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GLIDING

O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver a primazia da vigilancia eficaz,

Desenvolver a aplicacdo das Regras Basicas do Ar para evitar colisdes.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

Esta unidade deve ser lida em conjunto com a Unidade 9 do GPC, Procedimentos de Busca e Vigilancia, que trata
das técnicas de varredura, e vocé pode querer ler a Unidade 4 - Orientacéo e Estabilidade.

MENSAGENS-CHAVE

Tenha cuidado

¢ Uma vigilancia eficaz é o elemento mais importante da Aeronautica e da seguranga no ar.
e  Olhar para fora é nossa maior prioridade para evitar colisdes com outros planadores e aeronaves.
e  Durante todo o treinamento, os mais altos padrdes de vigilancia sdo exigidos em todos os voos.

Prevencao de colisao

¢  Usamos olhar para fora em conjunto com a escuta do radio para identificar outras aeronaves que possam
representar um perigo; esta técnica é chamada de “Ver Alertado e Evitar”.

e A cabeca deve ser mantida em movimento e os olhos focados principalmente fora da cabine.

e Aovoar, qualquer avistamento de outros planadores e aeronaves deve ser relatado.

¢ Uma aeronave em rota de colisdo com vocé parecera estar estacionaria, em uma direcdo relativa
constante.

Regras do Ar.

e  Vocé deve aprender e aplicar as regras basicas do ar (veja mais na Unidade 23 do GPC - esta unidade
serd abordada posteriormente, mas as regras basicas do ar estdo listadas nessa unidade)
*  Quem dalugar a quem

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

e Aseguranca é a principal prioridade e a colisdo com outras aeronaves é de longe o maior risco.
¢ Umvigia eficaz reduz significativamente esse risco.
¢  Consciéncia Situacional é:

O que aconteceu recentemente?

0 que esta acontecendo agora?

Projetando para: O que pode acontecer no futuro? (Adiantando-se a aeronave.)

Por exemplo, vocé vé um rebocador e um planador decolando abaixo de vocé, preveja onde ele
estara enquanto vocé voa em direc¢io ao circuito. Vocé potencialmente tera um conflito?

© © o o

e Avisdo érestrita por:

desempenho visual de um individuo,
canopi sujo,

mau tempo/neblina/sol,

fuselagem do planador,

o ©o o o o

tomar medidas para melhorar essas deficiéncias.

¢ Procure e identifique outras aeronaves. “Diga-me sempre que vir alguma coisa”.
e 0O cddigo do reldgio:
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o 12 horas significa diretamente a frente, 3 horas significa diretamente a direita, 6 horas significa
diretamente atras e 9 horas significa diretamente a esquerda.

o Eainda definido por alto ou baixo.

o por exemplo, vejo um planador as 10 horas, alto

Protocolo de transferéncia/aquisi¢do - ndo seja negligente com isso! “Vocé tem o controle” “Eu tenho o
controle”.

Limitac¢des da visao

Sentado no banco da frente de um planador:

Previsdo (12 horas);

Cada ponta de asa;

Atras de cada ponta de asa (ao virar vocé precisa olhar aqui);
Verticalmente acima do planador;

Olhe para baixo - como vocé pode ver abaixo de vocé?

Mova a cabeg¢a para ver corretamente.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Procure por caracteristicas especificas do solo, em uma variedade de dire¢des - a frente, para cada lado,
atras da asa, abaixo, atras, nuvens diretamente acima.

Certifique-se de mover a cabeca de acordo.

Observe ao curvar o planador vocé pode ver lugares nio visiveis anteriormente (abaixo e atras)

Se outras aeronaves estiverem voando, tente localizar aeronaves antes de seu instrutor. Aponte onde
eles estdo usando o c6digo do reldgio.

Seu instrutor pode deixa-lo assumir os controles ou assumir o controle.

Nessas ocasides, o instrutor entregara a vocé e fard com que vocé confirme a aceitacdo e a entrega.

No circuito, preste atencdo ao uso do radio, se houver trafego diga ao seu instrutor o que ouviu e o que
vé.

Identifique os principais recursos e o olhar para fora.

Relaxe na nacele e tente virar a cabeca e o corpo com confianca.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

Assegurar a transferéncia positiva de controle. "Vocé tem o controle” "Eu tenho o controle”
Mova sua cabec¢a em vez de apenas desviar os olhos.

