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RESUMO

Este trabalho visa identificar e apontar quais sao as dificuldades mais comuns,
enfrentadas pelos alunos dos cursos praticos de piloto privado de aviao em dois
dos principais aeroclubes do estado de Minas Gerais. Esta acao de pesquisa se
deu através da analise de fichas de avaliacao de diferentes alunos destes cursos,
onde registra-se o comentario dos instrutores sobre os acertos, erros e
dificuldades de seus alunos durante a realizacdo de cada missao no curso. Esta
analise teve como finalidade o desenvolvimento de alternativas para que futuros
alunos tenham melhor eficacia e compreensao durante o treinamento. Trata-se
de uma pesquisa descritiva com procedimento documental e abordagem
quantitativa. Os dados analisados foram obtidos através de documentos. Ao
término da pesquisa, conclui-se que entre as principais dificuldades dos alunos
durante o curso pratico de piloto privado de aviao estao: falta de percepcao e de
correcao das influéncias que o vento exerce sobre a aeronave durante as
diversas fases do voo, julgamento deficiente da relacao entre altura da aeronave
e distancia a ser percorrida durante o voo planado e deficiéncia na realizacao do
arredondamento para pouso.
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ENTRIES AND DIFFICULTIES OF THE STUDENTS IN THE LEARNING
PROCESS IN PRACTICAL PRIVATE AIRPLANE PILOT COURSES

ABSTRACT

This paper aims to identify and point out which are the most common difficulties
faced by students from the practical course of private pilot in two major flight
schools located in Minas Gerais. This research was made through analysis of
evaluation forms from different students of this course, where the comments
made by the flight instructor about what was well done, mistakes and difficulties
of their students during each mission of the course. This analysis had the
purpose to develop alternatives so future students could have a better efficacy
and comprehension during the training. This is a descriptive research with
documentary procedure and quantitative approach. Data were obtained through
documents. At the end of research, it is concluded that among the main
difficulties of the students during the practical course of airplane private pilot are:
lack of awareness and correction of the influences that the wind exerts on the
aircraft during the various phases of flight, poor judgment of the relation between
the height of the aircraft and distance to be covered during the glide and
deficiency to perform the landing flare.

Keywords: Flight instruction. Pilot Private. Airplane. Difficulties. Mission.

1 INTRODUCAO

Muitas pessoas tém apenas uma curiosidade em saber como € a
experiéncia de pilotar um aviao, mas algumas pessoas tém a experiéncia como
um sonho. Normalmente quem sonha em se tornar piloto tem o primeiro contato
mais especifico com uma aeronave em um aeroclube ou escola de aviagao, que é
onde o aluno aprende primeiramente a arte da pilotagem, inicialmente sua
formacao compreende a parte tedrica e depois a tdo sonhada parte pratica de

voo, onde de fato tera os comandos de uma aeronave nas maos.

190
R. bras. Av. civil. ci. Aeron., Florianépolis, v. 1, n. 3, p. 189-245, junho. 2021.



O curso pratico de piloto privado de avidao, segundo o manual do curso,
(MCA) 58-3, confeccionado pelo Ministério da Defesa, € dividido em duas partes:
Ground School, na qual ainda em solo, o aluno recebe orientacbes sobre a
aeronave e sua operacao, e Pratica de voo, sendo esta a parte em que o piloto-
aluno comeca de fato a operar a aeronave no ar.

Pelo MCA 58-3 a licenca de piloto privado de avido € o primeiro passo para
quem deseja se tornar um piloto, essa licenga também concede permissao para
que o piloto-aluno prossiga para outros cursos na aviagdo, como exemplo o
curso de piloto comercial (Brasil, 2004). O piloto, mesmo sem muita experiéncia,
podera em algum momento voar em espaco aéreo com trafego intenso, por esse
motivo € de extrema importancia que os envolvidos na instrucdo aérea
demonstrem a forma segura de como um piloto deve fazer para seguir as
manobras previstas durante o curso e as regras do ar de modo geral.

Como em qualquer curso de qualquer area, os alunos de PPA (Piloto
Privado de Avido) também apresentam dificuldades em algumas fases do curso,
podendo ser, como por exemplo, a dificuldade em decorar os itens a serem
verificados, falta de planejamento nas navegacodes aéreas, erros na aproximacao
para o pouso, entre outras.

Neste trabalho de pesquisa analisaram-se as dificuldades na
aprendizagem e no desempenho de diferentes alunos na parte pratica de voo
durante o curso de PPA, levando em consideracdo os desempenhos
insatisfatorios apresentados durante as etapas do curso, pois estes causam
reprovacoes nas missoes realizadas pelos alunos.

O curso de PPA nao tem como objetivo formar ases da aviagdo, mas sim,
ensinar as técnicas e operacdes basicas necessarias para a realizacao de voos,
como: diferentes formas de decolagem e pouso, curvas, manutencao de altitude
e proa, como se aproximar de um aeroporto, como escolher a altitude a ser
seguida em rota, preenchimento de plano de voo, emergéncias, entre outras.
Dando condicbes para que posteriormente o aluno siga em outros cursos
aeronauticos caso queira se profissionalizar. Como problema de pesquisa este
artigo focou em identificar em quais etapas especificas, que os alunos de cursos

praticos de piloto privado de aviao, apresentam maior dificuldade.

191
R. bras. Av. civil. ci. Aeron., Florianépolis, v. 1, n. 3, p. 189-245, junho. 2021.



Como objetivo central este estudo analisa e estratifica as principais
dificuldades dos aspirantes a piloto de aeronaves MNTE (Monomotor
terrestre), durante o curso pratico de piloto privado de aviao em trés dos
principais aeroclubes do estado de Minas Gerais. Como objetivos
especificos foram: Identificar, do ponto de vista operacional, em qual parte
do curso pratico de PPA os alunos tém maior dificuldade. Descrever, analisar
e avaliar o desempenho de alunos em dois dos principais aeroclubes de
Minas Gerais durante o curso pratico de PPA. Registrar e descrever as
dificuldades técnicas e operacionais registradas nas etapas do treinamento
nas quais os alunos apresentam desempenho insatisfatorio. Analisar os
diferentes desempenhos de alunos para confirmar ou refutar a ideia de que a
maioria dos aprendizes possuem dificuldades semelhantes em determinadas
fases do curso de PPA. Propor alternativas para ampliar a compreensao, e

por consequéncia a eficacia, dos alunos durante o treinamento de PPA.

Uma das maiores frustragbes dos alunos na aviacdo € quando sao

reprovados em alguma missao, mas sera que cada um apresenta uma dificuldade

distinta? Ou pode haver varias dificuldades em comum?

A pesquisa foi realizada em dois aeroclubes que se colocaram a
disposicao e apresentaram os dados para analise contemplando o periodo
de janeiro a julho de 2016, onde 10 pessoas concluiram 0s cursos praticos
de piloto privado de aviao no Aeroclube de Uberlandia, que tem uma meédia
anual de 20 alunos formados.

No mesmo periodo de janeiro a junho de 2016, no Aeroclube de Para
de Minas, foram formados 331 novos pilotos privados de avido. A provavel
causa da disparidade no numero de alunos formados € o preco da hora de
voo, tendo como referéncia as aeronaves da fabricante Cessna, modelo 152
dos dois aeroclubes, o preco por hora de voo varia da seguinte forma:
Aeroclube de Para de Minas: R$ 300,00 (Aeroclube de Para de Minas,
2016); Aeroclube de Uberlandia: R$ 380,00 (Aeroclube de Uberlandia, 2016).
Considerando uma meédia de quarenta e trés horas praticas de voo
necessarias para a execucao de todas as missoes do curso de PPA, tem-se

os seguintes valores: R$ 12.900,00 (doze mil e novecentos reais), no
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Aeroclube de Para de Minas e R$ 16.340,00 (dezesseis mil trezentos e
quarenta reais), no Aeroclube de Uberlandia, gerando uma diferenca
aproximada de R$ 3.440,00 (trés mil quatrocentos e quarenta reais) entre
os dois cursos.

Tomando como base esses alunos tem-se uma base amostral para a
pesquisa e para a realizacado de uma avaliagcao subjetiva dos obstaculos e
dificuldades para a formacao de pilotos em dois aeroclubes do estado de

Minas Gerais.

1.1 METODOLOGIA

Essa pesquisa caracteriza-se como descritiva, com procedimento
documental e com abordagem quantitativa. Segundo Barros e Lehfeld (2000,
p.70), pesquisas descritivas procuram “descobrir com que frequéncia um
fendmeno ocorre, sua natureza, suas caracteristicas, causas, relacbes e
conexdes com outros fenébmenos”. A pesquisa caracteriza-se como documental,
pois recorre a fontes mais diversificadas, sem tratamento analitico, incluindo
relatorios e documentos oficiais (FONSECA, 2002). Constituiu-se como
bibliografica, pois € baseada em pesquisas, manuais, artigos, publicacdoes de
livros e sites oficiais, colocando assim o pesquisador em contato direto com o
assunto desejado para obter informacdes (LAKATOS & MARCONI, 2001).

Quanto a abordagem, pode ser classificada como qualitativa, pois a
pesquisa busca o entendimento dos fendmenos de acordo com a visao dos
participantes da situacado estudada (NEVES, 1996). Classificada também como
quantitativa de variavel discreta, que € representada por informacdes resultantes
de caracteristicas suscetiveis a serem medidas, com um numero finito de valores
(JUNIOR, 2011).

A pesquisa envolveu uma populacdo de 169 alunos repetentes de
cursos de pilotagem, sendo 152 no Aeroclube de Para de Minas e 17 no
Aeroclube de Uberlandia, com a finalidade de obter informacbes sobre qual

fase do curso representaria a maior dificuldade de aprendizagem e
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execucao, e possa ser considerada como a responsavel pelo maior numero
de missoes repetidas.

Realizou-se uma analise qualitativa de uma amostra de 17 alunos, que
voaram no Aeroclube de Uberlandia entre os anos de 2013 e julho de 2016,
pois possuiam um historico completo sobre cada voo realizado, além de

conter pelo menos uma recomendacao para repetir alguma missao.

1.2 PROCEDIMENTOS DE COLETA E ANALISE DE DADOS

O procedimento de coleta de dados se deu com pesquisa a base de
dados dos aeroclubes de Juiz de Fora, Para de Minas e especialmente em
Uberlandia, onde se realizou uma analise das fichas de avaliacdo de voo,
expedidas pelos instrutores de voo do Aeroclube de Uberlandia apods a
realizagao de cada misséo, nas quais estao detalhados os erros que tornaram o
resultado insatisfatorio para a aprovacao. A coleta de dados do Aeroclube de
Para de Minas se deu por correio eletrénico, onde foram descritos a quantidade
de alunos e a fase do curso em que estavam quando foram reprovados.

Para uma avaliacao qualitativa foram analisados os alunos do curso
pratico de PPA, que concluiram seus cursos praticos entre janeiro e julho (no
Aeroclube de Uberlandia) e de janeiro a junho no Aeroclube de Para de Minas. Os
dados referentes ao ano de 2016, fornecidos pelo Aeroclube de Uberlandia,
demonstram o numero total de alunos formados, a missdo exata na qual o aluno
foi reprovado e o comentario do instrutor de voo em relacao aos erros e acertos
de cada aluno. Os dados fornecidos pelo Aeroclube de Para de Minas
demonstram o numero de alunos formados e a quantidade de alunos reprovados
em cada fase de treinamento.

Na analise de dados, as fichas que nao continham reprovacdes nao foram
computadas, pois conclui-se que o aluno obteve aproveitamento satisfatorio nas
manobras propostas para a missdo. Os dados coletados foram tabulados,
descritos e demonstrados através de figuras, graficos e tabelas, demostrando a
quantidade de alunos reprovados e o numero total de reprovagdes no somatorio

total, visto que um aluno pode ser reprovado mais de uma vez. Sera analisada
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qual etapa do curso e em quais manobras os alunos demonstram maiores
dificuldades, dados que serdo analisados a partir das informacdes fornecidas
pelos respectivos aeroclubes. Nesta etapa os cédigos e nomes dos instrutores e
dos alunos seréo ocultados.

Num primeiro momento sao apresentados o numero de alunos formados
por cada aeroclube, depois a quantidade de alunos reprovados em cada fase (|, Il
ou lll) e em cada missdo. Como o Aeroclube de Uberlandia também apresentou
os comentarios dos instrutores sobre os erros dos alunos, pode se avaliar e

demonstrar quantas vezes cada manobra realizada foi citada como deficiente.

