade minima — VFR noturno

Teto minimo — VFR diurno

Teto minimo — VFR noturno

Velocidade do vento superficial e rajadas

Vento cruzado maximo

Outros VFR (e.g., voo sobre montanha, sobre a agua além do planeio)

Reservas de combustivel (VFR diurno)

Reservas de combustivel (VFR noturno)

Corte e Dobre Corte e Dobre

Exemplo: Seus Minimos
100 Horas VFR Piloto Pessoais

5 milhas

7 milhas

3,000 Pés

5,000 Pés

15 knots 5 knot Rajada

7 knots

Consultar instrutor/mentor

1 hora

1% horas




Corte e Dobre

Condicao

Visibilidade minima — VFR diurno

Visibilidade minima — VFR noturno

Teto minimo — VFR diurno

Teto minimo — VFR noturno

Velocidade do vento superficial e rajadas

Vento cruzado maximo

Teto de aproximagao IFR

Visibilidade da aproximagao IFR (aproximagdes de preciséo)

Visibilidade da aproximagao IFR (aproximagdes de ndo preciséo)

Outros IFR (e.g., icing)

Reservas de combustivel (VFR diurno)

Reservas de combustivel (noite ou IFR)

Corte e Dobre Corte e Dobre

Seus Minimos
Pessoais

Exemplo:
300 Horas IFR Piloto

3 milhas

5 milhas

2,000 Pés

3,000 Pés

15 knots 5 knot Rajada

7 knots

Minimos +500 Pés

Minimos + % milha

Minimos +1 milha

Consultar instrutor/mentor

1 hora

1% horas




Apéndice B

Exemplos de Cenarios de Gerenciamento de Risco

Como parte de suas responsabilidades, os instrutores de voo devem incluir treinamento sobre avaliagdo de risco e
uso de ferramentas para gerenciar riscos, incluindo a tomada de decisdes de voo ou ndo. Uma vez que um piloto
deixa a supervisdo do instrutor, esse piloto toma essas decisdes por si mesmo.

Os cendrios a seguir sdo projetados para fornecer uma plataforma de discussdo que pode ser usada para aplicar
procedimentos de gerenciamento de risco e listas de verificagdo, como as listas de verificagdo PAVE. Os instrutores
sdo incentivados a adicionar cendrios de experiéncia pessoal ou adaptar outros cenarios familiares. As respostas e
explicagdes para as perguntas para cada um dos cendrios a seguir podem ser encontradas no final deste apéndice.

Cenarios VFR

Cenario 1

Vocé ¢ um piloto privado de 32 anos, 325 horas, ndo habilitado por instrumentos. Vocé tem cerca de 75 horas em
voos longos de navegagdo, incluindo um ha menos de 3 semanas. Vocé e sua esposa estdo planejando sair depois do
trabalho para um voo de 400 NM para comparecer ao casamento do melhor amigo de sua esposa as 11:00 da manha
no dia seguinte. Vocé vai decolar cerca de 30 minutos antes do por do sol.

O tempo atual é bom e a previsdo indica céu claro, boa visibilidade e vento insignificante durante a rota e no destino.
Vocé planejou um cruzeiro a 9.500 ft, porque cerca de 250 milhas da rota é em terreno acidentado (alguns aeroportos)
que vai até 7.500 pés. Sua aeronave ¢ uma aeronave tipica de aviagdo geral, 160 cavalos (HP), alcance de 600 milhas
e sem oxigénio disponivel.

Vocé decidiu que a combinagdo de fadiga, terreno acidentado e noite torna este voo, conforme planejado
originalmente, indesejavel.

Qual (is) das solugoes potenciais abaixo seria a melhor para gerenciar o risco desta viagem?
a. Reorganize seu horario de trabalho para sair cedo e pousar a luz do dia.
b. Faga uma reserva de avido para sua esposa e adie sua partida até amanha de manha.

c. Adie a viagem até amanha de manha.
Cenario 2

E o inicio de outubro, vocé tem 135 horas em seu diario de bordo e esta ¢ sua primeira viagem para ver sua mae
desde que tirou sua licenga no verdo passado. Também serd sua viagem mais longa - pouco mais de 700 milhas.
Vocé acabou de fazer uma navegacdo de 150 milhas ha duas semanas.

Recentemente, vocé pediu ao seu instrutor para ajuda-lo a criar um SOP pessoal. Ambos concordaram com as
seguintes regras: reservas de combustivel - 1 hora para o dia, / //2 horas a noite; teto - 2.000 pés acima da altitude
planejada da rota; visibilidade - 5 milhas; jornada maxima de 12 horas, com ndo mais de 8 horas de voo; um minimo
de 6 horas de sono.



Vocé recebeu um briefing da previsdo meteoroldgica na noite anterior, e o tempo deve estar muito bom. Vocé esta
viajando para a festa de 60 anos da sua mie, mas disse a ela que ndo viria a menos que fosse totalmente seguro, e
ela entende. Sua irma, Joan, estara 14 para ajuda-la a comemorar, e vocé a vera quando estiver na Joan's no Halloween
- daqui a menos de um més.

Vocé disse a sua mae que ligaria para ela depois de pousar em sua cidade natal. Quando mamae e Joan chegarem ao
aeroporto, vocé terd terminado o p6s-voo, o abastecimento ¢ a amarragdo do avido. Vocé estara pronto para ir. A
previsdo de cobertura de nuvens na cidade natal ¢ de 2.500 ft BKN e visibilidade maior que 6 milhas. O resumo do
tempo diz que as condi¢des minimas na rota seriam 6.500 ft e 5 milhas de visibilidade. Vocé esta planejando um
cruzeiro a 4.500, mas pode ir mais baixo, exceto para aquela secdo de 160 quildmetros sobre as colinas.

Permitindo uma parada para combustivel e comida, voc€ deve chegar 14 por volta das 16h. Vocé espera pousar com
1 hora e 20 minutos de combustivel restante nos tanques na parada de combustivel e 1 hora e 10 minutos restantes
no seu destino. Infelizmente, o avido com o qual vocé se sente mais confortavel, 87EV, teve que ir para a oficina.
Vocé reservou o avido mais novo do FBO, 4892M, e seu instrutor disse que a unica diferenga entre ele e o 87EV ¢
o fabricante dos avidnicos. Ele também disse que se certificaria de que vocé entendesse os avidnicos antes de partir.

Vocé teve uma boa noite de sono e esta se sentindo 6timo. Vocé revisou a lista de verificagdo IMSAFE e est4 pronto
para seguir-

Considerando a lista de verificagao PAVE, quais, se houver, fatores de categoria de risco sdo marginais para este
voo?

a. Piloto;
b. Aeronave;
¢. Meio Ambiente;

d. Pressdes Externas

Com base nessas condigdes, vocé faria a viagem dele ou ndo?

Cenério 3
Vocé ¢ um piloto privado ndo instrumental de 350 horas e estd 3 horas em um cross-country VFR de 4 horas. Ha
um vento contrario mais forte do que o previsto e, embora vocé tenha saido com 5 horas de combustivel, acha que

esta vendo uma queima de combustivel maior do que o normal.

Vocé estd cansado e com fome, e sua esposa mencionou a necessidade de um banheiro, e ela ndo esta prestes a usar
uma daquelas coisas de plastico que vocé carrega em sua bolsa de voo.

O tempo no seu destino ainda ¢ VFR, mas a temperatura e o ponto de orvalho estdo diminuindo conforme escurece.
O aeroporto de destino fica na margem leste de um lago muito grande e os ventos vém do oeste.