Dado que a ameacga mais provavel esta no horizonte, é ai que vocé deve focar sua varredura.
Isso também melhorara seu controle de velocidade e coordenacio.

Olhar para baixo da asa enquanto faz uma curva pode levar a desorientagdo e ao controle de velocidade
deficiente.
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COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Explique a prioridade do olhar para fora para evitar colisdes por meio de ver e evitar.

Descrever e reconhecer o risco potencial de colisdo em voo.

Descrever o uso do radio para alertar, ver e evitar.

Explique a Consciéncia Situacional em todos os momentos em voo.

Discuta os riscos do foco excessivo em instrumentos e dispositivos.

Demonstrar limites de visdo e como olhar em espacos aéreos dificeis de ver (acima, abaixo, atras, ao
curvar).

Demonstrar o uso do cédigo do relégio para relatar outras aeronaves e identificar pontos de referéncia
proeminentes.

Descreva a importancia de verificar o espaco aéreo antes de iniciar qualquer manobra.

Listar as regras do ar aplicaveis a separagdo segura de aeronaves; (dar passagem a direita, ultrapassar a
direita, ndo passar por cima de alguém).

Manter vigilancia de escuta de radio e fornecer sua interpretacdo da localizagdo e inten¢des do trafego.

RECURSOS E REFERENCIAS

Australian Gliding Knowledge paginas 240 a 247
Operagdes GFA MoSP 2

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

o Utk W

Como vocé garante a transferéncia positiva de controle?
Onde é 9:00 baixo?

Liste trés coisas que limitam a visao.

Por que a vigilancia é importante?

0 que se entende por “Alertado, Ver e Evitar”?

0 que se entende por “Consciéncia Situacional”?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver as habilidades e conhecimentos necessarios para manusear com seguranca os planadores no solo e
usar os sinais corretos.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

e Nenhum

UNIDADES COMPLEMENTARES

¢ O Curso Teorico T1 (secdo de Manuseio no Solo) deve ser concluido como parte desta Unidade GPC.

MENSAGENS-CHAVE

e Aseguranca é uma responsabilidade compartilhada. Qualquer pessoa pode comandar e sinalizar Pare!

e Ao engatar, verifique se ha nés, condi¢ao da corda, corrija o elo fraco.

e Verifique "Espaco Aéreo Livre para langcamento"”, incluindo a pista de decolagem a frente e a trajetéria
de voo do langamento. (Tudo claro acima e atras é insuficiente.)

e A pressaaumenta os riscos de danos ou ferimentos.

e Garanta que as distragdes sejam minimizadas, para fornecer melhor foco na seguranca e nas
verificagdes. (Ambiente estéril).

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Movendo o planador no solo

Estamos constantemente movendo nossos planadores dos hangares para a linha de voo e retorno. Os planadores
sdo construidos para suportar grandes forcas para voar, mas podem ser facilmente danificados no solo por
manuseio incorreto.

0 diagrama abaixo mostra as areas onde podemos empurrar e as areas proibidas. Esta unidade sera coberta ao
longo de varios dias de operagdes, em uma variedade de condi¢des ambientais, com introdugdo cuidadosa e
supervisao por seu instrutor e pilotos experientes.

¢ Umitem a ser observado é o canopi do planador. Canopis sdo muito caros, frageis e arranham e racham
com bastante facilidade e com um canopi arranhado pode ser dificil de ver e, portanto, perigoso.

¢ Nunca deixe o canopi aberto ou destravado quando néo estiver perto da nacele. Sempre feche e trave o
canopi quando vocé se afastar do planador por qualquer motivo, especialmente com vento. Nunca
levante um canopi pelo plexiglass. Levante-o pela estrutura ou al¢a de travamento.

¢ Quando vocé estd movendo planadores pela pista, apenas uma pessoa deve segurar a ponta da asa. Se
voceé tiver uma pessoa em cada ponta, elas podem puxar umas contra as outras e danificar o planador.
Se o vento estiver muito forte, certifique-se de que é a ponta da asa que vocé segura. Se vocé tiver que
trocar para o nariz ou a fuselagem, certifique-se de que outra pessoa segure a asa antes de solta-la.
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Never push against tail areas

The tail boom can be used for lifting

to turn the glider or to fit a tail dolly. To move & glider forwards

push the center fuselage,
’ or over the wing spar area .
Never push against trailing-
edges or control surfaces.

loads to wingtips but

Apply gentle steering \
don’'t hold winglets.,

Avoid pushing outboard
as this exerts leverage that
strains the wingroot fittings.

