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(57) Resumo: SISTEMA DE GERENCIAMENTO DE MONITOR DE
PRONTIDAO DE AERONAVE. A presente invengdo refere-se a
inclusdo, em uma modalidade da presente inveng¢éao, de um sistema de
instrumentacdo de aeronave para um painel de instrumento de cabina
sendo dotado de um primeiro dispositivo associado a um primeiro
piloto de uma aeronave e posicionado no painel de instrumento
substancialmente em frente ao primeiro piloto, O primeiro dispositivo
pode incluir um primeiro monitor e um primeiro controlador que pode
ser dotado de um conjunto de controles para controlar o primeiro
monitor e os sistemas da aeronave. O sistema de instrumentacéo pode
também incluir um segundo dispositivo associado ao segundo piloto da
aeronave e posicionado no painel de instrumento substancialmente em
frente ao segundo piloto. O segundo dispositivo pode incluir um
segundo monitor e um segundo controlador, que pode ser dotado de
um conjunto de controles para controlar o segundo monitor e os
sistemas da aeronave. A instrumentagdo pode ser configurada de
maneira que pelo menos um do primeiro monitor e do segundo monitor
sempre apresente posicéo, altitude e velocidade do vento.
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Relatdrio Descritivo da Patente de Invengéo para "SISTEMA DE
GERENCIAMENTO DE MONITOR DE PRONTIDAO DE AERONAVE".

Campo da Invencao

A presente invencao refere-se a uma configuragcao de painel de
instrumento de cabina de avido. Especificamente, a invengao refere-se a um
instrumento reserva incluindo um controlador de video multifuncional.

Antecedente de Invencao

A medida que a aviagdo moderna avanga, cresce a demanda de
involucros de véo sempre crescente e do desempenho do piloto. Para auxili-
ar a atender essa demanda na aeronave € nos pilotos, a aeronave moderna
inclui arranjos impressivos de monitores, instrumentos, e sensores projeta-
dos para prover o piloto de menus, dados, e opgdes graficas intencionadas a

aumentar o desempenho do piloto e a seguranca geral da aeronave e dos

‘passageiros.

Tanto a aviagao quanto os monitores eletronicos avang:aram. Fo-
ram desenvolvidos para uso em aeronave monitores grandes, medindo até
35,56 cm por 25,40 cm (14 polegadas por 10 polegadas). Além disso, muitas
aeronaves modernas podem usar multiplos monitores grandes, em alguns
casos até quatro monitores grandes para uma grande aeronave de passa-
geiro. Como tal, 0 espago da cabina se tornou cada vez mais escasso, for-
cando multiplas tarefas para os monitores grandes, por exemplo, apresen-
tando varios menus e varias informagdes funcionais dependendo da condi-
¢ao de vbo e das preferéncias do piloto. Esses monitores grandes séo co-
mumente referidos na industria aeroéspacial como Monitores Multifuncionais
(MFD).

Alguns MFDs, tipicamente aqueles substancialmente diretamente
em frente ao piloto ou co-piloto, sdo programaveis e/ou personalizaveis e
usados pelo piloto como instrumento ou monitor principal para comandar a
aeronave. Esses monitores sdao comumente referidos como Monitores de
V6o Principais (PFD) e sdo projetados ou dedicados para um piloto ou co-
piloto. Os MFDs e os PFDs tipicamente incluem um controlador separado,

incluindo botdes, botdes de radio, e similares, para selecionar menus dife-
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rentes e apresentagoes graficas de informag¢des nos monitores. Adicional-
mente, o painel de instrumento de cabina inclui controladores individuais pa-
ra sistemas de aeronave especificos, tais como o sistema de combustivel, o
sistema de energia elétrica, sistema de detecgdo meteoroldgica, etc., que
adicionalmente se apinham e complicam o painel de instrumento da cabina.
Apesar da confiabilidade dos eletrénicos da moderna aeronave e
dos monitores eletronicos, ainda sdo desenvolvidos e instalados pelos fabri-
cantes de aeronave caracteristicas de seguranga e sistemas redundantes, e,
de fato, sdo requeridos pelas Regras da Aviagdo Federal (FAR). Por exem-
plo, aeronave de passageiro grande incidindo na Parte 25 e na Parte 121
das FAR devem incluir um monitor de reserva que deve estar sempre visivel
tanto para o piloto quanto para o co-piloto e exibir um minimo de informa-
¢oes requeridas: altitude da aeronave, posi¢ao, e velocidade do ar. Para sa-

tisfazer esses regulamentos, um monitor de reserva € tipicamente montado

no painel de instrumento entre o piloto e co-piloto.

~ Infelizmente, o uso difundido de grandes MFDs e PDFs no painél
de controle da cabina deixa pouco espago para a colocagao de outros ins-
trumentos. Isso é particularmente verdadeiro para a colocagéao tradicional do -
monitor de reserva no centro, entre o piloto e co-piloto, no painel de controle
da cabina. Ao mesmo tempo em que esse local central satisfaz as exigén-
cias visuais das FAR 25.1333. a maioria dos fabricantes de aeronave', con-
tudo, consideram agora esse local central ideal para grandes MFDs adicio-
nais.

Além da falta de espago no painel de instrumento da cabina, a
complexidade adicional e o alto desempenho da aeronave moderna colocam
carga de trab_alho extra nos pilotos da aeronave. Apesar dos grandes MFDs
auxiliarem os pilotos a gerenciar eficientemente uma carga de trabalho, os
pilotos da aeronave, durante emergéncias e/ou determinadas manobras da
aeronave, precisam examinar instrumentos, coletar informagdes vitais, e
conseguir pilotar a aeronave simultaneamente. Em algumas emergéncias, o
monitor de reseNa pode ser o Unico instrumento disponivel para os pilotos.

Infelizmente, a colocagao tradicional do monitor de reserva forga o piloto a
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examinar instrumentos. diferentes para localizar e coletar as informagdes ne-
cessarias provenientes do monitor de reserva, o que inerentemente multipli-
ca a carga de trabalho ja pésada do piloto durante uma emergéncia.

As condig¢des que requerem que o piloto examine eixos geomeétri-
cos mudiltiplos, tais como vertical e horizontal, durante um exame de instru-
mento sao referidos por aqueles versados na técnica como paralaxe. Con-
forme conhecido por aqueles versados na técnica, as condicdes parélaxe
durante o voo, e especialmente durante condigbes de emergéncia, aumen-
tam significativamente a carga de trabalho e a tensdo dos pilotos.

Apesar de terem sido feitas tentativas anteriores para transferir o
instrumento reserva tradicional do centro do painel de instrumento, as mes-
mas ndo foram bem-sucedidas. Por exemplo, o espago livre para o instru-
mento reserva esta disponivel nas faces mais distantes do painel de instru-
mento. Essa posi¢ao, contudo, ndo satisfaz a exigéncia de visibilidade e de
acesso dos regulamentos de vdo federal para ambos os pilotos. Além disso,
tal posicionamento nao atende a carga de trabalho aumentada aplicada aos .
pilotos durante exames de instrumentos, especialmente aqueles exames
feitos sob condigdes paralaxe.

Da mesma maneira, a colocagdo do instrumento reserva tradicio-
nal acima do PFD foi igualmente mal-sucedida. A regido do painel de instru-
mento acima do PFD foi tradicional e extremamente amontoada com os ins-
trumentos de aviacdo necessarios para exibir varios dados de véo e sistema
de controle de aeronave. Apesar do instrumento reserva tradicional ser um
dispositivo critico em emergéncias, o instrumento reserva tradicional ndo é
usad_o de outro modo muito freqlientemente. Como tal, a colocag¢do do ins-
trumento reserva tradicional raramente usado entre 0s monitores e 0s con-
troladores altamente usados acima do PFD foi anteriormente considerada
‘operac.:ional‘ment'e dispendiosa e ineficiente. |

_ Portanto, é necessaria uma configuragdo de um monitor de re-
serva que seja compativel com os grandes MFDs e o espago limitado dos
painéis de instrumento da cabina de aeronave moderna e que também auxi-

lie a reduzir a carga de trabalho dos pilotos sob dificeis condi¢cdes de voo.
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Sumario da Invencao

Uma modalidade da presente invengao inclui um sistema de ins-
trumentacéo de aeronave para painel instrumento de cabina sendo dotado
de um primeiro dispositivo associado ao primeiro piloto de uma aeronave e
posicionado no painel instrumento substancialmente em frente ao primeiro

piloto. O primeiro dispositivo pode incluir um primeiro monitor € um. primeiro

- controlador, que pode ser dotado de um conjunto de controles para controlar

o primeiro monitor e os sistemas da aeronave. O sistema de instrumentagao
pode também incluir um segundo dispositivo associado ao segundo piloto da
aeronave e posicionado no painel instrumento substancialmente em frente
ao segundo piloto. O segundo dispositivo pode incluir um segundo rhonitor e
um segundo contrblador, que pode ser dotado de um conjunto de controles
para controlar o segundo monitor e os sistemas da aeronave. A instrumenta-

¢do pode estar configurada de maneira que pelo menos um do primeiro mo-

nitor e do segundo monitor sempre apresente a posigéo, a altitude e a velo-

cidade do ar.