Vocé estd pensando nas consequéncias desses problemas e voltou para sua lista de verificagdo PAVE.

Piloto

Aeronave

Ambiente

pressoes Externas



Com base nessas informagoes, e considerando a (s) categoria (s) de fator de risco PAVE que sdo marginais, vocé
deve continuar para o seu destino ou deve pousar em um aeroporto adequado?

Cenarios IFR

Cenario 1

Vocé ¢ um piloto privado com habilitagdo IFR com 850 horas, 50 das quais em IMC real. Vocé planejou uma viagem
de 325 milhas para se encontrar com um cliente importante. A previsdo de destino ¢ para tetos IFR e visibilidade
com condigdes que tendem a piorar no seu ETA. Por causa disso, vocé escolheu uma alternativa adequada a 160
quilometros de distancia, onde a previsdo do tempo sera melhor.

Vocé executou a lista de verificagdo IMSAFE e, embora haja algum estresse associado a reunido de negocios, vocé
estd em boa forma fisica e mental. Embora vocé seja tecnicamente atualizado IFR, as tltimas aproximagdes em que
voou foram h4 meses.

Esta ¢ sua primeira viagem ao destino de hoje. Vocé est4 ansioso pelo voo para poder verificar seu novo GPS IFR .
A tunica aproximagdo para o seu destino ¢ um GPS auténomo e, embora vocé nunca tenha voado em um, passou
cerca de uma hora praticando GPS em um PCATD. Seu cliente acabou de ligar para dizer que ¢ fundamental que
vocé comparega a reunido - ele estd saindo da cidade naquela noite.

Qual opgdo da lista abaixo reflete a melhor gestdo de riscos prévios para essa situa¢do?

a. Vocé decola conforme o programado, tendo feito arranjos na alternativa para ter um carro alugado pronto
para o caso de precisar pousar la e esperar que o tempo melhore.
b. Vocé apressa seus planos, sai mais cedo e tenta evitar a piora do tempo chegando mais cedo.

c. Vocé decide que hoje ndo ¢ o dia de voar para este destino. Vocé muda a reunido para o final da tarde e pega
um voo de companhia aérea.

Cenario 2

Vocé ¢ um piloto privado de 845 horas com habilitagdo por instrumentos. Vocé esta planejando uma viagem de
inverno de 475 milhas com sua esposa e filho adolescente para visitar parentes no fim de semana de feriado de 3
dias. Vocé adquiriu recentemente um Cessna 172 com teto de servigo de 14.000 pés.

Vocé voou sobre as montanhas uma vez, varios anos atras. A rota mais direta para o seu destino requer 13.500 pés
para livrar a cordilheira em pelo menos 1.000 pés e a altitude minima de rota da aerovia mais proxima ¢ 14.000 pés.
Apesar de realmente querer justificar a utilidade do seu avido para sua esposa, vocé comega a duvidar que o seu 172
seja o avido certo para a viagem.

Qual das opgoes da lista abaixo tornaria o fator de risco da aeronave aceitavel para esta viagem?
a. C-172. Voe o 172, mas revise sua programagao para permitir mais tempo de viagem e mude sua rota para
uma com uma MEA de aerovia maxima de 10.000 pés.
b. PA-32. Agende o Turbo Saratoga do FBO que vocé voou alguns anos atras e faga um voo de atualizagao.

c. C-172. Voe o 172 na rota original, mas planeje uma parada em um aeroporto de 7.000 pés deste lado dos
cumes mais altos para verificar as condigdes e obter orientagao local. Leve oxigénio portatil.

Cenario 3

Vocé ¢ um piloto privado habilitado por instrumentos e registrou 942 horas desde que comegou a voar, hd 5 anos.
Vocé voa regularmente em seu proprio Bonanza, bem equipado, para ver os clientes de sua empresa em um raio de
700 milhas.



Vocé estd planejando uma viagem de 365 milhas com Jim, seu engenheiro-chefe, para visitar um cliente antigo.
Vocé precisa descobrir o que estd errado com a placa framis recém-instalada - o produto carro-chefe da sua empresa
recém-atualizada. O cliente acaba de fechar um contrato significativo com o governo, mas a nova chapa framis esta
segurando a producdo. O cliente estd tdo chateado que ameagca ir para o seu concorrente. Vocé e Jim ficaram no
escritorio até 2h30 revisando os calculos e acham que tém uma solugdo. Vocé so6 precisara de algumas horas para
instalar as alteragoes.

Vocé registrou mais de 6 aproximagdes ¢ 12 horas de voo por instrumento em tempo real durante os ultimos 2 meses,
incluindo trés aproximagdes com a meteorologia no minimo. Vocé também concluiu um curso de atualizagdo do
tipo Bonanza ha menos de um ano.

A previsdo para o aeroporto de destino ¢ de 4 milhas de visibilidade com chuva e nublado a 300 pés, com condi¢des
temporarias de %2 milhas em chuva e nevoeiro ¢ nublado de 100 pés. A altura de decis@o de aproximagao do ILS ¢
de 200 pés e a visibilidade minima ¢ de / % milhas. Nao ha tempestades observadas ou previstas e o nivel de
congelamento ¢ de 2.000 pés acima da altitude indicada. Essas condigdes sdo generalizadas e a melhor alternativa é
outros 100 milhas além do destino. A meteorologia na alternativa s6 faz os minimos legais de um teto de 600 pés e
2 milhas de visibilidade para qualifica-lo como uma alternativa.

Vocé estima que tera 1 hora de combustivel na alternativa. O conjunto de avidénicos em seu Bonanza inclui Nav/Com
duplo e um GPS IFR. Depois de ler a impressdo do DUAT, vocé revisa sua lista de verificagdo PAVE.

Piloto
Aeronave
Ambiente

Pressdes externas

Considerando os seguintes fatores de risco potenciais.
A. Proficiéncia do piloto
B. Pressdo para fazer a viagem
C. Tempestades ou gelo
D. Desempenho da acronave
E. Teto e visibilidade
F. Avidnicos
G. Fadiga
H. Stress

Qual dos fatores de risco em potencial, se houver, faria com que vocé classificasse qualquer uma das categorias
de risco PAVE como marginal?

Com base em sua lista de verificagdo PAVE, vocé deve ou ndo fazer essa viagem?

Cenario 4

Vocé ¢ um piloto de 2.000 horas habilitado por instrumentos que voa uma aeronave turbo alimentada, retornando
de um semindrio de trés dias que vocé estava conduzindo. Depois de partir de uma parada de combustivel de ponto
médio para a etapa final de 2 //2 horas, e subir para condi¢des VFR no topo de um céu nublado, o gerador falha. A
meteorologia no destino esta previsto para céu nublado a 1.000 pés e visibilidade de 3 milhas. Vocé espera chegar
ao seu destino pouco antes do por do sol.

Usando sua lista de verificagdo, vocé aceita a realidade alterada dessa falha. Considere as seguintes alternativas
possiveis e escolha a (s) alternativa (s) que seriam aceitaveis de lidar com essa mudanga:



a. Desligue todo o equipamento elétrico e faga os calculos para o destino. Sobre o destino, ligue a barra principal
e um NAV / COM para a aproximagao.

b. Declare uma emergéncia com o ATC, reduza a carga elétrica, retorne e pouse na parada de combustivel.

c. Avise o0 ATC sobre o problema, desligue todo o equipamento elétrico e faga o calculo final para uma area com
tempo claro conhecido.

Respostas e explicagdes para as perguntas do cenario
Ceniario VFR 1

a. Reorganize seu horario de trabalho para sair cedo e pousar a luz do dia.

