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Antes de cada missão, o instrutor deve fazer um brifim com o aluno, quando serão discutidas todas as etapas de vôo, os exercícios e procedimentos; serão tiradas as dúvidas do aluno e esclarecidos os novos exercícios a serem executados.

Ao final da missão, o instrutor deve proceder ao debrifim, quando comentará com o aluno os exercícios realizados na missão, indicando os erros e acertos, e fará a recomendação dos procedimentos a serem adotados para prevenir erros futuros.

Em todos os vôos, o aluno deve seguir os procedimentos de controle de tráfego aéreo, os procedimentos básicos de radiofonia, demonstrando conhecer as freqüências a serem utilizadas, atentar para a configuração e a elevação do aeródromo, a sinalização da área, os indicadores de vento, os dispositivos de segurança, além de verificar se os documentos de bordo estão atualizados.

Em todos os exercícios previstos para cada missão, nas duas fases da instrução de vôo, figuram os respectivos códigos –M, C, A ou E – indicando o nível de aprendizagem a ser atingido pelo aluno. Os  níveis correspondem à aquisição gradual, em complexidade crescente, das aprendizagens que o aluno deve realizar ao longo do curso e indicam ao instrutor o que ele deve esperar, passo-a-passo, do progresso do aluno. Quando um mesmo nível é indicado para o mesmo exercício em missões seguidas, pretende-se consolidação de aprendizagem.

No quadro a seguir, são apresentados os níveis de aprendizagem e a respectiva descrição.

NÍVEIS
DE
APRENDIZAGEM
CÓDIGOS
DESCRIÇÃO

Memorização
M
O aluno tem informação suficiente sobre o exercício e memoriza os procedimentos para iniciar o treinamento duplo comando.

Compreensão
C
O aluno demonstra perfeita compreensão do exercício e pratica-o com auxílio do instrutor

Aplicação
A
O aluno demonstra compreender o exercício, mas comete erros normais durante a prática. Dependendo da fase prática de vôo, poderá treinar solo, intercaladamente com vôos duplo comando

Execução
E
O aluno executa os exercícios segundo padrões aceitáveis, levando-se em conta a maior ou menor dificuldade oferecida pelo equipamento utilizado.


X
Prevê a execução atingida na missão anterior.

A seguir, são indicadas as missões que compõem cada uma das quatro fases em que se subdivide a instrução de vôo, com os exercícios de cada fase.

1ª ETAPA

A 1ª etapa da instrução de vôo tem quatro fases, num total de 65 horas de vôo, assim distribuídas:

FASE I 
Adaptação
8 horas

FASE II
Aproximação
8 horas

FASE III
Manobras
6 horas

FASE IV
Navegação
43 horas

FASE I – Adaptação (AD)

Objetivos – Ao final da fase, o aluno deve ser capaz de voar solo e resolver uma possível emergência em vôo.

Nesta fase, básica para todos os vôos, o aluno deve atingir a proficiência necessária para realizar as demais missões previstas para as duas etapas da instrução de vôo.

A fase Adaptação, com 08 horas de vôo, compõe-se das missões apresentadas no quadro a seguir.

EXERCÍCIOS
MISSÕES/NÍVEIS A ATINGIR


AD

01
AD

02
AD

03
AD

04
AD

05
AD

X1
AD

N1*
AD

N2*
AD

R1**
AD

X2***

Relatório e equipamento de vôo
M
A
E
X
X
X
X
X



Inspeções
M
A
E
X
X
X
X
X



Partida
M
A
E
X
X
X
X
X



Cheques
M
A
E
X
X
X
X
X



Fraseologia
M
A
E
X
X
X
X
X



Rolagem
M
A
E
X
X
X
X
X



Decolagem normal
M


E
X
X
X
X



Decolagem curta

M
E


X





Subida para área de instrução
M
A
E
X
X
X





Nivelamento
M
A
E
X
X
X
X
X



Apresentação da área de instrução
M
A
E
X
X
X





Uso dos comandos
M
A
E
X
X
X
X
X



Uso do motor
M
A
E
X
X
X
X
X



Uso dos compensadores
M
A
E
X
X
X
X
X



Rotas e curvas subindo
M
A
E
X
X
X
X
X



Rotas e curvas descendo
M
A
E
X
X
X
X
X



Vôo nivelado
M
A
E
X
X
X
X
X



Curvas de pequena e média inclinações
M
A
E
X
X
X
X
X



Curva de grande inclinação

M
C

E
X





Estol com motor (1º e 2º tipos)

M
C
E

X





Estol sem motor (1º e 2º tipos)

M
C
E

X





Vôo em retângulo


M
A
E
X





Pane simulada



M







Pane simulada a baixa altura



M







Descida para o tráfego
M
A
E


X





Entrada no tráfego
M
A
E


X
X
X



EXERCÍCIOS
MISSÕES/NÍVEIS A ATINGIR


AD

01
AD

02
AD

03
AD

04
AD

05
AD

X1
AD

N1*
AD

N2*
AD

R1**
AD

X2***

Pouso normal
M
A

E







Pouso curto


M
A
E
X





EMERGÊNCIAS











Após a decolagem


M








Durante o vôo

M









Tipo de vôo
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC

Duração
01
01
01
01
01
01
01
01
01
01

Número de pousos
01
01
01
01
01
01
05
05
**
**

(*) Vôo noturno
(**) A critério do instrutor ou do examinador

Observações:

a) Durante as missões AD-04 e AD-05, o instrutor comentará as situações que levam uma aeronave a entrar em parafuso.

b) Na missão AD-X1 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação prática, por um examinador credenciado, dos exercícios realizados. Caso o aluno não seja bem-sucecido no cheque, deve realizar a missão de repetição AD-R1, repetindo os exercícios deficiente.

c) Na missão AD-X1 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação prática, por um examinador credenciado, dos exercícios deficientes da missão AD-X1. Caso não consiga sanar as deficiências, deverá ser submetido a um conselho de instrução, que poderá recomendar um novo programa de instrução ou, em razão da segurança de vôo, desligar o aluno do curso.

d) As duas horas de vôo das missões AD-R1 e AD-X2 não podem ser abatidas das 65 horas previstas para a 1ª etapa da instrução de vôo.

FASE II – Aproximação (AP)

Objetivos –
Ao final da fase, o aluno deve estar familiarizado com as diversas formas de enquadramento de pista e ser capaz de julgar corretamente a inter-relação altura-vento-flape.

Estar inter-relação é muito usada no treinamento simulado de pane de motor. Na prática, é um instrumento valioso para que, numa pane real, o piloto possa escolher com convicção o local onde possa efetuar com segurança uma aterrizagem forçada.

Para a fase aproximação da 1ª etapa da instrução de vôo, são previstas as seguintes missões, num total de 8 horas de vôo.

EXERCÍCIOS
MISSÕES/NÍVEIS A ATINGIR


AP

01
AP

02
AP

03
AP

04
AP

05
AP

06
AP

07
AP

X1
AP

R1*
AP

X2*

Relatório e equipamento de vôo
X
X
X
X
X
X
X
X



Inspeções
X
X
X
X
X
X
X
X



Partida
X
X
X
X
X
X
X
X



Cheques
X
X
X
X
X
X
X
X



Fraseologia
X
X
X
X
X
X
X
X



Rolagem
X
X
X
X
X
X
X
X



Decolagem
X
X
X
X
X
X
X
X



Tráfego
X
X
X
X
X
X
X
X



Aproximação de 90º
A
E
X



X
X



Aproximação de 180º


A
E


X
X



Aproximação de 360º




A
E
X
X



Arremetida na final
X
X
X
X
X
X
X
X



Pouso de precisão
X
X
X
X
X
X
X
X



Arremetida no solo
X
X
X
X
X
X
X
X



Procedimentos após o pouso
X
X
X
X
X
X
X
X



Estacionamento
X
X
X
X
X
X
X
X



Corte do motor
X
X
X
X
X
X
X
X



Tipo de vôo
DC
SOLO
DC 
SOLO
DC 
SOLO
SOLO
DC
DC
DC

Duração
01
01
01
01
01
01
01
01
01
01

Número de pousos
15
15
12
12
12
12
12
10
12
10

(*) A critério do instrutor ou do examinador.

Observações:

a) Na missão AP-X1 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação prática, por examinador credenciado. Caso não seja bem-sucedido, deve realizar a missão de repetição AP-R1, quando repetirá os exercícios  deficientes.

b) Na missão AP-X2 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação, por examinador credenciado, dos exercícios deficientes da missão AP-X1. Caso não consiga sanar as deficiências, deverá ser submetido a um conselho de instrução, que poderá recomendar um novo programa de instrução ou em razão da segurança de vôo, desligar o aluno do curso.

c) As duas de vôo das missões AP-R1 e AP-X2  não integram as 65 horas previstas para a 1ª etapa da instrução de vôo.

FASE III – Manobras (MB)

Objetivo – Ao final da fase, o aluno deve desenvolver manobras que impliquem a utilização do equipamento em seu desempenho máximo.

Nesta fase, o aluno deve aprimorar os conhecimentos adquiridos na fase Adaptação, culminando com sua perfeita integração ao equipamento.

Para a fase Manobras da 1ª etapa da instrução de vôo, são previstas as missões indicadas na página seguinte, num total de 6 horas de vôo.

EXERCÍCIOS
MISSÕES/NÍVEIS A ATINGIR


MB

01
MB

02
MB

03
MB

04
MB

05
MB

X1
MB

R1*
MB

X2*

Inspeções
X
X
X
X
X
X



Partida
X
X
X
X
X
X



Cheques
X
X
X
X
X
X



Fraseologia
X
X
X
X
X
X



Rolagem
X
X
X
X
X
X



Decolagem normal
X
X


X
X



Decolagem com obstáculos


A
E

X



Saída do tráfego
X
X
X
X
X
X



Subida para a área de instrução
X
X
X
X
X
X



Nivelamento
X
X
X
X
X
X



Curvas de grande inclinação
A
X

X

X



Chandelle
A
E
E
X

X



Reversement
A
E
E
X

X



Vôo em retângulo
X
X
X
X
X
X



S sobre estrada
A
E
E
X
X
X



Pane simulada


A






Pane após decolagem


A






Glissagem

A
E
E
X
X



Derrapagem

A
E
E
X
X



Oito preguiçoso
X

X

X
X



Oito sobre marcos
X

X

X
X



Arremetida no ar

A

E

X



Descida para o tráfego
X
X
X
X
X
X



Entrada no tráfego
X
X
X
X
X
X



Tráfego
X
X
X
X
X
X



Pouso normal
X
X
X
X
X
X



Pouso curto


A


X



Pousos em flape


A






Procedimento após o pouso
X
X
X
X
X
X



Estacionamento
X
X
X
X
X
X



Corte do motor
X
X
X
X
X
X



Tipo de vôo
DC
SOLO
DC
DC
SOLO
DC
DC
DC

Duração
01
01
01
01
01
01
01
01

Número de pousos
04
04
04
04
04
04
(*)
(*)

(*) A critério do instrutor ou do examinador.