2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 MANUAL DO CURSO DE PILOTO PRIVADO - AVIAO

O curso de piloto privado de avido € organizado e especificado por um
Manual emitido pelo Ministério da Defesa, chamado de MCA 58-3. Neste manual
constam as concepcoes, objetivos, recursos materiais € humanos necessarios,
plano curricular, orientagcdo didatica, como avaliar o desempenho do aluno e
como proceder com a realizagcao do exame pratico para obtencao da licenca de
PPA (BRASIL, 2004).

2.2 ENTENDIMENTO SOBRE O CURSO DE PILOTO PRIVADO DE AVIAO
Segundo a MCA 58-3 (2004, p. 13) “O curso “Piloto Privado-Aviao” visa
fornecer os subsidios teoricos e praticos de que necessita um piloto privado de

aviao para executar a pilotagem aérea com seguranca e eficiéncia”.

2.3 ENTENDIMENTO DE GROUND SCHOOL PELO MCA 58-3

1@ Parte: FAMILIARIZACAO COM A AERONAVE DE INSTRUCAO ou
GROUND SCHOOL, constituida de: - Instrugdo Técnica do Equipamento
(Conhecimentos Técnicos da Aeronave de Instrucdo) - Compreende a
transmissdo de dados e conhecimentos técnicos referentes as
caracteristicas, ao funcionamento e a operacdo da aeronave que sera
utilizada na realizagéo da pratica de voo; e
Instrugéo no Solo - Instrugéo realizada com a aeronave no solo, que so
devera ser iniciada apos a aprovagdo do aluno no teste relativo a
“Conhecimentos Técnicos da Aeronave de Instrugao”, o qual abrange os
conhecimentos teodricos sobre a aeronave, transmitidos por ocasiao da
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instrucdo técnica do equipamento. A Instrucdo no Solo consiste na
preparacao do aluno para o voo, através de praticas na aeronave de
instrucao, parada, e com o auxilio e a orientacdo direta de um instrutor
qualificado, que estara a bordo da aeronave. O objetivo &€ ambientar o
piloto-aluno a cabine de voo pela identificacéo, verificacao, funcionamento,
monitoramento e manuseio dos mecanismos dos equipamentos de bordo,
bem como pelo acionamento e pela visualizagdo da reacdao dos comandos
(ou controles) de voo da aeronave e demais instrumentos que exijam
manipulagdo. A critério da escola, durante esta instrucdo no solo, com
auxilio do instrutor, o piloto-aluno podera exercitar o taxiamento da

aeronave (BRASIL, 2004, p. 32).

2.4 ENTENDIMENTO DE PARTE PRATICA DE VOO PELO MCA 58-3

2a Parte: PRATICA DE VOO - Esta estruturada em 03 (trés) fases
distintas, de modo que o piloto-aluno desenvolva, de forma progressiva e
dentro dos padroes técnicos exigidos, a habilidade e a pericia necessarias
a conducéo de uma aeronave com seguranca (BRASIL ,2004, p. 33).

2.5 ENTENDIMENTO DE HABILITACAO MNTE

MNTE é a designacédo em forma de sigla para avides monomotores
terrestres. Um monomotor terrestre € aquele que opera exclusivamente em
aerodromos terrestres, ndo sendo possivel operar em rios e lagos, como operam
os hidroavides ou avides anfibios (HOMA, 2009). De acordo com o Regulamento
Brasileiro de Aviacao Civil 61, a habilitagdo MNTE ¢ obtida junto com a licenca de
Piloto Privado de Aviao, quando o aluno conclui seu curso e tem validade por 2

anos, apos esse prazo € necessario revalidar a habilitacao (BRASIL, 2010).

2.6 REQUISITOS DE INSTALACAO PARA HOMOLOGACAO DO CURSO
PRATICO DE PPA
O MCA 58-3 ¢ responsavel por especificar os requisitos necessarios para

homologacao do curso de PPA, abaixo estao as necessidades de estrutura, com
todo seu espaco fisico, aerodromo e area de manobras que uma escola de

aviacao precisa ter para que seu curso seja homologado pela ANAC.

A escola que pleitear ministrar a parte pratica do curso devera possuir,
obrigatoriamente, as instalagbes que se seguem, além das que sao
comuns as escolas que ministram a parte tedrica (biblioteca, instalagdes
sanitarias, arquivo e secretaria).
a) Sala da Coordenaciao da Instrucao Pratica - de forma idéntica a sala
da
Coordenagéao da Instrugao Tedrica, a sala da Coordenagéo da Instrugao
Pratica devera ser equipada com mobiliario que permita o
desenvolvimento das tarefas de planejar, programar, acompanhar,
controlar, coordenar, supervisionar e orientar toda a instrugado pratica.
Essa sala devera ser dotada de armarios e arquivos para a guarda, o
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controle, o acompanhamento e o arquivamento, de uma forma geral, de
todos os documentos relacionados com a instrugcdo pratica. Devera
também possuir: quadros de avisos gerais; quadro especifico para a
fixacdo de fluxograma ou controle equivalente, que permita visualizar o
desenvolvimento da instrucdo; e outros de interesse da escola. O
mobiliario deve reunir condicdes para a manutencdo da seguranca e do
grau de sigilo que os documentos do setor exigirem.

b) Sala de planejamento de voo (ou sala de navegacao) - seu mobiliario
devera ser adequado a guarda e a rapida obtencao de documentos de uso
diario na instrucdo pratica que demandem constantes consultas ou
manuseio, tais como regulamentos, manuais, cartas aeronauticas, mapas,
computadores manuais de calculos para véo, réguas de plotagem etc.
Essa sala devera dispor de mesas para o planejamento de viagens de
instrucdo e o preenchimento de planos de voo, de formularios e de
documentos relacionados com as tarefas atinentes as missdes a serem
realizadas pelos pilotos-alunos. Devera, também, dispor de um adequado
quadro de avisos, exclusivo para difundir informacdes de interesse direto
para a instrucao e para a seguranca de v6o, o qual pode ser um quadro de
escrever. Este quadro devera ser permanentemente atualizado. Sugere-se
que a sala tenha caracteristicas de uma sala de trafego.

c) Sala de briefing/debriefing - deve assemelhar-se a uma sala de aula,
mobiliada com cadeiras simples ou de brago (carteiras do tipo
universitaria). Deverao ser previstos, pelo menos, dois quadros de
escrever, em extremidades opostas. Deve possuir um pequeno armario ou
estante onde os instrutores possam ter a mao alguns exemplares de
manuais de instrucao e listas de verificacdo das aeronaves utilizadas na
instrucdo (check-list). Havendo demanda para o emprego simultaneo de
mais de 02 (duas) aeronaves na instrucao pratica, devera ser instalado um
quadro de controle para o acompanhamento da programacéao da instrucéo
pratica que estiver sendo executada naquele momento. Para facilitar o
trabalho do instrutor de v6o e a compreensao do piloto-aluno durante o
briefing ou o debriefing, essa sala devera ser dotada de miniaturas das
aeronaves de instrugao, bem como de quadros ilustrativos e gravuras que
destaquem a area de instrucdo, a zona do aerédromo, com especial
ilustracdo das referéncias que sirvam para orientar os pilotos-alunos em
relacdo a zona de trafego, a localizacdo e as caracteristicas dos
obstaculos existentes nas proximidades do aerédromo (principalmente
daqgueles que possam afetar a seguranca de v6o).

d) Aerédromo - todo e qualquer aerédromo que a escola venha a utilizar,
seja de forma regular ou eventual, tera que estar homologado pelo DAC e
atender as especificagbes constantes de normas reguladoras que
asseguram a plena operacdo das aeronaves que estiverem sendo
utilizadas na instrucao (BRASIL, 2004, p. 18-19).

2.7 REQUISITOS PARA MATRICULA NO CURSO DE PPA

Os candidatos ao curso de piloto privado de aviao deverao, de acordo o
MCA 58-3, cumprir os requisitos minimos para matricula. Pode-se verificar que
mesmo sem ter completado 18 anos é possivel dar inicio ao curso e ao sonho de
ser piloto. A matricula ndo apresenta muitas diferengcas em relacdo a outros
cursos de outras naturezas, exceto pelo fato de exigir o Certificado de

Capacidade Fisica, atualmente conhecido como Certificado Médico Aeronautico
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(CMA). Ao se exigir os exames de saude se evita com que o aspirante gaste

tempo e dinheiro caso nao tenha aptidao fisica para ser piloto.
2.8 ENTENDIMENTO DE CCF/CMA

O CCF (Certificado de capacidade fisica) teve seu nome alterado

recentemente para CMA (Certificado médico aeronautico). Para realizar a parte

pratica do curso de PPA, € necessario que o aluno possua ao menos o CMA de

22 classe.

Avaliacdo médica de 22 classe, subdividida em: (1) pilotos de aeronaves
de asa fixa, asas rotativas, decolagem e pouso vertical, planadores e
balao livre tripulado, aplicavel aos aeronavegantes ou candidatos a
licenca de: (i) piloto privado (PP); (ii) piloto de planador (PPlan); e (iii)
piloto de baldo livre tripulado (PBL). (2) nao pilotos, aplicavel aos
aeronavegantes ou candidatos a licenca de: (i) mecanico de voo (MV); (ii)
comissario de bordo (CMO); (iii) operador de equipamentos especiais
(OEE). (c) Sem indicagao de classe, valido somente no territorio nacional,
para candidatos ou aeronavegantes ao Certificado de Piloto Desportivo
(CPD) ou de Recreio (CPR) (BRASIL, 2009, p. 09).

O RBAC 67 define os requisitos necessarios para obtencao do CMA de

segunda classe, descrevendo as condicdes basicas e exames solicitados dos

candidatos a piloto.

O presente regulamento tem por finalidade estabelecer normas gerais
para a realizacao de inspecao de saude e procedimentos afins para
obtencao e revalidagado de Certificados de Capacidade Fisica (CCF).
A inspecao de saude representa uma avaliagdo das condicdes
psicofisicas, segundo os critérios deste regulamento, que podera ser
realizada por médicos, clinicas ou por Juntas Médicas Especiais
devidamente credenciados para esta finalidade (BRASIL, 2009, p. 03).

2.9 REQUISITOS DE EXPERIENCIA PARA A CONCESSAOQ DA LICENCA
DE PILOTO PRIVADO

O RBAC 61 define os requisitos de experiéncia minima para que a

licenca de piloto privado de avidao seja concedida da seguinte forma:

Requisitos de experiéncia para a concessao da licencga de piloto privado
(a) O postulante a uma licenca de piloto privado deve possuir, como
minimo, a seguinte experiéncia de voo na categoria de aeronave solicitada:
(1) categoria aviao: (i) Um total de 40 (quarenta) horas de instrucao e voo
solo, que devem incluir, pelo menos: (A) 20 (vinte) horas de instrucdo duplo
comando;
(B) 10 (dez) horas de voo solo diurno no avido apropriado para a
habilitacdo de classe que se deseja obter a habilitagéo, incluindo 5 (cinco)
horas de voo de navegacao;
(C) 1 (um) voo de travessia de, no minimo, 150 NM (cento e cinqglienta
milhas nauticas) (270 km (duzentos e setenta quildmetros)) durante o qual
se realizem, ao menos, 2 (duas) aterrissagens completas em aeréodromos
diferentes;
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(D) a instrucado de voo recebida em um dispositivo de treinamento para
simulacé@o de voo, aprovado pela ANAC, é aceitavel até um maximo de 5
(cinco) horas;

(E) 3 (trés) horas de instrugdo em voo noturno, que inclua: (1) 1 (um) voo de
travessia de mais de 100 NM (cem milhas nauticas) (180 km (cento e
oitenta quildbmetros)) de distancia total; e (2) 10 (dez) decolagens e 10
(dez) aterrissagens completas, onde cada aterrissagem envolvera um voo
no circuito de trafego do aeréodromo (BRASIL, 2010, p. 31).

Portanto, segundo o RBAC 61, a experiéncia minima deve ser de 40
horas de voo, subdivididas em voos solos, voos como duplo comando (hoje
chamado de “piloto em instrucdo”), voos de navegacdo (entre um

aerodromo e outro) além de voos no periodo noturno.

2.10 ENTENDIMENTO DE MISSAO

O MCA 58-3 nao traz uma definicao de missdo, mas podemos entender
que missao € o conjunto de manobras a serem executadas em determinada aula
de voo. A execucao de manobras faz parte do curso de PPA e tem o objetivo de
desenvolver no aluno a pratica de voo, aumento de experiéncia e melhor
conhecimento sobre o comportamento da aeronave em diferentes partes do voo
e em diferentes configuracdes. Como a aeronave se comporta em um pouso com
vento cruzado, ou como a aeronave se comporta em um pouso realizado em
configuracoes diferentes dos flapes, podem ser exemplos das variadas situacdes

envolvidas em uma missao.