Em outra modalidade da presente invengdo, um método de exibi-
¢ao de dados de voo reserva e gerenciamento dos sistemas da aeronave ,
provenientes de um painel de instrumento de cabina de uma aeronave pode
i‘ncluir a associacdo de um primeiro dispositivo com um primeiro piloto, em
que o primeiro dispositivo pode incluir um monitor € um conjunto de contro-
les. O método pode incluir a associagdo de um segundo dispositivo com o
segundo piloto, em que o0 -segundo dispositivo podé incluir um monitor e um
conjunté de controles. O primeiro diSpositivo e 0 segundo dispositivb podem
incluir um modo de reserva e um modo controlador. O método pode também
incluir ajuste do primeiro dispositivo e do segundo dispositivo em um modo
de reserva que exiba dados de vbo reserva, colocando o primeiro dispositivo -
no modo controlador apenas se 0 segundo dispositivo estiver no modo de
reserva, e colocando o Segundo dispositivo no modo controlador apenas se
o primeiro dispositivo estiver no modo de reserva. Os dados de vbo reserva
podem incluir posigéo, altitude, e velocidade do ar. |

Esses e outros objetivos e vantagens da inven¢ao serao claros a
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partir da descricdo que se segue, dos desenhos que a acompanham e das
reivindicagées em anexo.

Breve Descricdo dos Desenhos

Enquanto o relatério descritivo finaliza com reivindicagbes que
apontam especifica e distintamente reivindicando a presente invengao, acre-
dita-se a mesma sera mais bem-compreendida a partir da descricdo que se
segue tomada juntamente com os desenhos que a acompanham, que' ilus-
tram, de maneira ndo limitativa, a melhor maneira contemplada para realizar
a presente invengdo, e nos quais referencias numéricas semelhantes desig-
nam partes semelhantes por todas as Figuras, em que:

A Figura 1A é uma vista frontal de uma cabina do estado da téc-
nica incorpOrando um instrumento reserva, ‘

A Figura 1B é uma vista frontal de uma outra cabina do estado da
técnica incorporando um instrumento reserva tradicional,

A Figura 2 é uma vista frontal de uma cabina de acordo com uma
modalidade da presente invengao; -

A figura 3A é uma vista frontal de um dnico controlador de video
de reserva e metade de uma cabina de acordo com uma modalidade da pre-
sente invengao;

A Figura 3B é uma vista lateral de um campo do piloto da vista de
acordo com uma modalidade da presente invengéo;

A Figura 4 é uma vista de um controlador de video _devreserva em
um modo controlador de acordo com uma modalidade da presente invengao;

‘A Figura 5 € uma vista de um controlador de video em um modo
de reserva de acordo com uma modalidade da presente invengao;

A Figura 6 é uma vista de um monitor para um controlador de vi-
deo de reserva exibindo uma op¢éao de menu de acordo com uma modalida-
de da presente invengao; |

A Figura 7 é uma vista de um monitor para um controlador de vi-
deo de reserva exibindo outra opcao de menu de acordo com uma modali-
dade da presente invengéao; e

A Figura 8 é uma vista de um monitor para um controlador de vi-
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deo de reserva exibindo outra op¢do de menu de acordo com uma modali-
dade da presente invengao.
Descricdo Detalhada da Invencéo

A presente descricdo sera agora mais completamente descrito
com relagdo as Figuras nas quais estdo ilustradas varias modalidades da
presente invengéo. O objeto dessa descrigao pode, contudo, ser incorporado
de vérias formas diferentes e néo deve ser interpretado como estando limi-
tado as modalidades aqui descritas.

A presente invengao inclui uma configuragdo de painel de instru-
mento de aeronave que combina um instrumento reserva com um monitor de
aeronave e controlador de sistemas de maneira que o estado real do painel
de instrumento poésa ser maximizado e a carga de trabalho do piloto possa
ser minimizada. Conforme previsto para uma aeronave pilotada por dois pilo'-

tos, o piloto e o co-piloto podem usar um PFD e um controlador configuravel

como os instrumentos principais para comandar a aeronave. Como um sis-

tema de monitor redundante e seguro, de acordo com a presente invengao,
o painel de instrumento também inclui um instrumento reserva integrado com
o controlador configuravel para cada piloto. Adicionalmente, para satisfazer
os regulamentos de acordo com FAR 25.1333, pelo menos um dos instru-
rhentos reserva deve sempre exibir os dados de voo exigidos no regulamen-
to. |

Com relagao as Figuras 1A e 1B, estao ilustradas as instrumen-
tacdes de cabina da aeronave tradicionais 10. A ihstrumentagéo de cabina
10 esté‘ posicionada abaixo das janelas para-brisa 20 e inclui uma protegao
contra ofuscamento 30 e um painel de instrumento principal 40. Montada na
protecdo contra ofuscamento 30, a instrumentacdo de cabina 10 inclui dois
monitores de video configuraveis tradicionais 50, para controlar os MFDs 70,
montado no painel de instrumento principal 40. Apesar dos controladores de
video configuraveis tradicionais 50 serem tipicamente projetados para con-
trolar o MFD mais préximo, os controladores de video configuraveis tradicio-
nais 50 podem éer configuraveis de maneira que qualquer MFDs 70 possa

ser controlado. Conforme ilustrado nas Figuras 1A e 1B, a instrumentagao
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de cabina 10 inclui um monitor de reserva tradicional 60 e um monitor de
rumo reserva 80 situado aproximadamente centralizad.o na instrumentagao
de cabina 10. |

Conforme ilustrado na FigUra 1A, o monitor de reserva 60 e 0"
monitor de rumo de reserva 80 satisfazem as exigéncias das FAR 25.1333
pela exibigdo constante da velocidade do ar, da altitude e do rumo porque o
monitor de reserva 60 e o monitor de rumo de reserva 80 estio posicionados
entre os dois pilotos e entre os MFDs 70. Contudo, deve ser observado que
a colocagdo do monitor de reserva 60 e do monitor de rumo de reserva 80
na Figura 1A restringe o uso de grandes MFDs no painel de instrumento de-
vido o local diretamente entre os MFDs 70 conforme ilustrado na Figura 1A,
Como tal, sédo incdrporados MFDs 70 menores e dispostos desajeitadamente
no painel de instrumento 40.

Para impedir limitagdes da colocagdo dos monitores de reserva
na Figura 1A, a instrumentagéo de cabina tradicional 10 ilustrada na F_igufa

1B moveu 0 monitor de reserva 60 e o monitor de rumo de reserva 80 abaixo .

~dos MFDs 70. Apesar da disponibilidade de espago livre para MFDs 70 mai-

ores na instrumentagdo de cabina 10 ilustrada na Figura 1B, a colocagao
mais baixa do monitor de reserva 60 e do monitor de rumo de reserva 80
agrava adicionalmente as condi¢bes paralaxe experimentadas pelos pilotos
ao usarem os dispositivos de reserva ilustrados na Figura 1B. Ainda, con-
forme ilustrado na Figura 1B, o monitor de reserva tradicional 60 e 0 monitor
de rumo de reserva 80 incluem um quociente de aspecto de 1:1 enquanto os
MFDs 70 grandes incluem um quociente de aspecto de 4:3. A diferenga nos
quocientes de aspecto entre os instrumentos principais e de reserva foram
ilustradas para aumentar a dificuldade para localizar e coletar informagdes
provenientes dos instrumentos reserva.

Nas Figuras 1A e 1B, a colocagao do monitor de reserva 60 e do

monitor de rumo de reserva 80 também cria carga de trabalho adicional para

os pilotos durante condigdes de emergéncia. Durante o vo, os pilotos preci-
sam realizar determinados exames visuais do horizonte e do espago aéreo

em frente 4 aeronave. Adicionalmente, os pilotos realizam exames de ins-
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trumento, que incluem olhar nos instrumentos e monitores no painel de ins-
trumento da cabina para coletar informagéo e verificar o status da aeronave.
Os exames de instrumento podem variar dependendo do modo de voo de
uma aeronave. Por exemplo, durante uma aterrissagem, o exame do piloto
do horizonte através do para-brisa pode ser critico, requerendo que o piloto
despenda esforgo intenso e tempo olhando através do para-brisa. Como re-
sultado, o exame de instrumento do piloto, que tira os olhos do piloto da vista
através do para-brisa, pode ser ainda uma tarefa essencial precéria.

