DECISION MAKING

Controlorul de trafic aerian — aflat in permanenta
competitie cu rigorile meseriei, fie ca se afla in fata
ecranului radar, fie ca se afla in turn, detasat de
orice alte ganduri, comunicd, actioneaza,
reactioneaza, calculeaza, planifica, alege si ia
decizii, totul pentru ca traficul sa fie safe, orderly
and expeditious. Dinamica este astfel de multe ori
impresionanta iar fluxul astfel creat trebuie privit
prin prisma proceselor care 1i stau la baza si anume
luarea deciziei, planificarea dar si procesele
cognitive in directd legatura, adicd pregatirea,
invatarea, memorarea si pe fondul acestora,
mentinerea in permanenta a starii de situation
awareness (SA), a starii de control 100%, in spatiu si
timp, a situatiei traficului. SA — situation awareness
poate fi definitd ca perceptia elementelor dintr-un
volum spatiu — timp, analiza si proiectia evolutiei
lor in viitorul imediat urmator.

Potrivit unui studiu F.A.A., controlorii pun accent
deosebit pe importanta sigurantei, a mentinerii SA,
a planificarii, a strategiilor alternative dar si pe
natura colectivd a meseriei. Un controlor isi
planificd primele actiuni si isi construieste imaginea
mentala a desfasurarii traficului, folosindu-se si de
mijloacele de memorare avute la indemana, benzile
progresive si din ce in ce mai mult in ultima vreme,
informatia suplimentara introdusa pe ecranul radar.
Conform aceluiasi studiu, controlorii au aratat
faptul ca devin din ce In ce mai conservatori, mai
precauti atunci cand se confruntd cu dificultati
cauzate de traficul intens, oboseala, Inaintarea in
varsta si situatie meteo nefavorabila. De asemenea,
o datd cu cresterea experientei si a gradului de
echipare, creste si abilitatea de planificare a unor
alternative de rezolvare a traficului. Mai multe
studii au examinat efectul experientei asupra luarii
deciziei si a folosirii diverselor strategii. Controlorii
mai experimentati aduna mai multe informatii si
verifica efectul posibil al actiunii lor nainte de a lua
o decizie. Acestia au un background bogat de rutine
invatate si exersate cat si de solutii asociate, astfel
cd In general, nu compard mai multe alternative
bazate pe rezultatele previzionate, ci mai degraba
recunosc o anume situatie si extrag raspunsul
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adecvat. Controlorii incepdtori tind sa ia deciziile
intr-o maniera mai precauta si mult mai analitica.
Practica poate conduce la schimbari cantitative ale
nivelului de performantd si acceptabilitate. S-a
constatat cd atunci cand numarul avioanelor dirijate
creste, controlorii experimentati memoreaza
evolutia mai multor avioane fatd de controlorii cu
mai putind experienta. Trei strategii de management
al gradului de incarcare stau la baza reducerii
numarului de erori: eliminarea factorilor de risc,
identificarea aeronavelor care nu prezinta un risc de
incalcare a esalonarii, expedierea rapidd a unei
aeronave prin sectorul propriu. Cu cat numarul de
aeronave dintr-un sector creste, cu atat creste
simplitatea dirijarii, scade numarul mesajelor
redundante si apar schimbdri in impartirea
sarcinilor in cadrul echipei.

Controlorii folosesc diferite tehnici de esalonare.
Cele mai obisnuite sunt controlul vitezei,
vectorizarea si schimbarea altitudinii. Frecventa cu
care se folosesc aceste tehnici diferd considerabil de
la un tip de unitate ATS la alta. Indiferent insa de
metoda folosita, principala prioritate este asigurarea
sigurantei. Cu aceasta conditie Indeplinita,
eforturile se indreaptd spre asigurarea unui flux
eficient al traficului aerian. Din pacate, luarea
deciziei intr-un mediu atat de complex, cum este cel
al serviciilor de trafic aerian, este supusa erorii. Se
pare ca cele mai multe erori apar in conditii de
trafic de complexitate moderatd, cu o medie de
circa opt avioane sub control si imediat dupa o
pauza. In ciuda provocarilor cu care se confrunti un
controlor, numarul erorilor operationale este relativ
redus. Cu toate acestea, cresterea prognozatd de
trafic va pune din ce in ce mai multd presiune pe
sistem crescand astfel §i necesitatea gasirii unor
solutii de reducere a posibilitatii de aparitie a
erorilor.

Luarea deciziei este un proces complex, care
presupune atentie distributiva dar si selectiva,
perceptia SA, planificarea, memorarea si actiunea
propriu-zisa. Controlorul urmareste, scaneaza si
analizeazd derularea evenimentelor pentru a-si
construi $i mentine In permanenta imaginea mentala



a traficului. Situation awareness este informatia
principala pentru luarea deciziei si planificarea
traficului. Scanarea traficului joaca un rol major in
detectia conflictelor si in mentinerea SA.
Intreruperile in procesul serial al scanarii pot duce
la ratarea, omiterea unui eveniment important, fapt
ce poate cauza luarea unei decizii eronate, bazata pe
informatie deficitara. Intelegerea modului de
realizare a SA ar trebui sa permitd imbunatatiri ale
sistemelor suport de luare a deciziei, care sa
furnizeze  controlorului  informatia  utila
eficientizarii serviciului de dirijare oferit. Mai
multe studii au evidentiat informatiile de care
controlorii au nevoie pentru a mentine esalonarile
adecvate si SA. Desi lista ar putea fi destul de
lunga, s-a constatat interesul sporit pentru
anticiparea pozitiilor relative ale perechilor de
aeronave §1 compararea urmatoarelor 6 atribute
incepand, In ordinea importantei acordate, cu
altitudinea, apoi traiectul de zbor, esalonarea