2.11 NIVEIS DE APRENDIZAGEM E PROGRAMA DE TREINAMENTO PRATICO
DE VOO

Existe uma padronizacdo de procedimentos e de niveis de desempenho
para que o instrutor tenha uma base sobre o que € esperado do aluno e
desenvolvimento, o MCA58-3 traz um quadro com diferentes niveis de
aprendizagem esperados durante cada misséao.

De acordo com o MCA 58-3 (BRASIL,2004) os niveis de aprendizagem
servem para que o instrutor tenha uma base sobre como deve estar o
desempenho do aluno em cada missao. Os codigos descritos no quadro a seguir
estardo presentes nos planos de missbées que serdo apresentados
posteriormente.
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Quadro 1- Niveis de Aprendizagem

NIVEIS DE AT T i
APRENDIZAGEM CODIGOS DESCRICAO
MEMORIZACAO M 0 almi_:r tem inform{u;lﬁc_n suﬁcie_nte sobre o exercicio e memoriza os
procedimentos para iniciar o treinamento em duplo comando.
COMPREENSAO c O aluno demonstra perfeita compreensio do exercicio e o pratica com

o auxilio do instrutor.

N O aluno demonstra compreender o exercicio. mas comete erros
APLICACAO A normais durante a pratica. Dependendo da fase da pranca de vio.

podera treinar solo.

O aluno executa os exercicios segundo padrdes acertaveis., levando-se

E em conta a maior on menor dificuldade oferecida pelo equipamento
EXECUCAO utilizado.
X Prevé a execucio atingida em missio anterior.

Fonte: MCA 58-3 (2004, p. 128).

Cada codigo descrito acima esta inserido na coluna “Nivel a atingir” nos
quadros de programa de instrucao encontrados no MCA 58-3. Portanto, se em
determinada manobra o nivel exigido estiver como “A”, espera-se que 0 aluno
compreenda o exercicio, mas tenha dificuldades normais na execugao. Exemplo:
Durante a execucado de curvas ha uma pequena variacdo na altitude que a
aeronave deveria manter, porém dentro da variacao esperada se tratando de um

aluno inexperiente.

2.12 PROGRAMA DE TREINAMENTO DO CURSO DE PPA

O programa de treinamento do curso de PPA é dividido em trés fases:
Pré-solo, aperfeicoamento e navegacao. Para cada fase € esperado que o aluno
cumpra uma carga horaria minima, realizando assim as manobras listadas na
MCA 58-3, como segue:

a) Fase | - Pré-Solo - vinte horas
b) Fase Il - Aperfeicoamento - dez horas
c) Fase lll - Navegacao - dez horas (BRASIL, 2004, p. 84).

Cada uma das trés fases do curso possui um programa de instrucao, que
sao apresentados em forma de quadros contendo a fase do curso, numero da
misséo, tipo de voo (se € como aluno em instrugcdo ou voo solo), duracdo da
missao (em horas), exercicios basicos da missdo (quais manobras deverao ser

realizadas) e o nivel esperado a ser atingido pelo aluno.
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A sigla DC no Quadros 2,3 € 4 € um indicativo para o voo com duplo
comando, segundo a ANAC € o voo realizado com o instrutor de voo habilitado

ocupando um dos postos da pilotagem (BRASIL, 2010).

FASE | - PRE-SOLO

Segundo o MCA 58-3 (BRASIL, 2004) o objetivo da fase pré-solo é
preparar 0 aluno para que o mesmo consiga conduzir uma aeronave em VOO
pilotando sozinho (chamado voo solo), além de conseguir lidar com uma possivel
emergéncia em voo. Por se tratar de uma fase inicial espera-se que o aluno tenha
um desenvolvimento gradual e continuo que sera avaliado voo apos voo.

A primeira fase € constituida de 18 missdes e um exame pratico de voo.
Em especial temos as missdes de numero 10 (na qual sera feita uma verificacao
de progresso do rendimento do aluno) e um primeiro exame pratico, chamado de
‘X1, que ocorre apos a missao de numero 17, e precede a missao de numero 18,

na qual acontece o primeiro voo solo do aluno.
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Quadro 2 - Programa de Instrugao-Fase Pré-solo

N® da
MAhszzao

Tipo
de Vo

Dhurr ag foe

{horas)

EXFRCICIOS BASICOS DE CADA MISS A0

Mivel a

|

al

nc

01:-00

A.pre:eum:;m do avido .

Identificacio da area de instmag 3o, |:la area d.-u amdruum da
zrea de Tafepr e das respectvas referencias po solo -

Demwnstragdo dos efitos dos conendes de woo

Subidas, descidas e mivelamento e tm:re'uh:eu
Enradas e sandas de cunas (ooordenacio nooso dos :tlru:l.‘ns]
Visumlizag S0 do cirouto de mafeps ...
Pouso normmal — Pelo insmmod (I .o e

EER

nc

01:-00

Diecolagem — Pelo IN ..

Sobida — Anpdliada p-al-u ]N

Idmmﬁcar;an da area de m;-tm;m da area do asrodromo, da
area de wafepo e das respectivas referéncias no selo ..
Cubidas, descidas e pivelamenso em v retilines :
Cmrvas de pequena & pedia inclinacio em vie niv PJ.aiu
Visualizagdo do ciromno de TAfs@o ..o
Pouso normal — Pelo IV

RERRERRREER

EENR

a3

nCc

01:-0

Diecolagem ool — Exenmada p-aln I, al:nn:pan]md.u p-aln
piloso-akhmo (AL) . - —

'5-1J]J||:la.1 - ‘i.-'elur_lliade pal:lrau aJnErn.m:l.ﬂu woo reth:en CoIm
Idenfificagio da area de i msl:n.gan area do aEmd.mn:IJ area de
mafego e das respecivas refsrencias oo solo
Crurvas ds pequena & ds msdia mhna;anu'.'euﬂn
Diescidas — Altermando voo retlines com azvas de F-equau.a
inclipacdo, em velocidade padrda ... —
Visualizag 3o do cirouino de :ra.feg: .

Pousos nommais — 02 (dois), e-.-..eclndn pﬂn]]:'-.

4

EERE 0oR N

nc

01:-00

Diecolapem nommal — Executada pﬂn M. n-:-:-n:pm:tﬂdﬂ pel-a
piloto-ahmo (AL) . —

Sobidas — ‘i.-'elur_lliade pal:lrau aJnErn.m:l.ﬂu woo reth:en CoIm
omvas de pequena inclinacda ... R —

Curvas de pequema e media |.1:::L1.na-;an.. altermando voo
mivelado, subidas e descidas ... -

W0 SIMRIBENEULD oot

Circuaito -.’etm.feg annhmzar;an
Bousns — m(m;ngehR{mm&HpehjﬁL
Arresretda no solo — Exposada pelo BV, aconpanhada pelo AT

EENEEZEORE 0O 0
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(Contmuacio)

MN®da
Missdo

Tipo
de
Voo

Duracio

(horas)

EXERCICIOS BASICOS DE CADA MISSAD

Nrvel a
atingir

03

DC

01-0

- Decolapem pormal - Exescutada ]:l!]-D pﬂum-almm (.AL-,

a:un:pan]mdn ]JE}n]I-I

- C‘url:a; d.epequ!me media 1r:|:1m.a|;au

Eml'mglllu.................................................:::::::::::::

- Estol S8 EMOB0L .ottt e
- Pamsim:]ndn Al .

Joo plamado ...

- Chrcmh:liem.feg Saida ¢ enfrada ..
- Poses pormais - 02 (dnu] eneCuados peln I,

a:un:pan]mdns pelo AL

OO E RS mm o0

0f

DC

01-0

- Decolapem ool — Exenmada pelo AL acompantada pelo

- Estol S8 miOr .o
- Esb:nl OO mucinT ..

- Pamslmﬂndn -’ull:i.n:nman'mdamar

- Circuite de trafegn — Procedimems n:ur:q]]mn .

- Pose mormal - 02 (dmsj exeCumndos pel-:nDu amn:pan]mdns

peloAl .

- Armremetda no sole — Execuiada pﬂu M, a:nn:pan]mdapeln

AL

nEEOR RO EE

L]

DC

1:00

- Decolapem nommal - Exeoutada pelo AL
- Estol Semymoor ..o
- Est-al COM mator .

- Pamslmﬂndn -’ulmmma.nmudnmar

- Circuite de trafege - Procedimento n:ur:q]]m .

- Pose pormal — 02 (dois) execuimdos pelo AL. acnnq:nnhain

peloly .

- Cormida dnpmls.u ET-EI.'I.Eﬂ.ﬂ. pﬂuA.annpanJ:ﬂdn ]Je}n]I-I

- Arremetda o solo — Execumda ]Je}n AL a:nn:pan]]mia p-aln

SR R

L
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(Contimuacdc)

N da
Azsdio

Tipo
de Voo

Dhuracio

(horas)

EXERCICIOS BASICOS DE CADA MISSAQ

MNmvel a

atingir

0%

01:00

- Decolapemmoroal - Pelo AT

- (Flizzagem - Al .
- Vooplamdo ... -
- Pane sipmilada - Mneabalualm-:nmmuﬂudn:mar
- "5 sobre estrada .
- Cirouiin demfeg Pml:edure:m -.‘.uuq:]m

- Pouso normml - 03 (és) mudliades pelo IV ...
- Cormida do pmsoe — Audliada pela TN .. S
- Arren:eu-:h oo ar — Dhrante a aprosims;ao Eml ......... .

09

Q100

- Decolapemmoroal - Pelo AT
- (Flizzagem - Al .

- "5 sobre estrada ...
- Pune sipmilada - "|l|3 g aba:.u almn_ cnmmuﬂudn I i ...
- Cirowiin de rafego — Procedimeno compleio ...
- Pouso permml — 03 (was), com awdlio do IV
- Comida do pmsoe — Awdliade pelo T ..
- Amremerda o ar - ]}IaJJIuapmul:ua-;mEml

10

Q100

- Decolapemedrmmal ..o
- Estol COmBMMOr. . .. ..o
- (lizzagem- Al .

- Vooplamdo.....

- Pane sipmilada - Jullaeaham a]'IJI.i
- "5 sobre estrada .
- Pousos - {I.’r{tre:] puu;-:rs DT 5 auulu:ln pE}n]I'-. .

NOTA:

Este voo & destinado a wma verificacio do progresso {on
repdimentc) do pilsfe-alme p nstrecae
popularmente denominads de “chequinho™ ¢ nio devera
ser  realizade pelo  imstmmtor  efetive, | mas
preferencialmente pele  Coordemador da  Instrucio
Fratica on por um imsirotor de voo com eIperiemcia
equivalente ou superior 3 do imstrator efetive.
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(Contmuacio)

N® da
Aizzio

Tipo
de
Vio

Duracio
(horas)

EXERCICIOS BASICOS DE CADA MISSAQ

Nrvel a
atingir

11

DC

01:00

- Decolagem DOIal ..o nen
- Sobida ..

- Corwa de grund.ﬂ. 1r:|:1m.u|;au
- PaJLE simlada — Alfa e nhaum almm

/oo planade .

- Gh:sagm em fima] para pouse {ult.!]

“57 sobre esrada
“8” a0 redor de marco .

- Ciromie de trafsge - Prntedzmm
- Dousos normais — 03 (més), como awdlio do Iswmor ..............
- Arremetidas B $OL0 S 0 AL ..o

oC

01:00

- Decalapemmormal .
- Subida ..
- Corwa :le grundz 1r:|:1m.a|;au

“8” a0 redor de marco ..

- Pames sirmiladas — "|l1.'n‘.|:- 8 n'haum almm
- Circmie de rafesn — Procedimemos o e vsssiens
- alissapern em fira] para powse (alt@) ..

- Pousos normais — 04 (quairo), com awalio do Insmoor ...
- Arremefidaz poosalo @ DOAr . o

DC

01:00

- Decolasem DOmAL ..o
- Sobida ..

- Corwa :le grund.ﬂ. 1r:|:1m.u|;au
- Saida de atitude apormal ...

“8” a0 redor de marco ..