Como outro exemplo, durante uma decolagem em condigbes
normais, um exame de instrumento do piloto inclui os MFDs 70 para posigéao,
velocidade da aeronave e rumo. Adicionaimente, o piloto pode exarhinar 0s
instrumentos do motor bem como o monitor controlador montado na prote-
¢ao contra ofuscamento 50, que possam estar configurados para exibir da-
dos para o sistema de controle de voo automatico.

Conforme ilustrado nas Figuras 1A e 1B, o local dos MFDs 70,
um dos quais é tipicamente projetado para um piloto e referido como o moni-
tor de voo principal (PFD), esta otimamente posicionado em frente ao piloto
para exames de instrumento, permitindo que o piloto simplesmente olhe ver-
ticalmente acima do PFD para olhar através da janela de para-brisa 20. Por
exemplo, na transi¢do do voo instrumentado para voo visual durante uma
aterrissagem, o piloto simplesmente olha verticalmente acima dos MFDs 70
para identificar visualmente a pista de pouso e decolagem. Da mesma ma-
neira, para confirmar a velocidade do ar e o rumo durante o v0 visual, o
piloto, durante um exame. de instrumento, simplesmente olha verticalmente
abaixo da janela de péara-brisa 20 para coletar qualquer informagéo dos
MFDs 70, que sdo tipicamente programados e ajustados para ligagdo do
piloto, simplificando além disso o exame de instrumento.

Com o tempo, os exames de instrumento se tornam mais instinti-
vos para o piloto, permitindo que o piloto colete informagdes rapida e eficien-
temente. Contudo, em uma emergéncia e em condi¢des anormais, tal como
uma falha elétriéa, os MFDs 70 podem ndo estar disponiveis para o piloto

e/ou o co-piloto. Em tal situagdo de emergéncia, 0 monitor de reserva 60 e o
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monitor de rumo de reserva 80 funcionam para substituir os MFDs 70 e pro-
ver os pilotos das informagbes necessarias em uma maneira padronizada.
Infelizmente, conforme descrito acima, o exame de instrumento
tipico do piloto dos MFDs 70, quando o piloto simplesmente olha para baixo
a partir da janela de para-brisa 20 para os MFDs 70, n&o inclui o local do
monitor de reserva tradicional 60 ou o monitor de rumo de reserva 80 na ins-
trumentacdo de cabina 10 ilustrada nas Figuras 1A e 1B. Como resultado,
em uma emergéncia, é exigido que o piloto se desvie do exame tipico, for-
¢ando o piloto a examinar verticaimente para baixo e horizontalmente para a
esquerda ou direita, dependendo da posigao do piloto, para coletar informa-
¢Oes do monitor de reserva 60 e do monitor de rumo de reserva 80. Confor-
me comentado acima, as condigdes paralaxe aumentam significativamente a
carga de trabaltho do piloto durante o véo e em condi¢cdes de emergéncia.
Durante condigbes normais de v6o, os MFDs 70 proporéionam o]
piloto com a grande maioria das informagdes necessarias usadas para pilo-

tar uma aeronave. Como instrumentos principais, os MFDs 70 exibem dados .

“de véo de acordo com vérias fungdes e, em uma aeronave moderna, sdo

tipicamente programaveis pelo piloto. Um controlador de video configuravel
50, conforme ilustrado das Figuras 1A e 1B, tipicamente controla os MFDs
70 programaveis de maneira que os MFDs 70 possam exibir informagédo de
posicdo e de velocidade do ar, bem como informagao de navegagao e de
sistemas, _de acordo com as preferéncias de um piloto. Por exemplo, através
do controlador de video 50, um piloto pode configurar o monitor 70 para ler
pressdo barométrica em unidades diferentes. Tradicionalmente, um contro-
lador de video configuravel 50 de uma aéronave é um instrumento em posi-
¢ao isolada associado a um determinado MFD 70 ou PFD e montado na pro-
tecdo contra ofuscamento 30 da instrumentacéo de cabina. 10, conforme ilus-
trado nas Figuras 1A e 1B. |

. Além de controlar e de configurar os MFDs 70, o controlador 50
pode também ser configurado para controlar os sistemas da aeronave e exi-
bir o status dos sistemas da aeronave em uma tela associada ilustrada nas

Figuras 1A e 1B. Por exemplo, o controlador 50 pode ser configurado para
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controlar e exibir informacgao do status com relagao ao sistema de combusti-
vel ou da unidade de energia auxiliar para a aeronave. Como tal, através do
controle e dos monitores dos sistemas da aeronave, o controlador 50 de-
sempenha um papel significante no véo da aeronave e também requer aten-
cdo significante por parte do piloto.

Na Figura 2, é ilustrada uma modalidade da presente invengéo
incluindo uma instrumentagao de cabina 100 com janelas de para-brisa 20,
uma prote¢ao contra ofuscamento 30 e um painel de instrumento principal
40. A instrumentagdo de cabina 100 também inclui dois controladores de
video de reserva configuraveis 111 e 112, doravante referidos como contro-
ladores de video de reserva 111 e 112. Como na instrumentagao de cabina
tradicional 10, a ihstrumentagéo de cabina 100 também inclui MFDs, ilustra-
dos na Figura 2 como MFDs 141, 142, 143, e 144. Cada controlador de vi-
deo de reserva 111 e 112 inclui um monitor 120 e um painel controlador as-
sociado 130 e pode ser associado a um piloto ou co-piloto € um ou mais dos
MFDs. |

Apesar dos controladores de video de reserva 111 e 112 pode-
rem ser configurados de maneira que 0s mesmos estejam associados com
qualquer MFDs 141, 142, 143, e 144, os controladores de video de reserva
111 e 112 podem estar preferivelmente associados aos MFDs montados
diretamente abaixo, por exemplo, o controlador de videode reserva 111 pode
estar associado aos MFDs 141 e 142. Deve ser também ser considerado
que os controladores de video de reserva podem' estar associados a um
nGmero menor ou maior de MFDs sem se desviar do €scopo nem do espirito
da presente invengao.

De acordo com a presente invengéo, os controladores de video
de reserva 111 e 112 podem estar configurados para incluirem um modo
controlador e um modo de reserva. Os controladores de video de reserva
111 e 112 podem trabalhar em combinagdo para funcionar da mesma ma-
neira que o controlador configuravel tradicional 50 no modo controlador e
similar aos moniiores 60 e 80 no modo de reserva. Para satisfazer algumas

exigéncias reguladoras de v6o, os dois controladores de video de reserva
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111 e 112 podem estar configurados para trabalhar em combinagdo de ma-
neira que os dados reguladores de v6o exigidos sejam sempre exibidos em
pelo menos um dos controladores de video de reserva 111 e 112.

Em virtude de funcionar tanto como um controlador configuravel -
quanto um monitor de reserva, os controladores de video 111 e 112 podem
integrar ndo apenas as fungdes dos controladores configuréveis_ tradicionais
50, do monitor de reserva 60 e do monitor de rumo de reserva 80, conforme
ilustrado nas Figuras 1A e 1B, como também seus locais para um sistema
de controlador de video de resen)a para o piloto € o co-piloto que reduza a
carga de trabalho do piloto e libere espago adicional na instrumentagao de
cabina 100. Da mesma maneira como os controladores configuraveis tradi-
cionais 50, os convtroladores de video de reserva 111 e 112 podem propor-
cionar controle para e exibir sistemas e controle de aeronave para os MFDs
141, 142, 143, e 144. Simultaneamente, a combinagao dos dois controlado-
res de video 111 e 112 pode funcionar juntamente para agir como o monitor
de reserva tradicional 60 e 0 monitor de sistema de rumo de reserva tradi-
cional 80. |

Apesar dos controladores de video de reserva 111 e 112 estarem
ilustrados na Figura 2 posicionados na prote¢do contra ofuscamento 30 e
diretamente acima dos MFDs 141, 142, 143, e 144, deve ser observado que
os controladores de video de reserva 111 e 112 podem também estar posi-
cionados em outro local na instrumentagdo de cabina 100. Da mesma ma-
neira como outros instrumentos tais como os MFDs 141, 142, 143, e 144
podem estar posicionados de outro modo na instrumentagédo de cabina 100
sem se desviar do escopo nem do espirito da presente invengéo.