To move a glider backwards, push
against the inboard leading edge.

i B - oon'T PusH
Pushing down on the nose
helps to lift the tail for turning, - -OK TO PUSH

Fig. 3 Pushing a glider on the ground. R AP e ol

¢ Quando os planadores sdo movidos para o ponto de langamento ou de volta ao hangar, é normal
conectar uma corda da aeronave (geralmente de uma conexdo cabo/corda) a um veiculo e reboca-los.

¢ Aregrade ouro ao rebocar qualquer planador com uma corda é certificar-se de que a corda de reboque
tenha mais de dois tercos da envergadura da asa. Dessa forma, se o planador decidir virar sozinho ou
ultrapassar o carro em uma descida, por exemplo, a pessoa na ponta da asa pode se segurar para
balancar o planador e ndo ha chance de a ponta da asa atingir o veiculo rebocador. .

¢ Aasanunca deve ser rebocada mais rapido do que um ritmo moderado de caminhada, portanto, tenha
cuidado ao usar carros com caixa de cimbio automatica. Escolha o caminho mais suave até o ponto de
langamento e fique sempre atento aos obstaculos préximos as pontas das asas.

¢ Alguns planadores sdo rebocados com o nariz primeiro com a corda de reboque presa a liberagdo do
cabo e outros sdo rebocados com a cauda primeiro com uma corda ou uma barra rigida fora do carrinho
de cauda. Dollys de cauda facilitam muito as manobras no solo, mas é essencial garantir que o dolly de
cauda seja removido antes do voo. O carrinho sempre deve ser removido quando vocé estacionar o
planador para dificultar a rotagdo do vento. Alguns kits de manuseio em solo de aeronaves tém uma
roda auxiliar em um encaixe especial deslizado sobre a asa chamado “wing walker” para que um
planador possa ser rebocado com uma mao com o wing walker na asa e um carrinho de cauda na cauda.

¢ Se um planador estiver sendo rebocado pela cauda com um wing-walker mecdnico preso a uma asa e
essa asa levantar, pare imediatamente. E possivel que os ailerons na asa baixa atinjam o solo ou uma
moita grossa de grama e sejam danificados. Danos nas superficies de controle quando o manuseio no
solo é um dos itens importantes que vocé verificara em sua caminhada antes de entrar na asa.

¢ Se um planador for rebocado com um vento forte por tras, as superficies de controle podem bater para
cima e para baixo e podem ser danificadas. Ao rebocar com vento, as superficies de controle devem ser
estabilizadas apertando o cinto do assento sobre o joystick e calgando o leme.

¢ A regra ao estacionar planadores ao ar livre durante o dia é garantir que as asas ndo desenvolvam
sustentacdo. Isso significa, com efeito, ndo estacionar o nariz contra o vento e certificar-se de que os
freios a ar estdo para estragar o fluxo de ar sobre as asas.

¢ Quando esta ventando, os planadores normalmente estacionam a cauda contra o vento em uma ligeira
diagonal com um pneu na asa contra o vento. Se a tira tiver fios de amarracao, eles podem ser usados
para prender os planadores.
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Pode haver cordas presas ao cabo de amarragio que vocé pode usar. E facil enrolar uma corda na cauda
de um planador, mas prender as asas exige mais aten¢do. Vocé ndo pode passar uma corda sobre
ailerons ou flaps sem colocar algo como uma almofada de assento em cima da asa e passar a corda sobre
a almofada para evitar danificar as superficies de controle.
Alternativamente, a almofada é colocada na asa e duas estacas ou parafusos podem ser cravados no
chdo, uma de cada lado da asa e uma corda esticada entre as duas estacas. Antes de navegar, certifique-
se de que o planador tenha um conjunto deste equipamento de amarracdo guardado em algum lugar
seguro.
Sempre considere amarrar aeronaves que nio estdo em uso, pois fortes térmicas podem levantar
aeronaves do solo e destrui-las.

Sinais de Lancamento e Terra

Para um lancamento atrds de uma aeronave rebocadora o diagrama abaixo mostra a posi¢do do
sinalizador e do corredor da ponta da asa. O corredor da ponta da asa esta 1a para garantir que as
asas do planador permanecam niveladas no inicio do langamento, pois o piloto tem controle limitado
em baixas velocidades.