Scopul initiativelor actuale Free-Flight este de a
face posibile zboruri IFR desfasurate in conditii de
siguranta si eficientd, In care operatorii au libertatea
de a-si alege traiectul si viteza in timp real. Astfel,
aeronava va zbura pe rute preferentiale, alese mai
degraba din ratiuni de operare eficientd decéat de
compatibilitate cu structura ATM. Efectele asupra
controlorului vor fi reducerea volumului de munca
si modificarea sarcinilor datorita relaxarii fluxurilor
de trafic, in ciuda cresterii numarului de aeronave.
En-route Descent Advisor (EDA), un proiect initiat
de NASA, are menirea de a asista controlorul in
asigurarea unor servicii de trafic mai eficiente si a
unor esalonari adecvate in sectoarele en-route de
urcare, si coborare. EDA furnizeaza indicatii pentru
eficientizarea consumului de combustibil in
conformitate cu portiunea de zbor parcursa dar si
avertizari in cazul predictiei unor posibile conflicte,
precum si informatii necesare esalonarii
aeronavelor. Desi conceptul EDA este adaptabil
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longitudinala, vitezele relative, directiile de zbor de
dupa punctele de raport si esalonarea laterala. S-a
constatat experimental ca metoda nivelului de zbor
este cea mai rapidd, presupunand mai putine
operatii si ca astfel potentialele conflicte de trafic se
intrevdd mult mai devreme.

Se cunoaste faptul cd performanta este legata de
cerintele unei sarcini printr-o functie matematica
inversa de tip U: cu cat cerintele cresc, cu atat
performanta creste dar numai pana la un maxim
dupa care la nivele mai mari ale cerintelor,
performanta scade. Se pune problema ridicarii
pragului maxim de acceptabilitate. Pe langa
metodele care se axeaza pe Imbunatitirea factorului
uman si care tin de pregatire, experientd, varsta,
stare psihica si fizicd, motivatie, controlorul incepe
sa dispuna de mijloace electronice suport in luarea
deciziilor si planificare strategica din ce in ce mai
performante. Pe langa mijloacele deja existente, in
ultimii ani au inceput sda fie dezvoltate noi
echipamente din categoria decision support tools
(DST), printre care meritd mentionate En-route
Descent Advisor (EDA) si Final Approach Spacing
Tool (FAST). Serviciile de trafic aerian se indreapta
incet dar sigur catre conceptul de Free-Flight.

actualelor proceduri ATC si structuri ale spatiului
aerian, acesta este mai degraba un instrument al
viitorului, al unui mediu ,,Free-Flight” caracterizat
de constrangeri dinamice si structuri minimale de
rute. EDA 1isi gaseste locul intr-un astfel de mediu
care faciliteaza tranzitia de la traficul ,,aleator” la
traficul bine organizat in fluxuri eficiente catre
destinatie. Acest nou concept va permite
restructurarea procedurilor actuale en-route,
orientate pe managementul sectorului, si va
introduce managementul traiectoriei. EDA se
bazeaza pe dezvoltarea procedurilor, a capabili-
tatilor instrumentelor suport al deciziei (DST), a
tehnologiilor necesare si are ca scop cresterea
eficientei si productivitatii serviciilor de trafic
aerian. Astfel de solutii orientate catre manage-
mentul traiectoriei sunt posibile prin furnizarea
unor indicatii conforme cu dinamica fluxurilor de
trafic (integrate cu sisteme de detectare a
conflictelor) si prin afisarea traiectoriei predictibile
4D. Castigul introducerii unor astfel de echipa-
mente se va regdsi in reducerea volumului de
munca §i a costurilor operationale, in obtinerea unor
fluxuri de trafic fuel-efficient si va constitui
fundatia construirii conceptului de Free-Flight.
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Final Approach Spacing Tool (FAST) este de
asemenea un mijloc electronic de suport al deciziei,
integrat in display-ul radar, care in cazul pFAST
(passive FAST) afiseaza in eticheta aeronavei

urmatoarele informatii calculate: pista alocatd si
numarul la aterizare. Un astfel de sistem este
operational n zona terminald Dallas — FortWorth si
foloseste predictii 4D ale traiectoriei, pentru
alocarea pistei si numarul la aterizare. Folosirea
acestui DST a permis o crestere demonstratd a
capacitatii cu 9 — 13% si o mai bund folosire a
pistelor fara cresterea volumului de munca al
controlorului.

Sistemul aFAST (active Final Approach Spacing
Tool) furnizeazd pe langa informatiile pFAST si
indicatii suplimentare de cap magnetic si de ajustare
a vitezei pentru obtinerea unor esalonari precise

intre avioane incepand cu intrarea in zona terminala
si pand la touchdown. In momentul de fatd un
prototip de cercetare aFAST, proiectat pentru Dallas

— FortWorth se afla intr-un stadiu avansat de

dezvoltare.

,Decision making may be improved by training and
displays that are sensitive to strategies that do work
in real-world environments”.
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