Sair cedo para pousar a luz do dia reduz o risco de nivel de desempenho por fadiga e elimina o fator de risco
noturno.

b. Faga uma reserva de avido para sua esposa e adie sua partida até amanha de manha.

Se vocé colocar sua esposa em um voo para que ela possa comparecer ao casamento, reduzira a pressiao para
viajar no dia seguinte se houver niveis desconfortaveis de outros riscos naquele momento.

c. Adie a viagem até amanha de manha.

Adiar a viagem para amanha de manha reduz o risco de nivel de desempenho por fadiga e elimina os fatores de
risco noturnos, mas ndo deixa outra opgao para chegar ao casamento a tempo. Vocé esta vulneravel a pressao
para completar o voo, mesmo se outros fatores de risco, como a meteorologia, ficarem mais vantajosos.

Cenario VFR 2

O unico item marginal da lista de verificagdo PAVE ¢:
3. Ambiente

A uma altitude de cruzeiro de 4.500 pés (necessaria sobre as colinas), o teto previsto em rota de 6.500 ¢
exatamente igual ao minimo pessoal do piloto de 2.000 pés acima de sua altitude de cruzeiro (as alturas das
nuvens nas Previsdes da Area sio MSL, a menos que seja indicado AGL ou CIG). Da mesma forma, a
previsdo de visibilidade da rota de 5 milhas ¢ exatamente igual ao minimo pessoal do piloto. Nao ha espago
para a meteorologia se deteriorar sem descer abaixo dos minimos pessoais do piloto. Portanto, a meteorologia
¢ um item marginal na categoria de meio ambiente.

PAVE itens da lista de verificagdo que ndo sdo marginais:
a. Piloto

Vocé se sente bem e completou satisfatoriamente a lista de verificagdo do IMSAFE. Vocé completou
recentemente seu voo de cheque e tem 135 horas. Vocé também fez um voo de navegagdo nas ultimas 2
semanas. Vocé estd qualificado para este voo.

b. Aeronave

Este avido ¢ o mesmo modelo de avido com o qual vocé esta familiarizado, e vocé receberd instrugdes sobre
as diferengas dos avionicos.

c. Pressdes externas

Vocé elaborou alternativas para ver sua mae e ninguém ird encontra-lo até que vocé ligue para eles na
chegada.

Decisdo Go / No-Go seguindo a revisdo da lista de verificagdo PAVE: Prossiga

Com apenas um fator de risco marginal em sua lista de verificagdo PAVE, na maioria das circunstancias, vocé pode
decidir fazer este voo com conforto.

Cenario VFR 3



Os itens marginais da lista de verificagdo PAVE sao:
a. Piloto

Vocé esta com fome, cansado e sentindo o estresse do desconforto de sua esposa. Isso torna a categoria de
risco do piloto marginal.

b. Aeronave

Vocé planejou originalmente uma reserva de combustivel de 1 hora (5 horas de combustivel para uma viagem
planejada de 4 horas), mas o vento contrario esta mais forte do que o previsto e o consumo de combustivel
parece ser maior do que o normal. Como vocé ndo terd mais a reserva de combustivel de 1 hora planejada, a
categoria de risco de aeronave ¢ marginal.

c. meio Ambiente

A localizagdo do aeroporto no lado a favor do vento de um grande lago e a propagacdo da temperatura de
fechamento do ponto de orvalho tornam provavel a formagdo de névoa. Isso torna a categoria de meio
ambiente marginal.

O item da lista de verificagdo PAVE que ndo ¢ marginal:

4. PressOes externas

Nao hé indicagdo de qualquer pressdo externa adicional para chegar ao destino, a ndo ser sua inclinagao
natural para completar a viagem planejada.

Decisdo Go / No-Go seguindo a revisao da lista de verificagdo PAVE: Permanecer em Terra

Vocé deve agir sempre que tiver duas ou mais categorias de risco PAVE marginais. Se vocé estiver em voo, tome a
decisdao de pousar. Nesse caso, os fatores de risco do piloto (fome, fadiga e estresse do conjuge), da aeronave
(redugdo da reserva de combustivel) e do meio ambiente (temperatura de fechamento-ponto de orvalho) sdo
marginais. Nao ha indicagdo de que o fator de risco de pressdo externa seja marginal.

Cenario IFR 1

a. Vocé decola conforme o programado, tendo feito arranjos no aeroporto alternativo para ter um carro alugado
pronto caso precise pousar 14, e espere que o tempo mantenha.

Todos os fatores de risco ainda estdo presentes, tornando o piloto, meio ambiente e pressdes externas marginais.
Uma vez no ar, sua natureza orientada para objetivos o pressionard a tentar pousar em seu destino (como
pressionar minimos na aproximagao).

b. Vocé apressa seus planos, sai mais cedo e tenta evitar a piora da meteorologia chegando mais cedo.

Ao correr, vocé pode pegar atalhos e perder algo em seu planejamento, procedimentos em solo ou a bordo, e
agora vocé adicionou o estresse adicional de tentar vencer o tempo.

c. Vocé decide que hoje ndo ¢ o dia de voar para este destino. Vocé muda a reunido para o final da tarde e pega

um voo da companhia aérea.

Com proficiéncia marginal em instrumentos e nenhuma experiéncia na cabine de pilotagem em aproximagdes GPS,
vocé aumentou substancialmente o risco na categoria Piloto para este voo, além dos fatores de risco marginais nas
categorias de ambiente e pressdes externas.

Cenario IFR 2

a. C-172. Voe o 172, mas revise sua programagao para permitir mais tempo de viagem e mude sua rota para uma
com um MEA de aerovia maxima de 10.000 pés.

Voar em uma rota dentro das capacidades de seu avido reduz o fator de risco da aeronave.



b. PA-32. Programe o Turbo Saratoga do FBO que vocé voou ha alguns anos e faga um voo de verificagdo de
atualizacdo
Pilotar um avido, como um Turbo Saratoga, que seja capaz de navegar confortavelmente nas aerovias,
Altitude Minima de Percurso ou superior, reduz o fator de risco da aeronave.

c. C-172. Voe o 172 na rota original, mas planeje uma parada em um aeroporto de 7.000 pés deste lado dos
cumes mais altos para verificar as condigdes e obter orientagdo local. Leve oxigénio portatil.

A parada, a orientagdo local e o transporte de oxigénio ndo afetam o risco de voar o 172 em seu limite de
desempenho.

Cenario IFR 3

Os itens marginais da lista de verificagdo PAVE sao:
a. Piloto

Vocé ¢ um piloto de instrumentos atual e competente, mas dormiu menos de 4 horas e esta estressado com
o mau funcionamento do produto de seu cliente. A categoria de risco do piloto ¢ marginal.
b. Aeronave

c. meio Ambiente

Nao ha previsao de tempestades e nenhuma mengao de formagao de gelo na altitude de voo planejada, e o
nivel de congelamento estd 2.000 pés acima dele (as previsdes do nivel de congelamento s3o bastante
confidveis). No entanto, geralmente se espera que o teto e a visibilidade no destino fiquem um pouco acima
dos minimos de aproximacgdo do ILS; havera periodos em que o clima devera ser mais baixo do que os
minimos. A categoria de risco ambiental ¢ marginal.

d. Pressoes Externas
Vocé tem uma motivagdo muito forte para fazer esta viagem, e isso torna marginal a categoria de risco de
pressdes externas. O item da lista de verificagdo PAVE que ndo ¢ marginal:

Parece que esta viagem esta confortavelmente dentro das capacidades de seu avido, incluindo o conjunto de
avionicos. Decisdo Go / No-Go seguindo a revisao da lista de verificagdo PAVE: Nao va

A lista de verificagdo PAVE mostra mais de duas categorias de risco como marginais, levando a um efeito
cumulativo insidioso. Se vocé tiver itens marginais em duas ou mais categorias, nao va.