Conforme ilustrado na Figura 2, os controladores de video 111 e
112 integram os monitores de reserva tradicionais e os controladores confi-
guraveis da instrumentag&o de cabina 10 em um Unico conjunto disposto de
dois controladores 111 e 112. A locag&o dos dois controladores de video 111
e 112 pode prover os pilotos de, entre outras coisas, carga de trabalho redu-
zida.

Com relagéo a Figura 3A, esta ilustrada a metade da instrumen-
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tacdo de cabina 100, representando os instrumentos diretamente diante de
um dos pilotos durante o véo e os instrumentos principais que o piloto pode
usar durante o véo. Mais especificamente, o controlador de video 111 esta
ilustrado e, com fins de comentario, pode estar diretamente associado aos
dois MFDs 141 e 142 montados diretamente abaixo do controlador de video
111. Cada um dos controladores de video 111 e 112 inclui um monitor 120 e
um painel de controle associado 130. No modo de reserva, o monitor 120
exibe os dados de véo dos regulamentos exigidos tradicionalmente exibidos
nos monitores de reserva tradicionais 60 e 80. No modo controlador, 0 moni-
tor 130 apresenta dados de sistema da aeronave e opgdes de menu para
gerenciar os sistemas da aeronave. A sele¢cdo das opgbes pode ser feita
através do painel de controle 130 ou através do monitor 120, conforme co-
mentado abaixo com relagéo a Figura 4. v "

Apesar do controlador de video 111 estar ilustrado associado aos
MFDs 141 e 142 na Figura 3A, é considerado que o painel de controle 10 do
controlador de video 111 possa ser programavel para controlar qualquer
namero ou tipo de monitores de aviagdo de conjunto de vdo e outros siste-
mas de aeronave.

Deve ser observado que o monitor de reserva tradicional 60 e o
rhonitor de rumo de reserva tradicional 80 Qéo estao presentes na instrumen-'
tacdo de cabina 100, conforme ilustrado nas Figuras 2 e 3. Substituindo os
monitores de reserva tradicionais, o controlador de video 111 esta agora po-
sicionado diretamente abaixo do para-brisa 20 e acima dos MFDs 141 e 142,
oS instrUmentos principais do piloto, freqUentemente referidos como o moni-
tor de vobo principal (PFD). A posi¢ao do controlador de video 111 pode ser
otimamente posicionada para auxiliar o piloto durante exames de instrumen-
to e para facilitar a habilidade do pilota para fazer ajustes nos sistemas e nos
monitores da aeronave.

Conforme acima mencionado, o tipico exame de instrumento pelo
piloto envolve olhar a partir do para-brisa 20 para baixo para os instrumentos
principais, os MFDs 141 e 142, para coletar dados de véo importantes, e

entdo voltar para o para-brisa. Apesar de poderem ser feitos exames de ins-
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trumento diferente durante condi¢des de voo diferentes, o movimento vertical
do exame de instrumento descrito acima freqijentémenfe se torna habitual e
é feito um movimento constante do olho pelos pilotos durante o véo. Em o-
posicdo aos monitores de reserva tradicionais 60 e 80, na modalidade da
presente invengdo ilustrada nas Figuras 2 e 3, o controlador de video 111
agora repousa diretamente no exame de instrumento de maneira que um
campo dos pilotos de visdo ou de olhos passe acima do controlador de video
111 cada vez que o piloto reallzar o exame de instrumento habitual.

Na eventualidade de uma emergéncia ou se 0s MFDs 141 e 142
estiverem perdidos, o controlador de video 111 pode ser conflgurado para o
valor padrdo para o modo de reserva. Como tal, a configuragdo da instru-
mentagéo de cabiha 100 coloca o controlador de video 111 diretamente em
frente ao piloto e dentro do exame de instrumento habitual do piloto. Em con-
traste com os monitores de reserva tradicionais 60 e 80, os exames de ins-
trumento de emergéncia em condigdes dificeis requerem apenas que o piloto

examine verticalmente abaixo do para-brisa 20 para localizar o controlador

“de video 111 no modo de reserva. Isso evita especificamente o problema da

paralaxe experimentado pelos pilotos usando a instrumentagdo de cabina

tradicional 10 e reduz a carga de trabalho do piloto pilotando uma aeronave

equipada com um painel de instrumento da p'resente invengao.
Adicionalmente, deve ser observado que tanto os MFDs 141 e

- 142 quanto o controlador de video 111, conforme ilustrado na Figura 3A,

incluem quociente de aspecto 4:3. Apesar de poder serem usados outros
quociente de aspecto de acordo com a presente invengéo 0 quociente 4:3
duplicado pode proporcionar um monitor 120 como uma versdo escalada
para baixo na aparéncia dos MFDs. Em oposi¢do, conforme |Iustrado nas
Figuras 1A e 1B, os dispositivos de reserva tradicionais 60 e 80 tipicamente
incluem um quociente de aspecto de 1:1 e séo significativamente menores
do que o monitor 120, tornando os dispositivos de reserva tradicionais 60 e
80 dificeis de localizar e ler mesmo sob condi¢des normais. Foi ilustrado que
o0 quociente similar proporciona o piloto com um instrumento reserva identifi-

cavel e mais simples para a coleta de dados de v6o durante condigdes de
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emergéncia. Juntamente com a colocagao de instrumento reserva, o contro-
lador de video de reserva de acordo com a presente invengao pode reduzir
significativamente a carga de trabalho de um piloto durante condigoes de
emergéncia.
Conforme ilustrado na figura 2, os controladores de video de re-
serva 111 e 112 estdo colocados na regiao da instrumentagao de cabina 100
referida como a proteg&@o contra ofuscamento 30. Essa colocagdo também
facilita a carga de trabalho dos pilotos pela sustentagdo da transicédo de um
voo instrumentado de reéerva, em que o piloto confia nos controladores de
video de reserva 111 e 112 no voo instrumentado, para véo visual. Colocan-
do os controladores de video de reserva 111 e 112 diretamente sob.a janela
de para-brisa em contraste com a colocagéo tradicional dos monitores 60 e
80, um piloto pode facilmente transitar entre a visualizagao dos controlado-
res de video de reserva 111 e 112 e o para-brisa 20. Por exemplo, durante a
aterrissagem um piloto para de pilotar a aeronave pelo véo instrumenfado
quéndo a aeronave desce para 0 minimo uso de altitude, em cujo ponto o
piloto olha através do para-brisa e visualmente identifica a pista de pouso e
decolagem. Em uma modalidade da presente iriveng:éo ilustrada na Figura 2,
o piloto precisa apenas olhar verticalmente para cima em uma distéancia cur-
t-a a partir dos controladores de video de reserva 111 e 112, tornando muito
mais facil a transicdo durante modos de voo diferentes quando esta usando
a instrumentacao de cabina 100 ilustrada na Figura 2.
~ Adicionalmente, a transicdo do monitor de voo principal para os
controladores de video de reserva 111 e 112 pode ser facilitada pela coloca-
cdo dos controladores de video de reserva 111 e 112 tdo proximo quanto
possivel do ponto do olho do pfojeto do piloto (DEP). O DEP, ilustrado como
o ponto 350 na Figura 3B, é o ponto a partir do qual o olho do piloto padrao
pode monitorar e operar todos os instrumentos e controles enquanto em re-
pouso. O assento ajustavel proporcionado pela maioria das aeronaves mo-
dernas posiciona pilotos de varios tamanhos para colocar o olho do piloto
nesse DEP. Difefentemente’da posicao tradicional dos monitores de reserva
60 e 80, os controladores de video 111 e 112 estdo localizados préximo ao
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DEP, conforme ilustrado na Figura 3B. Deve ser observado que as posi¢goes
do monitor 120 e do painel de controle 130 para os controladores de video
111 e 112 podem ser invertidas para otimizar o local mais préximo ao DEP.

A instrumentagéo de cabina 100 também aperfeigoa a seguranga
e a eficiéncia do piloto em condi¢cdes de emergéncia devido a familiaridade
do piloto com o local do controlador de video 111 no painel de instrumento.
Novamente, em contraste com o local tradicional dos monitores de reserva
tradicionais 60 e 80, o piloto pode freqiientemente visualizar e usar o local
do controlador de video 111 devido ao modo controlador adicional do contro-
lador de video 111. Durante o vdo, é considerado que o piloto possa se fami-
liarizar com o local e o uso do controlador de video 111 no modo controlador
a medida que séd feitos ajustes nos sistemas e monitores das aeronaves.
Portanto, o uso do controlador de video 111 pelo piloto no modo de reserva
em uma emergéncia ird incluir olhar em um local familiar no painei de ins-
trumento a fim de coletar dados de vdo, reduzindo adicionalmente a carga
de trabalho de um piloto durante o véo.