- Pames simmiladas — 4.113; ] nh:um almm
- Ciromie de rafegn — Proce@imemios ..o eeevsssiens
- Arremetidas e S0l0 @ mOAL ..o

14

DC

01:00

- Decalapemmormal .
- Pames simmiladas - Alfas e nh:u.m u]um
- IO @B AT ..o
- Arremetidas m S0l o

R S S IR R O e I T o B S S o B B S S T B R o B o B B
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(Contmuacio)

Nda | Tipe | Duracie | pyppcjcjos BASICOS DE CADAMISSAo | ivela
Alizsdiio| de Voo | (horas) atingir
- Decolapsmpormal . b
- Ir:-.1|.-:I.:| deal:l:l.ﬂh ANOITAIE ..o S, E
15 D 0000 - Papes simuladas — Altas e a baix aJl.'.na X
- Cincoite de mafego . " ettt X
- Arremetidas no ar — 'Ih:l ﬁl:.al Para pousa . . — b
- Pousos normis de foques & aremetdas mo solo — 06 (s.e 3 T E
- Decolapsmpormal . b
- E-al.-:l.:l d.e ill:Il.'..liE: AOTEIS . " ettt X
3] DC 01 |- Papes simuladas — Altas e ahuu aJl.'.na X
- Cincoite de mafego . ettt ettt ae X
- Pousos normais — IIIE {odro]). de I:-:ql:e: ] a.rreu:et-:h: I :a:-lne
17 DC 1:30 REVIS -ll:] GERAL
X1 DC 1:00 EXAME FRATICO DE VOO
1% LOLO 1:00 VOO0 SOLO

Fonte: Brasil (2004, p.88 — 89 - 90 - 91 - 92).

FASE |l - APERFEICOAMENTO

Na fase de aperfeicoamento o foco principal € aumentar as habilidades do

aluno nos procedimentos de decolagem, aproximacao e pouso. Todas as

missdes programadas estao ligadas a tais procedimentos. Ja a segunda etapa,

como se descreve no Quadro 3 a seguir, € composta por 9 missées e mais um

voo de verificacao para concluir a fase, neste caso chamado de APX1.

Objetivos - Ao final dessa fase do curso, o piloto-aluno devera:
- ter aperfeicoado sua habilidade e sua pericia na execugao de pousos e
decolagens e, ainda, estar em condi¢cdes de efetuar diversas formas de
enquadramento de pista em aproximacdes, mediante o correto julgamento

na
relacdo altura - distdncia — vento para as diversas configuracbes de
pousos.

- ter aperfeicoado o aprendizado de pousos, visando assegurar a
realizacao

de pouso de emergéncia, com segurancga, na ocorréncia de uma situacao
emergencial real (BRASIL, 2004, p.92).
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Quadro 3: Programa de Instrucdo da Fase Aperfeicoamento

N°da | Tipo |Duracio Y. : .3 Nivel a
. e o EXERCICIOS BASICOS DE CADA MISSAOQ -
Missiio| de Voo | (horas) atingir

Decolagens mormais: (4 [Questro ..o X
Decolagens curms: 04 {Quatmo) ... A
Pane simmilada abaixsalnara X
ol DC OL:00 Trafego . e X
Pousos normais: 02 {du:s} X
Pousos cumtos: 03 (TBS) oo A
Pousos semAapes: 03 (5] oo A
Decolagers curms: 04 {quatre) ... E
Diecolagens comobstaculos: 04 (quamo) ... S A
P e 01-00 Pane simmilada abaixsalnara X
- ’ TTEEEED oottt e e e e X
Pousios oumtos: D Qs e e A
Pousios semfapes: 4 {Quatro) ..o A
(Contmuacdo)
™= ds ; i = . . . H N1 F
N da | Tipe de| Duracdo | pxpReiC10s BASICOS DE CADA MIssio | Niela
Missio| Voo (horas) atingir
Decolagemmormal — 02 (dmas] ... o
Decolagem ot — 03 (85 vt E
Decolagem com obstaoulo — 03 (rés) . E
03 DC 01:00 Pane sinmlada abaixmalnmwa . b
Powsos curtos — 03 {Tes) .. E
Ponsos sem fapes — 03 (:res} E
Aproximagdes de 907 - 02 "-:11.135) COM POTE0S DOTHELS .. ._.... c
Drecolagemi oAl ..o e e o
BT T o 1 OSSP RO o
Deculag:uc-:-:uub;tacul-:- o
04 D 01:00
Pane sinmlada a baixa altmwa ... b
Aproximagdes de ©0° - 08 (oito) compousos DOmIAis . ... A
Aproximagdes de 1807 - 02 (duas) compousos normais ... c
Dheco]a S80S DOTIIERLS oo e e e ettt ecnens o
os o OO 01-00 Aproximagdes de 90° - Execugio de 08 (0it) aproxmacies
CoIm pousos Dornwis, segwdos de amemetdss o solo
comroladas pelo TN BMITBITA oo e E
Decolagens BOTIERLS ..o oo b
Decolagens curtas . e o
04 DC 01:00 Pane sinmlads abaixs slomwa ... X
Aproximagdes de 1807 - Execucio de 08 -mtuj aproximagdes
OO PoUS0s normEis, segidos de srremetdas no solo ... A
Decolagens DoTmels ..o o
o7 SOLO 01-00 Aprodmagdes de 1807 - E.}aecu-;a-:--ieﬂﬁ-:-msj aproximaces
oo POoUEQs Dormais, segmpdas de armemetdas mo solo,
comroladas pelo TN BMITBITA oo e E
Decolagens DoTOnELs ... o
08 DC: 0100 Decolagens com obsmculo . . o
Aproximagdes de 360° - E.}:ecu-;a-:- de 06 | :-Elsj aproximagdes
OO POUS0s normeEis, segidas de arremetidas no solo ... A
Decolagens oTmesis ... JOR o
0o SOLO 01-00 Aprodmagdes de 3607 - E.}aecu-;a-:--ieﬂﬁ-:-msj aproximaces
com pousos Dommais, segpdas de ammemetidas mo sole,
comroladas pelo IV em terra ... E
CHE(JUE DE ".'ERJI-‘[CA(AD DA FASE @O -
APERFEICOANENTO (AF)
APXI DC 01:00 Nota: Esta verificacio nio devera ser feita pelo instrator de
Voo efetive, mas, preferencialmente, pelo
Coordenador da Instrucio Pratica.

Fonte: Brasil (2004, p. 94-95).

R. bras. Av. civil. ci. Aeron., Florianépolis, v. 1, n. 3, p. 189-245, junho. 2021.

207



FASE Ill - NAVEGACAO

Na terceira fase o aluno devera planejar e executar voos mais longos,
para outros aerodromos e aeroportos. Tal fase permite ao aluno ter uma
experiéncia mais completa da aviacao, pois 0 mesmo devera consultar e julgar as
condicdes meteoroldgicas, preenchimento de um plano de voo um pouco mais
complexo, planejar uma rota de voo levando em conta obstaculos, referéncias
visuais, quantidade de combustivel, comunicacdo com diferentes controles de
trafego aéreo, etc.

Objetivo - Ao final dessa fase, o piloto-aluno devera estar apto a conduzir
0 avido com seguranca, através de rotas preestabelecidas, com nocao
correta de direcionamento, utilizando os meios auxiliares de orientacao e
de comparacao das representacdes geograficas de mapas e cartas com
os pontos de referéncia no solo (BRASIL, 2004, p. 96).

Na terceira fase do treinamento € previsto a realizacao de 05 missoes,
incluindo uma simulacdo (sem conhecimento do aluno) de impraticabilidade de
pouso na quarta missdo, como se demonstra no Quadro 4 a seguir, fazendo com
que o aluno julgue qual outro destino € mais apropriado para a aeronave nessa
condicao adversa.

Quadro 4: Programa de Instrucado da Fase Navegacao

N® Tipo Tempo ) . Nivel
da de de EXERCICTIO BASICO a
Alizzdio Voo Duracio Atingir

Planejamento & rezlizacie de wm circuse fechade,

. -
ol De 000 selecionado pela escola, sem powso infermediario

Planejamento e realizacio de mm circuite selacionado pela
oz D 01:30 excols, com poEs & resbastecinento em mn ssrodromo A
intermediario.

Replanejamense & realizagio, em semsido inverzo, do
o3 SOLO 01:30 mesmo circute previstoe na missdo spferior, porem sem o
pouso intermediario

DPlanejaments & realizagio de wmocircus pre-estabelacido
pela escola. Sem o conhecimento prévie de piloto-ahme. o
instnutor, durante o manscorrer do woo, sinmlara =
inpraticabilidade de pouso e reabastecimento do avido no
ssrodromo insermediario previsw, devido a acidense ma
o4 D 02:30 pista. Em sepuwda, o instrutor ira solicitar ao piloto-alumo
que sslecione wm alternativa adequada e, @o logo quamo
possival, o piloto-alumo devera lhe formecer o nmw, o
enpe esimado até a alemativa e o novo ETA Na
alternativa sera &ito potso, reabastecimento & 3 retomads
do planejamento parz o prossequimento do voo

Replamejsmenss 2 realizagio, em sentdo imverso, do
mEsmo CITOmte previsto D missdo anterior. O pouso
05 SOLO 0230 imfermedizrio sera o pre-estabelecide, devendo o piloto-
alhmo ser esclarecido e azlertade de gque somente em
sifnmcAo real de interdigio do serddromo ou em caso da
emergéncia ele devera buscar mua slernativa adequadsa.

Fonte: BRASIL (2004, p. 98).
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Apos concluir as trés fases do curso com aproveitamento, o aluno podera
ser submetido ao exame pratico de voo para obtencéo da licenca de PPA, mais
conhecido como ‘Voo de Check, no qual o aluno devera demonstrar ao
examinador credenciado pela ANAC todo seu conhecimento técnico e
operacional da aeronave, saber aplicar técnicas basicas de pilotagem, planejar,
além de executar uma navegacao aérea por contato visual (BRASIL, 2004, p.
133).

2.13 INSTRUMENTOS NO PAINEL DE CONTROLE

Os instrumentos instalados no painel dos avides permitem com que o
piloto monitore como esta o voo e o funcionamento dos sistemas da aeronave,
Estes instrumentos podem ser divididos em: Instrumentos de navegacao, de voo,
do motor e do avido.

Os instrumentos de navegacao orientam o piloto para seguir determinada
trajetéria (um exemplo é a bussola). Por sua vez os instrumentos de voo
compreendem os instrumentos que indicam as variaveis que afetam as
aeronaves em voo, como velocimetro e altimetro (HOMA, 2009).

Ja os instrumentos do motor indicam as condicdes de funcionamento do
motor, como exemplo a quantas rotacdées por minuto o motor esta, o que é
indicado pelo tacometro (HOMA, 2009). A aeronave pode possuir outros
instrumentos, podendo mostrar o funcionamento de outros sistemas do aviao,
como exemplo a quantidade de combustivel, que € mostrado pelo liquidémetro,
ou a temperatura externa da aeronave, verificada através do termdémetro.
(HOMA, 2009).

Um instrumento bastante comentado nas fichas de avaliagcédo € o indicador
de curva, também conhecido como turn and bank, que indica se a curva esta
sendo feita com a inclinacao correta e de forma coordenada. Caso a bolinha
indicadora deste instrumento esteja centralizada a curva esta sendo executada
corretamente. (AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

Figura 1 - Indicador de curva
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Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 05).

2.14 SUPERFICIES DE CONTROLE

As superficies de controle sdo as partes mais externas da asa e da
empenagem, que se movem devido as dobradicas, estas tém como funcao
controlar a aeronave em voo. Estas superficies sao divididas em primarias,
chamadas de ailerons, leme e profundor, e secundarias, chamadas de
compensadores, como se pode observar na Figura 2 a seguir.

Os ailerons estao localizados proximos a ponta da asa, e permitem que o
aviao gire em torno do seu eixo longitudinal, inclinando as asas. O leme esta
localizado na superficie vertical da empenagem e comanda a aeronave em torno
do seu eixo vertical, movendo o aviao para a esquerda ou para a direita, mesmo
com as asas niveladas.

O profundor esta localizado na superficie horizontal da empenagem
(popularmente conhecida como cauda do avidao), sendo responsavel pelo
movimento do aviao em torno do seu eixo lateral (movendo o nariz do aviao para
baixo ou para cima).

Os compensadores estao localizados nas proprias superficies primarias,
podendo ser comandadas de dentro do avido, ou ajustadas antes do voo, sendo
que estas tém a funcéo de reduzir a tendéncia de voo, que pode ser explicada
como exemplo, num caso em que a aeronave esteja em voo, e com tendéncia de
levantar o nariz, o piloto podera ajustar o compensador do profundor de modo
com que essa tendéncia seja diminuida ou eliminada. O mesmo procedimento
pode ser utilizado para os ailerons e leme (HOMA, 2009).
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Figura 2 — Superficies primarias e secundarias

SUPERFICIES PRIMARIAS OU PHRINCIPAIS
o Allgron
— l Leme de tirecde
Profundor

< [T

SUPERFICIES SECUNDARIAS

Compensodor @0 alleron
Compensodor 4o pretundor
Cempaneodor do lame de diregle —_ —

Fonte: Homa (2009, p. 08).

2.15 RESULTANTE AERODINAMICA E SUSTENTACAO

A resultante aerodinamica € uma forca que empurra a asa da aeronave
para cima e para tras, obtida através da diferenca de pressao na asa do aviao
devido ao ar que passa sobre a mesma. (HOMA, 2010).