Observações:

a) Na missão MB-05, o aluno será submetido a uma revisão de todos os exercícios realizados, devendo atingir o nível X.

b) Na missão MB-X1 (cheque ), o aluno será submetido a uma avaliação prática, por um examinador credenciado, dos exercícios. Se o aluno não for bem-sucedido na missão, deverá realizar as missões MB-R1 (repetição) e MB-X2 (cheque).

c) Na missão MB-R1, o aluno deverá repetir os exercícios deficientes previstos para a fase.

d) Na missão MB-X2 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação, por um examinador credenciado, dos exercícios deficientes da missão MB-X1. Se não obtiver aprovação, deverá ser submetido a um conselho de instrução, que discutirá suas deficiências e proporá um programa de instrução que leve o aluno a saná-las. Caso o aluno não consiga sanar as deficiências, deverá ser submetido a um novo conselho de instrução, que poderá recomendar um novo programa ou, em razão da segurança de vôo, desligá-lo do curso.

e) As duas horas de missões MB-R1 e MB-X2 não integram as 65 previstas para a 1ª etapa da instrução de vôo.

FASE IV – Navegação (NV)

Objetivo – 
Ao final da fase, o aluno, deve conduzir em segurança o avião através de uma rota preestabelecida, como noção real de direção, utilização dos meios de orientação e comparação dos pontos de referência no solo e suas representações em cartas e mapas.

Para a fase navegação da 1ª etapa da instrução de vôo, são previstas missões apresentadas a seguir, num total de 43 horas de vôo.

EXERCÍCIOS
MISSÕES/ NÍVEIS A ATINGIR


NV

01
NV

02
NV

03
NV

04
NV

05
NV

X1
NV

06
NV

07
NV

08
NV

09
NV

10
NV

X2

Planejamento
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Preparo do avião
A
A
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Consulta à meteorologia
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Regras de tráfego aéreo
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Plano de vôo/Notificação
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Relatórios e equipamento de vôo
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Inspeções
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Partida
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Cheques
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Fraseologia
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Rolagem
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Decolagem
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Saída de tráfego
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Subida (de acordo c/ órgão de contr.)
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Nivelamento
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Regime de cruzeiro
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Vôo de cruzeiro
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Manutenção de proa
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Vôo em rota
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Navegação estimada
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Navegação por contato
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Início da descida
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Descida em rota
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Entrada no tráfego
A
E
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Tráfego
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Pouso
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Procedimento após o pouso
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Estacionamento
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Corte do motor
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Procedimento para pernoite
A
F
E
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Tipo de vôo
DC
SO
DC
SO
DC
DC
SO
SO
DC
SO
DC
DC

Duração
02
04
03
04
03
04
03
04
04
03
04
05

Número de pousos
02
02
02
02
02
02
02
02
03
02
02
03

Observações:

1- Na missão NV-X1 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação prática, por um examinador credenciado, dos exercícios propostos para as cinco primeiras missões. Caso não seja bem-sucedido, deverá ser submetido a um conselho de instrução, que discutirá suas deficiências e proporá um programa que o leve a saná-las.

2- Na missão NV-X2 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação, por examinador credenciado, dos exercícios propostos para as cinco missões (NV-06 a NV-10). Caso não seja bem-sucedido, deverá ser submetido a um conselho de instrução, que poderá recomendar um novo programa ou, em razão da segurança de vôo, desligar o aluno do curso.

2ª ETAPA

A 2ª etapa da instrução de vôo, obrigatória para todos os alunos, tem quatro fases, num total de 50 horas de vôo, assim distribuídas:

Fase I
Navegação Estimada 
13 horas

Fase II
Adaptação
7 horas

Fase III
Instrução Local
22 horas

Fase IV
`Navegação Rádio
8 horas

As missões previstas para as quatro fases da 2ª etapa da instrução de vôo são apresentadas, respectivamente, nas Págs. 129 (Fase I), 131 (Fase II), 133 (Fase III) e 136 (Fase IV).

Fase I – NAVEGAÇÃO ESTIMADA (NE)

Objetivo – Ao final da fase, o aluno deve ser capaz de conduzir em segurança, sem auxílio rádio, o avião através de uma rota preestabelecida, como noção real de direção, utilização dos meios de orientação e comparação dos pontos de referência no solo e de suas representações em cartas e mapas.

Fase II – ADAPTAÇÃO (AD)

Objeticos – Ao final da fase, o aluno deve ser capaz de voar e resolver uma possível emergência em vôo.

Fase III – INSTRUÇÃO LOCAL (IL)

Objetivos – Ao final da fase, o aluno deve ser capaz de interpretar os instrumentos de vôo e realizar procedimentos de vôo por instrumentos em cumprimento às cartas de subida e descida

A fase Instrução Local prevê 22 horas de vôo. Da prática de vôo são deduzidas 10 horas, substituídas pelo treinamento completo no simulador (item 9.2.2 deste manual), conforme determinação da NSMA 58-61.

Fase IV – NAVEGAÇÃO RÁDIO (NR)

Objetivo – Ao final da fase, o aluno, utilizando os rádio-auxílios, deve conduzir em segurança o avião através de uma rota preestabelecida.

FASE I



EXERCÍCIOS
MISSÕES/NÍVEIS A ATINGIR


NE

01
NE

02
NE

03
NE

04
NE

X1
NE

R1*
NE X2*

Planejamento
A
E
E
X
X



Preparo do avião
A
E
E
X
X



Consulta à meteorologia
A
E
E
X
X



Regras de tráfego aéreo
A
E
E
X
X



Plano de vôo/notificação
A
E
E
X
X



Relatório e equipamento de vôo
A
E
E
X
X



Inspeções
X
X
X
X
X



Partida
X
X
X
X
X



Cheques
X
X
X
X
X



Fraseologia
A
E
E
X
X



Rolagem
X
X
X
X
X



Decolagem
X
X
X
X
X



Saída do tráfego
A
E
E
X
X



Subida (de ac. C/ órgãos contr.)
A
E
E
X
X



Nivelamento
X
X
X
X
X



Regime de cruzeiro
A
E
E
X
X



Vôo de cruzeiro
A
E
E
X
X



Manutenção da proa
A
E
E
X
X



Vôo em rota
A
E
E
X
X



Navegação estimada
A
E
E
X
X



Navegação por contato
A
E
E
X
X



Início da descida
X
X
X
X
X



Descida em rota
A
E
E
X
X



Entrada no tráfego
A
E
E
X
X



Tráfego
X
X
X
X
X



Pouso
X
X
X
X
X



Procedimentos após o pouso
X
X
X
X
X



Estacionamento
X
X
X
X
X



Corte do motor
X
X
X
X
X



Procedimento para pernoite
A
E
E
X
X



Tipo de vôo
DC
SOLO
SOLO
SOLO
DC
DC
DC

Duração
02
03
03
02
03
03
05

Número de pousos
02
02
02
02
03
02)
03

(*) A critério do instrutor ou do examinador

Observações:

1- Na missão NE-X1 (cheque), o aluno submetido a uma avaliação prática, por um examinador credenciado, dos exercícios propostos para as quatro primeiras missões. Caso não haja seja bem-sucedido, deverá realizar a missão NE-R1 (repetição), quando tornará a realizar os exercícios deficientes.

2- Na missão NE-X2 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação, por examinador credenciado, dos exercícios deficientes da missão NE-X1. Se não obtiver aprovação, deverá ser submetido a um conselho de instrução, que discutirá suas deficiências e proporá um  programa de instrução que o leve saná-las. Caso o aluno não consiga sanar as deficiências, deverá ser submetido a um conselho de instrução, que poderá recomendar um novo programa ou, em razão da segurança de vôo, desligar o aluno do curso.

3- As oito horas de vôo das missões NE-R1 e NE-X2 não podem ser abatidas das 50 horas previstas para a 2ª etapa da instrução de vôo.

FASE II


EXERCÍCIOS
MISSÕES/NÍVEIS A ATINGIR


AD

01
AD

02
AD

03
AD

04
AD

X1
AD

N1*
AD

N2*
AD

R1**
AD

X2**

Relatório e equipamento de vôo
M
C
A
E
X
X
X



Inpeções
M
C
A
E
X
X
X



Partida
M
C
A
E
X
X
X



Cheques
M
C
A
E
X
X
X



Fraseologia
M
C
A
E
X
X
X



Rolagem
M
C
A
E
X
X
X



Decolagem normal
M


E
X
X
X



Decolagem curta

M
E
E
X





Subida para a área de instrução
M
C
A
E
X





Nivelamento
M
C
A
E
X
X
X



Apresentação da área de instrução
M
C
A
E
X





Uso dos comandos
M
C
A
E
X
X
X



Uso do motor
M
C
A
E
X
X
X



Uso dos compensadores
M
C
A
E
X
X
X



Retas e curvas subindo
M
C
A
E
X
X
X



Retas e curvas descendo
M
C
A
E
X
X
X



Vôos nivelado
M
C
A
E
X
X
X



Curvas de pequenas e média inclinações
M
C
A
E
X
X
X



Curvas de grande inclinação

M
C
E
X





Estol com motor (1º e 2º tipos)

M
E

X





Estol sem motor (1º e 2º tipos)

M
E

X





Vôo em retângulo


M
E
X





Pane simulada



M
X





Pane simulada a baixa altura



M
X





Descida para o tráfego
M
C
A
E
X





Entrada no tráfego
M
C
A
E
X
X
X



Pouso normal
M
C

E
X
X
X



Pouso curto


M
E
X





EMERGÊNCIAS










Após a decolagem


M







Durante o vôo

M








Tipo de vôo
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC

Duração 
01
01
01
01
01
01
01
01
01

Número de pousos
03
05
04
04
05
05
05
05
05

(*) Vôo noturno
(***) A critério do instrutor ou do examinador

Observações:

1- Na missão AD-X1 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação prática, por um examinador credenciado, dos exercícios realizados. Caso não seja bem-sucedido, deve realizar a missão AD-R1, quando repetirá os exercícios deficientes.

2- Na missão AD-X2 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação, por examinador credenciado, dos exercícios deficientes da missão AD-X1. Caso não consiga aprovação, deverá ser submetido a um conselho de instrução, que poderá recomendar um novo programa de instrução ou, em razão da segurança de vôo, desligar o aluno do curso.

3- As duas horas de vôo das missões Ad-R1 e AD-X2 não integram as 50 previstas para a 2ª etapa da instrução de vôo.