Referindo-se a Figura 3B, uma vista lateral de um piloto 300, ae-

ronave 310, MFD 141, controlador de video 111, e péra-briSa 20. O campo

avangado da visdao 320 do piloto 300 esta ilustrado em linhas pontilhadas.
Deve ser observado que o campo de visao 320 do piloto 300, olhando dire-
tamente para fora do para-brisa 20, inclui dentro das linhas pontilhadas o
controlador de video de reserva 111, ilustrando adicionalmente a facilidade
pela qual o piloto 300 pode visualizar o controlador de video 111 durante um
exame de instrumento. |

Ainda, conforme ilustrado na F'igura 3B, o local do controlador de
video 111 e sua inclusdo no campo da visdo do piloto 320 reduz o esforgo -
requerido por parte do piloto para usar o controlador de video 111 no modo
controlador. Isso ilustra adicionalmente a familiaridade do piloto com o con-
trolador de video 111 durante os exames do instrumento habituais e o uso
do controlador de video 111 no modo controlador.

Voltando a Figura 2, o local e a integragdo dos monitores de ins-
trumento de voo multiplos nos controladores de video 111 liberam espacgo
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valioso na instrumentagdo de cabina 100 para instrumentos de v6o maiores
e outros. Sem os monitores de reserva tradicionais 60 e 80, a instrumenta-
¢ao de cabina 100 e dotada de espago adicional para incorporar mudan¢as,
tais como MFDs maiores ou a inclusdo de instrumentos adicionais. Os MFDs
maiores podem, por exemplo, também reduzir a carga de trabalho do piloto
pelo provimento de monitores que sejam mais faceis de serem lidos e visua-
lizados sob qualquer condigao. |

Referindo-se novamente a Figura 3A, o controlador de video 111
esté ilustrado no modo de reserva com o monitor 120 exibindo os dados de
vOo de regulamentos exigidos. Contudo, os dados de vdo ilustrados no moni-
tor 120 no modo de reserva podem ser substituidos por dados de sisiema de
aeronave e opg¢des de menu quando o controlador de video 111 é usado no
modo controlador. Conforme ilustrado na Figura 4, o controlador de video
111, incluindo o monitor 120 e o painel de controle 130, esta ilustrado no
modo controlador e fungdes similares ao controlador configuravel -tradicibhal
50. |

Na Figura 4 um controlador de video 111 esta apenas ilustrado
no modo controlador com o0 menu do sistema de unidade de energia auxiliar
e 0 monitor de dados ativados. Apesar da unidade de energia auxiliar estar
ilustrada na Figura 4, outros sistemas de aeronave podem ser incluidos e
controlados pelo controlador de video 111 e exemplos adicionais dos menus
de sistema e monitores de dados estdo ilustrados nas Figuras de 5 a 8.

- O monitor 120 na Figura 4 inclui uma tela de video 400 e botdes
de ativacao 410 e 420 presos com uma armacgao 405. A selegao do monitor
da unidade de energia auxiliar para a tela de video 400 pode ser selecionada
pela ativagdo do botdo rotulado APU no Sistema de Monitor e nas Chaves
de Menu de Gerenciamento de Sistema de Aeronave 450 e 460. Mediante a
sele¢do da chave APU, sdo claramente exibidos dados importantes relacio-
nados a unidade de energia auxiliar conforme ilustrado e as selegbes e mu-
dancas na unidade de energia auxiliar podem ser feitas usando outros bo-
tdes e chaves tahto no monitor 120 quanto no painel de controle 130. Por
exemplo, o gerador para a unidade de energia auxiliar pode ser articulados
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ligados e desligados pela ativagdo do botéo 421, conforme ilustrado na Figu-
ra 4. |
Como deve ser Gbvio para aqUeIes versados na técnica, podem
ser selecionados outros sistemas e opg¢des de exibicao pela ativagao de
chaves alternativas no painel de controle 130. Conforme ilustrado no painel
de controle 130, os botdes 430 e 431 podem ser usados a me_dida que as
funcbes de ajuste giram e empurram para fazer sele¢gdes dos menus e dos
monitores. Adicionalmente, as chaves 440 podem estar configuradas como
um conjunto de quatro monitores de reserva béasicos e chaves de sele¢do de
exibicdo de ordem mais alta. Essas chaves 440 podem ser usadas para con-
figurar e controlar o monitor 120 no modo de reserva, conforme ilustrado na
Figura 5. |
, Apesar das chaves e dos botoes ilustrados no painel de controle
130 e o monitor 120 serem ilustrados com fung¢Ges especificas aplicadas e
programadas, deve ser obvio para alguém versado na técnica que o botdo

pode ser alterado ou re-configurado por tripulagdes de manutengdo, enge- -

‘nheiros, ou mesmo por pilotos em tempo real de maneira que as chaves e os

botbes possam realizar fungdes diferentes dependendo das preferéncias do
piloto ou de outros. Ademais, a orientagdo das chaves e o numero das cha-
ves e dos botdes podem ser alterados sem desviar do escopo e do espirito
da presente invengao.

Apesar de ser considerado que o painel de controle 1230 possa
funcionar em combinagdo com o monitor 120 para exibir dados de sistema
de aeronave e fazer alteragOes, se necessario, no sistema de aeronave, a-
quele versado na técnica ira reconhecer como o painel 130 também pode
operar independentemente do monitor 120. Como tal, também é considerado
que algumas mudangas podem ser feitas nos sistemas de aeronave sem
perturbar o monitor 120 que esteja em um modo de reserva.

Na Figura 5 o controlador de video 111 estd ilustrado no modo de
reserva com dados de vOo padronizados ilustrados no monitor 120. Confor-
me aquele versado na técnica ira reconhecer, os dados de voo geralmente

pertencem aos dados de voo relacionados a velocidade do ar, altitude, posi-
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¢do, e aterrissagem. Conforme ilustrado na Figura 5, a tela 400 pode ser
configurada para exibir dados relacionados a velocidade do ar 500 a esquer-
da da tela. Os dados de altitude 510 podem ser exibidos a direita da tela
com os dados de posigao 520 geralmente ilustrados entre os dados de alti-
tude 510 e os dados de velocidade do ar 500. Ao longo do bot&o da tela 400,
os dados de rumo e informagao 530 podem ser exibidos de acordo com uma
modalidade da presente invencao. Deve ser compreendido que o modo de
reserva pode ser configurado para exibir esses dados de voo em configura-
¢oes diferentes com mais ou menos dados ilustrados. Apesar dos dados i-
lustrados na Figura 5 poderem ser configurados para satisfazer as FAR
25.1333, a exibicdo de dados de vbo de reserva requeridos de acordo com
esses regulamentds, outras configuragdes de dados de v6o podem ser con-
figuradas de acordo com a preferéncia do piloto ou para cumprir os regula-
mentos alternativos.

Voltando a Figura 2, a instrumenta¢do de cabina 100 pode‘ ser
cohfigurada para incluir dois controladores de video 111 e 112 que, confor-
me comentado com relagao as Figuras 4 e 5, podem ser usados tanto no
modo de reserva quanto no modo controlador. Ademais, conforme mencio-
nado, quando no modo controlador, os dados de véo exibidos do modo de
reserva podem nao ser ilustrados no monitor 120. Como tal, se os dois con-
troladores de video 111 e 112 forem usados pelos pilotos no modo controla-
dor ao mesmo tempo, nenhum dos controladores de video 111 e 112 ira exi-
bir os dados de voo reguladores exigidos. |

Apesar de em pelo menos uma modalidade da presente inven-
¢do, os controladores de video 111 e 112 possam ser usados no modo con-
trolador a0 mesmo tempo, essa configuracdo pode violar regulamentos de
voo para alguns tipos de aeronave, especificamente grande aeronave sujei-
tas as FAR 25.1333. Deve ser observado, contudo, que na modalidade da
presente invengao ilustrada na Figura 2, os controladores de video de reser-
va 111 e 112 podem estar configurados e programados para funcionarem
em combinagao para atender as exigéncias de regulamentacdo para exibi-