A sustentacao € a forca util do aerofdlio, sendo ela uma componente da
resultante aerodinamica (HOMA 2010). Para sintetizar em outras palavras, € uma

das forcas necessarias para que o aviao consiga voar.

2.16 FLAP

Os flapes sao dispositivos moveis localizados na parte de tras da asa,
como se observa na Figura 3, a seguir, e sao utilizados para alterar a curvatura
da mesma, aumentando a sustentacdao (HOMA, 2010). Isto permite, por exemplo,
que um aviao possa se aproximar para o pouso com uma velocidade menor, visto
que tal dispositivo esta gerando mais sustentagcao na asa, e que uma alta

velocidade nao é mais necessaria para manter o voo.

Figura 3 — Disposicao do Flap na asa de um Boeing 737-800 durante
aproximagao para pouso.
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Fonte: Acervo pessoal do autor (2016).

2.17 ENTENDIMENTO DE CHECKLIST

O checklist € uma lista simples que contém itens a serem verificados pelo
piloto da aeronave antes de cada procedimento (CAMPQOS, 2002).

Portanto antes de cada novo procedimento a ser executado, desde a
partida até a parada do motor, € necessario realizar um checklist, verificando se
todos os itens operacionais e de seguranca foram realmente conferidos. Um
exemplo € o checklist pos-decolagem utilizado pelas aeronaves do Aeroclube de
Uberlandia, que consiste em: Apds 500 pés de altura verificar pressao e
temperatura do oleo, desligar a luz de pouso, recolher os flapes. (AEROCLUBE
DE UBERLANDIA, 2016).

2.18 ENTENDIMENTO DE CIRCUITO DE TRAFEGO AEREO

O circuito de trafego é definido como uma trajetéria ao redor de um
aerddromo, utilizada por aeronaves em voo visual, como demonstrado na Figura
4, composto por: perna contra o vento, perna de través, perna do vento, perna
base e reta final (ANTAS, 1979).

Figura 4 - Circuito de trafego visual
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Fonte: Canal piloto (2013).

2.19 ATITUDE DA AERONAVE

Atitude da aeronave € o angulo formado entre o eixo longitudinal do aviao
e a linha do horizonte, como pode ser visto na Figura 5 a seguir, sendo
importante de ser observada principalmente nas fases de subida e descida, pois
um angulo positivo excessivo pode ocasionar uma perda de velocidade, e um

angulo negativo excessivo ao incremento de velocidade (HOMA, 2010).

Figura 5 - Atitude da aeronave

Fonte: Homa (2010, p. 32).

2.20 ENTENDIMENTO DE TAXI

Taxi € o nome utilizado para movimento de uma aeronave na superficie de
um aerodromo, através de propulsdo propria, desconsiderando as fases de
pouso e decolagem. (BRASIL, 2012).
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2.21 MANOBRAS

As manobras presentes nos dias de hoje ja eram realizadas desde
meados de 1940, quando a United States Aeronautics Authority, entao
responsavel pela aviacao civil dos Estados Unidos da América, percebendo a
necessidade de uma instrucao uniforme para seus futuros pilotos, elaborou uma
padronizacao dos ensinamentos necessarios para a formacao dos futuros
aviadores. Tal padronizacao se espalhou e chegou ao Brasil através de um
boletim técnico chamado “Manobras Elementares de Voo”, que nada mais € do

que uma traducao autorizada do boletim americano. (BRASIL, 1946).

2.21.1 Decolagem

Decolagem é a operacao na qual o aviao desenvolve velocidade pela pista
e consegue levantar voo (HOMA, 2010). A decolagem deve acontecer da
seguinte maneira: Primeiro o piloto deve aplicar poténcia progressivamente até o
maximo, como se observou no caso das aeronaves utilizadas pelos aeroclubes
estudados, em seguida observar se as marcagdes dos instrumentos do motor
estao dentro da faixa operacional, declarando em voz alta “minimos operacionais
atingidos” quando isto ocorrer, ao atingir a VR, onde o VR significa velocidade de
rotacao, que deve ser observada para dar inicio ao comando de levantar a
aeronave, especificada no manual da aeronave deve-se comandar o avidao para o
inicio da subida, e ao atingir 400 pés de altura em relacao ao solo, deve-se iniciar
as verificagdes pos-decolagem e seguir as instrucdes fornecidas pela torre de
controle ou previstas em regulamento. (AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

2.21.2 Voo em Linha Reta e Horizontal

Tal manobra tem como objetivo fazer com que a aeronave descreva uma
trajetoria retilinea e horizontal sem grandes variacdes de velocidade, altura e
rumo até um determinado ponto (normalmente sao utilizadas referéncias no solo
como lagos ou construcdes de facil identificacao). As variacdes aceitaveis sao de
no maximo 50 pés de altitude e 5° de rumo. (AEROCLUBE DE UBERLANDIA,
2016).
2.21.3 Voo Planado
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E o voo em trajetdria descendente, realizado sem precisar utilizar a tracdo
do motor (HOMA, 2010).

2.21.4 Check de Area

O check de area consiste em olhar para fora da aeronave em busca de
possiveis obstaculos, como passaros ou até mesmo outras aeronaves
(AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

2.21.5 Curvas com inclinacao lateral

Um aviao é capaz de realizar curvas laterais em qualquer trajetoria de voo,
seja ascendente, horizontal ou descendente, no entanto a trajetéria de voo
podera trazer particularidades operacionais as aeronaves, tais como diferentes
velocidades, diferentes rotacdes por minuto do motor, diferentes altitudes a
serem mantidas ou atingidas ao final da manobra. Todavia, uma particularidade
continua sem mudancas independentemente do tipo de curva ou trajetoria, que €
a coordenacao da curva. Pode se dizer que, assim como um carro, uma aeronave
também pode derrapar para fora em uma curva ou escorregar para dentro dela,
explicitando-se para o caso de um aviao isso ocorre devido a falta de
coordenacao entre os comandos dos ailerons e do leme.

As inclinagdes de curvas sao variaveis, e estao representadas na Figura 6
a seguir, sendo que a curva de pequena inclinacao € mais apropriada quando a
aeronave esta em subida e para pequenas corregdées no rumo voado, tendo
inclinacao aproximada de 150 a 259. Por sua vez uma curva de média inclinacéo é
realizada com inclinagao aproximada de 259 a 450,

Ja uma curva de grande inclinagao exige uma concentracao maior, pois é feita
com inclinacéo entre 450 e 609, devendo o piloto ficar atento a diminuicao da
sustentacdo da aeronave. Destaca-se que é importante, antes de cada curva,
realizar o check de area. (AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

Figura 6 - Inclinacdes nas curvas laterais
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s errande Inéiihacao
Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 21).

2.21.6 Coordenacao de 1° e 2° Tipo

Antes de cada manobra de coordenacado, que estdo representadas nas
Figuras 6 e 7, o check de area deve ser realizado. Para a coordenacao de
primeiro tipo o aluno devera escolher uma referéncia a sua frente, inclinar a
aeronave em seu eixo longitudinal, utilizando os ailerons e o leme de direcao de
modo coordenado, sem alterar a trajetoria e a altitude da aeronave. Ja a
coordenacao de segundo tipo consiste em escolher uma referéncia a frente e
realizar curvas de modo coordenado, poréem com mudanca na trajetéria da
seguinte forma: iniciar uma curva de 45° em relacdo a referéncia inicial e ao
atingir tal ponto, curvar 90° para o lado oposto, assim sucessivamente até
retornar ao rumo inicial. (AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

Figura 7 — Coordenacao de primeiro tipo

Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 26).
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Figura 8 — Coordenacéao de segundo tipo

Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 27).

2.21.7 Recuperacao de Estol

O estol ocorre quando a sustentagdo na asa diminui rapidamente e o
arrasto tem um grande acréscimo, fazendo com que a aeronave, sem
sustentacdo suficiente, ndo consiga manter a altitude desejada, iniciando uma
descida (HOMA, 2010). Esta manobra & importantissima visto que durante as
operacodes de decolagem e pouso a velocidade da aeronave esta proxima do seu
limite minimo e a baixa altura, portanto € importante reconhecer quando uma
aeronave esta proxima do estol.

Para o treinamento de estol, demonstrado na Figura 9, € recomendado que
o aviao esteja a 2.000 pés de altura em relacao ao solo, contra o vento e que
seja realizado o check de area. Durante a manobra o aluno eleva o nariz do aviao
até que ocorra a perda de sustentacao, apos o inicio da queda o nariz do aviao
estara para baixo, neste caso o aluno devera recuperar o controle da aeronave
elevando o nariz do aviao e aplicando a poténcia necessaria. Em caso de uma
tendéncia de queda para um lado ou outro, a correcao devera ser feita atraves
do leme de direcdo. Existem variagdes dessa manobra, podendo por exemplo,
ser feita com o motor a 1.500 rotacdes por minuto (0 que gera um pouco mais de
sustentacdo, atrasando o estol) ou por volta de 1.000 rotagcdes por minuto
(AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

Figura 9 - Estol
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Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p.27)

Na posicao 1 a aeronave esta em voo reto e horizontal; a posicao 2
representa o angulo maximo de elevacao da aeronave antes da ocorréncia da
perda de sustentacao (estol); a posicao 3 mostra a aeronave perdendo altitude
devido ao estol; na posicéo 4 a aeronave esta novamente recuperada pelo aluno,

pois deixou de perder altitude.

2.21.8 Glissada

A Glissada € uma manobra na qual o aviao perde altura rapidamente, pois
utiliza sua propria fuselagem como um freio aerodinamico (HOMA, 2010). A
intencéo dessa manobra € perder altura de forma rapida, mantendo a mesma
trajetdria inicial, e uma velocidade constante, e para que isso ocorra € necessario
comandar o manche e o pedal em direcdo opostas, fazendo com que a aeronave
fique ligeiramente de lado, como pode se observar na Figura 10 (AEROCLUBE
DE UBERLANDIA, 2016).

Esta manobra € muito importante, pois permite a correcao do excesso de
altura em uma aproximacao para pouso, podendo salvar o piloto em uma pane,

caso a aeronave esteja muito alta em relagéo ao local ideal de pouso.

Figura 10 - Glissada
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Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 30).

2.21.9 Voo em Retangulo

O voo em retangulo consiste em tracar uma trajetéria retangular em
relacao ao solo, parecido com um circuito de trafego, fazendo com que o aluno
se adapte as influéncias do vento, principalmente de través, durante a realizacao
de um circuito, como pode se observar na Figura 11 a seguir. O aluno devera
manter uma trajetoria em linhas reta e de facil identificagéo, evitando com que o
vento deixe a aeronave mais proxima ou mais distante do referencial em questao
(AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

Figura 11 - Voo em retangulo
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Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 32).
2.21.10 Panes Simuladas
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As panes simuladas sao situagbées em voo, na qual o instrutor faz uma
simulacdo de emergéncia, normalmente reduzindo a poténcia repentinamente,
espera-se que aluno realize as seguintes operac¢odes: Defina um local para pouso;
julgue se o planeio da aeronave € o ideal para chegar ao local escolhido;
mantenha a velocidade de planeio e execute o checklist de emergéncia. Como se
trata de uma simulacao € recomendado que a uma altura minima de 300 pés, se
inicie a recuperacéo da aeronave (AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2010).

2.21.11 Aproximacao para Pouso, Rampa de Aproximacao, Arredondamento e
Pouso

Durante uma aproximacédo padrdo para pouso, espera-se que O aluno
realize o circuito de trafego padrao, ou siga as orientagcbes do controlador de
voo. Em Uberlandia o circuito de trafego padrado € realizado a 4.100 pés de
altitude e com uma separacao lateral da pista de aproximadamente 600m
(AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

Segundo Kumar (2005) a rampa de aproximagcdo € uma superficie
longitudinal imaginaria, alinhada com o eixo da pista, com o objetivo levar o piloto
a uma descida sem variacdes de altitude até a pista. O arredondamento, também
conhecido como ‘flare’, € a fase de um pouso em que a aeronave tem uma
pequena mudanca em sua atitude, ja proxima ao solo, suavizando o toque com a
pista (ABNT, 2011).

Ja a fase de pouso é definida pela IATA como:
Essa fase comeca quando a aeronave esta na configuracéo de pouso e a
tripulacéo esta dedicada a tocar em uma pista especifica; termina
quando a velocidade permite que a aeronave seja manobrada por meio
de rolagem com o proposito de chegar em uma area de estacionamento.
Também pode se encerrar quando a tripulagao inicia uma arremetida
(IATA, 2014. Doc. eletronico) (Traducao do autor).