Cenario IFR 4

a. Desligue todo o equipamento elétrico e faga a conta para o destino. Sobre o destino, ligue a barra principal e
um NAV / COM para a aproximagao.

A realidade ¢ que o avido mudou, e vocé precisa aceitar essas mudancas. Vocé deve mudar seus planos. Ha
muitas consequéncias possiveis para se continuar para o destino, incluindo piora da meteorologia ¢ uma
possibilidade significativa de que vocé pode ficar sem bateria no momento que chegar 14. Como sua chegada
planejada ¢ um pouco antes do por do sol, qualquer atraso significara que vocé chegara no escuro.

b. Declare uma emergéncia com o ATC, reduza a carga elétrica, retorne e pouse na parada de combustivel.

Vocé obteria toda a atengdo do ATC declarando uma emergéncia e teria uma chance melhor de pousar com
alguma energia elétrica.

c. Avise o0 ATC sobre o problema, desligue todo o equipamento elétrico e faga o calculo final para uma area com
a meteorologia clara e conhecida.

Se vocé tiver boas informagdes sobre areas com a meteorologia clara e bastante combustivel para chegar 14,
contar com uma estimativa exata de tal area ¢ uma boa alternativa.



Apéndice C

Lista de verificagdo CFIT

Avalie o risco e tome as devidas providéncias.

A Flight Safety Foundation (FSF) projetou esta ferramenta de avaliagdo de risco de colisdo com o terreno em voo
controlado (CFIT) como parte do seu programa internacional de redugdo de acidentes CFIT, que representam os
maiores riscos para aeronaves, tripulacdes e passageiros. A lista de verificagdo da FSF CFIT provavelmente passara
por novos desenvolvimentos, mas a Fundagao acredita que a lista de verificacao esta suficientemente desenvolvida
para garantir a distribui¢do para a comunidade mundial da aviagao.

Use a lista de verificag@o para avaliar as operagdes de voo especificas e para aumentar a consciéncia do piloto sobre
o risco CFIT. A lista de verificagdo ¢ dividida em trés partes. Em cada parte, os valores numéricos sao atribuidos a
uma variedade de fatores que o piloto / operador usard para pontuar a sua propria situagdo e calcular um total
numérico.

Na Parte I: Avaliacdo de Risco CFIT, o nivel de risco CFIT ¢ calculado para cada voo, setor ou perna. Na Parte II:
Risco CFIT- Fatores de Redugao do Risco, Cultura da Empresa, Padrdes de Voo, Conscientizagdo e Treinamento
sobre Perigos e Equipamentos de Aeronave sdo fatores, que sdo calculados em segdes separadas. Na Parte III: Seu
risco CFIT, os totais das quatro seg¢des sendo que na Parte II sdo combinados em um unico valor (um numero
positivo) e comparado com o total (um niimero negativo) na Parte I: Avaliagdo de Risco CFIT para determinar sua
pontuagdo de risco CFIT. Para pontuar a lista de verificagdo, use um marcador ndo permanente (nfo use caneta
esferografica ou 1apis) e apague com um pano macio.



Parte I: Avaliacdo de Risco CFIT

Secao 1 - Fatores de risco CFIT de destino Valor

Capacidades de controle do aeroporto e aproximacio:

Radar de aproximagdo ATC com MSAWS ..o 0
Cartas de minimo para vetorizagao por radar ATC ........cccoevveverieiinieeeeee e 0
APEnas 1adar ATC .....ooouiiieiieieieeseee ettt sttt neenne e -10
Cobertura de radar ATC limitada por mascaramento de terreno............c..ceevveneenee. —-15
Sem cobertura radar disponivel (fora de servi¢o / ndo instalado) ............ccccueeeeeneen. =30
SeM SEIVICO ATC.....evieeieeiieeieeetee ettt ettt et e e aeebe e ae e ebeessaeebeesaneenreens =30
Aproximacio Esperada:

Aeroporto localizado em ou proximo a terreno montanhoso ...........coccecevevverveneenee. -20
L S ettt ettt ettt b e bbb be e 0
VOR I DME ...ttt -15
Aproximagao de ndo-precisdo com a rampa de aproximacdo do FAF para o

TD menor qUE 2,75 SLAUS .....ccuevueeriirieiieeenteeeenteetenteeresreere st enesteeasesreesesueensenne -20
INDB .ttt ettt sttt et eae =30
Aproximagdo noturna visual "buraco negro™ ...........ccceecerieienieiienieeeee e -30

Iluminagao da pista:
Sistema completo de iluminagao de aproXimagao.........ccccvevveeverieeceerieeieeneeeeeseeeeees 0
Sistema de iluminagdo lMIitado .........cccccvieiiieiiieiiiecie e =30

Habilidades de linguagem do controlador / piloto:

Os controladores e pilotos falam diferentes idiomas primarios ............ccocceeveneenee. =20

Inglés falado pelos controladores ou fraseologia ICAO pobre...........ccocevveveiennenee. -20

Inglés falado por pilotos PODIE ........ccveieriieiecieiecee e -20

Saida:

Nenhum procedimento de saida publicado...........cceecvervieeierieceriee e -10
Total de fatores de risco CFIT do destino )

Secao 2 - Multiplicador de risco Valor

Tipo de operagdo da sua empresa (selecione o valor apliciavel mais alto):

Programado .........cociiieiiiiieeeee ettt enaeneens 1.0
NEAO PrOZLAMAAO ..eovvieieiiieiieiieieie ettt te et ettt te st e te et esteeseesseeseesseennesseensesseas 1.2
(703 40T ) 21 5 o ST 1,3
(05T 4 1<) R 1,5
Proprietario / piloto da €MPIreSa...........eecverieecieriierierieteeeereseeeesteee e esae e enaeneeens 2.0
REIONAL.....c.eiiiiiee ettt sttt ra e e enne it ens 2.0

TLANSPOTLE ..eeeeneieieiietieetee ettt ettt ettt e st e bt e s it e beesabeebeesateenbeesaseenne 2.5

Ponto

Ponto



JD 1) 0 1ST] § (ol o NS 1.0
| FR1TT w0 Te) (o) -1 AR 3.0

Aeroporto de partida / chegada (selecione o valor mais alto aplicavel):

Australia / Nova Zelandia ... 1.0
Estados Unidos / Canada ..........c.cccooeeerieineinieiinieineineeeieeeieeeteeeresee s 1.0
Europa Ocidental ...........occooiiieiiiiieieeeeee ettt 1.3
MEAIO OTIENLE ....c.venviiieiiiciieieeetee ettt s 1.1
SUAESLE A ASIA ..v.vvoveeeeeeeeee s 3.0
Euro-Asia (Europa Oriental e Comunidade de Estados Independentes) ................... 3.0
AMETICa dO SUL/ CArIDE .....ovovievieeeieee e 5,0
AFTICA oo 8.0
Condicoes meteorolégicas / noturnas (selecione o valor aplicavel mais alto):

NOItE - SEM LUA ... 2.0
IMOC ettt 3.0
NOItE € IMC ..ottt 5.0

Tripulacio (selecione apenas um valor):
Tripulagdo de VOO MONOPILOLO ....ocueeeieeieriieierieeie ettt 1,5