FASE III


EXERCÍCIOS
MISSÕES/NÍVEIS A ATINGIR


IL

01
IL

02
IL

03
IL

04
IL

05
IL

06
IL

07
IL

08
IL

09

Relatório e equipamento de vôo
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Inpeções
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Partida
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Cheques e Fraseologia
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Táxi (quando aplicável)
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Decolagem normal
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Subida 
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Curvas niveladas de pequena inclinação
M
C
E
X






Vôo nivelado
M
C
E
X
X





Interpretação dos instrumentos
M
C
E
X
X





Curvas Niv. de Média e Grande Inclinação

M
C
E
X





Curva padrão


M
E
X





Curva cronometrada


M
E
X





Curva Cron. subindo-veloc. constante



M
M
C
E
X


Curva Cron. descendo-veloc. constante



M
M
C
E
X


S Verticais A; B; C e D



M
M
C
E
X


Tráfego A e B




M
C
E
X


Recuperação de atitudes anormais





M
C
E
E

Mudanças de QDM e QDR





M
C
E
E

Entrada em órbita NDB





M
C
E
E

Órbita NDB







M
C

Mudanças de radial (TO/FROM)






M
C
E

Entrada em órbita VOR







M
C

Órbita VOR







M
C

Curvas de reversão







M
C

Procedimentos de descida ADF










Procedimentos de descida VOR/ILS










Cálculo de Tempo para a estação







M
M

Descida
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Tráfego
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Pouso
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Fraseologia
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Tipo de vôo
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC

Duração
01
01
01
01
01
1:30
1:30
1:30
1:30

Número de vôo
01
01
01
01
01
01
01
01
01

FASE III


EXERCíCIOS
IL

10
IL

11
IL

12
IL

13
IL

14
IL

15
IL

16
IL

X1
IL

R1*
IL

R2*

Relatório e equipamento de vôo
X
X
X
X
X
X
X
X



Inpeções
X
X
X
X
X
X
X
X



Partida
X
X
X
X
X
X
X
X



Cheques e Fraseologia
X
X
X
X
X
X
X
X



Táxi (quando aplicável)
X
X
X
X
X
X
X
X



Decolagem normal (transição ao vôo IFR)
X
X
X
X
X
X
X
X



Subida por instrumentos
X
X
X
X
X
X
X
X



Curvas niveladas de pequena inclinação






X
X



Vôo nivelado






X
X



Interpretação dos instrumentos






X
X



Curvas Niv. de Média e Grande Inclinação






X
X



Curva padrão






X
X



Curva cronometrada






X
X



Curva Cron. subindo-veloc. constante






X
X



Curva Cron. descendo-veloc. constante






X
X



S Verticais A; B; C e D






X
X



Tráfego A e B






X
X



Recuperação de atitudes anormais
X





X
X



Mudanças de QDM e QDR
X





X
X



Entrada em órbita NDB
X





X
X



Órbita NDB
E
E
X
X


X
X



Procedimento de espera
M
C
E
X
X
X
X
X



Mudanças de radial (TO/FROM)
E
E
X
X
X
X
X
X



Entrada em órbita VOR
M
C
E
X
X
X
X
X



Órbita VOR
M
C
E
X
X
X
X
X



Curvas de reversão
M
C
E
X
X
X
X
X



Procedimentos de descida ADF
M
C
E
X


X
X



Procedimentos de descida VOR/ILS

M
C
E
X
X
X
X



Arremetida por instrumento
M
C
E
X


X
X



Aprox. Instrumentos nos mínimos
M
C
E
X
X
X
X
X



Cálculo de tempo para a estação







X



Descida
X
X
X
X
X
X
X
X



Tráfego
X
X









Pouso a partir de aprox. Instrum.
X
X
X
X
X
X
X
X



Fraseologia
X
X
X
X
X
X
X
X



Tipo de vôo
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC
DC

Duração
01
01
1:30
1:30
1:30
1:30
1:30
1:30
(*)
(*)

Número de pousos
01
01
01
01
01
01
01
01
01
01

Observações:

a) Na missão IL-X1 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação prática, por um examinados credenciado, dos exercícios propostos. Caso não seja bem-sucedido, deve realizar a missão IL-R1, quando repetirá os exercícios deficientes.

b) Na missão IL-X2 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação, por um examinador credenciado, dos exercícios deficientes da missão IL-X1. Caso não seja aprovado, deverá ser submetido a um conselho de instrução, que poderá recomendar um novo programa de instrução ou, sem razão de segurançq de vôo, desligar o aluno do curso.

c) As horas de vôo das missões IL-R1 e IL-X2 não podem ser abatidas das 50 horas previstas para a 2ª etapa da instrução de vôo.

FASE IV


EXERCÍCIOS
MISSÕES/NÍVEIS A ATINGIR


NR-01
NR-N1
NR-X1
NR-R1*
NR-X2*

Planejamento
A
X
X



Preparo do avião
A
X
X



Consulta à meteorologia
A
X
X



Regras de tráfego aéreo
A
X
X



Plano de vôo/notificação
A
X
X



Relatório e equipamento de vôo
A
X
X



Inspeções
X
X
X



Partida
X
X
X



Cheques
X
X
X



Fraseologia
X
X
X



Rolagem
X
X
X



Decolagem (transição ao vôo IFR)
X
X
X



Procedimento de subida instrumento
X
X
X



Subida (de acordo c/órgãos de controle
X
X
X



Nivelamento
X
X
X



Regime de cruzeiro
X
X
X



Vôo de cruzeiro
X
X
X



Manutenção de proa
X
X
X



Vôo em rota (procedimento IFR)
X
X
X



Navegação estimada
X
X
X



Navegação rádio
A
X
X



Descida em rota
X
X
X



Procedimento IFR na terminal
X
X
X



Entrada em órbita
X
X
X



Procedimento de descida IFR
X
X
X



Pouso a partir de aproxim. Instrumento
X
X
X



Procedimentos após o pouso
X
X
X



Estacionamento
X
X
X



Corte de motor
X
X
X



Procedimento para pernoite
X
X
X



Tipo de vôo
DC
SOLO
DC
DC
DC

Duração
02
03
03
02
04

Número de pousos
02
02
02
02
02

Observações:

1- Na missão NR-X1 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação prática, por um examinador credenciado,. dos exercícios propostos para a fase. Caso não apresente desempenho satisfatório, deverá realizar NR-R1, quando repetirá os exercícios deficientes.

2- Na missão NR-X1 (cheque), o aluno será submetido a uma avaliação, por examinador credenciado, dos exercícios deficientes da missão NR-X1. Caso não seja aprovado, deverá ser submetido a um conselho de instrução, que discutirá suas deficiências e proporá um programa de instrução que o leve a saná-las. Se não conseguir sanar as deficiências, deverá ser apreciado por um novo conselho de instrução, que poderá recomendar um novo programa ou, em razão da segurança de vôo, desligar o aluno do curso.

3- As seis horas de vôo das missões NR-R1 e NR-X2 não integram as 50 previstas para a 2ª etapa da instrução de vôo.

10. ORIENTAÇÃO DIDÁTICA GERAL

10.1. À COORDENAÇÃO
Da mesma forma como se preconiza um diálogo permanente entre a direção e a coordenação para tratar de assunto referentes à instrução, recomenda-se haver intercâmbio entre a coordenação e os instrutores, através de reuniões e contatos individuais, sobretudo para análise sistemática de situações ocorridas no processo ensino-aprendizagem, nas aulas teóricas e nos exercícios da instruções de vôo. O intercâmbio deve objetivar.

a) estabelecer um consenso mínimo quanto às atitudes do corpo docente, de forma a conduzir o corpo discente à assimilação da doutrina de ensino;

b) conscientizar os membros do corpo docente quanto à significação do exemplo de cada um para a assimilação dos princípios que devem nortear as atividades do Piloto Comercial-Avião, com base na própria concepção de ensino adotada pela unidade de instrução e nos princípios da segurança de vôo

c) estudar a consolidar fundamentos teóricos e formas de abordagem prática das situações de ensino-aprendizagem, seja do ponto de vista técnico, seja do ponto de vista didático-pedagógico, de modo a adequar a  atuação do corpo docente às características das aprendizagens necessárias;

d) estimular o uso adequado dos recursos auxiliares da instrução, de modo a facilitar as diferentes situações do processo ensino-aprendizagem;

e) relacionar, sempre que possível, teoria à prática, ressaltando-se que o conhecimento teórico, juntamente com o tratamento, é um dos fatores de uma boa técnica de pilotagem;

f) evidenciar as vantagens do autoconhecimento e da auto-avaliação de instrutores e alunos para um desempenho mais seguro e objetivo;

g) organizar o convívio e a troca de experiências como meios informais de ampliar o conhecimento do mundo da pilotagem;

h) difundir novos recursos, instrumentos, técnicas, bibliografia e experiências aplicáveis à preparação do Piloto Comercial-Avião;

i) estudar técnicas de elaboração de instrumentos para avaliação do desempenho do aluno, de modo que possam, realmente, verificar se, como resultado do ensino, ocorreram as aprendizagens necessárias;

Para promover a integração entre os instrutores das matérias teóricas e os da instrução de vôo, além dos outros profissionais que porventura atuem na entidade, a coordenação deve promover reuniões conjuntas para exposição das possíveis atribuições, levantamento das necessidades passíveis de atendimento, proposição de planos de trabalho conjunto, elaboração de normas e instrumentos de orientação para  o corpo docente e para o corpo discente.

10.2. AO PROFESSOR/INSTRUTOR
O bom desempenho no vôo é sabidamente fruto de conjugação de um preparo técnico (teórico e prático) eficiente e de uma postura através do endoutrinamento necessário a essa atividade. O desenvolvimento das características apropriadas deve ser incentivado e avaliado durante a instrução teórica do Piloto Comercial-Avião, estendendo-se até o fim da instrução de vôo, caracterizando-se como um processo lento e gradativo.

Desse modo, com vista ao bom endoutrinamento, a preparação do piloto deve objetivar a manifestação de comportamentos indicadores dessas características, deduzidas através da pesquisa que levou à elaboração da análise ocupacional do Piloto Comercial-Avião,desenvolvida pelo IAC, e indicadas neste manual como características a serem avaliadas nos exames psicológicos sugeridos para a seleção dos candidatos (item 7) e na participação do aluno nas matérias teóricas (item 11.1.1)

Assim, o professor/instrutor cabe promover em classe situações com esse fim (perguntas, debates, atividades grupais) que lhe permitam avaliar a participação de cada aluno.

É desejável que, ao final da instrução teórica, os alunos já tenham formado as atitudes apontadas para iniciar a prática de vôo. Embora esses comportamentos e atitudes não esgotem os requisitos para o bom desempenho no vôo, proporcionam favoráveis à própria instrução prática.

Para que se evitem, na instrução teórica, repetições desnecessárias de assuntos comuns a mais de uma matéria convém que os professores/instrutores analisem conjuntamente os respectivos planos de matéria justando o enfoque particular a ser dado em cada caso, garantindo, por outro lado, uma abordagem mais completa do assunto, a seqüência e a integração dos conteúdos. Antes de desenvolver o conteúdo da matéria, o professor/instrutor poderá aplicar um pré-teste, abrangendo toda  a matéria, com o objetivo de facilitar-lhe a distribuição do conteúdo, de forma a dispensar mais atenção aos assuntos em que os alunos evidenciaram maior dificuldade, não tendo o pré-teste qualquer influência concreta na indicação de valores para a  avaliação do desempenho dos alunos.

No respectivo plano de matéria, o professor/instrutor deve analisar com atenção os objetivos específicos e a orientação metodológica sugerida.

As atividades do instrutor de vôo devem ser supervisionados diretamente pelo coordenador, que pode exercer as funções de instrutor-chefe.

11. AVALIAÇÃO DO DESEMPENHO DO ALUNO

A sistemática de avaliação compreende o acompanhamento contínuo do desempenho do aluno, a partir da seleção, mantendo-se coerente até o exame prático de vôo, passando por todas as matérias da instrução teórica e pela avaliação realizada pela entidade durante a instrução de vôo.

A instrução teórica e a instrução de vôo são intensamente complementares, fato por demais conhecido dos que lidam no âmbito da instrução. Assim, pois a avaliação das duas etapas – teórica e prática – deve interpenetrar-se, no sentido de que as deficiências da segunda podem ser conseqüências de dificuldades ou carências da primeira. Além disso, os critérios de seleção também estarão se fazendo sentir logo na parte teórica. Conclusivamente, é necessário ter uma visão global e continuada da avaliação.

Além dessas características, a avaliação deve ser também integrada porque deve observar:

a) a assimilação dos conhecimentos;

b) o desenvolvimento das atitudes fundamentais ao piloto, concernentes à especificidade da doutrina de ensino;

c) a aquisiçào das habilidades operacionais.

Com vista a uma visão global, contínua e integrada, apresenta-se a seguir uma proposta para a sistemática de avaliaçao do Curso de Piloto Comercial-Avião, que requer a participação ativa de coordenação do curso.