2.21.12 Decolagem e Pouso com Vento de Través

Na linguagem da aviacédo € dito que o vento esta “de través” quando o
vento esta perpendicular a aeronave, empurrando a mesma para o lado.
Entretanto a pista fica em uma posicao fixa, mas como o vento pode variar de
direcao, € importante aprender a maneira de compensar a forca do vento sobre a

aeronave durante pousos e decolagens.
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Para uma decolagem com vento de través € necessario levantar o ‘aileron’
para o lado do vento e utilizar os pedais para manter o aviao no eixo da pista
durante a corrida de decolagem, como esta demonstrado na Figura 12 a seguir.
Ao atingir a velocidade de rotacdo € necessario centralizar novamente os
comandos de ‘aileron’ e corrigir a tendéncia do vento apenas utilizando o leme,
mantendo as asas niveladas (AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

Figura 12 — Decolagem com vento de través

C =

Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 35).

Em caso de vento de través durante a aproximagao para pouso, €
necessario baixar a asa para o lado do vento e direcionar o leme para o lado
oposto, utilizando forca suficiente apenas para manter a aeronave em uma
trajetoria retilinea em relacao a pista, para que a mesma nao seja jogada para o
lado no local de pouso. Entretanto, momentos antes de tocar o solo &
recomendado realinhar a aeronave para que o toque nao seja feito com o aviao
torto em relacéo ao eixo da pista, como pode se observar na Figura 13
(UBERLANDIA, 2016).
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Figura 13 — Aproximacao com vento de través

Trajetéria de aproximagso

Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p 35).

2.21.13 Manobra de Arremetida

Durante a reta final ou mesmo apos o toque com o solo € possivel que o
piloto ndo se sinta confortavel para prosseguir com o0 pouso, neste caso a
arremetida € um procedimento utilizado pelos pilotos para abortar uma
aproximagao ou um pouso, quando julgam que nao ha seguranca para continuar
com os procedimentos normais.

Para realizar o procedimento de arremetida € necessario manter o rumo
voado durante a aproximacao, exceto em caso de possiveis colisbes com outra
aeronave ou cruzamentos perigosos, nestes casos deve-se curvar a esquerda,
ingressando novamente no circuito de trafego, aplicar-se poténcia maxima,
estabelecer uma velocidade segura e apos a indicacao de que a aeronave esta
subindo, deve-se recolher gradualmente os flapes. Caso a arremetida seja feita
apos o toque com o solo, sera chamado TGL (Touch and Go Landing), ou toque e
arremetida (AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

2.21.14 Manobra “S” Sobre Estrada
A manobra “S” sobre estrada & feita com uma série de curvas de 180°
alternadas e executadas, tendo como referéncia uma estrada no solo. Esta

manobra condiciona o aluno a entender melhor a influéncia do vento sobre a
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aeronave, principalmente durante as curvas. Quando a aeronave estiver
recebendo vento de proa deve-se realizar curvas de pequena inclinacao, com
vento de través a curva devera ser de media inclinacao, e com vento de cauda a
curva devera ser de grande inclinagdo, ao cruzar novamente a estrada as asas
deverao estar novamente niveladas, como encontra-se demonstrado na Figura
14.

Figura 14 — Manobra “S” Sobre Estrada
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Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 37).

Para a realizagdo da manobra € necessario que o vento esteja
perpendicular a estrada em questdo, estar a uma altura de aproximadamente
800 pés do solo, iniciar a manobra primeiramente com vento de proa, manter a
altitude e realizar o “S” de maneira simétrica (AEROCLUBE DE UBERLANDIA,
2016).

2.21.15 Manobra “8” Ao Redor de Marcos

A manobra “8” ao redor de marcos € uma manobra constituida por curvas
alternadas em volta de duas referéncias no solo, distantes aproximadamente 1,5
km entre si. (AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016, p. 38). Esta manobra tem os
mesmos principios que o “S” sobre estrada, porém realizando a trajetoria de um

“8” no solo, como demonstrado na Figura 15.
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Figura 15 — Manobra “8” ao redor de marcos.
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Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 38).

2.21.16 Manobra de Aproximacao de 909, 180° e 360°
Tais manobras de aproximacao tém o objetivo de desenvolver no aluno a
capacidade de julgamento do planeio da aeronave para pousos em emergéncia.
Para realizar a aproximacao a 909, o aluno deve estar a 600 pés de altura
no circuito de trafego (ao invés dos 1.000 pés usuais), efetuar o checklist pré-
pouso quando estiver paralelo com a metade da pista (1); quando estiver na
perna base do circuito de trafego a 45° com a cabeceira da pista (2) deve-se
reduzir toda a poténcia e estabelecer o planeio da aeronave, avaliando se para
que o aviao esteja alinhado na parte final a 300 pés de altura em relacao ao solo
(3), quando tocara no primeiro terco da pista, como demonstrado na Figura 16 a

seguir.
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Figura 16 — Aproximacao 90°

- - 1000 ft AGL

Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 39).

A aproximacao a 180° difere em poucos pontos, as diferencas estdo na
altura do circuito de trafego, algo em torno de 1.000 pés, e na reducao do motor,
que é feita quando a aeronave esta paralela com a cabeceira da pista (2), como

se observa na Figura 17 a seguir.

Figura 17 — Aproximacao 180°

J‘ M
| - -+ 1000 ft AGL

Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 40).

A aproximacao de 360° é a mais complexa delas, como se pode verificar
na Figura 18 a seguir, pois o circuito de trafego é feito a 1.300 pés de altura até a
aeronave cruzar a cabeceira da pista, e sO entdao a poténcia é totalmente

reduzida (3), fazendo com que o aluno dé uma volta de 360° até retornar a pista
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(5). Durante as manobras que utilizam o planeio da aeronave € necessario manter
uma boa analise e um bom julgamento dos fatores que influenciam o voo
planado, entre elas: A direcao e velocidade do vento, A configuracédo de flap, A
execucao de glissada, entre outros (AEROCLUBE DE UBERLANDIA, 2016).

Figura 18 — Aproximacao 360°
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Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 40).

2.22 BRIEFING E DEBRIEFING
Antes de qualquer voo é necessario que o instrutor teste o conhecimento

teodrico do aluno em relacao as manobras que serao realizadas durante a missao
e converse com o aluno para sanar qualquer duvida. Apos o voo o instrutor
devera apresentar seus comentarios para o aluno sobre os acontecimentos e
sobre o seu desempenho na missao. Portanto, o ‘briefing’ € uma instrugcao sobre
as manobras a serem realizadas durante uma missdo, e o ‘debriefing’, que é
realizado apds o voo, € a analise e interpretacdo sobre o que aconteceu ou

deveria ter acontecido durante a missao (KUMAR, 2005).

2.23 FRASEOLOGIA
Um importante ponto para a manutencdo da seguranca e fluidez do
trafego aéreo é a fraseologia, que tem como objetivo proporcionar um

entendimento mutuo das mensagens trocadas pelos envolvidos, normalmente
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pilotos e operadores, ou controladores de trafego aéreo, devendo ser mantida a
disciplina e a fraseologia adequada a aviacdo. Ha diferenca na fraseologia
aplicada nos aeroportos de Para de Minas e Uberlandia, sendo que em Para de
Minas nao ha torre de controle, existindo apenas uma frequéncia de radio para
que as aeronaves coordenem entre si 0 uso do espaco aéreo, enquanto no
aeroporto de Uberlandia é necessario a comunicacao com a torre de controle,
onde além de informar as posicdes e intencdes, ha a necessidade de cumprir o
que foi estabelecido pela torre, aguardar por autorizacbes e de manter uma

fraseologia padrao mais complexa (BRASIL, 2016).

2.24 CARACTERIZACAO DE VOO DEFICIENTE
Um voo €& considerado deficiente quando o aluno demonstra grandes

dificuldades na realizacao das manobras previstas, demonstrando nao ter os
conhecimentos sobre os exercicios no nivel que a missdo exige, sendo
necessario ampliar seu treinamento visando a melhoria na execucao (BRASIL,
2004).

2.25 AREA DE INSTRUCAO DO AEROCLUBE DE UBERLANDIA

A principal area de instrucao utilizada pelo Aeroclube de Uberlandia esta
localizada no setor oeste da cidade, afastada cerca de 10 milhas nauticas, algo
por volta de 18km, do aeroporto da cidade. Tal area normalmente € escolhida
pois possui a pista de uma fazenda (ideal para o instrutor observar o julgamento
do aluno durante o treinamento de panes e planeio), pivds de irrigagcao (onde
normalmente é realizado o treinamento da manobra “8” sobre marcos), e um
pedaco de estrada longa e reta (ideal para treinamento da manobra “S” sobre
estrada), como pode ser visto na Figura 19. Além de possuir estas referéncias
visuais, outras qualidades que o setor oeste da cidade possui sdo: ser pouco
utilizado por aeronaves comerciais, que normalmente se aproximam pelo setor
leste (voos decolados de Belo Horizonte) e setor Sul (voos decolados de Séao
Paulo), e a nao interferéncia com a trajetoria de pouso e decolagem das
aeronaves que utilizam a pista do aeroporto de Uberlandia.

Figura 19 - Vista aérea da area de instrucao do Aeroclube de Uberlandia
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Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016, p. 55).

O setor a ser utilizado durante o voo € informado no plano de voo, portanto
o setor oeste de Uberlandia nao € obrigatorio para os voos de instrugao,
entretanto, caso o controlador esteja ciente que o setor escolhido ira atrapalhar
as operacdes aereas, 0 mesmo inicialmente solicitara que a aeronave prossiga
para outro setor, ou até mesmo nao ira autorizar o sobrevoo em determinada

area.

3 APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

3.1 DADOS FORNECIDOS PELO AEROCLUBE DE PARA DE MINAS

O Aeroclube de Para de Minas informou que no ano de 2015, 495 alunos
concluiram o curso pratico de piloto privado de avidao, sendo que 23 foram

reprovados, hao recebendo a licenca, como se demonstra na Tabela 1.

Tabela 1 - Relatorio de curso de PPA/2015 Aeroclube de Para de Minas - MG.

DADOS DOS ALUNOS DO CURSO PRATICO DE PPA (2015) - AEROCLUBE DE PARA DE MINAS

Aprovados 495
Reprovados 23
Desistentes 5]
Total 524

Fonte: (Aeroclube de Para de Minas, 2016).
Ja no ano de 2016, até o més de junho, 331 alunos concluiram o curso

pratico de piloto privado, sendo que destes, 50 alunos necessitaram repetir

228
R. bras. Av. civil. ci. Aeron., Florianépolis, v. 1, n. 3, p. 189-245, junho. 2021.



alguma missao durante a fase pré-solo e 102 alunos repetiram alguma misséao

durante a fase de aperfeicoamento, como pode se observar na Tabela 2.

Tabela 2 - Relatério de aproveitamento do curso de PPA/2016.

DADOS DOS ALUNOS DO CURSO PRATICO DE PPA { ATE 06/2016) - AEROCLUBE DE PARA DE MINAS
Aprovados 331
Repetentes (PS) 50
Repetentes (AP) 102

Fonte: (Aeroclube de Para de Minas, 2016).

3.2 DADOS FORNECIDOS PELO AEROCLUBE DE UBERLANDIA

O Aeroclube de Uberlandia apresenta a informacado de que no ano de
2015, dezessete alunos concluiram o curso de PPA na instituicao. No entanto em
relacdo ao ano de 2016, até o més de julho, informou que dez alunos ja
concluiram o curso pratico na instituicéo.

O Aeroclube de Uberlandia apresentou as fichas avaliativas de 22 alunos,
que realizaram voos entre os anos de 2013 e 2016. Dos 22 alunos, 17
apresentavam a recomendacao para repetir alguma missao, como se observa na
Tabela 3 a seguir. Destes 17 alunos repetentes, 14 repetiram alguma missao da
fase pre-solo, 11 repetiram alguma missdo da fase de aperfeicoamento, 3 em
alguma missao na fase de navegacao, e 2 precisaram repetir o voo de check. Ao
todo os 17 alunos foram responsaveis por 64 fichas que recomendam a repeticéao
das missoes. Todavia € possivel repetir a mesma missao mais de uma vez, e um

mesmo aluno pode repetir diferentes missdes no treinamento.

Tabela 3 - Aproveitamento do curso de PPA /2015, do Aeroclube de Uberlandia.

DADOS FORNECIDOS PELO AEROCLUBE DE UBERLANDIA

Aprovados 22
Repetiram alguma missdo 17
Repetentes (PS) 14
Repetentes (AP) 11
Repetentes [MNAV) 3
Repetentes (CHECK) 2

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).
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Foi possivel identificar que no Aeroclube de Para de Minas a maioria das
reprovagdes ocorrem nas missées AP, enquanto em Uberlandia a maioria ocorre
nas missoes PS, mostrando que possivelmente ha diferencas no modo como
cada fase € conduzida e que as reprovacdes podem estar condicionadas ao
modelo de instrucao de cada escola.