Dia de trabalho da tripulagdo de voo no maximo e terminando com uma aproximagao

NOtUINA A€ NAO PIECISAO ...vvevvererereriieiietesteetesteeteseeetesseessesseesesssessesssesesssesesssensenns 1.2
A tripulagdo de voo cruza cinco ou mais fusos hOrarios ...........c.cceeeeeverieeierieecvennnnne 1.2
Terceiro dia de varios cruzamentos de fuso horario ..........ccccecceeeeviieinrincieneeeee, 1.2

Adicionar valores multiplicadores para calcular o total do multiplicador de risco
Fatores de Risco CFIT de Destino Total x Multiplicador de Risco Total =
Fatores de Risco CFIT Total

Parte II: Fatores de reducdo de risco CFIT

Sec¢io 1 - Cultura da empresa Valor

Gestao corporativa / empresarial:

Locais de seguranca antes da escala de VOO .......ccoccvevvvrierircienierieieeeeeeeeeiee 20
CEO assina 0 manual de operagoes de VOO .......ccccceevveriieiiereesienieieeeeeeseeeeeseeeee e 20
Mantém uma fungdo de seguranca centralizada ..........ccccceveeveeircenicnieninienincnenenes 20

Promove a comunicagio de todos os incidentes CFIT sem ameaga de disciplina ...20
Promove a comunicagdo de perigos para outras PeSSOAS .......ccereerververrerversersueneenns 15
Requer padrdes para atualizag@o IFR e treinamento de CRM .........ccccecevirincncnnnnee 15

Nao coloca nenhuma conotagdo negativa em um desvio ou aproximacao perdida ...20

Cultura da Empresa Total

Ponto

)



115-130 pontos Melhores na cultura da empresa
105-115 pontos Bom, mas nao o melhor
80-105 pontos Melhoria necessaria

Menos de 80 pontos Risco CFIT alto

Secao 2 - Normas de voo Valor

Procedimentos especificos siio escritos para:

Revisar graficos de procedimentos de aproximagao ou saida ........c.ceceecevererenennennee 10
Revisar o terreno significativo ao longo da aproximacao pretendida

OU CUTSO A€ SAIAA ... 20
Maximizar o uso de monitoramento de radar ATC ........cccccevieirinrnnincncncnenene. 10
Garantir que o (s) piloto (s) entendam que o ATC esta usando radar ou que

existe cobertura de radar ...........ccoeiiiiiiiiniee e 10
Mudangas de altitUdE ........cceeeevieeieeiieiecie et 10
Garantir que a lista de verificagdo esteja completa antes do inicio da aproximagao.. 10
Lista de verificagdo abreviada para aproximagao perdida............ccoevereveriecveriencunnnnnne 10

Informando e observando os circulos MSA em graficos de aproximagao como

parte da revisdo dos Procedimentos .........c.ccoeeererierierienienieieieeeeeene e 10
Verificando altitudes de cruzamento nas posi¢des do TAF .........cccooovveveriicieninciennene 10
Verificando altitudes de cruzamento no FAF e centralizagdo do glideslope.............. 10

Verificagao independente pelo PNF da altitude minima durante

Aproximagdo Stepdown DME (VOR / DME ou LOC/DME) .....c.ccccecvinincncnncnne. 20
Requer cartas de procedimento de aproximagdo / saida com terreno

em cores, formatos de contorno sombreado ...........ccceeeeeveeeeeiiieeieieeeeeeeeeeee e 20
Configuracdo de radio altimetro e luz aural (abaixo de MDA) para

backup Na aprOXiMAGAO .......c.eeeereeeieiieieniieteeeeete st ete st eaeseeeseseeessesssesessaensesssenseans 10
Cartas independentes para ambos os pilotos, com iluminagao e suportes adequados 10
Uso de chamada de altitude de 500 pés e outros procedimentos

aprimorados Para NPA ..ottt 10
Garantir uma cabine estéril (livre de distragdo), especialmente durante

IMC / aproximagao noturna ou Saida...........ccereeeierieerierieiesiee e 10
Repouso da tripulagao, horarios de servigo e outras consideragdes, especialmente
para operagdes com VArios fusos NOTATIOS ......c.evververieienienieiriiecceercr e 20
Auditoria periddica de terceiros ou independente de procedimentos...............ceeu..... 10
Verificagdes de rota e familiarizagdo para novos pilotos

DOMESTICO ...ttt ettt ettt st 10

INEEINACIONAL ......ooiiiiiiieie et e e e e e eaeeeeenneeenn 20

Ponto



Auxilios de familiarizagdo com o acroporto, como audioviSuais .............ccerveeevennene 10
O primeiro oficial a voar a noite ou aproximagdes IMC e o capitdo a
MONILOTAr @ APTOXIMAGAD ..eevveererreeereteeereteetenseessesseesesseesesseessesssessesssensesssessesssensenns 20

Piloto de jump-seat (ou engenheiro ou mecéanico) para ajudar a monitorar

a proximidade do terreno e a aproximagao em IMC ou condigdes noturnas ............. 20

Insistindo que vocé voa da mesma maneira qUe treina ........c.ccceeceeerererenerenenennens 25
Flight Standards Total

300-335 pontos Tops em padrdes de voo CFIT

270-300 pontos Bom, mas nao o melhor

200-270 pontos Melhoria necessaria

Menos de 200 pontos Risco CFIT alto

Secao 3 - Conscientizac¢io e treinamento sobre perigos Valor

Sua empresa revisa o treinamento com o departamento de treinamento ou

contratado de treiNAMENTO ........cc.ccveveeieiririnine ettt 10
Os pilotos da sua empresa sdo revisados anualmente sobre o seguinte:

Procedimentos operacionais de padroes de VOO ........ccoecvevverienierienienieieeieieeieienne 20

Razdes e exemplos de como os procedimentos podem detectar

uma "armadilha" CFIT ..ot 30
Incidentes / acidentes CFIT recentes € passados .........ccceceveeriereesieeeeneenieneeseeeeenes 50
Auxilios audiovisuais para ilustrar as armadilhas CFIT .........ccccccocvininininncnene. 50
Definig¢des de altitude minima para MORA, MOCA, MSA, MEA, etc. ......cccccuneen. 15

Vocé tem um oficial de seguranca de voo treinado que assume o assento

de comando 0CcasiONAIMENTE. .......c..ccceieiriririniniireneree ettt 25
Vocé tem periddicos de seguranca de voo que descrevem e

analisam incidentes CFIT ........ccccoiiiiiiiiiiiineeceeeeeee e 10
Vocé tem um programa de relatorio e revisdo de incidentes / superagao................... 20

Sua organizagdo investiga cada vez em que o minimo de distancia

do terreno foi cOMPromMEtidO ........cceevvivieriiioieriieieeieie et 20
Vocé pratica anualmente recuperagdes com GPWS no simulador .......c..c.ccccceeeenee. 40
Voce treina da maneira qUE VOCE VOR .....ecueeverueerverieerrerieenieseesseseessessessesssessesssessenns 25

Conscientizacio sobre Perigos e Treinamento Total

285-315 pontos ................ Melhores em treinamento CFIT
250-285 pontos ................ Boa, mas nio a melhor
190-250 pontos................ Melhoria necessaria

Menos de 190 pontos....... Risco CFIT alto

)

Ponto

)



Secio 4 - Equipamento de aeronave Valor Ponto

A aeronave inclui:
Radio Altimetro com display na nacele com alcance total de 2.500 pés —
apenas para 0 COMANAANTE ...........eecverueeeerieeierieeteseeeeesseeeesseeaesseesesseensesseensesseenseenes 20