11.1. AVALIAÇÃO DA INSTRUÇÃO TEÓRICA
11.1.1. ASPECTOS DA AVALIAÇÃO

A avaliação do desempenho, em cada matéria, envolve os seguintes aspectos:

a) Freqüência – Computada através do controle formal da presença do aluno em aulas e demais atividades didáticas programadas.

b) Rendimento – Refere-se aos conhecimentos adquiridos e às habilidades desenvolvidas pelos alunos durante o curso, acompanhado através de provas escritas e orais sobre o conteúdo ministrado nas aulas.

c) Participação – Refere-se à observação das atitudes formadas pelo aluno, em termos de : decisão e iniciativa, capacidade para trabalhar em equipe, organização, objetividade e disciplina.

Para avaliar o rendimento dos alunos, caberá ao instrutor aplicar provas, que poderão ser escritas ou orais.

Na elaboração das provas escritas, deve ser observada a orientação apresentada a seguir.

a) O instrutor deve aplicar várias provas durante o desenvolvimento da matéria, que lhe permitirão detectar as dificuldades dos alunos em tempo de saná-las antes de se estenderem a uma área maior. Além disso, não adianta o instrutor avançar se não sabe onde as dificuldades estão ocorrendo.

b) Cada prova deve avaliar pequenas partes do conteúdo programático, tendo o instrutor o cuidado de verificar os assuntos principais, básicos, e se as questões formuladas servem realmente para avaliar esses pontos com clareza.

c) Em cada prova, devem ser utilizados vários tipos de questão, níveis variáveis de dificuldades – fáceis, e difíceis – com valores atribuídos proporcionalmente ao nível de dificuldade.

d) A prova deve apresentar bom aspecto visual, de fácil leitura, com disposição conveniente dos itens e enunciados precisos, objetivos.

e) O tempo destinado a cada prova deve ser adequado à sua realização, de acordo com o número e com o nível de dificuldade das questões. O gabarito para a correção, preparado com antecedência, deve ser colocado à disposição dos alunos, após o término da prova.

f) O instrutor, após a correção das provas, deve comentar os erros com a turma, sem identificar os alunos que os comenteram, apresentando a resposta correta e as explicações cabíveis, certificando-se de que houve a compreensão desejada. Os erros dos alunos devem ser encarados pelo instrutor com meios de aperfeiçoar sua própria ação docente; com base na análise dos erros, o instrutor deve tipificá-los, empregando recursos auxiliares da instrução mais adequados ou novas formas de explicação dos assuntos.

Obs.: As provas escritas de todas as matérias devem ser arquivados nas pastas individuais dos alunos, ficando à disposição do DAC, por ocasião das visitas de supervisão.

Ao propor provas orais, o instrutor deve considerar as observações citadas a seguir:

a) As provas orais devem apresentar um número menor de itens do que as provas escritas, porque as respostas são mais demoradas.

b) As questões  podem ser formuladas pelo próprios alunos, o que é um bom exercício para eles.

c) O instrutor deve realizar, pelo menos, uma prova oral por matéria, abordando, como na prova escrita, uma pequena parte do conteúdo.

A seguir, encontram-se definidos os critérios para avaliação da participação dos alunos, com exemplos de comportamentos indicadores de cada um deles, para nortear a avaliação dos aluno, por parte dos professores/instrutores.

a) Decisão e Iniciativa – Capacidade  de avaliar adequadamente fatos e situações, com vista à tomada de decisões e providências imediatas para os problemas que se apresentarem.

São comportamentos indicadores de decisão e iniciativa:

· demonstrar capacidade de raciocínio lógico, através da ponderação das variáveis de um problema;

· evidenciar clareza de percepção e domínio sobre o encadeamento de fatos e as possíveis conseqüências;

· escolher, dentre as soluções que se apresentarem, a solução adequada a uma situação-problema;

· antecipar-se aos companheiros na tomada de providências para solucionar uma situação-problema;

b) Capacidade para trabalhar em equipe – Facilidade para estabelecer, de maneira adequada, contatos com o grupo no desempenho das atividades.

São comportamentos indicadores de capacidade para trabalhar em equipe:

· dar e solicitar informações necessárias ao bom andamento dos trabalhos;

· participar de atividade conjuntas, sem prejuízo do trabalho individual;

· respeitar a divisão de tarefas;

· acatar a coordenação dos chefes de grupo, quando for o caso;

· demonstrar capacidade e responsabilidade para conduzir e influenciar o grupo, quando necessário, no sentido de obter os resultados desejáveis.

c) Organização – Capacidade para sistematizar tarefas, formando esquemas de execução.

São comportamentos indicadores de organização:

· discriminar prontamente e de forma adequada os principais elementos de cada situação;

· demonstrar método e zelo na execução dos trabalhos;

· coordenar as atividades de acordo com as necessidades de tempo;

· selecionar o material de que necessita sem exageros ou deficiências;

· revelar capacidade de pensar de forma esquemática, facilitando a consecução de seus objetivos.

d) Objetividade – Capacidade para discenir o fundamental do acessório.

São comportamentos indicadores de objetividade:

· simplificar os problemas mais complexos sem prejuízo dos resultados finais;

· planejar a realização do trabalho, enfatizando os aspectos principais;

· discriminar prontamente o que é útil e aplicável;

· descrever um fato de maneira fiel ao sucedido;

· usar termos apropriados à situação;

· demonstrar clareza e precisão na formulação e na resposta de perguntas.

e) Disciplina – Capacidade de respeitar a ordem que convém ao funcionamento regular da unidade de instrução.

São comportamentos indicadores de disciplina:

· manter em sala de aula uma atitude madura, respeitando os colegas;

· respeitar a figura do instrutor/professor;

· acatar os regulamentos da entidade;

· apresentar-se para as aulas suas assídua e pontualmente, nos horários estipulados;

· cumprir as tarefas determinadas.

11.1.2. RESULTADOS DA AVALIAÇÃO

Os resultados das avaliações das matérias de parte teórica do curso devem ser expressos em notas na escala de 0 (zero) a 10 (dez), para indicar o rendimento e a participação dos alunos nas diferentes matérias.

Os resultados da avaliação do rendimento dos alunos ser anotados pelo instrutor no formulário sugerido no Anexo 5 (ARA I), depois de corrigir as provas e comentá-las com os alunos. Depois de preenchido, deve ser encaminhando à secretaria. Na secretaria, o registro das notas de rendimento deve ser feiro em formulários próprios, conforme modelo sugerido no Anexo 6 (ARAII), um para cada aluno,  à medida em que forem sendo recebidos os formulários ARA I de todos os instrutores. Os formulários ARA II devem ser arquivados nas pastas individuais de todos os alunos.

Os resultados da avaliação da participação dos alunos devem ser anotados pelo instrutor, com base nas observações colhidas, no formulário sugerido no Anexo 7 (APA I), ao se encerrar a carga horária da matéria. Depois de preenchido, deve ser entregue à secretaria, para que sejam feitas as anotações no formulário do Anexo 8 (APA II), um para cada aluno, a ser arquivado na pasta individual.

Ao final da instrução teórica, deve ser preenchido o formulário do Anexo 9, com base nos Anexos 6 e 8.

11.1.3. LIMITES MÍNIMOS DE APROVAÇÃO

São limites de aprovação nas matérias parte teórica do curso:

a) Rendimento – Média final 7,0 (sete) por matéria.

b) Participação – Média final 7,0 (sete) em todas as matérias.

c) Freqüência – 75% (setenta e cinco por cento) de comparecimento às aulas e demais atividades programadas.

A unidade de instrução que desejar elevar os mínimos estabelecidos deve apresentar os novos limites no Regulamento do curso (Anexo 1).

Em caso de reprovação, cabe à coordenação estudar a situação geral do aluno, em busca de uma solução, submetendo-o, por exemplo, a um conselho de instrução.

11.2. AVALIAÇÃO DA INSTRUÇÃO DE VÔO
A sistemática de avaliação da instrução prática adequa-se às peculiaridades da instrução no solo, no treinador/simulador e da prática de vôo.

11.2.1. AVALIAÇÃO DA INSTRUÇÃO NO SOLO

A avaliação da instrução no solo desdobra-se em:

a) prova de conhecimentos técnicos da aeronave, em que devem ser avaliados conhecimentos referentes a:

· grupo motopropulsor;

· sistema de combustível;

· sistema elétrico;

· controles de vôo, trem de pouso, sistema de freios, instrumentos;

· equipamentos de emergência,  equipamentos  auxiliares e limitações de operação;

· características de vôo, operação dos sistemas e procedimentos normais;

· procedimentos de emergência e do Sistema de Investigação e Prevenção de Acidentes Aeronáuticos (SIPAER);

· tráfego, fraseologia e área de instrução.

b) prova de verificação do desenvolvimento dos esquemas de execução  dos procedimentos de vôo, que abrange a localização dos instrumentos da aeronave, a leitura dos mesmos e o condicionamento para acionamento dos comandos de vôo.

A avaliação do item a pode ser feita, em parte, através de uma prova escrita, segundo a orientação dada no item 11.1.1 deste manual e, em parte, no próprio avião empregado na instrução.

A avaliação do item b deve ser feita no avião, segundo os critérios estabelecidos junto à coordenação.

O resultado das avaliações deve ser arquivado na Pasta Individual do aluno (Anexo 4).

11.2.2. AVALIAÇÃO DA INSTRUÇÃO NO TREINADOR/SIMULADOR

O acompanhamento da instrução no treinador/simulador deve ser registrado em fichas elaboradas pela unidade da instrução, com indicação da evolução do desempenho de cada aluno, as quais devem ser arquivadas na Pasta individual do aluno.

11.2.3. AVALIAÇÃO DA PRÁTICA DE VÔO

A avaliação da prática de vôo é feita regularmente pela unidade de instrução e ocasionalmente pelo SERAC ou pelo DAC, a critério desses órgãos.

Com vista à homogeneização da sistemática de avaliação das missões constantes das duas etapas da prática de vôo, deve ser observado o quadro sugerido no item 9.2.3, referentes aos níveis de aprendizagem.

Para avaliar a prática  de vôo, a cada exercício deve ser atribuído um grau, conforme quadro a seguir, para determinar a proficiência do aluno na execução de cada exercício, e servirá como base para atribuição do grau final da missão.

GRAUS
CLASSIFICAÇÃO
DESCRIÇÃO

1
Vôo perigoso
Durante a missão:

· a manobra, executada de forma deficiente pelo aluno, tem grande probabilidade de resultar em acidente ou atentar contra a segurança de pessoas e coisas, se não houver a interferência imediata do instrutor; caracteriza-se, principalmente, quando: há violação das regras de tráfego aéreo, sem evidente razão para tal; o instrutor precisa intervir manualmente nos comandos de vôo ou nos sistemas auxiliares para evitar um acidente possível; o instrutor considera que o aluno adotou atitude perigosa;

2
Vôo deficiente
· o aluno revela dificuldade na execução dos exercícios, não atingindo o nível exigido;

3
Vôo satisfatório
· o aluno, embora apresente dificuldades consideradas normais, atinge o nível previsto

4
Vôo bom
· o aluno demonstra facilidade e perfeição na execução da maioria dos exercícios da missão;

5
Vôo excelente
· o aluno demonstra facilidade e perfeição na execução de todos os exercícios da missão.

O instrutor de vôo deve registrar o desempenho do aluno em todas as missões nas fichas de avaliação apresentadas no Anexos 10,11, 12, 13 e 14. A ficha 1 deve ser adotada para avaliar a fase I da 1ª etapa da instrução de vôo (Adaptação) e para a fase II da 2ª etapa (Adaptação), cabendo ao instrutor fazer a complementação cabível.