A partir da analise das fichas de avaliacao foi possivel determinar as
missdes com o maior numero de alunos reprovados, revelando quais as missoes

apresentam-se como mais desafiadoras, para alunos e instrutores.

3.2.1 Analise da Fase | - Pré-Solo

Como descrito no referencial teorico, a primeira fase do treinamento visa
preparar o aluno para que o0 mesmo consiga pilotar a aeronave sem a ajuda do
instrutor, além de ser capaz de lidar com possiveis emergéncias, sendo esperado
que o aluno tenha uma melhora continua apos cada missao.

A fase Pré-solo da énfase para manobras no ar como: curvas, estol,
simulacao de panes, coordenacdes, voo ascendente, retilineo e descente, entre
outras manobras ja mencionadas.

A fase | € composta por 18 missdes e um exame pratico de voo. Nesta fase
do curso temos em destaque a missao 10, na qual é feita uma verificacao do
progresso e do rendimento do aluno e possui o maior niumero de alunos
repetentes, como pode ser visto na Figura 20 a seguir.

Figura 20 — Quantidade de alunos com repeticées em missdes Pré-solo

Quantidade de alunos reprovados em
cada missao PS.

PS4 PS5 PS6 PS8 PS9 PS10 PS12 PS13 PS14 PS15 PS16 PS17

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).
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Verificou-se que na missdao PS 10 houve o maior numero de alunos

repetentes. Entre 17 alunos, 6 precisaram repeti-la, totalizando 35,29% de alunos
reprovados nesta missao.
Como os alunos podem repetir mais de uma vez cada missao, a Figura 21 a
seguir demonstra quantas vezes cada missdo precisou ser repetida,
considerando todos os alunos repetentes e todas as vezes que a missao foi
repetida.

Como demonstrado na Figura 21, na PS10 houve treze reprovacdes,
enquanto a missao PS9, que possui o segundo maior numero de reprovacoes, foi
repetida apenas quatro vezes. Tal diferenca demonstra que o indice de
reprovacao na missdo PS10 chega a ser 3,25 vezes maior do que na missao PS9.

Figura 21 — Numero total de reprovagcodes na fase Pré-solo.

Total de reprovagoes na fase PS

PS4 PS5 PS6 PS8 PS9 PS10 PS12 PS13 PS14 PS15 PS16 PS17

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).

Ao se verificar as manobras da missao PS 10, descritas na Figura 21,
percebe-se que tal missao contém as mesmas manobras ja avaliadas
anteriormente, incluindo voo planado, mas com o detalhe especial de que deve
ser realizado por um instrutor experiente, pois tal voo é destinado a verificacao
de rendimento do aluno.

Portanto, € possivel levantar duas hipoteses: a de que os instrutores
responsaveis por realizar a Instrucao de PS 10 tem um julgamento diferente do
nivel de deficiéncia em relacdo aos outros instrutores, ou os alunos estao

chegando no voo de verificagdo (PS 10) com rendimento abaixo do esperado,
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pois deveriam ter sido reprovados anteriormente e melhor preparados para esta

fase.

3.2.2 Analise da Fase Il - Aperfeicoamento

A fase de aperfeicoamento tem como objetivo aprimorar as habilidades do
aluno durante as etapas de decolagem, aproximacao e pouso, sendo composta
por nove missdes mais um voo de verificacao de rendimento, com os indicadores
de desempenho dos anlunos representado na Figura 22.

Figura 22 — Quantidade de alunos reprovados nas missdes de Aperfeicoamento
(AP).

Quantidade de alunos reprovados
nas missoes AP.

AP 1 AP 2 AP 3 AP S AP7 AP 8 AP9 AP 10

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).

A partir da analise de dados foi verificado que nas missbes de
aperfeicoamento, a missao conhecida como AP8 foi a que teve o maior numero
de repetentes, com 5 alunos em 17, totalizando 29,41%, como pode ser visto na
Figura 23 a seguir:

Figura 23 - Total de reprovacdes na fase de Aperfeicoamento.

Total de reprovacgoes na fase AP.

AP 1 AP 2 AP 3 AP 5 AP7 AP 8 AP 9 AP 10

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).
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Ao contrario da fase PS, a maioria das reprovacées na fase AP nao
acontecem no voo de verificagdo de progresso, denominado pelo MCA 58-3 de
APX1, entretanto conhecida no Aeroclube de Uberlandia como AP 10. De acordo
com a Figura 23, a missdao com o maior numero de repeticées € a AP 8, com
quinze repeticodes totais, a diferenca nesta missdo € a realizacdo da manobra
“Aproximacao de 360°” pela primeira vez no curso. A segunda missao mais
repetida na fase de aperfeicoamento € a AP 7, com sete reprovacoes,
demonstrando que o indice de reprovacao na AP 10 é 2,15 vezes maior do que na
AP 7.

3.2.3 Analise da Fase lll - Navegacao

A fase de navegacao € aquela em que o aluno deve saber planejar e
executar voos entre diferentes aerodromos, devendo ter nocao de planejamento
de voo (contando com a possibilidade de alternar o voo para outra localidade), e
de orientacao espacial, devendo comparar as referéncias reais com as contidas
nas cartas de navegacao. Um exemplo € a possibilidade de seguir voo tendo
como referéncia visual uma rodovia que liga as cidades, ou seguir voo pelo litoral,
identificando as referéncias até chegar ao destino. Entretanto a fase de
navegacao apresenta poucas missoes e poucas repeticoes, como e possivel ver
na Figura 24.

Figura 24 — Quantidade de alunos reprovados na fase de Navegacao.

Quantidade de alunos reprovados na
fase NAV.

NAV 2 NAV 4 NAV 5

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).

Durante a avaliacdo das fichas dos alunos, verificou-se que nao houve
comentarios dos instrutores em relagcdo aos motivos que levaram os alunos a
reprovacao, em relacao as missdes NAV 2 e NAV 4, que estdao demonstradas na
Figura 25 a seguir.
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Figura 25 - Total de reprovacdes na fase de Navegacao.

Total de reprovagoes na fase NAV.

NAV 2 NAV 4 NAV 5

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia,2016).

Apesar da missdao NAV 5 ter um numero maior de reprovacoes, todas
pertencem ao mesmo aluno, demonstrando uma dificuldade individual

caracteristica deste aluno.

3.2.4 Analise das Reprovacoes no Voo de Check

Em relacao ao Voo de check, dois alunos necessitaram repetir a missao,
como se observa na Figura 26, sendo que apenas um por motivos técnicos-
operacionais; o outro repetiu devido a impossibilidade de prosseguir o voo em
funcéao das mas condicées meteoroldgicas.

Figura 26 — Quantidade de alunos reprovados no voo de check.

Quantidade de alunos reprovados no
voo de check

CHECK

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).

Os dados contidos na Figura 27 a seguir mostram o numero total de

reprovacdes em voos de check.
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Figura 27 - Numero total de reprovacdes em voos de check.

Total de reprovagoes no voo de check

CHECK

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).

Estes dados mostram que dois alunos foram reprovados no voo de check,
0 que representa 11,76% dos 17 alunos em formacao. Como descrito nas fichas
de avaliagcdo, um aluno foi reprovado nao por deficiéncia técnica, mas devido a

deterioracao das condicdes meteorologicas.

3.2.5 Principais Dificuldades citadas pelos Instrutores

Dentre os comentarios dos instrutores, que envolvem as deficiéncias dos
alunos, nas diversas fases do curso, as que ocorreram com maior frequéncia sao
demonstradas na Figura 27 a seguir:

Figura 27 — Deficiéncias mais comentadas pelos instrutores

Comentarios mais citados pelos instrutores
30

25

20

15

- I I l
o

Deficiéncia no Deficiéncia no Deficiéncia na Deficiéncia na Deficiéncia na
arredondamento  julgamento do execucdo do realizacdo do correcdo do
planeio checklist circuito de vento No pouso
trafego

[l

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).

A deficiéncia no arredondamento foi a dificuldade que apareceu o maior
numero de vezes, sendo vinte e seis ao todo, enquanto a deficiéncia no
julgamento do planeio aparece logo em seguida, com vinte e trés apontamentos.
Um ponto interessante € que em nenhuma vez a deficiéncia no arredondamento

foi o motivo exclusivo para a repeticao da missdo, enquanto a deficiéncia no
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julgamento do planeio foi a responsavel exclusiva por quatro repeticoes,
demonstrando um peso maior na avaliagcdo dos instrutores. Isto mostra que
apesar da deficiéncia no arredondamento ser o ponto mais comentado nas
reprovacoes, os intrutores apresentam uma tolerancia maior com este erro,
normalmente reprovando o aluno devido a soma deste com outras falhas.

A deficiéncia na execucdo do checklist aparece 14 vezes, seguida pela
deficiéncia na realizagcdo do circuito de trafego, com 13, sendo que nenhuma
delas foi responsavel exclusiva por alguma reprovacao. Ja a deficiéncia em
corrigir a influéncia do vento durante o pouso aparece em 11 comentarios, sendo
responsavel exclusiva por uma repeticao.

Apesar dos numeros apresentados acima nao se pode afirmar que o
arredondamento seja a principal causa de reprovacdes, haja vista que a
influéncia do vento apareceu em 32 comentarios, diferindo da deficiéncia no
arredondamento por poder aparecer em diversas manobras e fases do voo,

como se observa na Figura 28 a seguir:

Figura 28 — Comentarios com relagao ao vento.
Comentarios envolvendo o vento

NAO MANTEVE O EIXO DE APROXIMAGAOQ DEVIDO
AO VENTO
NAO CORRIGIU A INFLUENCIA DO VENTO DURANTE A
MANOBRA "S" SOBRE ESTRADA
NAO CORRIGIU A INFLUENCIA DO VENTO DURANTE O
VOO
NAO MANTEVE O EIXO DE DECOLAGEM DEVIDO AO
VENTO
NAO CORRIGIU A INFLUENCIA DO VENTO NA
APROXIMACAO
NAO CORRIGIU A INFLUENCIA DO VENTO NA
DECOLAGEM

NAO CORRIGIU A INFLUENCIA DO VENTO NO POUSO

0 5 10 15
Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).

Como as avaliagbes podem ser feitas por varios instrutores, & possivel que
alguns fatos que foram pontuados de forma diferente, sejam na verdade a
mesma deficiéncia, como por exemplo: “ndo manteve o eixo de aproximacao
devido ao vento” e “ndo corrigiu a influéncia do vento na aproximagao”, assim
como “nao manteve o eixo de decolagem devido ao vento” e “ndao corrigiu a

influéncia do vento na decolagem”, que podem ter o mesmo significado.
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Um fato que obrigatoriamente deve ser levado em conta, € que o voo
planado tem interferéncia direta do vento, como pode se observar na Figura 29.
Segundo Homa (2010, p. 54) “Um vento de cauda aumenta a velocidade em
relacdo ao solo, portanto o angulo de planeio diminui e a distancia planada

aumenta. Um vento de proa tem efeito contrario.”

Figura 29 - Influéncia do vento no voo planado

A 2 SEMVENTO [\~ = S
b S —— e -
— _— - -\
L-‘(;_’;';~ — S — r
W - ANUIULL E FLANE A\
'.8 |

Fonte: HOMA (2010, p. 54).

Desta forma, quando o instrutor pede para que o aluno realize uma
manobra que envolva o planeio da aeronave, ele deve levar em conta, além da
altura em relagéo ao solo e a distancia a ser percorrida, a intensidade e direcao
do vento, e a partir de entao, efetuar os procedimentos necessarios para que a
aeronave chegue no ponto pretendido, podendo por exemplo, efetuar uma
Glissada ou configurar os flapes da maneira mais conveniente.

E possivel que algumas reprovacdes estejam ligadas aos efeitos do vento
na aeronave, como € o caso do circuito de trafego, infelizmente alguns
comentarios nao estao bem detalhados, porém pode-se ver que ha trés
observacdes informando que a aeronave estava se afastando ou se aproximando
da pista durante o circuito. E possivel que tal fato seja dado pela falta de
correcao do efeito do vento ou por comando incorreto do aluno.

Outros comentarios que chamam a atencdo sdo os que nao estéo
relacionados as manobras em si, mas a falta de tempo para executar todas as
manobras, a deficiéncia na execucao do checklist, as condicdes meteorologicas
adversas e a falta de estudo do manual de manobras, que se distribuem da

seguinte forma e sdo demonstrados nas Figuras 30 e 31 a seguir:
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Figura 30 — Quantidade de alunos reprovados em aspectos que nao dizem
respeito ao julgamento ou falta de pratica de pilotagem.