Em um langamento de guincho, o guincho esta na extremidade da pista e o corredor da ponta da asa
esta em uma posicao semelhante ao langamento por rebocador.

Fig. 2 Lancamento por Rebocador

Weak link Rings in i
at tug end aerotow
release \_L ( )
Tow rope minimum 50 metres length Glider pilot {
has hand |
near release |/
handle
Forward signaller u
stands 50 metres
ahead of tug and +
= Safely to one side Wing tip runner
in view of tug pilot controls launch

Quando um planador esta pronto para o langamento, deve haver comandos claros entre o piloto,
através da equipe de terra, para o operador do guincho, carro ou aeronave para iniciar o langamento.
A responsabilidade é compartilhada entre a equipe de terra (que para a aeronave de reboque inclui
idealmente um sinalizador avan¢ado para seguran¢a maxima), um corredor de asa e o piloto.

O corredor de ponta de asa tem a responsabilidade de verificar se:

0 canopi do planador esta fechado e travado.

Os freios aerodinamicos estdo fechados e travados.

Que a pista esta livre e que o espago aéreo esta livre para lancar.

Como o piloto s6 pode ver a frente, a tripulagdo de lancamento deve verificar se ha algum trafego
acima e atras da aeronave e é apenas a tripulacdo de langamento que pode permitir que o langcamento
prossiga. Esta é a verificagdo final de seguranca antes do langamento e nunca é omitida. A asa do
planador ndo é levantada até que a verificagdo “Espa¢o Aéreo Livre para lancamento” tenha sido
concluida.

Ao segurar a ponta da asa durante o langamento, apoie a asa, mas ndo a segure. Permita que a ponta
da asa deslize entre os dedos sem impedimento, isso permitird que a asa saia da sua mao quando a
aeronave estiver avancando mais rapido do que o corredor da asa.
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¢ O rebocador geralmente se move para o centro da pista quando o canopi esta fechado e espera que a
asa seja levantada e o sinal para remover a folga. Abaixar uma asa sempre significa que o langamento
esta em espera ou abortado.

¢ Seum piloto estiver insatisfeito de alguma forma, ou se um langamento estiver atrasado por qualquer
motivo, o piloto de planador deve puxar a liberagdo e soltar o cabo de reboque do planador. Nao
demora muito para conectd-lo novamente e significa que ndo ha como a aeronave ser langada
inadvertidamente.

« Existem trés fases de lancamento. Os estagios e comandos sdo os mesmos, independentemente do
método de inicializagdo em uso. Os comandos para iniciar esses estadgios sdo: Remover a folga,
Poténcia total ou Tudo pronto e Pare!

¢ Esses comandos também podem ser dados ao piloto de reboque via radio.

Remover a Folga; o cabo de reboque é puxado lentamente pelo operador do rebocador, carro ou guincho até
que ndo haja folga no cabo.

Poténcia total ou Tudo Pronto; O operador do rebocador, carro ou guincho aplica poténcia total (ou
apropriada) para iniciar o langamento.

Pare! Pare! Pare! Este sinal é o mais importante de todos e deve ser claramente entendido por todos préximos
a um planador sendo lancado. Qualquer um pode dar um sinal de PARE.

¢ Quando o sinal de PARE é dado, a pessoa que est4 apoiando ou conduzindo a asa deve imediatamente
abaixa-la até o solo e manter as duas maos acima da cabega.

¢ Aasaabaixada alerta o piloto que pode ndo estar ciente de que algo esta errado e normalmente também
é visto pelo piloto do rebocador.

¢ Quando o piloto percebe que a asa esta sendo abaixada e vé a tripulagdo com as maos no ar, o piloto
deve soltar imediatamente o cabo.

¢ Ninguém deve ter medo de gritar Pare se parecer que algo nio esta certo.

¢ Ninguém vai se importar se ndo houver problema. O lancamento pode ser reiniciado facilmente e é
muito mais importante que ninguém se machuque.

¢ 0O seu instrutor ira mostrar-lhe o “Remover a folga” o “Poténcia total ou Tudo pronto” e o sinal de Pare.