As fichas 2 e 3 devem ser adotadas para avaliar, respectivamente, as fases II (Aproximação) e III (Manobras) da 1ª etapa.

O modelo da ficha 4 (Anexo 13) apresenta exercícios para avaliar a fase IV da 1ª etapa (Navegação). Caberá ao instrutor adaptar a ficha para avaliar as fases I (Navegação estimada) e IV (Navegação rádio) da 2ª etapa da instrução de vôo.

A ficha 5 deve ser adotada para avaliar a fase III da 2ª etapa (Instrução local).

O grau final da missão não é atribuído pelo cálculo da média aritmética dos graus obtidos em cada exercício, mas através de uma apreciação do instrutor quanto à média do desempenho do aluno na realização dos exercícios de maior grau de dificuldade na missão.

A atribuição de um grau 1 (vôo perigoso) ou 2 (vôo deficiente) em qualquer exercício da missão determina um grau final na missão correspondente ao mais baixo grau atribuído, devendo ser detalhadamente comentado com o aluno.

Será aprovado na missão o aluno que obtiver grau final 3 (três) ou superior:

Será reprovado na missão o aluno que obtiver grau 1 (um) ou 2 (dois) em qualquer exercício da missão.

11.3. CERTIFICADO DE CONCLUSÃO DA PARTE TEÓRICA DO CURSO
Ao aluno aprovado na parte teórica do Curso de Piloto Comercial-Avião, segundo os critérios estabelecidos neste manual, sem prejuízo das demais normas baixadas pela unidade de instrução, é concedido o Certificado de conclusão da parte teórica do curso, conforme modelo do Anexo 15, assinado pelo diretor e pelo aluno.

11.4. EXAME PRÁTICO DE VÔO
O exame de vôo para obtenção da licença de Piloto Comercial-Avião é feito segundo os critérios estabelecidos pelo Departamento de Aviação Civil. No Anexo 17 deste manual, é apresentado o modelo da ficha de avaliação de piloto adotada pela Divisão de Habilitação do DAC. Cabe ao instrutor de vôo indicar o aluno para o cheque.

Os candidatos pode realizar exames simulados de vôo, antes o aluno realizar o cheque, valendo-se de instrutores diferentes dos que lhe ministram o treinamento, mas com o mesmo tipo de avião utilizado na instrução. Para a avaliação, pode ser usada como base a ficha do Anexo 17.

A entidade pode realizar exames simulados de vôo, antes do aluno realizar o cheque, valendo-se de instrutores diferentes dos que  ministram o treinamento, mas com o mesmo tipo de avião utilizado na instrução. Para a avaliação, pode ser usada como base a ficha do Anexo 17.

A seguir, são apresentadas as exigências do DAC para a realização do exame prático de vôo, tendo em vista a obtenção da licença de Pilto Comercial – Avião e a habilitação de IFR, com a finalidade de orientar os candidatos, instrutores e examinadores.

São apresentados os procedimentos e manobras relevantes que serão exigidos durante o exame.

O cheque envolve três fases:

a) Conhecimentos técnicos e operacionais

b) Técnicas básicas de pilotagem

c) Navegação

CONSIDERAÇÕES GERAIS

a) O não atendimento de qualquer item das três fases importa na reprovação do candidato.

b) O item da fase no qual foi constatada falha do candidato deve ser avaliado em novo vôo, a fim de que os requisitos mínimos de proficiência sejam novamente verificados.

c) O vôo de cheque pode ser interrompido a qualquer momento, caso o examinador constate que o candidato não apresenta os índices de proficiências necessários ao atendimento de uma fase.

d) O examinador avalia a proficiência do candidato com base em seu julgamento, conhecimentos técnicos, suavidade e precisão na execução das manobras solicitadas.

e) O candidato deve demonstrar, durante a execução das manobras, que possui o controle efetivo do avião, não deixando dúvidas quanto às sua capacidade de manobrá-lo com a segurança.

f) A forma pela qual o candidato executa as manobras solicitadas, a habilidade em detectar erros e executar as correções apropriadas, o senso de segurança e a atitude em vôo devem ser levados na mais alta consideração, de forma a permitir uma imagem de conjunto que atenda aos padrões técnicos exigidos.

g) Os padrões de proficiência estabelecidos objetivam fornecer ao examinador e ao candidato os requisitos a serem atendidos para que o vôo seja considerado satisfatório.

h) A execução de manobras dentro da técnica e dos níveis de proficiência estabelecidos indicarão que o candidato atende às condições necessárias à obtenção da licença de Piloto Comercial-Avião.

i) A não observância das normas determina a reprovação do candidato.

EXECUÇÃO DO CHEQUE PARA OBTENÇÃO DA LICENÇA DE PC-AVIÃO

Fase 1 – Conhecimentos Técnicos e Operacionais

a) Documentos da aeronave, inclusive os registros da aeronavegabilidade – O candidato deve apresentá-los ao examinador, dando as devidas explicações sobre os documentos obrigatórios que acompanham a aeronave; com relação aos registros da aeronavegabilidade, deve demonstrar conhecer os registros de motor, célula, hélice etc, explicando as discrepâncias encontradas em inspeções, se for o caso.

b) Performance e operação – O candidato deve demonstrar:

· conhecimento prático da performance do avião e dos procedimentos operacionais aprovados, incluindo a operação dos sistemas de combustível, hidráulico, elétrico e outros;

· capacidade de utilizar os manuais técnicos do avião;

· conhecimentos relativos à performance do avião em operação com peso máximo de decolagem sob os efeitos adversos motivados por temperatura elevada e altitude do local de decolagem, e como esses e outros fatores – como gradiente da pista, natureza de sua superfície (grama, areia, lama), direção e intensidade do vento – podem afetar a distância requerida para a decolagem.

Devem ser discutidos os fatores mencionados e seus efeitos cumulativos em conseqüência da combinação de dois ou mais, devendo  o candidato evidenciar compreensão e indicar a solução adequada.

O candidato deve demonstrar estar totalmente familiarizado com os gráficos referentes à operação da aeronave nas várias altitudes e com os respectivos ajustes de potência.

Deve conhecer as velocidades para melhor performance da aeronave, relativas às diversas fases do vôo.

Deve ser enfatizada a importância de um controle apropriado da velocidade.

c) Carregamento da aeronave (incluindo combustível e lubrificante) – O candidato deve demonstrar conhecimentos relativos a carregamento, distribuição de carga, balanceamento e peso máximo de operação, fazendo o cômputo desses valores: deve também informar as quantidades de combustível e de óleos lubrificantes, se é permitido voar com essas quantidades e, caso afirmativo, por quanto tempo.

d) Verificação pré-vôo – Deve ser executada pelo candidato através de um procedimento ordenado, preferencialmente seguindo a lista de cheques fornecida pelo fabricante. O aluno deve conhecer o significado e a importância de cada item que implique condição  de indisponibilidade para o vôo, demonstrando, inclusive, conhecimento das providências a serem tomadas pelo piloto com vista à correção de qualquer discrepância observada.

e) Comunicação rádio – O candidato deve demonstrar ter condições de manter comunicação bilateral com o órgão controlador do tráfego; caso a aeronave não possua o equipamento rádio ou o aeródromo seja desprovido de órgão controlador, o procedimento deve ser simulado.

Proficiência aceitável: as comunicações devem ser realizadas com desembaraço, empregando a fraseologia padrão.

Fase 2 – Técnicas Básicas de Pilotagem

a) Partida e aquecimento – O candidato deve dar partida no motor, proceder ao aquecimento e efetuar as devidas verificações, artes da decolagem;

Proficiência aceitável: as operações devem ser executadas completa e corretamente, de acordo com a lista de cheques utilizada, devendo ser tomadas as necessárias precauções de segurança para evitar perigo para pessoas e coisas, bem como eventuais danos à aeronave.

b) Rolagem – O candidato deve executar a rolagem de acordo com o tipo de aeronave utilizado.

Proficiência aceitável – o candidato deve efetuar a rolagem zelando para que sejam evitadas obstruções e possíveis danos a pessoas e à aeronave, mantendo-se numa velocidade compatível com a segurança do tráfego.

c) Procedimento antes do vôo (cheque de cabeceira) – O candidato deve, usando a lista de verificação, proceder ao cheque de funcionamento de motor, magnetos, sistemas diversos e comandos.

Proficiência aceitável: o candidato deve demonstrar estar familiarizado com os procedimentos anteriores à decolagem cuidando para que não sejam causados danos a pessoas e propriedades alheias, bem como ao motor ou à hélice.

d) Decolagem e pousos (normais e com vento cruzado) – O candidato deve executar, pelo menos, três pousos e decolagens, usando os procedimentos de tráfego do aeródromo utilizado. Ele pode realizar aproximações partindo da perna do vento, usando potência parcial do começo da aproximação até onde tiver certeza de alcançar o ponto que deseja tocar no solo. Deve ser demonstrada, pelo menos, uma aproximação com motor e pouso curto. Devem ser exigidos pousos com e sem flape e, pelo  menos, uma arremetida em vôo, em configuração de flape totalmente embaixo, desde que não haja proibições pelas limitações de operação do avião. Em aviões equipados com bequilha na cauda, o candidato deve executar, pelo menos, um pouso de pista de maneira adequada às condições do vento forte e rajada.

Em aviões triciclos, o candidato deve executar,  pelo menos, um pouso com a aeronave na situação de pré-estol, adequada a pistas acidentadas. Deve estar em condições de demonstrar, pelos menos, uma decolagem e um pouso com vento cruzado.

Nenhum complemento deve ser exigido se, durante as demonstrações de pouso e decolagem, houver um vento cruzado tal que necessite correções de direção, antes do pouso e após a decolagem.

O candidato deve corrigir o vento nas aproximações e subidas, efetuar pousos e decolagens sem que a aeronave seja submetida a cargas indevidas e manter corretamente o controle direcional, durante as corridas de decolagem e pouso.

Deve efetuar o tráfego padrão estabelecido, manter a reta nos segmentos da pista, quando estiver decolando ou pousando, manter as altitudes de tráfego e as velocidades de subida e planeio recomendadas. O toque no solo deve ser numa parte determinada da pista, em altitude e velocidade normais de pouso.

Proficiência aceitável: o desempenho deve ser compatível com o grau de experiência normalmente esperado para um piloto comercial. As variações de altitude e velocidade, durante o tráfego, o pouso e a decolagem, poderão ser de, aproximadamente, 50 pés e 3mph. O toque no solo deve ocorrer até, no máximo, 150 pés além do ponto determinado pelo examinador.

e) Operações com velocidade normal e velocidade de controle – Em vôo, devem ser realizadas manobras básicas normais, em velocidades apropriadas ao avião. As manobras incluem vôo mantendo a reta e a altura, curvas de 10 e 30º de inclinação subindo, planadas e niveladas, e subidas em melhor ângulo ou melhor razão. As manobras podem ser combinadas com outras, se necessário.

Serão exigidos do candidato vôos na reta e curvas, com e sem motor, a uma velocidade tal que qualquer redução de velocidade ou qualquer pressão para trás nos comandos possa produzir indicações físicas de estol. Deve voar em velocidades mínimas de controle, nas configurações de cruzeiro e pouso, nos aviões equipados com flape e trem escamotável e com o aviso de estol inoperante.