Quantidade de alunos reprovados

I

Falta de tempo para Falta de estudo do Execucdo deficiente do Condigdo
realizar todas as manual de manobras checklist meteoroldgica adversa
manobras

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).

Figura 31 - Quantidade total de reprovagdes em que nao dizem respeito ao
julgamento ou falta de pratica de pilotagem.

Total de reprovagdes

Falta de tempo para Falta de estudo do Execucdo deficiente do Condicao
realizar todas as manual de manobras checklist meteoroldgica adversa
manobras

Fonte: (Aeroclube de Uberlandia, 2016).

Uma importante acdo € a realizacao do checklist pés decolagem,

demonstrado na Figura 32:

Figura 32 — Checklist pos-decolagem

POS DECOLAGEM (apos 500 pés)

Pressao do dleo CHECADA,
Temperatura do Oleo. . e CHECADA,
LUz O OISO e DESLIGADA
F RS e RECOLHIDOS

Fonte: Aeroclube de Uberlandia (2016).
Este checkiist é utilizado pelo Aeroclube de Uberlandia, porém a acao de

interagir com o instrutor, que este trabalho vai recomendar, nao é praticada.
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33 COMPARAQAO DOS NUMEROS DOS AEROCLUBES DE PARA DE MINAS E
UBERLANDIA SOBRE AS FASES DE REPROVACAO

Ao analisar se existe alguma fase especifica na qual os alunos do curso
pratico de PPA apresentam um grau maior de dificuldade, verificou-se que no
Aeroclube de Para de Minas o numero de alunos que repetem as missdes de
aperfeicoamento é praticamente o dobro dos que repetem as missdes da fase
pré-solo, sendo cento e dois alunos repetentes na fase AP, e cinquenta na fase
PS. No Aeroclube de Uberlandia nao ha tamanha discrepéancia, além dos numeros
mostrarem uma inversao em relacao a fase com maior numero de repetentes. Em
Uberlandia houve quatorze repetentes na fase PS, onze repetentes na fase AP,

trés repetentes na fase NAV e dois repetentes no voo de check.

4 CONSIDERAGOES FINAIS

E possivel verificar que no Aeroclube de Para de Minas os alunos
apresentam uma dificuldade significativamente maior na fase AP, ou que pelo
menos o nivel de exigéncia desta fase, neste aeroclube, € maior. Em Uberlandia
0s numeros de repetentes na fase PS é ligeiramente maior que na fase AP,
demonstrando que em diferentes escolas de aviacao pode haver diferentes
meédias de reprovacdes, nao sendo possivel definir em qual fase especifica os
alunos destes dois aeroclubes do estado de Minas Gerais apresentam maior
dificuldade, pois isto pode variar de uma escola para outra, portanto estes
numeros devem ser analisados em cada instituicdo separadamente, os
resultados discutidos, e quais sdo as possiveis mudancas que podem ser feitas
para melhorar a qualidade da instrucao aérea.

Apos a analise dos dados, conclui-se que ha diversas variaveis que causam
entraves na aprendizagem dos alunos, que nao estao diretamente ligados a sua
técnica de pilotagem, pois a localizagcdo geografica, estrutura de controle de
trafego do aeroporto, intensidade de trafego aéreo e climatologia podem fazer
com que o aluno tenha seu voo atrapalhado, citando como exemplo temos: a
falta de tempo (que pode ser ocasionada pela demora na decolagem devido ao
trafego intenso do aeroporto ou também pela necessidade de deslocar a
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aeronave até uma area afastada da cidade, para que as manobras possam ser
realizadas longe das residéncias, gastando tempo) e condigées meteoroldgicas
adversas (que variam dependendo da localizacdo geografica do aeroclube).
Estes pontos sao dificeis de serem controlados pelos aeroclubes, pois uma
solucao para tais entraves pode até mesmo se passar por uma operacao de
mudanca de localidade, que pode ser inviavel tanto para escola, quanto para os
alunos. Estas dificuldades devem ser analisadas pelos candidatos a piloto antes
de definirem em qual escola de aviagao irdo realizar o curso e em qual horario o
VOO sera realizado.

Em relagcdo as manobras e atuagao dos comandos da aeronave, os alunos
avaliados apresentam uma dificuldade em comum, que é a deficiéncia no
arredondamento da aeronave durante o pouso e a dificuldade de perceber e
atuar contra os desvios que o vento causa na trajetoria pretendida pelo piloto
nas diversas fases do voo, principalmente no voo planado. Como recomendacéao
para diminuir a dificuldade dos alunos, seria importante que nas primeiras
missdes relacionadas ao voo planado, o instrutor relembrasse ao aluno, durante
o briefing, a influéncia que o vento exerce na aeronave durante o planeio, os
possiveis meios para alterar o angulo e a distancia de planeio da aeronave, tais
como a execucao de glissadas ou extensao dos flapes, e que consultasse ainda
as condigcdes climaticas juntamente com o aluno, verificando a direcéo e
intensidade do vento, e demonstrasse no mapa de area de instrugcdo por qual
direcao o vento esta soprando no momento. O arredondamento da aeronave
depende da percepcao do piloto na relacao entre a atitude do aviao e altura da
aeronave em relacdo ao solo, que normalmente os pilotos iniciantes nao tém,
adquirindo tal percepcao apenas apos varias horas de treinamento. Portanto é
importante que o instrutor perceba qual erro o aluno esta cometendo, por
exemplo, se esta arredondando o avidao alto em relacao a pista, ou se nao esta
puxando o manche o suficiente para diminuir a razdo de descida, causando um
toque brusco com a pista, e descreva tais falhas de maneira detalhada na ficha
de avaliacao, facilitando para que tanto o aluno, quanto o proximo instrutor de
Voo, saibam o que deve ser corrigido para a proxima missdao. Um comentario nao

detalhado, dizendo apenas que o aluno demonstrou dificuldade no
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arredondamento, ndo permite com que o proximo instrutor oriente o aluno de
maneira adequada durante o briefing, aumentando a chance de cometer o erro
novamente.

Como pode ser visto no referencial tedrico, algumas manobras sao de
dificil compreensao quando a unica forma de obter informacao é através da
leitura, portanto uma ferramenta que auxiliaria no aprimoramento técnico e
tedrico dos alunos seria a confeccao de videos contendo animacdes sobre as
manobras e seus procedimentos, que devem ser disponibilizados aos alunos
juntamente com o manual de manobras, possibilitando o estudo e visualizacao de
todas as manobras antes de sua execucao em treinamento.

Uma alternativa que provavelmente reduziria o indice de reprovacdes e
melhoraria a qualidade da instrucao ofertada pelos aeroclubes seria a de evitar a
opcao que os alunos tém de escolher diversos instrutores ao longo do curso,
pois voando com apenas dois ou trés destes (além dos instrutores dos voos de
verificacdo), a percepcao dos instrutores sobre as dificuldades demonstradas
pelo aluno em cada voo seria melhor, permitindo uma avaliacdo exata do
progresso e da correcao das falhas cometidas, devido a sequéncia de voos
realizados com as mesmas pessoas, 0 que nao acontece quando o aluno realiza
seu curso voando com dezenas de instrutores diferentes. Esta alternativa
também é capaz de avaliar os instrutores, pois durante o voo de verificagao, caso
o aluno nao esteja preparado, o coordenador do curso podera se reunir com 0s
poucos instrutores responsaveis pelo aluno, avaliando se eles realmente estao
preparando um futuro piloto de forma responsavel.

No tocante as reprovacdes que nao dizem respeito ao julgamento ou falta
de pratica de pilotagem, € possivel adotar as seguintes recomendacdes para
cada situacao: a) Falta de tempo para executar todas as manobras: Recomendar
ao aluno o agendamento em horarios com menor fluxo de avides comerciais, ou
o agendamento de dois horarios em sequéncia caso a escala de voos tenha
disponibilidade, mesmo que nao seja utilizado todo o tempo programado. b)
Deficiéncia na execucao do checklist: Atualmente os alunos do Aeroclube de
Uberlandia nao seguem uma padronizacao para a realizacdo do checklist, o que

provavelmente esteja dificultando a execu¢do do mesmo e de outras manobras,
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visto que a atencao pode se dividir entre a leitura do checklist e a execucao da
manobra pretendida.

Portanto deve-se exigir o conhecimento do checklist durante o briefing, e
caso o conhecimento seja verificado como insuficiente deve-se cancelar o voo e
orientar ao treinando sobre o estudo do mesmo, evitando que o aluno desperdice
suas horas de voo e valores monetarios. Outra recomendacéao seria a adocao de
uma padronizacao para a realizagao do checklist, na qual os alunos mentalizem
os itens existentes no mesmo, o0 modo de como realizar os procedimentos e
solicitar ao instrutor a sua conferéncia.

Na padronizacao para o Checklist pdés decolagem, que se recomenda
neste trabalho, € de que o aluno devera esperar a aeronave atingir 500 pés de
altura em relagdo ao solo e entdo executar a verificacdo da pressdo e da
temperatura do oleo, desligar a luz de pouso e recolher os flapes, todo esse
procedimento devera estar memorizado. Feito isso devera solicitar a conferéncia
do checkiist para o instrutor, que de posse do mesmo falara pausadamente cada
item e esperara pela resposta, como segue:

e Instrutor diz: Pressao do oleo; Aluno diz: Checada;

e Instrutor diz: Temperatura do 6leo; Aluno diz: Checada;
e Instrutor diz: Luz de pouso; Aluno diz: Desligada;

e Instrutor diz: F/apes; Aluno diz: Recolhidos;

e Instrutor diz: Checklist pos-decolagem completo.

Desta forma o aluno sera forcado a estudar e memorizar o checklist, para
que tenha condi¢cdes de realizar as agcdes sem precisar té-lo em maos, dando
maior autonomia e agilidade. Além disto, o instrutor ira participar ativamente da
conferéncia, aumentando a segurangca e diminuindo o risco de algo ser
esquecido. Para o caso de voo solo, o aluno devera continuar executando o
checklist primeiro, para depois realizar a conferéncia com este em maos.

Para o caso de condicdes meteorologicas adversas, deve-se levar em
consideracao que a condicao meteoroldgica € passivel de mudangca em poucos
minutos, € compreensivel que varios voos possam ser afetados, portanto o
instrutor deve analisar as informacdes meteoroldgicas e a missao a ser realizada

pelo aluno, julgando de acordo com sua experiéncia sobre como isso podera
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afetar a realizacdo do voo. Isto porque mesmo em dias ensolarados as
realizacbes de certas manobras podem ser prejudicadas devido a maior
conveccdo do ar, que pode elevar subitamente a aeronave, afetando
principalmente as manobras que exigem a manutencao da altitude. Como no
Aeroclube de Uberlandia o aluno escolhe qual instrutor ira acompanha-lo durante
0 VOO, seria importante que o presidente do aeroclube ou o chefe de instrucao
recomendasse uma escolha entre decolar ou manter as aeronaves no chao, em
dias com condicdes climaticas adversas, como em dias de precipitacao
pluviométrica, pois atualmente, caso um instrutor ndo se sinta seguro para iniciar
0 voo, nada impede que outro instrutor decole com outro aluno, podendo causar
um desconforto profissional e mudanca no julgamento que o aluno tem em
relacdo aos instrutores. Tal fato pode fazer com que o instrutor aceite voar em
condicdes climaticas que podem vir a se deteriorar, mesmo sabendo que o voo
provavelmente sera interrompido, apenas para nao perder ou decepcionar o
aluno.

No caso de falta de conhecimento do manual de manobras, assim como no
checklist, o conhecimento das manobras a serem realizadas deve ser exigido
durante o briefing, evitando que a aeronave decole sem que o aluno tenha
conhecimento exato de como se deve realizar as manobras pertencentes a
missao, e como dito anteriormente, videos demonstrando as manobras poderiam
ser exibidos ou disponibilizados aos alunos juntamente com o manual de
manobras.

Durante este trabalho a maior limitagdo encontrada foi o ndo fornecimento
de dados por diversos aeroclubes e escolas de aviagdao de Minas Gerais. No
entanto com os dados obtidos neste trabalho, apresentam-se as seguintes
sugestdes para pesquisas futuras: pesquisa que demonstre se os alunos que
realizam o curso de PPA em avides convencionais tém dificuldades diferentes
daqueles que realizam em avides triciclos; realizar uma pesquisa com a finalidade
de descobrir se ha falta de padronizacdo entre instrutores nas escolas de
aviacao brasileiras e como isso pode afetar o rendimento dos alunos; comparar a
instrucao aérea brasileira com a de paises desenvolvidos, relatando as possiveis

diferencas na padronizacao aérea e da tecnologia aplicada na instrucao.
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