Lancamento

Lancamento por Guincho
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papel no langamento seguro do planador. Uma composicao tipica de uma extremidade de cabo € a seguinte:

1. O proprio cabo. Embora tradicionalmente conhecido como "cabo", o material comumente usado (e
recomendado pela GFA) é o "fio de aco de mola Faixa 2" de 2,8 mm ou 3,15 mm de diametro. Este é o fio
usado para fazer molas e esta prontamente disponivel nos fabricantes de molas em rolos de 300 kg.
Excepcionalmente, cabos de ago de 3 mm ou 4 mm de didmetro podem ser usados, mas apenas onde
superficies de grama bastante macias estiverem disponiveis para langcamento, pois o cabo de aco é caro
e suscetivel a falhas por abrasao e entrada de poeira.

2. Para-quedas Drogue. Normalmente com cerca de 1,5 metro de didmetro, o drogue é usado para
estabilizar o fio apds o desligamento e manté-lo sob alguma tensdo. Alguns clubes que usam cabo
trangado em vez do fio s6lido mais usual ndo usam um drogue. No entanto, esses clubes sdo minoria.

3. Fusivel. Esta pec¢a vital do equipamento é montada para proteger a estrutura do planador de danos
devido ao excesso de velocidade do langamento ou ao piloto tentando subir muito ingreme. O fusivel
correto nunca deve ser omitido.

4. Anéis de desligamento. Este é um par de anéis de design padrio "Tost". O anel menor é inserido no
gancho de desligamento do guincho de todos os planadores. Dois anéis sdo usados, em vez de apenas
um, para garantir que a forga exercida no planador ao gancho seja um puxao reto, ndo importa qual seja
o angulo no proéprio cabo.

5. Trace. Este comprimento de corda ou fio trangado atua como amortecedor para o langamento e serve
como espagador para manter o paraquedas a uma distincia adequada do planador. O comprimento
minimo para um Trace é de 5 metros.

¢ Um cabo nunca deve ser conectado a um planador a menos que o piloto o solicite especificamente. O anel
apropriado é inserido no gancho do planador, sendo o gancho "barriga" usado para o langamento por
guincho, o piloto abrindo o gancho para facilitar isso. A capacidade do anel de se soltar sob alguma tensao
deve ser verificada antes do primeiro voo de cada dia.

¢ Ganchos de barriga sdo obrigados a ter um mecanismo automatico de ultrapassagem ou "desligamento
traseiro” instalado. Isso protege o planador em caso de falha na liberagdo quando o piloto puxa o
desligador. Ele faz isso sentindo a for¢a para baixo no gancho e abrindo uma "gaiola"” de liberacdo traseira
quando um 4ngulo de pouco mais de 75 graus em relagiio a horizontal é alcancado. E verificado antes do
primeiro voo de cada dia, puxando VERTICALMENTE para baixo sob tensdo consideravel.

e Verificar uma liberagio traseira puxando o cabo de volta para a cauda do planador nio é realmente
procurar o suficiente e tais mecanismos nio devem ser verificados dessa maneira. No entanto, nem
sempre sdo possiveis tragdes verticais em planadores com distdncia minima do solo. Tudo o que vocé
pode fazer neste caso é puxar o mais vertical possivel.

¢ Como ultimo recurso absoluto, a maioria dos guinchos é equipada com um meio de cortar um cabo, caso
ele ndo consiga se soltar do planador por qualquer motivo. Com a confiabilidade dos ganchos de reboque
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Cable from Dmu. to Weak Link Dfogu. Chute (at least 15m from g“de')
(Recommended 10m) ’

Trace 5m (minimum)

ITEMS NOT TO SCALE

Reboque por veiculo

Para reboque por veiculo (automével), tudo é igual ao langamento de guincho, exceto que alguns
operadores de reboque por veiculo usam corda de polipropileno ou polietileno em vez de arame. A
corda de parafil é outro método alternativo, embora caro, para reboque por veiculo. Essas cordas
podem ser usadas sem paraquedas ou distorcedor, embora o restante do equipamento ainda seja
necessario.

Como precaucdo contra o improvavel caso de falha de liberacdo do planador ou perda de controle do
veiculo pelo motorista, o carro de reboque deve ter um meio de liberar o cabo.

Reboque por aeronave

A fixacdo ao planador é, em principio, a mesma do guincho e do reboque por veiculo.

A maioria dos planadores hoje em dia tem um gancho montado no nariz especificamente para
reboque. Este gancho deve sempre ser usado de preferéncia ao gancho da barriga.