Proficiência aceitável: o candidato deve ser capaz de executar as manobras, em cujo desempenho deverão ser observadas as seguintes tolerâncias:

Vôo em reta e nivelado 

· altitude: ± 50 pés

· proa: ± 5º
Curvas de média inclinação, subindo e planadas

· altitude: ± 3mph

· inclinação: ± 5º
Curvas de média inclinação, em vôo nivelado

· altitude: ± 50 pés

· velocidade: ± 3mph

· inclinação: ± 5º

f) Estóis e recuperação de estóis – São exigidos estóis e recuperação de estóis na reta, em curvas subindo e planadas e nas três fases de vôo nas quais os estóis se apresentam em situação mais crítica: decolagem, aproximação e manobras em aceleração a velocidades reduzidas.

Em hipótese alguma, os estóis e o treinamento de estóis podem ser feitos abaixo de 600m de altura.

Os estóis em decolagem devem ser simulados em curvas subindo, com 10 a 30º de inclinação, em configuração de decolagem. A subida deve ser iniciada com velocidade aproximada de decolagem e potência de subida recomendada, aumentando-se gradativamente o ângulo de ataque e mantendo-se constante a inclinação, até que o estol ocorra.

Em aproximação para pouso, os estóis devem ser simulados em curvas planejadas com 10 a 30º de inclinação, iniciando-se com velocidade de aproximação, motor reduzido e o avião em configuração de pouso.

Com a curva contínua, durante o planeio, o ângulo de ataque é gradativamente aumentado até que o estol ocorra.

Os estóis nas manobras em aceleração, devem ser executados em curvas planadas de 20 a 30º de inclinação, em configuração de aproximação e cruzeiro. Em planeio, devem ser executados com o motor reduzido, exceto em aviões sem suficiente efeito de profundor no sentido de cabragem para produzir um estol numa curva planada; neste caso, somente deverá ser usada a potência necessária para produzir aquele efeito. O ângulo de ataque deve ser suavemente aumentado, até que o estol ocorra, ligeiramente acima da velocidade de estol desacelerado ( 5 a 10mph).

O termo aceleração aplicado ao estol nada tem a ver com a qual o estol é produzido, definindo o estol que ocorre a velocidades mais altas do que a de estol normal, porque o ângulo de ataque é aumentado por um fator de peso adicional, ou aceleração, resultante de uma curva com maior inclinação ou uma cabragem brusca.

Os estóis em aceleração não devem ser executados a velocidade maiores que 10mph acima da de estol desacelerado, devido aos altos esforços impostos às superfícies das asas e cauda., particularmente em ar agitado. Exemplo: um avião com uma velocidade de estol normal (fator de peso de 1G) de 50mph não deve ser forçado a um estol com velocidade superior a 60mph.

As recuperações de estol devem ser concluídas para vôo na reta com as asas niveladas pelo uso coordenado do aileron, do leme de direção, do profundor e da manete, o necessário para efetuar a recuperação com a perda mínima de altitude e de acordo com a pronta recuperação efetiva do controle.

As recuperações de estol devem ser executadas com ou sem uso do motor: imediatamente após a identificação do estol ou após um sinal do examinador, que estar voando o avião e permitirá que se completem estóis em várias configurações, devendo a recuperação ser feita pelo candidato.

Esta manobra é eficiente do ponto de vista do examinador e permite uma valiação real da  técnica de recuperação do candidato, quando se deixa o estol ocorrer lentamente, variando a atitude somente o necessário para conseguir o resultado desejado. Durante a manobra e até o examinador dar o sinal para a recuperação, o candidato deve ficar com a cabeça baixa e os olhos fechados ou com a atenção voltada para fora do avião, a fim de que o examinador determine sua capacidade de recuperar um estol acidental, iniciado enquanto sua atenção é desviada.

Proficiência aceitável: o candidato deve demonstrar técnica apropriada para recuperação do estol, observando-se as seguintes tolerâncias:

· identificação do estol – deve ser sentido de imediato, sem auxílio do sistema de aviso;

· controle de velocidade – não exercer a velocidade normal de cruzeiro, em qualquer situação;

· perda de altitude – perda mínima, em conformidade com a pronta recuperação efetiva de controle, não excedendo 200 pés, quando a recuperação for com motor.

g) Curvas de 720º com potência e curvas em torno de um ponto – Devem ser executadas curvas de 720º com potência (para ambos os lados), com inclinação de aproximadamente 45º. O candidato deve também executar duas curvas de 720º para cada lado, com raio uniforme, em torno de um ponto ou de pequena área no solo, não ultrpassando a inclinação de 45º durante a curva. A altitude deve ser tal que proporcione uma visão livre do ponto a ser circulado, não podendo, porém, ocorrer abaixo de 500 pés do obstáculo mais alto. O examinador pode fazer perguntas sobre objetos à vista para desviar a atenção do candidato durante a manobra.

Proficiência aceitável: o desempenho do candidato é avaliado tendo-se por base a coordenação e a suavidade, a correção do vento, o controle de velocidade e altitude, o raio de curva e a orientação.

Qualquer variação significativa na altitude é motivo para o candidato tomar medida corretiva.

A velocidade deve ser mantida bem acima da de estol.

O candidato é considerado inapto se permitir condição perigosa de comandos cruzados ou velocidade abaixo da recomendada.

O candidato deve demonstrar sua capacidade de pilotagem dentro das seguintes tolerâncias:

· Altitude: no mínimo, 500 pés acima do solo ou das edificações

· Variação de altitude: ± 50 pés, durante a manobra.

· Velocidade: a mais próxima possível da velocidade de cruzeiro

h) Pousos de pista e na configuração de pré-estol – Devem ser executados pousos de pistas, em aviões de bequilha na cauda, e pousos com a aeronave na condição de pré-estol, em aviões triciclos. Entretanto, esses pousos devem ser combinados com os itens i e j, ambos, efetuados com aproximações em velocidades apropriadas. Para os pousos de pista, o toque inicial deve ser feito com o trem principal, mantendo-se ou reduzindo-se o ângulo de ataque, para um contato firme com a pista. Os pousos na condição de pré-estol, em aviões triciclos, devem ser feitos de maneira semelhante aos pousos três pontos em aviões de cauda baixa, mantendo-se a roda do nariz no ar o maior tempo possível.

Proficiência aceitável: o desempenho do candidato é avaliado tendo-se por base a manutenção da reta no planeio, o controle de velocidade, a suavidade e o controle durante toda a manobra.

i) Decolagem e pouso curtos – Os procedimentos de decolagem curta devem ser efetuados a partir do início da parte disponível da pista, atingindo-se e mantendo-se, tão logo quanto possível, o melhor ângulo ou razão de subida, a velocidade e a altitude recomendadas. A potência de aproximação para um pouso curto deve ser a de uma aproximação normal padrão, a uma velocidade ligeiramente abaixo da velocidade de planeio normal. A velocidade deve ser constante e, no máximo, igual a 1, 3 vezes a velocidade de estol sem motor e a descida controlada com a manete. O toque no solo deve ser feito com um mínimo de flutuação.

Proficiência aceitável: o candidato deve demonstrar sua capacidade de pilotagem dentro das seguintes tolerâncias:

· Decolagem: ± 5mph em relação à velocidade recomendada para o melhor ângulo ou razão de subida.

· Aproximação: ± 5mph em relação à velocidade de aproximação.

· Corrida de decolagem: sempre sob controle, utilizando da melhor maneira a faixa de pista disponível

j) Decolagem e pouso em pista de piso mole – A corrida de decolagem deve ser feita com um ângulo de ataque relativamente alto, para avaliar o mais possível o peso das rodas principais. A roda do nariz ou a da cauda deve ser levantada e mantida no ar o mais cedo possível. O avião deve flutuar com a velocidade mínima (aproximadamente a velocidade de estol sem motor) e o ângulo de ataque deve, então, ser suavemente reduzido, para atingir a velocidade de melhor ângulo de subida, assim que ficar alguns pés acima da superfície.

Os pousos em pista com piso mole devem ser realizados com o avião tocando o solo a uma velocidade tão baixa quanto possível e mantendo-se a cauda baixa o mais cedo possível na corrida.

Os flapes devem ser usados de acordo com as recomendações do manual de vôo do avião, nos pousos e decolagens, tanto em campo curto, com em pista com piso mole.

Proficiência aceitável: o candidato deve observar as seguintes tolerâncias:

Velocidade de saída do solo: não deve exceder a velocidade de estol.

Velocidade de subida: ± 5 mph em relação à velocidade de melhor razão de subida recomendada.

k) Glissadas e glissadas em pousos – O candidato deve executar glissadas controladas para ambos os lados, em altitude e durante e aproximação para o pouso, caso seja usado avião com três comandos. A glissada durante a aproximação pode ser demonstrada em qualquer dos pousos previstos para o exame.

Proficiência aceitável: as glissadas devem iniciar e terminar suavemente, sendo controladas durante todo o tempo, devendo preferir-se as glissadas com velocidades iguais às de planeio; as recuperações devem ser concluídas numa altitude de segurança.

l) Subida da máxima performance – O candidato deve demonstrar habilidade para obter a máxima subida em relação à potência disponível, baseando o julgamento não somente em função da razão de subida, mas também no maior ângulo de subida, sem estolar.

Proficiência aceitável: o candidato deve, pelo menos uma vez, demonstrar que observou qualquer redução de potência ou de velocidade mantendo uma variação máxima de proa de ± 10º . Não deve glissar ou derrapar e a recuperação deve ser suave e contínua, sem tendência a afundar.

m) Emergências do equipamento – As demonstrações deste item devem estar de acordo com o tipo de avião e os equipamentos especiais instalados. Em cada caso, o candidato deve demonstrar a operação ou o conhecimento das emergências de todo o equipamento disponível. As operações devem ser efetuadas da forma mais realística possível, isto é, através da operação do próprio sistema. Exemplo: operação de emergência de flape e trem, sempre que possível, e simuladas nos demais casos (Exemplo: operação de sistema contra incêndio).

Fase 3 – Navegação

a) Planejamento do vôo de navegação – Antes da decolagem para o vôo de exame, o candidato  deve ser solicitado a planejar uma viagem real, com duas horas de duração, podendo incluir uma escala intermediária para reabastecimento.

O planejamento deve incluir informações sobre o tempo, plotagem da rota na carta aeronáutica, determinação de pontos e distâncias para controle, tempos estimados de vôo, proas e combustíveis necessários.

O candidato deve consultar o ROTAER, NOTAM e METAR para informações. É obrigatório o uso do computador ou do diagrama para plotagem do vento e das proas.

b) Vôo de navegação – Quando solicitado pelo examinador, o candidato deve exibir o planejamento da navegação feito antes da decolagem. O rumo traçado deve ser seguido até que o candidato estabeleça a proa exigida para permanecer na rota e possa fazer uma estimativa razoável da velocidade no solo. Nesta situação, o examinador pode solicitar o rumo para uma alternativa escolhida por ele ou pedir ao candidato para selecionar uma alternativa adequada. A duração da navegação deve ser tal que permita ao examinador determinar a habilidade do candidato nesta fase.