Rédio Altimetro com display na nacele com alcance total de 2.500 pés

Para 0 COPILOTO ...vveueieieieeieie ettt ettt sttt be e beesae e enneneens 10 _
GPWS de pPrimeira eragao .........ecerueeverierieerierieesseeeesseesesseessesseesesseesesseessesssessennes 20 _
GPWS de segunda geragdo ou MEINOT ........cecveieriieieciieieeeeeeeeeeee e 30 _
GPWS com todas as modificagdes aprovadas, tabelas de dados e servigo

boletins para reduzir avisos falSOS ........ccoccveiiirieiiirieieeiee e 10 _
Visor de navegagao € FIMS ..ottt 10 _
Numero limitado de chamadas de altitude automatizadas ............ccoocveevervevervenennen. 10

Chamadas automatizadas de radio-altitude para procedimento aproximagao

de ndo-precisdo (ndo ouvido na aproximagado ILS) ......ccccoeiiiiiiiininininnicncne 10
Altitudes de radio pré-selecionadas para fornecer chamadas automatizadas que

ndo seriam ouvidas durante a aproximagao normal de ndo-precisao ..........c..c.ceeueeee. 10

Altitudes barométricas e altitudes de radio para fornecer avisos automaticamente

de "altitude de decis@o" ou "MINIMOS" .......ccccceeeieriiriieriieiereeie et 10 _
Uma chamada automatizada de "angulo de inclinagao" excessiva..........ceevervvrvenne 10 _
Modelo de voo automatico / velocidade vertical............ccooeveieririeniinieicieeeeee 10 _
Modo de voo automatico / velocidade vertical sem GPWS ........cccocevininincninene. 20

GPS ou outro equipamento de navegagdo de longo alcance para complementar

Aproximagdo Somente NDB ..........ccocieiiiiiiiiirieieriee et 15
Display de navegacao N0 tEITENO .........ccuerveeceeriieieriieeeeeereeseeseeseeesseseessessaesessenseens 20
Radar de mapeamento tEITESIIC ..........eccveruieviereieieriieieeeeieseeteseteeesee e esae e enaeneeens 10
Total de equipamentos de aeronaves ) *
175-195 pontos Excelente equipamento para minimizar o risco CFIT
155-175 pontos Bom, mas ndo o melhor
115-155 pontos Melhoria necessaria
Menos de 115 pontos Risco de CFIT alto
Cultura da empresa + Padroes de voo + Conscientizacio e treinamento sobre perigos
+ Equipamento de Aeronave = Fatores de Reducao de Risco CFIT Total (+)

* Se qualquer se¢do da Parte I obtiver uma pontuagdo inferior a “Bom”, é necessaria uma revisdo completa
desse aspecto na operagdo da empresa.



Parte I11: Seu risco CFIT

Total de fatores de risco CFIT Parte I (-) + Total de fatores de redugao de risco CFIT Parte II (+)
= Pontuagao de risco CFIT (+)

Uma pontuacao de risco CFIT negativa indica uma ameagca significativa; reveja as segdes na Parte I1

e determine quais mudangas ¢ melhorias podem ser feitas para reduzir o risco de CFIT

No interesse da seguranga da aviagdo, esta lista de verificagdo pode ser reimpressa no todo ou em parte, mas
deve ser dado crédito a Flight Safety Foundation. Para solicitar mais informagdes ou oferecer comentarios sobre
a Lista de Verificagdo FSF CFIT, entre em contato com James M Burin, diretor de programas técnicos, Flight
Safety Foundation, 601 Madison Street, Suite 300, Alexandria, VA 22314 US, Telefone: +1 (703) 739-6700
Fax: +1 (703) 739-6708

Lista de verificagdo FSF CFIT @ 1994 Flight Safety Foundation



Glossario

14 CFR. Veja o Titulo 14 do Cddigo de Regulamentagdes Federais.
A / FD. Consulte o diretério de aeroportos / instalacdes.
ADM. Veja tomada de decisdo aeronautica.

Administracdo Federal de Aviacdo (FAA). Uma agéncia do Departamento de Transporte dos Estados Unidos com
autoridade para regular e supervisionar todos os aspectos da aviagdo civil no Estados Unidos.

Aerodinamica. A ciéncia da a¢ao do ar sobre um objeto, ¢ com o movimento do ar em outros gases. Aerodindmica lida
com a produgdo de sustentagdo pela acronave, o vento relativo e a atmosfera.

Aeronave. Um dispositivo que ¢ usado, ou destinado a ser usado, para voar.

Altitude de decisdo (DA). Uma altitude especificada na aproximagdo de precisdo, mapeada em pés MSL, na qual uma
aproximagdo perdida deve ser iniciada se a referéncia visual necessaria para continuar a aproximagao nao foi estabelecida.

Altura de decisao (DH). Uma altura especificada na aproximacdo de precisdo, mapeada em altura acima da elevacao do
terreno, em que uma decisdo deve ser tomada para continuar a aproximagao ou para executar uma aproximacgao perdida.

ATC. Controle de trafego aéreo.

Atitudes perigosas. Cinco atitudes que podem contribuir para o mau julgamento do piloto: anti autoridade, impulsividade,
invulnerabilidade, machismo e rentncia.

Avaliacio de risco. Uma metodologia para gerenciar a incerteza. A avaliacdo de risco ¢ um valor quantitativo atribuido a
uma tarefa, a¢do ou evento.

Aviacio geral. Todos os voos ndo militares e voos regulares de companhias aéreas, tanto privados como comerciais.

Aviso aos aeronavegantes (NOTAM). Um aviso emitido por uma autoridade da aviagdo para alertar os pilotos de
aeronaves de quaisquer perigos em rota ou em um local especifico. A autoridade, por sua vez, fornece meios de divulgar
0s NOTAMs relevantes para os pilotos.

AWOS. Consulte Sistema automatizado de observagao do tempo.

Boletim meteorologico de rotina da aviacdo (METAR). Observacdo meteorologica de superficie em um determinado
momento relatado em um formato de padrio internacional.

Cadeia de julgamento pobre. Uma série de erros que podem levar a um acidente ou incidente. Dois principios basicos
geralmente associados a criagdo de uma cadeia de julgamento pobre sdo: (1) uma ma decisdo frequentemente leva a outra;
e (2) como uma sequéncia de mas decisdes aumenta, reduz o numero de subsequentes alternativas para um voo seguro
continuo. ADM se destina a quebrar a cadeia de julgamento pobre antes que possa causar um acidente ou incidente.

Colisio com o terreno em voo controlado (CFIT). Um acidente em que uma aeronave em condi¢des de
aeronavegabilidade, sob controle do piloto, voa inadvertidamente no terreno, um obstaculo ou agua.

Comportamento humano. O produto de fatores que fazem com que as pessoas ajam de maneiras previsiveis.

Condicoes meteorolégicas de instrumento (IMC). Condi¢gdes meteorologicas expressas em termos de visibilidade,
distancia das nuvens e teto menor que o minimo especificado para condi¢des meteorologicas visuais, exigindo operagdes a
serem conduzidas em IFR.

Condicoes meteorolégicas visuais (VMC). Condigdes Meteorologicas expressas em termos de visibilidade, distancia de
nuvem e teto atendendo ou excedendo os minimos especificados para VFR.

Consciéncia situacional. Conhecimento do piloto de onde a aecronave esta em relacdo a localizagdo, controle de trafego
aéreo, meteorologia, regulamentos, status da aecronave e outros fatores que podem afetar o voo.

CRM. Consulte gerenciamento de recursos da tripulagao.

Curso. A diregao pretendida de voo no plano horizontal medido em graus a partir do norte.