O fusivel em uma corda de reboque é normalmente instalado na extremidade do rebocador. Isso
protege o planador contra sobrecarga no reboque e também protege o rebocador no caso de a corda
ficar presa em uma arvore ou linha de energia na aproximacao de pouso.

Neste método de langamento, a distancia entre o planador e a aeronave rebocadora nio é grande e na
maioria dos casos os pilotos de ambas as aeronaves podem se ver. Apesar disso, garantiremos que
demos sinais claros ao rebocador para evitar confusio e manter a operagao totalmente segura.

Como dito anteriormente, todos os sinais de langamento (exceto "Pare") se originam do piloto e
nenhum sinal pode ser dado a menos que o piloto os autorize. Entdo, vamos supor que o piloto tenha
verificado que tudo est4 liberado para a decolagem e foi dada autoridade ao corredor da ponta da asa
para dar o sinal de "remover a folga". O corredor da ponta da asa balangca um brago para frente e para
trds em um movimento nas axilas e continua fazendo isso enquanto a folga estd sendo removida.
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e Este sinal é retransmitido para outro sinalizador a frente e para um lado do rebocador. Este
sinalizador, que é facilmente visivel da nacele do rebocador, repete o sinal de folga e o rebocador se
move lentamente para frente para esticar a corda.

¢ Quando a corda esta esticada, o sinalizador da ponta da asa da o sinal de "tudo pronto”, que é um
movimento sobre o braco.

¢ Este sinal também é retransmitido para o piloto do rebocador pelo sinalizador avangado e o piloto do
rebocador aplica poténcia ao motor para continuar a decolagem.

¢ O sinalizador dianteiro pode ser omitido ao usar rebocadores com boa visibilidade geral e todos os
envolvidos no langamento estiao convencidos de que a seguranca nao esta sendo comprometida. Se o
langamento precisar ser interrompido por qualquer motivo, o corredor da ponta da asa grita "Pare",
coloca a ponta da asa no solo e levanta os dois bragos acima da cabega.

¢ Quando o piloto ouvir a palavra "Pare" sendo gritada, puxe imediatamente o punho de desligamento
para soltar a corda. Enquanto isso, o sinalizador avancado repete o sinal de parada levantando os dois
bracos acima da cabeca e o piloto do rebocador interrompe a decolagem. E 6bvio que o piloto precisa
que a mao esquerda esteja perto do punho de desligamento durante a decolagem, entdo os sinais
manuais da nacele ndo devem ser usados, pois sdo uma grande distragao.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Nao ha exercicio de voo para esta unidade. Seu instrutor mostrara a operacdo de lancamento e explicara as acoes
da tripula¢do de langamento.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

¢ Inicialmente aprendendo os nomes de varios componentes do planador e equipamentos.
¢ Relembrando as verificacdes e processos de lancamento da aeronave.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Vocé demonstra competéncia nesta unidade sendo capaz de:

¢ Mover com seguranca o planador no chdo e amarre-o

¢ Explicar e demonstrar os sinais de solo padrio

e Execute corretamente as fungdes de corredor de ponta de asa e tripulagdo de langamento para langar
um planador sem orientacgdes.

RECURSOS E REFERENCIAS

Conhecimento de voo a vela australiano. Paginas 83 a 99.
Briefing tedrico: Manuseio em solo e sinais na teoria Li¢do 1

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

Quem pode parar uma sequéncia de langamento de planador quando algo ndo esta certo?
Ao manobrar um planador no solo vocé pode empurrar na cauda?

Qual é o comprimento minimo da corda presa a um carro ao rebocar o planador?

Quais sdo os trés sinais padrdo de manuseio em solo?

vl s W

Como um corredor de asa deve segurar a ponta da asa da aeronave ao realizar um langamento?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

e Desenvolver, obter e interpretar as informagdes pré-voo necessarias;

e realizar as verificagdes externas e pré-decolagem na nacele; e

e aplicar verificagdes padrio de forma confidvel e completa, de forma mecanica ou por referéncia a uma lista de
verificagdo, sem atrasos indevidos.

Uma compreensio basica do paraquedas também é necessaria se estes forem usados.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

e Nenhum

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:

e Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

e Familiarize-se com o material de briefing pré-voo.
e Um ambiente estéril é necessario quando as verificagdes sdo realizadas. Se interrompido, recomece.
e Siga as listas de verificacdo aprovadas e execute todas as verificagdes em voz alta.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Informacdes pré-voo

e  Seuinstrutor lhe indicara que é de vital importancia obter as informac¢des meteoroldgicas e aeronauticas antes
de voar para determinar qual pista usar e garantir que a meteorologia e outras condigdes sejam adequadas ao
seu tipo de operagao.