¢cOes de vbo de assisténcia, redundantes. Por exemplo, FAR 14 CFR Ch.1
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(Edicao 1-1-04) — 25.1321 requer que um instrumento reserva esteja sempre
visivel tanto para o piloto quanto para o co-piloto. Também requer que o ins-
trumento reserva (a) seja claramente visivel para o piloto a partir da estacao
do piloto com desvio praticamente minimo da posi¢gdo normal e linha de vi--
sdo quando o piloto estiver olhando para frente ao longo da trajetdria de véo;
(b) monitor (1) posigédo na posigao central superior, (2) instrumento de velo-
cidade do ar adjacente a e diretamente para a esquerda da posigéo, (3) ins-
trumento de altitude adjacente a e diretamente para a direita da posicdo, e
(4) diregao do instrumento de vc‘)'o adjacente e diretamente abaixo da posi-
¢ao. , _ |

De acordo com a modalidade da presente invengao ilustrada na
Figura 2, os controladores de video de reserva 111 e 112 podem ser otimi-
zados para FAR 25.1321 pela programagéo dos controladores de video de
reserva 111 e 112 para alternar ou arbitrar entre modos, de maneira que a-
penas um controlador de video de réserva possa operar no modo controla-

dor de cada vez. Em outras palavras, quando o controlador de video de re-

“serva do piloto esta no modo controlador, o controlador de video de reserva

do co-piloto esta no modo de reserva e vice versa. Pela programacgéo dessa
cooperagdo nos instrumentos reserva, os instrumentos reserva podem fun-
cionar como um dispositivo de exibicdo de assisténcia, que atende as regu-

lamentagdes de voo, e como os controladores configuraveis de sistema de

- aeronave, reduzindo o numero de instrumentos em posi¢ao isolada apinhan-

do o painel de instrumento. . _
Como uma medida de seguranga adicional, os dois controladores

de video de reserva 111 e 112 podem transferir para e permanecer no modo

de reserva se o dispositivo para arbitrar os modos entre os dois instrumentos

reserva estiver perdido. As fungdes do modo controlador dos controladores

- de video 111 e 112 podem entéo ser gerenciadas através de outros disposi-

tivos além dos controladores de video de reserva 111 e 112,
Apesar de apenas um controlador de video de reserva no modo
de reserva ser requerido para atender as FAR 25.1333, é considerado que

ambos os controladores de video de reserva possam “transferir® para um
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modo reserva na eventualidade de uma emergéncia. Por exemplo, na moda-
lidade ilustrada na Figura 2, os controladores de video de reserva 111 e 112
podem reverter para.o modo reserva na eventualidade da energia reverter
para um barramento de bateria. Além disso, conforme comentado acima, a
posi¢ao dos controladores de video de reserva 111 e 112 pode ser substan-

cialmente em frente a cada um dos dois pilotos e dentro do campo da visao

- de cada piloto, conforme ilustrado na Figura 3B, que pode ter uma importan-

cia critica durante condicdes emergenciais. Portanto, provendo dois contro-
ladores de video de reserva 111 e 112, dispostos conforme ilustrado na Fi-
gura 2, e configurando cada um dos mesmos para transferir para 0 modo de
reserva na eventualidade de uma emergéncia, a disposi¢ao da instrumentaQ
¢ao de cabina 100; conforme ilustrada na Figura 2, evita a condigao paralaxe
tanto para o piloto quanto para o co-piloto durante uma emergéncia, redu-

zindo significativamente a carga de trabalho do piloto e aumentando a segu-

ranga do sistema de monitor backup da aeronave.

Além de transferir para 0 modo de reserva em uma emergéncia,
os controladores de video 111 e 112 podem também ajustar o modo de re-
serva como o modo "de transferéncia" sob condi¢cbes de operagdes normais
como outra caracteristica de seguranga e medida de redundancia. Como
uma transferéncia toda vez que o painel de controle 130 e 0 monitor 120 de
um controlador de video possam estar inativos for um periodo de tempo pre-
determinado, por exemplo, aproximadamente 5 segundos ou mais, o contro-
lador de video pode ser configurado para transferir para um modo de reser-
va. Adicionalmente, o modo de reserva pode ser ativado diretamente do pai-
nel de controle 130 por via de uma chave de selegdao de menu de reserva,
conforme ilustrado nas Figuras 4 e 5. Como tal, no caso de uma emergéncia,
é considerado que os controladores de video de reserva 111 e 112 ja esta-
rao no modo de reserva sem que o piloto precise despender 0 seu tempo
precioso em uma emergéncia para ativar o modo de reserva, mais uma vez
economizando tempo e reduzindo a carga de trabalho do piloto.

Deve.ser compreendido que a despeito da informagao de regu-
lamento de v6o nos MFDs 141, 142, 143, e 144, conforme ilustrado na Figu-
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ra 2, 0 monitor de um instrumento reserva, conforme acima descrito, ainda é
requerido para exigéncias de regulamento. |

Na eventualidade de um controlador de video reserva se tornar
invalido, os monitores de reserva 120 para os dois controladores de video-
111 e 112 podem ser dimensionados e configurados com resolugao suficien-
te para otimizar tanto a desordem do. monitor de reserva quanto a visualiza-
cdo lateral cruzada. Em oposicdo aos monitores de reserva tradicionais 60 e
80, os controladores de video de reserva 111 e 112 podem ser maiore_s e
incluir um quociente de aspecto de 4:3. O monitor maior 120 pode facilitar a
carga de trabalho do piloto pelo aperfeicoamento de sua visualizagéo lateral
cruzada. Esse monitor maior 120 também pode assegurar o cumprimento
das FAR 25.1321 (a) regulamento que exige que na eventualidade dos con-
troladores de video de reserva se tornarem invalidos o monitor remanescen-
te é de tamanho apropriado com resolugdo adequada de maneira que a ae-
ronave possa ser pilotada pelo assento do piloto de lateral cruzado. Isso po-

de ser ilustrado por uma demonstragdo de teste de v6o, indicando que o

“controlador de video de lateral cruzado é claramente visivel com um desvio

praticavel minimo da posi¢ao normal do piloto.

Apesar dos controladores de video de reserva 111 e 112 consoli-
darem multiplos controladores e monitores em um monitor e sistema contro-
lador, é considerado que o painel de controle 130 controle e exiba fungbes
dos controladores de video de reserva 111 e 112 e possa também ser sus-
tentado por outros dispositivos no conjunto de véo como uma outra maneira
de redundancia para a instrumentagé@o de cabina 100. Portanto, a perda de
um unico controlador de video de reserva pode resultar na designagéo de
outro controlador de video de reserva como o instrumento reserva regulador,
forcando 0 mesmo a permanecer no modo de reserva. Por exemplo, na e-
ventualidade de uma perda do controlador de video 11 1, o controlador de
video 112 pode ser designado o instrumento reserva de acordo com as FAR
25.1333 e as caracteristicas de controle configuraveis e as fungdes do modo
controlador podem ser manipuladas por um instrumento alternativo.

Conforme aquele versado na técnica ira compreender, a instru-
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mentagdo alternativa e a redundancia para as fungées de modo controlador
dos controladores de video 111 e 112 pode permitir despacho concordante
opcional da Lista de Equipamento Minimo (MEL), conforme demonstrado
para aeronave grande regulada pelas FAR 25/Parte 91/135/121. A aeronave
aprovada pela MEL pode aliviar os operadores de aeronave de reparos ime-
diatos e tipicamente permite alguma duragdo maxima de operagdo com um
componente deficiente. Além das vantagens da redundancia, a aprovagao
MEL é tipicamente considerada uma vantagem de marketing para fabrican-
tes de aeronave grande, uma vez que 0 operador pode continuar a operar
quando afetado em locais remotos ou em periodos de necessidade de
transporte aéreo rapido. |
ApesarAde na modalidade ilustrada na Figura 2 a instrumentagao
de cabina 100 cumprir um conjunto de véo de dois homens para uma aero-
nave de passageiro grande coberta pelas FAR 25.1333, alguns painéis de

instrumento para tamanhos diferentes de aeronave empregando multiplos

controladores de video podem ser configurados e podem ser usados no mo-
do controlador ao mesmo tempo. Contudo, deve ser compreendido que tais
configuragdes de painel de instrumento podem, dependendo dos regulamen-
tos de voo sendo aplicados a aeronave, falhar no funcionamento conforme
éxigido em um instrumento de backup de voo regulador. Como tal, é consi-
derado que os controladores de video, de acordo com a presente inVéngéo
podem ser incorporados e usados em uma aeronave com um unico piloto ou
outras aeronaves menores. Adicionalmente, para aeronave grande, podem
ser incluidos mais de dois controladores de video de reserva em um painel
de instrumento sem se afastar do escopo nem do espirito da presente inven-
cao. _ | ' '

