Erros típicos nos pilotos


1- Fazer readback de uma instrução que não se entende e/ou não se cumpre

Por vezes os pilotos têm complexo de dizer que não entendem, mas é importante terem a consciência de que fazer o readback e depois não cumprir é claramente bem pior! No caso de não se compreender uma instrução, o piloto deve indicar “say again?” para ouvir novamente a instrução e, no limite, reportar "unable to comply". Ninguém leva a mal, ficando o ATC com o dever de dar uma instrução alternativa.

2- Movimentar no chão sem autorização do ATC (se presente)

É proibido movimentar no chão de um aeródromo sem autorização do ATC, caso este esteja presente. Deve-se sempre solicitar autorização junto deste, seja para que movimento fôr. Se tiver dúvidas pergunte ao ATC online.

3- Confundir FL (flight level) com altitude

São duas coisas distintas. Altitude corresponde à leitura do altímetro quando este está calibrado com o QNH do local, dando assim uma medida da altura em relação ao nível médio do mar. O FL corresponde à leitura do altímetro quando este está com QNH standard 1013 (=STD). Todos os aerodromos especificam uma altitude de transição (transition altitude) que corresponde à altitude acima da qual se deve usar FL e não altitude. Os ATCs dão instruções em altitude abaixo da altitude de transição e em FL acima. Um erro frequente é receber uma instrução em FL e fazer o readback como altitude -- são fisicamente alturas diferentes.

4- Receber instrução “left turn” e virar à direita (ou vice-versa)

Nos casos em que a instrução corresponde a uma viragem próxima dos 180 graus, é mais avisado começar a virar com heading e só depois lançar o dct no FMC. Se o controlador pretende uma volta pela esquerda será por uma razão específica.

Atenção que algumas vezes o piloto poder estar num heading 030, por exemplo, e o controlador dizer “turn left heading 210”. Ora 210 e 030 são sentidos opostos na mesma radial pelo que se a volta é pela esquerda, o piloto deverá reduzir o valor de 210 para 200, 190 progressivamente até 030, para que a volta se dê, de facto, pela esquerda.


5- Squawk mode Charlie no chão ou levantar com squawk standby

O transponder (squawk) deve estar sempre em standby no chão e em modo Charlie (NORM) no ar, salvo indicação em contrário pelo ATC. Nos bons aviões esta passagem é feita automaticamente, quando o trem levanta do chão e quando faz o touchdown.

6- Descolar ou aterrar sem autorização do ATC (se presente)

Deve-se ter sempre o cuidado de verificar se há ATC antes de entrar na pista tal como antes de aterrar. Quando se encontrar espaço aéreo controlado, nunca pode descolar/aterrar sem uma autorização específica para tal. Se ouvir, "Go around, go around" a autorização para aterrar foi cancelada. Deve, então, iniciar o procedimento de missed approach imediatamente. Na descolagem se ouvir "Abort takeoff, abort takeoff" pare a rolagem imediatamente.

7- Não reportar ILS established (ou final)

Independentemente do ATC dar a indicação "report established" ou "report final", os pilotos devem sempre, obrigatoriamente, reportá-lo. Quando o controlador indica “cleared ILS approach” significa que o piloto está autorizado a interceptar o ILS (localizer e glideslope). Não significa que se está autorizado a aterrar.

8- Não ter as cartas dos aeroportos para onde e/ou de onde se voa

Os pilotos devem sempre ter acessíveis as cartas dos aeroportos de partida e chegada para conseguirem cumprir instruções de aproximação, taxi e localização dos stands. No caso de tal não ser possível, ter em atenção não cair no erro (1). 

9- Não solicitar descida a tempo

Não é necessariamente da iniciativa do ATC a descida dos aviões. Os pilotos devem determinar a altura mais apropriada para a descida, e solicitar a descida ao ATC no devido tempo, caso este não tenha ainda o autorizado. Os controladores indicam muitas vezes “Advise when ready for descent”, indicando assim ao piloto que deverá ser este a especificar quando pretende iniciar descida.

10- Ultrapassar a velocidade limite no chão

Não se deve ultrapassar os 25 nós no chão, salvo instrução em contrário pelo ATC (ex: "expedite taxi ou highspeed taxi approved").