¢ A meteorologia e outras informacdes podem ser obtidas através do NAIPS, que é um site de avia¢do do governo
que fornece informacgdes atualizadas para os pilotos. Vocé também vera outros sites como “Windy” e no site
da GFA uma previsdo do tempo puramente para planadores, indicando o qudo alto e longe vocé poderia voar
naquele dia.

e Vocé vera o layout do aer6dromo local, areas de treinamento, limites do espago aéreo, dire¢des do circuito e
areas de pouso seguras em caso de falhas no langamento.

Documentacio da aeronave e seguranca da nacele

Sera mostrado a vocé, em um planador estacionado, as seguintes informagdes. Espera-se que vocé acesse estas
informacdes ao realizar uma inspecdo pré-voo do seu planador.

Documentacio de aeronavegabilidade

e Todos os planadores sdo certificados como aeronavegaveis com a emissdo de um Certificado de
Aeronavegabilidade (C de A). H4 uma exigéncia de realizar uma inspecdo anual por pessoas autorizadas.
Quando considerado aeronavegavel a partir da inspegdo, é emitida uma Liberacdo de Manutengio, que é
transportada na nacele do planador (veja abaixo).

A documento de manutencio

e Este documento certifica que o planador estd sendo mantido de acordo com os requisitos da GFA. Também
valida o C de A ou Permisséo de Voo do planador. E emitido por um inspetor qualificado pela GFA e é renovado
apds a conclusdo da inspecdo. Se uma Liberagdo de Manutengio estiver presente no planador e estiver dentro
de seu periodo de validade, o planador est4 legal para voar. Verifique isso antes do voo.
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MAIH TEHAH.:E RELE_ASE Aircraft Type R egisiration Marks

PART 1 | 'VH -

In accordance with the GF& Marual of Standard Procedures this Manberance Releass is

msued tollowing The completion of an inspechon certfied an the GFA Foms 2 dabed o Aot A St o )
pled froam Fied
Wil i Rl LBs1

e o | 110 T e T

RETURH TO SERVICE — FLCET RIEFCAT

Ealors netum 10 ganeral srvice an wperianced piol must conduct a check fight and sign bakoey that the Might charactaristics o pomial.
ek for general Fanding, S9m, abnormal buflenng within the fight snvelope

MAINTERANCE

LW EFEED HIGH EFEED
I | =ipghs Sons. Tem I 1 Herdisg, Trim eic
| Abneimal wing drop sic | Lpie'ie
MBI . . oot cev s e e e ——— e T f g

This Maintenance Rekzase b ssued subject 1o the ollowing condiions:

& Dally Inspaciion as delalad in the GFA Manual of Standand Frocedunes shal he periormed on T aircral each day
balam Mgl and B¥owiag &y M-naoieg aceung af dnk A,

Mainenarce requinsd during e validily period of this Manlenance Relegie shall be performead

Embora possa ser legal voar, o planador nio é necessariamente aeronavegavel para voar. Por exemplo, pode
ter sofrido um pouso brusco em seu tltimo voo no dia anterior e pode haver danos presentes que, por algum
motivo, o ultimo piloto ndo relatou e ndo langcou na sec¢do Defeitos Maiores do Release de Manutengao.

Portanto, é um requisito para um planador receber uma Inspec¢io Diaria por uma pessoa qualificada antes de
ser autorizado a voar em um determinado dia.

Cada piloto voando o planador deve verificar se a Inspecdo Diaria foi realizada, antes de realizar sua prépria
inspecao geral antes do voo.

0 Registro de Inspecio Diaria (GFA Form 1)

Isso é usado para certificar que um planador recebeu uma Inspecdo Diaria de uma pessoa devidamente
qualificada. Verifique se a data correta aparece ao lado da assinatura do Inspetor. Se a data correta nido
aparecer l3, ndo voe no planador - faga algumas perguntas.

A Liberagdo de Manutenc¢do e o Registro de Inspegdo Diaria estdo contidos no mesmo livreto comum, que é
mantido na asa o tempo todo. E um documento muito importante e faz a ligagio entre o inspetor que cuida da
aeronavegabilidade do planador e o piloto que o pilota.