De acordo com a presente invengdo, a integracdo de multiplos
monitores de reserva tradicionais e controladores configuraveis ndo apenas
libera espacgo de painel de instrumento valioso entre o piloto e o co-piloto,
conforme comentado acima, como também reduz a contagem da instrumen-
tacdo de conjunto de vdo. Com a redugdo do nimero de instrumentos em

posicdo isolada, o gerenciamento do conjunto de véo pode se tornar mais
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centralizado e agrupado em torno de um exame de instrumento principal pe-
la tripulagdo. Isso ndo apenas reduz a carga de trabalho do piloto durante o
v6o, como também reduz o custo de fabricacdo e de instalagdo de painéis
de instrumento que, a medida que a tecno!ogia avanga, se torna cada vez-
mais complicada. Adicionalmente, os controladores de video de reserva po-
dem reduzir a complexidade da fiagdo e o peso do painel de instrumento
para aeronave moderna, beneficiando o desempenho geral da aeronave e
reduzindo o tempo do ciclo da produg&o. | |

Apesar dos instrumentos de aviagdo tanto para os monitores
principais quanto para os redundantes poderem incluir um unico pacote de
sensor eletrdnico, incluindo uma fonte de dados de navegagao, os controla-
dores de video de reserva 111 e 112 podem também incluir um pacote de
sensor eletronico separado, independente do pacote de sensor eletronico
qgue supre os MFDs Principais 141, 142, 143, e 144 com dados dé véo da
aeronave. Isso pode prover os pilotos com um método de verific.agéo de pre-
cisdo e funcionalidade dos pacotes _de sensor eletrénico principal e secunda- .
rio pela comparagdo da informagdo exibida nos monitores principais e nos
monitores secundarios/redundantes. Conforme aquele versado na técnica ira
compreender, tal comparagéo pode proporcionar um nivel adicional de segu-
ranga e de redundéancia. Deve também ser compreendido, contudo, que ca-
da um dos controladores de video de reserva pode inclui um pacote de sen-
sor eletrdnico separado. _

As Figuras 6 e 7 ilustram exemplos adicionais do controlador de
video de reserva no modo controlador exibindo varios menus e dados de
aeronave para sistemas de aeronave diferentes. Conforme sera 6bvio para
aquele versado na técnica, as exibicdes as opgdes de menu ilustrados nas
Figuras 6 e 7 ndo sdo exibi¢cdes de sistema de aeronave exigidos de acordo
com a presente invengdo. Ainda, as Figuras 6 e 7 ndo devem ser considera-
das como uma lista exaustiva dos sistemas de aeronave. Além disso, deve
ser compreendido que os menus, as fungdes de controle, e os monitores
considerados na presente invencdo ndo devem ser interpretados como fimi-

tados aos exemplos ilustrados nas Figuras 6 e 7.
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Na Figura 6, o monitor 120 de um controlador de video esta ilus-
trado no modo controlador, exibindo um exemplo de um monitor de sistema
de combustivel de aeronave e op¢des de controle de menu. Conforme ilus-
trado, as opgdes de menu podem ser selecionadas pela ativacao dos botoes
de controle 410 e 420 adjacentes as op¢des de menu exibidas na tela 400.
Por exemplo, as unidades de combustivel exibidas na tela 400 e em outros
monitores podem ser articulados entre "lbs" e "Kgs", dependendo das prefe-
réncias do piloto pela sele¢do do botao 600. Apesar dos botbes de controle
nas figuras serem ilustrados como simples botdes de radio, os botbes de
controle 410 e 420 podem ser configurados como qualquer tipo de botao de
ativagdo conhecido por aqueles versados na técnica. Ademais, deve ser
compreendido que a tela 400 pode incluir uma tela de toque de maneira que
a seleg¢do de opg¢des pode ser feita direto na tela, conforme sera compreenl
dido por aquele versado na técnica.

Na Figura 7, o monitor 120 de um controlador de video esta AiIus-
trado no modo controlador, exibindo um exemplo de uma detecg¢ao meteord-
l6gica e um sistema de controle de video. Conforme ilustrado, as opg¢des de
menu podem ser selecionadas pela ativagcdo dos botbes de controle 410 e
420 adjacentes as opgdes de menu exibidas na tela 400. Por exemplo, a
dperag:éo do radar de meteorolégico pode ser articulada "ligada" e "desliga-
da" dependendo das preferéncias do piloto pela sele¢ao do botao 600. |

Na Figura 8, o monitor 120 de um controlador de video esta ilus-
trado no modo controlador, exibindo um exemplo de um menu de controle de
como os dados de Voo de aeronave sdo exibidos em um monitor de véo
principal (PFD). Conforme acima mencionado, o PFD é tipicamente designa-
do para um dos MFDs, tal como os MFDs 141, 142, 142, 143, e 144 ilustra-
dos na Figura 2. Apesar das op¢des de menu na Figura 8 ndo estarem con-
figuradas para controlar nenhum sistema de aeronave especifico, a opgao
de menu ilustrada na Figura 8 pode permitir que o piloto customize a manei-
ra na qual os dados sao apresentados no instrumento principal que o piloto
usa para pilotar .a aeronave. Por exemplo, selecionando o botdo 800, con-

forme ilustrado na Figura 8, pode ajustar o tipo de unidades que a pressao
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barométrica é exibida nos varios monitores na instrumentagéao de cabina.

Deve ser compreendido que os menus, os sistemas de aeronave,
os sistemas de controle, as fungdes de controle, e os monitores considera-
dos na presente invengdo nao devem ser interpretados como limitados aos
exemplos ilustrados nas Figuras de 2 a 8. Por exemplo, a presente invengao
pode também incluir, mas nao deve se limitar a, opcdes de menu e controle
para varios sistemas de aeronave e dispositivos incluindo aqueles associa-
dos aos sensores de aeronave, monitores de véo de reserva, Sistema de
Visdo Aumentada (EVS)/Sistema de Visao Complexo (SVS), unidades de
energia auxiliar, CPDLC (Comunicagéo de Ligagdo de Dados do Piloto Con-
trolador), sistemas de detecgdo meteorolégica, CPCS ( Sistema de Controle
de Pressurizagdo de Cabina), sistemas de combustivel, sistema de verifica-
¢éo, sistemas de monitor de v6o principal, sistemas de mapa, sistemas de
Grafico de Navegacao de Aproximagao e Em Viagem, sistemas de Gerenci-
amento de Janelas, sistemas de memoéria de formato de video, e sistemas
sindpticos de video. |

As descrigéés acima das modalidades especificas da presente
invencgao estdo apresentadas com finalidade de ilustragé@o e de descrigao. As
mesmas ndo pretendem ser exaustivas ou limitar a invengéo para as formas
precisas descritas. Obviamente, em vista dos ensinamentos acima sdo pos-
siveis muitas modificacdes e variagdes. Ao mesmo tempo em que as moda-
lidades foram escolhidas e descritas a fim de melhor explicar os principios
da invengdo e suas aplicagbes préticas, possibilitando, por meio disso, que
outros versados na técnica utilizem melhor a invengéo, sdo possiveis varias
modalidades com varias modificacbes conforme s&o adequadas para uso
especifico. O escopo da invengédo deve ser definido apenas pelas reivindica-

¢Oes em anexo, e suas equivaléncias.
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REIVINDICAGOES

1. Sistema de instrumentag¢ao de aeronave para um painel de ins-
trumento de cabina, compreendendo: » _

um primeiro dispositivo associado a um primeiro piloto da aero-
nave e posicionado no painel de instrumento em frente ao primeiro piloto, o
primeiro dispositivo incluindo:

um primeiro monitor; _

um primeiro controlador sendo dotado de um primeiro conjunto
de controles para controlar o primeiro monitor e os sistemas da aeronave;

um segundo dispositivo associado a um segundo piloto da aero-
nave e posicionado no painel de instrumento substancialmente em ffente ao‘
segundo piloto, o ségundo dispositivo incluindo:

um segundo monitor;

um segundo controlador sendo dotado de um segundo conjunto
de controles para controlar o segundo monitor e os sistemas da aeronave;

| em que pelo menos um do primeiro monitor e do segundo moni-
tor sempre apresenta a posi¢cao, a altitude e a velocidade do ar.

2. Sistema de instrumentacao de aeronave, de acordo com a rei-
vindicagdo 1, em que o primeiro controlador e o segundo controlador estao
configurados para controlar pelo menos um de um dispositivo de comunica-
¢do, um dispositivo de navegacéo, dispositivo de video, um dispositivo de
energia auxiliar, um dispositivo de detecgao/informagdo meteorolégica, um
dispositivo de controle de pressurizagdo da cabina, um dispositivo de carre-
gamento e descarregamento de combustivel, um dispositivo de veﬁficagéo
eletrénico, um dispositivo de configuragéo de monitor memorizado de piloto.