Proficiência aceitável: o vôo de navegação deve ser avaliado com base na habilidade do candidato em seguir a rota desejada, identificar corretamente os pontos de controle, manter a proa e a altitude e confirmar as estimativas sobre os fixos. Neste vôo de navegação, deve ser incluído um pouso em aeródromo estranho. O candidato deve estabelecer a proa necessária para manter seu rumo dentro de um limite de ± 10 º e, consequentemente, manter sua rota plotada dentro do limite de uma milha. O limite para variação da altitude é  de ± 100 pés. Usando os tempos até os fixos, ele deve calcular o tempo estimado de chegada (ETA) no local do primeiro pouso, com um erro máximo de 5 minutos.

Sua aproximação para um aeródromo estranho deve estar de acordo com o tráfego padrão conhecido, com os indicadores direcionais de tráfego ou com as instruções do órgão controlador, quando existir.

c) Emergência de vôo em rota – Durante uma parte do vôo em rota, o examinador deve simular ou pedir ao candidato que simule várias emergências, como superaquecimento do motor, falha parcial do motor, desorientação, mau tempo e perda de referência visual. Deve ser solicitada, pelo menos, uma emergência simulada de falha do motor ou iminência de término do combustível, exigindo-se um pouso imediato.

Proficiência aceitável – o candidato deve executar os procedimentos apropriados para emergência, quando possível, ou simular tais procedimentos quando a execução não for possível ou não oferecer segurança. O desempenho é avaliado tendo-se por base o desembaraço, a técnica usada pelo candidato e a conveniência das ações de emergência demonstradas. Ao desviar para uma alternativa, deve estabelecer o rumo e o tempo, dando o novo ETA. A avaliação é feita de acordo com sua habilidade no uso correto do equipamento, na escolha de local adequado para pouso, na excução de um bom padrão de aproximação e na manutenção de velocidade-padrão.

O vôo de navegação deve ser executado durante o período de instrução do aluno, cabendo ao instrutor sua avaliação. Todavia ao checador do DAC cabe a verificação de um planejamento teórico.

EXECUÇÃO DO CHEQUE PARA OBTENÇÃO DA HABILITAÇÃO IFR

a) Antes do Vôo

· Planejamento de Vôo – Com o objetivo de verificar se o candidato tem condições de desenvolver um planejamento funcional para um vôo por instrumentos, ele deve preparar um planejamento de vôo por instrumentos de pelo menos duas horas em vôo de cruzeiro entre dois locais, envolvendo pelo menos duas aerovias. O planejamento deve envolver a procura das informações atmosféricas disponíveis (boletins, previsões sinóticas etc), a seleção e a confirmação dos auxílios à navegação a serem utilizados e o fornecimento das cartas de subida, de rota e de aproximação adequadas. Devem ser formuladas perguntas relativas a planejamento, uso e interpretação da documentação utilizada, mais com a intenção de avaliar a preparação prática para uma condição real de vôo do que para testá-lo sobre o assunto.

Proficiência aceitável: o candidato deve revelar adequação, precisão e eficiência do planejamento feito. O tempo máximo despendido no preparo do planejamento não deve ultrapassar 30 minutos.

· Preparo e preenchimento de um plano de vôo – Com o objetivo de verificar se o candidato tem condições de preparar, ordenar, receber e modificar, em vôo, um plano de vôo seguindo as regras  de vôo por instrumento , ele deve preparar um plano de vôo. Deve receber e cotejar a autorização de partida por instrumentos, bem como solicitar e receber modificações do plano, em vôo. Esses procedimentos pode ser simulados pelo examinador.

Proficiência aceitável – o candidato deve revelar precisão na elaboração do plano de vôo, eficiência e efetividade dos procedimentos de comunicação usados para o preenchimento.

· Performance, alcance e autonomia da aeronave – Para verificar se o candidato tem condições de obter dados de performance, alcance e autonomia da aeronave utilizada e de aplicá-los efetivamente no plano de vôo por instrumentos, ele deve demonstrar conhecimento prático sobre performance, alcance e consumo de combustível da aeronave usada no vôo de cheque e/ou ser capaz de obter tais informações através dos manuais da aeronave. O planejamento de vôo deve ser baseado nessas informações.

Proficiência aceitável: o candidato deve revelar capacidade de fornecer os dados prontamente e aplicá-los efetivamente no planejamento do vôo.

· Instrumentos e equipamentos requeridos e sua adequada utilização – Para verificar se o candidato conhece e compreende o uso adequado dos instrumentos e equipamentos exigidos para a realização de um vôo por instrumentos, ele deve ser capaz de explicar o uso dos instrumentos, equipamentos e qualquer sistema instalado na aeronave utilizada, incluindo operação, mostradores, indicações de mau funcionamento e limitações de suas unidades. Embora o candidato possa ser solicitado a executar a navegação e a aproximação por apenas um sistema, ele deve ser capaz de usar todos os demais equipamentos de bordo para suplementar o sistema primário utilizado. Este item deve incluir o cheque dos instrumentos de vôo durante o táxi, bem como o desempenho do receptor de VOR, quanto a precisão.

Proficiência aceitável: o candidato deve evidenciar conhecimento sobre: instrumentos e equipamentos que devem ser instalados para uma operação IFR; uso desses instrumentos e equipamentos; conhecimento prático das limitações dos instrumentos; calibragem e defeitos mais comuns. O candidato será desqualificado se demonstrar falha na seleção e no cheque dos equipamentos e instrumentos, antes da decolagem, ou se falhar na verificação da precisão de um receptor de VOR.

· Verificação do equipamento – Com o objetivo de constatar se o candidato tem conhecimentos práticos sobre a aeronave, sua operação e limitações, a verificação do equipamento deve ser feita antes da decolagem, limitando-se aos aspectos operacionais.

Proficiência aceitável – o candidato deve demonstrar ter conhecimento dos aspectos operacionais referentes às aeronaves.

· Inspeção pré-vôo - Para verificar se o candidato tem conhecimentos sobre a aeronave que lhe permitam decidir se a mesma está pronta para o vôo, deve ser solicitado a executar a inspeção visual em conformidade com a lista de verificações referente ao equipamento, localizando os itens e explicando o motivo de examiná-los.

Proficiência aceitável – o candidato deve executar a inspeção e explicar satisfatoriamente a finalidade operacional de cada item, quando solicitado.

· Rolagem – Para verificar se o candidato tem habilidade para manobrar a aeronave no solo com segurança, o procedimento de rolagem deve ser realizado de acordo com as instruções emitidas pelo órgão de tráfego aéreo.

Proficiência aceitável: o candidato deve revelar atenção e segurança com relação às pessoas e outras aeronaves presentes no estacionamento e nas pistas de rolagem e ao uso dos freios e controles de direção (bequilha ou roda do nariz, dependendo da aeronave).

· Cheques de motores (quando aplicável) – O objetivo deste item é verificar se o candidato sabe fazer os cheques necessários para assegurar a aeronave está pronta para decolar. Os cheques dependem do tipo da aeronave.

Proficiência aceitável : a avaliação deve ser feita com base na maneira como o candidato realiza os cheques e em seu conhecimento sobre os limites mínimos do rendimento dos motores da aeronave.

b) Durante o vôo

Em um vôo de cheque, deve ser exigida uma decolagem em condição simulada por instrumentos a partir da altura de 100 pés.

· Vôo na reta e nivelado usando apenas o indicador de curva e inclinação e o velocímetro – O candidato deve revelar perícia em manter o vôo nivelado em condições de vôo por instrumentos, tanto em operação normal, como em falha dos indicadores de proa (giro) e de altitude (horizonte artificial). O vôo na reta e nivelado pode ser demonstrado separadamente ou avaliado durante outras manobras e procedimentos, em configuração de cruzeiro ou de aproximação.

Proficiência aceitável: o candidato deve demonstrar perícia em manter proa e altitude determinadas nos limites de 10º e 100 pés. Devem ser levadas em consideração a suavidade, a precisão e a coordenação demonstradas, relacionando-as à estabilidade da aeronave e à turbulência encontrada.

· Curvas, subidas e descidas utilizando somente o indicador de curva e inclinação e o velocímetro – Para verificar se o candidato está apto a efetuar curvas, subidas e descidas com proficiência, tanto em condição normal, como em emergência, ele deve executar curvas cronometradas de 180 e 360º, em vôo nivelado, variando a razão de subida e de descida, valendo-se do velocímetro e do indicador de curvas e inclinação. A demonstração pode ser feita à parte ou no decorrer do vôo, combinada com outras manobras.

Proficiência aceitável – o candidato deve evidenciar precisão, suavidade e coordenação durante a manobra, de acordo com os seguintes parâmetros:

· Subindo para uma altitude predeterminada em 10 segundos do tempo estimado para atingir:

(1) Variação na proa de saída da curva limitada até 20º  para cada 360º de curva;

(2) Variação de velocidade de até 10 nós para a velocidade designada.

O candidato será reprovado se revelar qualquer desorientação ou perda dos controles de vôo.

c) Perdas e operação em velocidade de aproximação – Para verificar a perícia do candidato em reconhecer e fazer a recuperação de uma perda, bem como em operar o avião com segurança na velocidade de aproximação valendo-se apenas da referência dos instrumentos de vôo, ele deve executar perdas partindo de situações de subida ou descida em configurações de aproximação ou limpa. A recuperação deve ser feita na reta, com uso coordenado dos controles e com um mínimo de perda de altitude compatível com a segurança. Devem ser executados vôos na reta e em curva subindo e descendo, bem como vôo nivelado em configurações de aproximação e pouso, observando-se as velocidades e limitações do avião utilizado. A transição do vôo de cruzeiro para aproximação deve ser suave.

Proficiência aceitável: o candidato deve revelar o pronto reconhecimento da concorrência da perda em condições de vôo por instrumentos e a conseqüente ação corretiva. A operação com velocidade de aproximação deve ser precisa e suave e a transição da velocidade de cruzeiro para a aproximação deve ser realizada prontamente, sem excessivas variações de proa e altitude. Devem ser observados os seguintes limites:

· Proa na recuperação de perda – até 20º de proa inicial;

· Altitude durante o vôo nivelado – até 100 pés;

· Velocidade na operação com velocidade de aproximação – até 10 nós da velocidade determinada;

· Altitude e proa durante a transição de cruzeiro para aproximação – até 100 pés e 10º da altitude de cruzeiro e da proa escolhida.

d) Recuperação de posições anormais somente com a utilização dos indicadores de curva e inclinação e de velocidade – Para verificar se o candidato pode, de forma pronta e suave,. recuperar a condição normal de vôo partindo de posições anormais, quando em emergência, o examinador colocará o avião em condições anormais de atitude e compensação dos comandos de vôo, as quais são o resultado típico de desorientação espacial, turbulência e lapso de atenção dos instrumentos, solicitando ao candidato que assuma os controles e faça o avião retornar para a altitude normal de vôo, valendo-se tão somente do velocímetro de ponteiro e da bola do indicador de curvas e inclinação. O candidato deve retomar à condição de vôo normal utilizando os ajustes corretos de potência e compensação.

Proficiência aceitável: o candidato deve evidenciar presteza, suavidade e precisão. Todas as manobras devem ser realizadas respeitando-se os limites operacionais da aeronave empregada. Qualquer perda de controle que implique a necessidade de intervenção do examinador reprovará o candidato.

e) Procedimentos para perda de motor, quando se tratar de vôo de cheque realizado em aeronave multimotora – Com o objetivo de determinar se o candidato pode controlar a aeronave com segurança, em condições de vôo por instrumentos, na eventual ocorrência de falha do grupo motopropulsor, ele deve ser levado a “trimar” a aeronave e operá-la após a redução de um dos motores, para simular a condição de pane, ou voar com o motor realmente embandeirado, se as condições de altitude permitirem e desde que o exercício tenha sido previamente acertado entre o candidato e o examinador. O embandeiramento de uma hélice para fins de vôo de cheque somente se fará sob condições de altitude e posição da aeronave que permitam pouso com segurança, caso ocorra qualquer dificuldade no desembandeiramento.