DA. Veja altitude de decisao.

Desorientacio espacial. O estado de confusdo devido a informagdes enganosas enviadas ao cérebro por varios 6rgaos
sensoriais, resultando numa perda de consciéncia da posi¢do da acronave em relagdo a um ponto de referéncia especifico.

DH. Veja a altura de decis@o.

Diretorio de aeroportos / instalacdes (A / FD). Uma publicacdo da FAA contendo informagdes sobre todos os acroportos,
comunicagdes ¢ NAVAIDs.

Display eletronico de voo (EFD). Para o proposito de padronizago, qualquer display de instrumento de voo que usa LCD
ou outro sistema de produgdo de imagem (tubo de raios catddicos (CRT), etc.)

DUATS. Consulte o sistema de terminal de acesso direto do usuario.
EFAS. Consulte Servico de aconselhamento de voo em rota.
EFD. Veja display eletronico do voo.

Elementos de risco. Existem quatro elementos de risco fundamentais na aviagdo: o piloto, a aeronave, o meio ambiente e
as pressoes externas que compdem uma determinada situacao da aviagao.

Emergéncia. Uma afli¢cdo ou condigdo urgente.

Erro do piloto. Um acidente em que uma acao ou decisdo tomada pelo piloto foi a causa ou um fator contribuinte que
levou ao acidente.

Estol. Uma rapida diminuicdo na sustentacdo causada pela separagdo de fluxo de ar da superficie da asa, causado pelo
excesso o angulo critico de ataque. Um estol pode ocorrer em qualquer passo atitude ou velocidade no ar.

Estresse. A resposta do corpo as demandas colocadas sobre ele.

Examinador médico da aviacido (AME). Um médico com formagdo em medicina aerondutica designada pelo Instituto
Meédico Aeroespacial Civil (CAMI).

Exibicdo primaria de voo (PFD). Uma tela que fornece e aumenta a consciéncia situacional para o piloto, substituindo os
seis instrumentos tradicionais usados para voo por instrumentos com uma tela facil de digitalizar que fornece o horizonte,
a velocidade, altitude, velocidade vertical, tendéncia, compensacdo e razdo de curva entre outras indicagdes importantes
relevantes.

FAA. Administracdo Federal da Aviagao.

Faixa omnidirecional de frequéncia muito alta (VOR). Equipamento eletronico de navegacdo instalado na cabine de
comando que identifica a radial ou linha da estagdo VOR, medido em graus no sentido horario do norte magnético, ao longo
de onde a aeronave estd localizada.

Fatores humanos. Um campo multidisciplinar que abrange as ciéncias comportamentais e sociais, engenharia e fisiologia,
considerando as variaveis que influenciam o individuo e desempenho da tripulagdo com o objetivo de otimizar o
desempenho humano e redugdo de erros.

FMS. Veja o sistema de gerenciamento de voo.
Frequéncia muito alta (VHF). Uma banda de frequéncias de radio estabelecida entre 30 e 300 MHz.

Gerenciamento de atitude. A capacidade de reconhecer atitudes perigosas em si mesmo e a vontade de modifica-los como
necessario através da aplicacao de um pensamento contrario apropriado.

Gerenciamento de estresse. A analise pessoal dos tipos de estresse experimentado durante o voo, a aplicagdo de
ferramentas de avaliagdo de estresse e outros mecanismos de enfrentamento.

Gerenciamento de recursos da tripulacido (CRM). A aplicacdo de conceitos de gerenciamento de equipe no ambiente de
cabine de comando. Era inicialmente conhecido como gerenciamento de recursos de cabine, mas conforme os programas
de CRM evoluiram para incluir tripulagdes de cabine, pessoal de manutengao, e outros, a frase " gestdo dos recursos da
tripulagdo” foi aprovada. Isso inclui pilotos solo, como na maioria das aeronaves da aviagdo geral. Pilotos de aeronaves
pequenas, como bem como tripulagdes de aeronaves maiores, devem fazer uso eficaz de todos os recursos disponiveis:
humanos, hardware e informagdes. A defini¢do atual inclui todos os grupos que trabalham rotineiramente com a tripulagao
de voo que esta envolvida nas decisdes necessarias para operar um voo com seguranga. Esses grupos incluem, mas néo se
limitando a pilotos, despachantes, tripulantes de cabine, pessoal de manutencdo e controladores de trafego aéreo. CRM ¢



uma maneira de enfrentar o desafio de otimizar a interface homem / maquina e acompanhamento interpessoal das
atividades.

Gerenciamento de recursos de piloto inico (SRM). A capacidade para um piloto gerenciar todos os recursos de forma
eficaz para garantir o resultado do voo foi bem sucedido.

Gerenciamento de riscos. A parte do processo de tomada de decisio que depende da consciéncia situacional,
reconhecimento do problema, e bom senso para reduzir os riscos associados a cada voar.

GNSS. Consulte Sistema Global de Navegacdo por Satélite.

GPS. Veja Sistema de Posicionamento Global.

Hipéxia. Um estado de deficiéncia de oxigé€nio no corpo suficiente para prejudicar as fungdes do cérebro e outros 6rgaos.
IFR. Veja as regras de voo por instrumentos.

Ilusdo de optica. Uma imagem visual enganosa. Para o proposito deste manual, o termo refere-se ao cérebro ma
interpretacdo de caracteristicas no terreno associadas com o pouso, o que faz com que o piloto interprete mal o espago
relagdes entre a aeronave € a pista.

IMC. Veja as condigdes meteorologicas do instrumento.

Indicador de diretor de voo (FDI). Um dos principais componentes de um sistema de dire¢ao de voo, fornece dire¢ao que
o piloto (ou o piloto automatico, se acoplado) segue.

Indicador de rampa de aproximacao visual (VASI). Uma ajuda visual de luzes dispostas para fornecer informagdes de
orientacdo de descida durante a aproximagdo para a pista. Um piloto no correto glideslope vera luzes vermelhas e luzes
brancas.

Julgamento. O processo mental de reconhecer e analisar todas as informagdes pertinentes em uma situa¢ao particular, uma
racional avaliagdo de acdes alternativas em resposta a ela, e uma avaliagdo oportuna da decisdo sobre qual agdo tomar.

Lista de controle. Uma ferramenta que ¢ usada como um auxilio de fatores humanos em seguranca da aviagdo. E uma lista
sistematica e sequencial de todos operagdes que devem ser realizadas para realizar uma tarefa devidamente.

Manual de operacio do piloto / Manual de voo do avido (POH / AFM). Publicado pelo fabricante da fuselagem, FAA-
documentos aprovados que listam as condigdes operacionais para um modelo especifico de acronave.

Manual de voo do avido (AFM). Um documento desenvolvido pelo fabricante do avido e aprovado pela Federal
Administragdo da Aviagdo (FAA). E especifico para um determinado fabricante e modelo do avido por numero de série, e
contém procedimentos operacionais e limita¢des.

MFD. Veja display multifuncional.
MSL. Veja o nivel médio do mar.

National Transportation Safety Board (NTSB). Uma Organizagdo independente do governo federal responsavel por
investigagdes de acidentes envolvendo aviagdo, rodovias, hidrovias, dutos e ferrovias nos Estados Unidos. O NTSB ¢
encarregado pelo Congresso de investigar todas os acidentes de aviag@o nos Estados Unidos.

NAVAID. Auxilio a navegacao.

Navegacio por contato. Navegacao de avido exclusivamente por meios de calculos baseados na velocidade, curso, proa e
velocidade do vento, velocidade no solo e tempo decorrido.