3. Sistema de instrumentagao de aeronave, de acordo com a rei-
vindicagao 1, em que o primeiro controlador controla o primeiro monitor para
apresentar dados de sistema de aeronave e menus de sistemas apenas se 0
segundo monitor apresentar simultaneamente posig¢ao, altitude e velocidade
do ar e o segundo controlador controla o segundo monitor para apresentar
dados de sistema de aeronave e menus de sistema apenas se o primeiro

monitor apresentar simultaneamente posi¢ao, altitude e velocidade do ar.
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4. Sistema de instrumenta¢éo de aeronave, de acordo com a rei-
vindicacdo 3, em que o primeiro monitor padroniza para apresentar posigao,
altitude e velocidade do ar na eventualidade do primeiro controlador estar
inativo durante um periodo de tempo Ipredeterminado e 0 segundo monitor
padroniza para apresentar posicdo, altitude e velocidade do ar na eventuali-
dade do segundo controlador estar inativo durante um periodo de tempo
predeterminado. -

5. Sistema de instrumentagéo de aeronave, de acordo com a rei-
vindicagdo 4, em que 0 predeterrhinado periodo de tempo € de aproximada-
mente 5 segundos.

6. Sistema de instrumentacgdo de aeronave, de acordo com a rei-
vindicagdo 1, em que tanto o primeiro monitor quanto o segundo monitor a-
presentam posi¢do, altitude e velocidade do ar na eventualidade de uma
emergéncia. |

7. Sistema de instrumentacdo de aeronave, de acordo com a rei-

vindicagdo 6, em que tanto o primeiro monitor quanto o segundo monitor a-

_presentam automaticamente posi¢&o, altitude e velocidade do ar na eventua-

lidade da aeronave reverter para energia a bateria.

8. Sistema de instrumentagdo de aeronave, de acordo com a rei-
vindicagdo 1, em que o primeiro dispositivo esta montado acima de um pri-
meiro monitor multifuncional (MFD) e o segundo dispositivo esta montado
acima de um segundo MFD. _

9. Sistema de instrumentagdo de aeronave, de acordo com a rei-
vindicagao 8, em que a aeronave inclui uma protegéo contra ofuscamento e
o primeiro dispositivo € o segundo dispos'itivo estao substancialmente situa-
dos na protecdo contra ofuscamento.

10. Sistema de instrumentagcdo de aeronave, de acordo com a
reivindicagao 8, compreendendo adicionalmente um primeiro ponto de proje-
to de otho (DEP) para o primeiro piloto e um segundo DEP para o segundo
piloto e em que o primeiro DEP, o primeiro MFD, e o primeiro monitor estao
posicionados em um primeiro plano substancialmente vertical e o segundo

DEP, o segundo MFD, e o segundo monitor estdo posicionados em um se-
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gundo plano substancialmente vertical.

11. Sistema de instrumentagcdo de aeronave, de acordo com a
reivindicagdo 1, em que os menus de sistema incluem pelo menos um do
seguinte menu de sensor, menu de monitor de véo de reserva, menu de sis-
tema de visao aumentada/monitor de sistema de visdo complexa, menu de
unidade de energia auxiliar, menu de comunicagao de ligagao de dados de
piloto controlador, menu de detecgdo meteoroldgica, menu de sistema de
controle de pressurizagao de cabina, menu de combustivel, menu de verifi-
cag¢do, menu de monitor de véo principal, menu de mapa, menu de grafico,
menu de gerenciamento de janelas, menu de meméria, e menu sindptico.

12. Método de exibigao de dados de véo de reserva e s'istemas'
de gerenciamento de aeronave a partir de um painel de instrumento de cabi-
na de uma aeronave, as etapas do método compreendendo: "

associar um primeiro dispositivo ao primeiro piloto, o primeiro
dispositivo sendo dotado de um primeiro monitor e de um primeiro conjunto
de'controles; |

associar um segundo dispositivo a um segundo piloto, 0 segundo
dispositivo sendo dotado de um segundo monitor e de um segundo conjunto
de controles, cada primeiro dispositivo e segundo dispositivo incluindo um
rhodo de reserva e um modo controlador;

ajustar o primeiro dispositivo e o segundo dispositivo no modo de
reserva, o primeiro monitor configurado para apresentar dados de véo de
reserva quando o primeiro dispositivo estiver no modo de reserva e o segun-
do monitor configurado para apresehtar dados de vbo de reserva quando o
segundo dispositivo estiver no modo de reserva,

colocar o primeiro dispositivo no modo controlador apenas se o
segundo dispositivo estiver no modo de reserva; e

colocar o segundo dispositivo no modo controlador apenas se 0
primeiro dispositivo estiver no modo de reserva;

em que os dados de voo de reserva incluem posi¢ao, altitude e
velocidade do ar. - |

13. Etapas do método, como definido na reivindicagdo 12, em
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que cada primeiro dispositivo no modo controlador e segundo dispositivo no
modo controlador estdo configurados para controlar pelo menos um sistema
de aeronave, pelo menos um sistema de aeronave incluindo pelo menos um
sistema de comunicag¢ao, um sistema de navegagao, um sistema de sensor,
um sistema de monitor de véo de reserva, um sistema de visdo aumenta-
da/sistema de visdo complexa, um sistema de unidade de energia auxiliar,
um sistema de comunicagao de Iigagé‘io de dados de piloto controlador, um
sistema de detecgdo meteorolégica, um sistema de controle de pressuriza-
¢do de cabina, um sistema de cémbustn’vel, um sistema de verificagdo, um
sistema de monitor de véo principal, um sistema de mapa, um sistema de
grafico, um sistema de gerenciamento de janelas, um sistema de memoria, e
um sistema sinoptico.

14. Etapas do método, de acordo com a reivindicagao 13, em que
o primeiro dispositivo no modo controlador esta configurado para aprésentar,
no primeiro monitor, opgdes de menu associadas ao pelo menos um sistema

de aeronave e o segundo dispositivo no modo controlador esta configurado -

‘para apresentar, no segundo monitor, opgdes de menu associadas ao pelo

menos um sistema de aeronave.
15. Etapas do método, como definido na reivindicagao 12, com-
preendendo adicionalmente as etapas de: |

travar o primeiro dispositivo € 0 segundo dispositivo no modo de

- reserva na eventualidade de uma emergéncia.

16. Etapas do método, como definido na relvmdlcagao 12, com-
preendendo adicionalmente as etapas de: '

travar o primeiro dispositivo e 0 segundo dispositivo no modo de
reserva na eventualidade da aeronave reverter para energia a bateria.

17. Etapas do método, como definido na reivindicagéo 12, com-
preendendo adicionalmente as etapas de:

} transferir o primeiro dispositivo no modo de reserva apés um pe-

riodo predeterminado de inatividade no modo controlador; e

transferir o segundd dispositivo no modo de reserva apds um pe-

riodo predeterminado de inatividade no modo controlador.



18. Etapas do método, de acordo com a reivindicagao 17, em que
o periodo predeterminado de inatividade é de aproximadamente 5 segundos.
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' RESUMO
Patenie de Invengdo: "SISTEMA DE GERENCIAMENTO DE MONITOR DE
PRONTIDAO DE AERONAVE".

A presente invengao refere-se a inclusdo, em uma modalidade da
presente invencédo, de um sistema de instrumentagdo de aeronave para um
painel de instrumento de cabina sendo dotado de um primeiro dispositivo
associado a um primeiro piloto de uma aeronave e posicionado no painel de
instrumento substancialmente em frente ao primeiro piloto. O primeiro dispo-
sitivo pode incluir um primeiro monitor e um primeiro controlador que pode
ser dotado.de um conjunto de controles para controlar o primeiro monitor e
os sistemas da aeronave. O sistema de instrumentagdo pode também incluir
um segundo dispositivo associado ao segundo piloto da aeronave e posicio-
nado no painel de instrumento substancialmente em frente ao seguhdo pilo-
to. O segundo dispositivo pode incluir um segundo monitor e um segundo
controlador, que pode ser dotado de um conjunto de controles para controlar
o segundo monitor e os sistemas da aeronave. A instrumentagéo pode ser
configurada de maneira que pelo menos um do primeiro monitor e do segun-

do monitor sempre apresente posi¢ao, altitude e velocidade do vento.
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