Proficiência aceitável: o candidato deve evidenciar presteza, suavidade e precisão de ação. A proa deve ser mantida com limite máximo de 20º da designada e altitude até 100 pés da estabelecida durante a operação. Qualquer perda de controle que implique a necessidade de intervenção do examinador ou qualquer tentativa que contrarie as limitações contidas no manual de operações da aeronave reprovará o candidato. Caso a aeronave, nas condições existentes, seja incapaz de manter altitude com a perda do grupo motopropulsor, o candidato deverá realizar o vôo de tal forma que a velocidade se situe em torno de 5 nós da de melhor razão de subida monomotor.

f) Radionavegação utilizando VOR e ADF – Para verificar se o candidato está em condições de usar os auxílios rádio para uma navegação segura em um vôo por instrumentos, ele deve demonstrar o uso dos auxílios da radionavegação, usando pelo menos duas facilidades diferentes. Será aceito o uso de VOR, VORTAC, DME e auxílios de navegação. O candidato deve ser solicitado também a se orientar usando essas facilidades. Caso utilize o VOR, o VORTAC ou a baixa freqüência, ele deve determinar sua posição por cruzamentos de radiais associadas a distâncias DME ou uma computação de tempo e distância baseada na variação de marcações relativas.

Proficiência aceitável – o candidato deve basear a execução do vôo na autorização recebida, devendo o examinador observar os procedimentos adotados.

g) Comunicações-rádio – Para verificar se o candidato tem condições de realizar eficientemente as comunicações necessárias à execução do vôo, ele deve fazer todos os contatos relativos a uma operação normal IFR.

Proficiência aceitável – o candidato deve empregar corretamente a fraseologia padrão, selecionar as freqüências apropriadas, evidenciando precisão, concisão e clareza nas transmissões, além de verificar a oportunidade das mesmas.

h) Aproximação por instrumentos dentro do mínimos autorizados e procedimentos de espera – Com o objetivo de determinar se o candidato tem condições para, de maneira segura, realizar as aproximações por instrumentos que permitam o pouso da aeronave com segurança, em condições de vôo por instrumentos, segundo os mínimos autorizados, ele deve executar aproximações-padrão por instrumentos até a altitude mínima autorizada para o aeroporto envolvido e para o auxílio-rádio utilizado. Procedimentos de espera e outras operações IFR associadas podem se solicitadas pelo examinador, se as condições de tráfego permitirem. Atenção especial deve ser dada à habilidade do candidato orientar-se por referências externas, executando um aproximação visual suave e precisa, após o examinador avisá-lo de que o campo está à vista a remover a capota ou o visor.

Proficiência aceitável: o candidato deve apresentar uma performance precisa de VOR/DME, NDB, ILS ou LOC para mínimos autorizados (ou simulados). A chegada na altitude mínima de descida (MAS) dentro da distância de visibilidade da pista ou dos limites do aeródromo para aproximação circular é considerada uma performance aceitável para VOR, VOR/DME  e LOCA e aproximação pelo NDB. Atingir a altura de decisão (DH) em posição tal que permita concluir a aproximação prosseguindo diretamente para o pouso é considerada performance aceitável para a aproximação ILS.

Erros superiores a 100 pés abaixo da altitude prevista na fase inicial da aproximação, depressão total do ponteiro do “glide slope” após sua interceptação ou descida abaixo da DH ou MDA sem visão da pista, em conjunto ou isoladamente, reprovarão o candidato.

Obs.: 
Deverá ser realizada, pelo menos, uma aproximação ADF, VOR ou ILS com falha simulada de motor. A simulação deve ser feita antes de o candidato iniciar a aproximação final e deve continuar até o pouso ou procedimento de arremetida no ar.

i) Procedimento de arremetida – Para verificar se o candidato pode, de forma segura, executar uma arremetida no caso de não encontrar condições de teto e visibilidade que permitam realizar o pouso, ele deve executar, pelo menos uma vez durante o vôo, uma arremetida consoante os procedimentos previstos para o aeroporto envolvido. A arremetida se fará acompanhar das necessárias comunicações-rádio.

Proficiência aceitável: o candidato deve ser avaliado com base na maneira precisa com que realiza as manobras, na oportunidade de decisão para executar a arremetida e na propriedade das comunicações-rádio. Qualquer descida continuada abaixo do mínimos autorizados, MDA ou DH, antes de iniciar a arremetida, a menos que o examinador tenha anunciado campo à vista, reprovará o candidato.

j) Emergências, inclusive devidas ao funcionamento inadequado do equipamento rádio – Para verificar se o candidato tem condições de, identificar quaisquer falhas ou mau funcionamento dos equipamentos e tomar as providências necessárias, o examinador deve criar condições de falha de funcionamento do equipamento rádio, instrumentos ou outros equipamentos, sem aviso prévio, durante o vôo de cheque. O candidato deve perceber e identificar a falha, executando a ação corretiva apropriada para a emergência simulada, inclusive as comunicações necessárias. Devem ser demonstradas ações corretivas de emergências, como utilização de sistemas, reativação de fusíveis ou modificação do auxílio-rádio utilizado.

Proficiência aceitável: o candidato deve revelar presteza em reconher a falha ocorrida, analisando-a e executando a ação corretiva. A demora em perceber a falha, o funcionamento crítico de algum  equipamento ou a inabilidade em executar reprovará o candidato.

k) Observância das instruções e procedimentos relativos ao controle de tráfego – Para avaliar se o candidato tem condições de receber e compreender corretamente as instruções emitidas pelos órgãos de tráfego, executando os procedimentos adequados, o examinador deve conduzir o vôo de cheque de acordo com  a autorização de tráfego recebida. Todas as autorizações ou suas modificações devem ser cotejadas e seguidas com exatidão. As autorizações baseadas em radiofacilidades disponíveis a bordo devem ser recusadas. No caso de não serem praticáveis as instruções recebidas do órgão de tráfego, o examinador poderá criar condições simuladas.

Proficiência aceitável:  a avaliação do candidato deve ser feita com base na forma precisa de executar os procedimentos estipulados nas instruções, na compreensão das instruções recebidas através das comunicações rádio e em sua familiarização com o vôo por instrumentos em geral.

l) Falha de motor – Para verificar se o candidato sabe, corretamente, embandeirar ou cortar o motor em vôo se pode manobrar o avião em segurança, com um mais manobras inoperantes, o candidato deve executar os procedimentos previstos no manual de vôo da aeronave, para corte ou embandeiramento do motor, durante qualquer momento do cheque.

Proficiência aceitável: o candidato deve demonstrar habilidade para manter o vôo dentro dos seguintes limites de variação:

· Direção: ± 20

· Altitude: ± 100 pés

O candidato deve ser capaz de identificar prontamente o motor inoperante, depois que a pane for indicada pelo examinador. Devem se enfatizados o cumprimento dos procedimentos operacionais prescritos e a qualidade da pilotagem.

m) Conhecimento dos sistemas da aeronave – Para verificar se o candidato adquiriu os conhecimentos práticos dos sistemas e mecanismos existentes no tipo de aeronave, ele deve demonstrar o uso apropriado dos sistemas a seguir relacionados, de acordo com a solicitação do examinador.

· sistema de antigelo e de degelo;

· piloto automático;

· sistema automático;

· sistema de aviso de estol;

· aparelho de radar meteorológico;

· sistemas elétrico e hidráulico – panes e mau funcionamento;

· sistemas de trens de pouso e de flape – panes e mau funcionamento ;

· falha dos equipamentos de comunicação e navegação;

· qualquer outro sistema, aparelho ou auxílio disponível.

Proficiência aceitável: o candidato deve revelar conhecimentos sobre o funcionamento dos diversos sistemas e equipamentos que a aeronave possui.

n) Procedimentos de emergência – Para verificar se o candidato tem conhecimentos adequados e se sabe executar os procedimentos de emergência previstos para a aeronave, ele deve demonstrar os procedimentos de emergência a seguir relacionados, de acordo com a solicitação do examinador:

· fogo em vôo;

· evacuação de fumaça;

· descompressão rápida;

· descida de emergência;

· qualquer outro procedimento de emergência aprovado pelo manual de vôo da aeronave.

Proficiência aceitável: a avaliação deve ser feita com base nos conhecimentos demonstrados pelo candidato, no julgamento e na precisão das operações.

12. AVALIAÇÃO DO CURSO

A avaliação do curso é realizada pelo Instituto de Aviação Civil, em termos do cumprimento deste manual e da adequação do mesmo, de forma contínua e sistemática, através de pesquisa avaliativa.

A pesquisa avaliativa aborda aspectos referentes à coordenação, à organização do curso, aos objetivos, aos planos de matéria, ao corpo técnico-pedagógico, aos métodos de avaliação, ao desempenho do corpo discente, ao ajustamento psicopedagógico dos alunos, às instalações e aos recursos auxiliares da instrução.

A avaliação do curso pode ocorrer através de:

a) questionários, elaborados pelo IAC a serem respondidos pelo  pessoal envolvido no curso;

b) entrevistas realizadas  na própria entidade, no Serviço Regional de Aviação Civil (SERAC) ou no IAC;

c) visitas de supervisão à entidade, realizadas por pessoal do Subdepartamento Técnico (STE) do DAC, do SERAC ou do IAC.

Por solicitação do IAC, os questionários e outros instrumentos constantes da pesquisa avaliativa devem ser respondidos pelo aluno, pelo corpo técnico-pedagógico e pela administração/coordenação, ficando sob a responsabilidade da unidade de instrução a reprodução, a aplicação e a devolução dos mesmos, devidamente preenchidos.

A unidade de instrução, quando solicitada a responder aos questionários da pesquisa avaliativa, deverá remetê-los ao SERAC no prazo estabelecidos pelo IAC.

A unidade de instrução pode elaborar outros instrumentos de avaliação do curso, se julgar necessário.

Os resultados e conclusões da pesquisa avaliativa podem determinar a reformulação deste Manual de Curso, se for necessário.

13. DISPOSIÇÕES FINAIS

As unidades de instrução devem observar as normas do Departamento de Aviação Civil  referentes a autorização de entidades de instrução e a homologação de cursos.

Em todos os atos, o interessado deve dirigir-se ao Departamento de Aviação Civil através do SERAC da área em que a entidade está situada.

A unidade de instrução deve manter contatos regulares com o SERAC em cuja jurisdição se situa, para maior integração ao sistema de instrução  da Aviação Civil.

A coordenação do curso deve preencher os quadros demonstrativos de caracterização do corpo técnico-pedagógico, conforme modelo do Anexo 18, mantendo-os às disposições do IAC e do SERAC, quando forem solicitados, bem com os demais formulários padronizados constantes de anexos a este Manual de Curso.

A renovação da licença de Piloto Comercial-Avião obedece às normas baixada pelo órgão competente do Departamento de Aviação Civil.

Para melhor compreensão do disposto neste Manual de Curso, deve ser consultado o Glossário (Anexo 19).

A este manual incorporam-se as instruções baixadas pelas autoridades competentes, dentro dos limites da respectiva competência.

Esta manual pode ser modificado, se o aperfeiçoamento da instrução assim o exigir, respeitadas as disposições pertinentes.

Os casos omissos serão resolvidos pela autoridade aeronáutica competente.
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