Nivel de voo (FL). Uma medida de altitude (em centenas de pés) usado por acronaves voando acima de 18.000 pés com o
altimetro fixado em 29,92 “Hg”.

Nivel médio do mar. A altura média da superficie do mar em um local especifico para todos os estdgios da maré sobre um
Periodo de 19 anos.

NM. Milha nautica.
NOTAM. Veja Aviso aos aeronavegantes.
NTSB. Consulte o Conselho Nacional de Seguranga de Transporte.

Orientac¢ao. Conscientiza¢ao da posi¢do da aeronave e de a si mesmo em relagdo a um ponto de referéncia especifico.



Perigo. Uma condicdo, evento, objeto ou circunstancia presente que poderia levar ou contribuir para um ndo planejado ou
indesejado evento, como um acidente. E uma fonte de perigo. Para Por exemplo, um corte na hélice representa um perigo.

Personalidade. A personifica¢do de tragos pessoais e caracteristicas de um individuo que s2o definidas desde muito cedo
e extremamente resistente a mudanga.

PFD. Veja a tela principal do voo.
Pilotagem. Navegagdo por referéncia visual a pontos de referéncia.

Piloto automatico. Um sistema de controle de voo automatico que mantém um aeronave em voo nivelado ou em curso
determinado. Os pilotos automaticos podem ser comandados pelo piloto, ou podem ser acoplados a um sinal de radio
navegacao.

PIC. Veja o piloto no comando.

Piloto em comando (PIC). O piloto responsavel pelo operagio e seguranga de uma aeronave.
PIREP. Veja o relatorio do piloto.

POH / AFM. Consulte o Manual de Operagao do Piloto / Avido Manual de voo.

Pressbes externas. Influéncias externas ao voo que criam uma sensagio de pressdo para completar um voo- muitas vezes
no despesa de seguranca.

Regras de voo por instrumentos (IFR). Regras e regulamentos estabelecido pela Federal Aviation Administration para
governar voo sob condigdes em que o voo pelo visual externo referéncia ndo ¢ segura. O voo IFR depende do voo de
referéncia a instrumentos na cabine de comando, e a navegagao ¢ realizado por referéncia a sinais eletronicos.

Regras de voo visual (VFR). Regras de voo adotadas pelo FAA que rege o voo da aeronave usando referéncias visuais.
VFR operagoes especificam a quantidade de teto e a visibilidade do o piloto deve ter para operar de acordo com essas
regras. Quando as condi¢des meteorologicas sdo tais que o piloto ndo pode operar de acordo com VFR, ele ou ela deve usar
o instrumento regras de voo (IFR).

Relatorio de piloto (PIREP). Relatdrio de fendmenos meteorologicos encontrados por acronaves.

Risco aceitavel. A parte do risco identificado que é permitida persistir sem mais agdes de engenharia ou gerenciamento.
Tomar essa decisdo ¢ uma responsabilidade dificil, mas necesséria da atividade de gestdo. Esta decisdo ¢ feita com total
conhecimento de que € o usuario que esta exposto a esse risco.

Risco identificado. Risco que foi determinado através de varias técnicas de andlise. A primeira tarefa da seguranca do
sistema ¢ identificar, dentro das limitagdes praticas, todos os riscos possiveis.

Risco inaceitavel. Risco que nio pode ser tolerado pelo atividade de gerenciamento. E um subconjunto do risco identificado
que deve ser eliminado ou controlado

Risco nao identificado. Risco ainda ndo identificado. Alguns riscos ndo identificados que sdo posteriormente identificados
quando ocorre um acidente. Alguns desses riscos nunca sdo conhecidos.

Risco residual. Risco remanescente apds esfor¢os de seguranga do sistema terem sido tomados e totalmente empregados.
Nao ¢ necessariamente o mesmo que risco aceitavel. O risco residual é a soma do risco aceitavel e risco ndo identificado.
Este € o risco total repassado ao utilizador.

Risco total. A soma dos riscos identificados e ndo identificados.
Risco. O impacto futuro de um perigo que ndo ¢ eliminado ou controlado.
Rota de voo. A linha, curso ou trilha ao longo da qual uma aeronave esta voando ou se destina a voar.

Servico automatico de informacdes de terminal (ATIS). O transmissdo continua de informagdes gravadas sem controle
em areas terminais selecionadas. Seu objetivo ¢ melhorar o controlador eficécia e aliviar o congestionamento de frequéncia
automatizando transmissdo repetitiva de informagdes essenciais, mas rotineiras.

Servico de informacées de voo em rota (EFAS). Servico de uma AFSS somente para meteorologia.

Servico de aviso de condices meteorologicas perigosas a bordo (HIWAS). Servico que fornece previsdes
meteorologicas gravadas e transmitidas para pilotos em VORs selecionados.



Sistema automatizado de observacio de superficie (ASOS). Sistema meteorolégico que emite relatdrios sobre
observacdes de superficie a cada minuto por meio de transmissdes de voz digitalizadas e relatérios impressos.

Sistema automatizado de observa¢io do tempo (AWOS). Sistema automatizado de relatérios meteorologicos que
consiste em varios sensores, um processador, um subsistema de voz gerado por computador, e um transmissor para
transmitir dados meteorologicos.

Sistema de gerenciamento de voo (FMS). Fornece ao piloto e tripulagdo uma navegagdo automatica de longo alcance
altamente precisa, combinando informagdes de sensores disponiveis de longo e curto alcance.

Sistema de posicionamento global (GPS). Sistema de navegacdo que usa satélite em vez de transmissores terrestres para
informagoes de localizagao.

Sistema de pouso GPS (GLS). Uma aproximagdo por instrumento com orientagdo lateral e vertical com limites de
integridade (semelhante a navegagao vertical barométrica (Baro VNAYV).

Sistema de pouso por instrumentos (ILS). Um sistema eletronico que fornece orientagdo horizontal e vertical para uma
pista, usada para executar um procedimento de aproximagdo de precisdo por instrumentos.

Sistema de terminal de acesso direto do usuario (DUATS). Um sistema que fornece a meteorologia atual da FAA e os
servigos de preenchimento do plano de voo para pilotos civis certificados via computador pessoal ou acesso telefonico ao
sistema. Os pilotos podem solicitar tipos especificos de informag¢des meteoroldgicas e outros dados pertinentes para voos
planejados.

Sistema Global de Navegacdo por Satélite (GNSS). Sistema de navegacdo por satélite que fornece localizagdo
geoespacial autdbnoma do posicionamento com cobertura global. Permite determinar sua localizagdo (longitude, latitude e
altitude) com precisdo de poucos metros usando sinais de tempo transmitidos ao longo de uma linha de visdo de satélites
por radio.

SRM. Consulte gerenciamento de recursos de piloto solo.

Titulo 14 do Cédigo de Regulamentos Federais (14 CFR). Inclui o que antes era conhecido como Aviagdo Federal
Regulamentos que regem a operagdo de aeronaves, vias aéreas, e aviadores.

Tomada de decisdo aeronautica. Uma aproximacgao sistematica para o processo mental usado de forma consistente pelos
pilotos para determinar o melhor curso de agdo em resposta a um determinado conjunto de circunstancias. E o que um
piloto pretende fazer com base nas informagdes mais recentes que ele tem.

VFR. Veja as regras de voo visual.

Visor multifuncional (MFD). Tela pequena (CRT ou LCD) em uma aeronave que pode ser usada para exibir informagdes
para o piloto de varias maneiras configuraveis. Muitas vezes, um MFD serd usado em conjunto com um display de voo
primario.

VMC. Veja as condi¢des meteorologicas visuais.