11- Fazer go-around não é o fim do mundo!

Pilotos inexperientes sentem-se por vezes inibidos de solicitar um missed approach (ou go around), caindo na tentação de acrobacias suicidas para aterrar na pista nas condições mais irreais. Ora, na realidade os “go around” não são uma raridade, e os pilotos executam o procedimento sempre que consideram ser a opção mais avisada do ponto de vista da segurança. O controlador não vai ficar irritado com o go around e o piloto terá mais uma hipótese para efectuar uma aterragem segura.

Mais ainda, poderá haver tráfego ainda a sair da pista ou ter havido uma situação excepcional que obrigue o piloto a fazer “go around” dado que não conseguiu obter autorização para aterrar.

12- Não utilização do UNICOM em espaço não controlado

Fora de espaço controlado por ATC deve-se sempre usar a frequência UNICOM (122.80MHz), nomeadamente nas aproximações, taxis, partidas e sempre que se suspeite poder haver situação de conflito (por exemplo quando indicada pelo TCAS). Não o fazer, pode incorrer em situações de conflito, estragando o vôo a outros.

13- Respeitar restrições de velocidade no ar

Abaixo de FL100 existe a restrição de IAS máximo de 250kts, salvo quando indicado pelo ATC (p.ex., "no ATC speed restrictions ou high speed approved")

14- Níveis de vôo incorrectos nos planos de vôo

Em Portugal, vôos IFR para Sul devem usar níveis ditos impares (ex: FL290, FL310, FL330), e para Norte pares (ex: FL280, FL300, FL320). Vôos VFR devem usar sempre altitudes que acabam em 500 até um máximo de FL180. A regra da paridade aplica-se neste caso ao algarismo dos milhares (p.ex. Norte, 2500, 4500, 6500, Sul - 3500, 5500, 7500).

De referir, ainda, que sendo o espaço aéreo português uma área de vôo RVSM (Reduced Vertical Separation Minimum - de FL 295 a FL 410), a regra de par/ímpar aplica-se portanto até FL 410, acima de FL 410 deixam de existir niveis de vôo (FL) pares, existindo somente niveis impares.

A regra a aplicar acima de FL 410 é a seguinte: FL 410, FL 450, FL 490, etc., correspondem a niveis de vôo “ímpar” e devem ser utilizados em rotas predominantemente para SUL enquanto que FL 430, FL 470, FL 510, etc., correspondem a níveis de vôo "pares" e deverão ser utilizados em rotas predominantemente para Norte.

A regra de nível de vôo (par/impar) na Europa é somente válida em Portugal (FIR LPPC), Espanha, França e Itália, mantendo-se nas outras FIR europeias a regra "normal" Oeste-niveis pares, Este-níveis ímpares.

É da responsabilidade do piloto na planificação da rota do vôo, a alteração de nível de vôo de acordo com a FIR que vai sobrevoar.

15- Não cumprir a SID assignada pelo ATC

As saídas após descolagem devem respeitar a SID (Standard Instrument Departure) que foi assignada na clearance que obteve. Caso não consiga cumprir essa SID, informe o ATC antes do readback da clearance (p.ex. "unable for MANI6L departure"), por forma a que seja dada uma alternativa. Em Lisboa, por exemplo, a saída é feita pela direita, para não entrar em conflito com o tráfego que esteja a chegar, que vem por PT405/ODLIX.

16- Seleccionar active runway no Flight Simulator e fazer-se login assim

Erro muito grave (runway incursion) e estritamente proibido na rede VATSIM. Imagine um avião na final, e de repente aparece outro avião na pista. Deve fazer-se login sempre num stand do aeroporto.

17- Fraseologia incorrecta em situações cujos termos são mandatórios

Exemplos:

Runway 03 is free (em vez de "runway vacated")
Proceed direct to FTM (quando o que foi dito foi, "departure on FTM9N")
Reaching M5, clear for take-off (em vez de "holding short, ready for departure")

Requesting take-off to Heathrow (em vez de "Requesting IFR clearance to Heathrow")

Is on the ILS runway 03 (em vez de "(fully) established on ILS runway 03")