REGISTRO DE INSPECAO DIARIA ~ GFA FORMULARIO 1
Uma assinatura e nimero de autorizagio neste formulario certifica, de acordo com o Manual de Procedimentos Padrdo da GFA,
que no inicio de um dia de voo e apés cada montagem, uma Inspegdo Didria foi realizada e o planador é considerado apto para o
voo. VERIFICACAO DE CONTROLE INDEPENDENTE. Duas assinaturas independentes consecutivas sio necessarias apés os
controles terem sido desconectados e reconectados.
Assinatura e Niimero Assinatura e Niimero da Assinatura e Numero da
o Data e hora B Data e Hora B Data e Hora

da autorizacdo |Autorizacdo Autorizacdo
EU 8 15

9
2 16
3 17

10
4 11 18
5 19

12
6 13 20
7 14

21
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A inspecdo didria é realizada antes do primeiro voo do dia. Em cada voo subsequente, o piloto deve realizar uma
inspegdo/verificagdo pré-voo. Consulte as verifica¢des de pré-voo na pagina 3.f

Placas de limitacao do planador

» Uma placa tipica de velocidade do planador e limitagGes de manobras aparece abaixo: -

(& o)

Rolladen Schneider LS4a neo Sn 4312 VH-HDI
Limiting Speeds Limiting Weights  was 1zesacae
Max Smooth Air VNE 1571 kts  Min Solo Pilot 20 kg
Max Dive Brakes Vo 1456kts Max Solo Pilot 110 kg
Max Landing Gear Vio 146 kits Max Fuselage Load 123 kg
Max Rough Air VRA 103 kts  Max Take off Dry 370 kg
Max Manceuving VA 103 kts Max Take off Wet neo 505 kg
Max Aerotow VT 103 Kts  Max Water Gallas! 160 kg
Max Winch Ve T6kts Max Weak Link 600 kg
Acrobatic Flying  Not Permitted  Airframe Empty Weight 260 kg
s la

e J

As manobras acrobaticas permitidas também serio exibidas, seja na mesma placa ou em uma separada ao lado. A forgca
maxima (e possivelmente a minima) do link fraco sera exibida, internamente no letreiro e externamente ao lado do(s)
gancho(s) de liberagdo.

Peso e Balanceamento

Além de observar as limita¢des de velocidade e manobra, um planador também deve ser operado dentro de
limita¢des estritas de peso e balanceamento. Um piloto deve estar completamente familiarizado com essas
limitagdes em cada planador que ele voa.

As seguintes defini¢cdes basicas sao relevantes: -

Peso vazio - peso vazio do planador, equipado para voar, sem piloto, paraquedas ou lastro removivel.

Peso bruto - 0 peso maximo de voo.

Peso maximo do piloto - o piloto mais pesado com paraquedas que pode ser acomodado sem exceder o peso
bruto ou mover o CG para fora dos limites

Peso minimo do piloto - o piloto mais leve com paraquedas que pode ser acomodado sem a instalacido de lastro
removivel

Lastro removivel - Blocos ou almofadas de chumbo ou ago que podem ser montados e fixados para um piloto
operar a aeronave até o peso minimo do piloto.

CG - o alcance do movimento do centro de gravidade, apresentado ao piloto em termos de peso maximo e minimo
do piloto. No caso de dois lugares, uma escala deslizante é frequentemente usada para levar em conta os pesos
variados em cada nacele.

Um cartaz tipico de peso e balanceamento é mostrado abaixo:
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Carga util (Piloto e Para-quedas) - Twin Asti
Peso maximo de voo 650kg 1.435 libras
Nacele dianteira minimo para todo o voo 70kg 154 libras
Peso méaximo nacele dianteira 110kg 242 libras
Carga maxima nacele traseira 110kg 242 libras

0 peso maximo permitido ndo deve ser excedido. O peso maximo do piloto também é importante, porque é
provavel que, se for excedido, o planador voara fora do seu limite de CG dianteiro. Isso pode impossibilitar a
compensacdo do planador para a velocidade minima de afundamento e pode dificultar o arredondamento do
planador no pouso. Mais sério ainda, também pode resultar na ultrapassagem das cargas de voo maximas
calculadas.

As consequéncias de pilotar um planador fora do CG para tras, ou seja, com um piloto muito leve, sdo ainda
mais graves e podem resultar em perda de controle. As implica¢cdes de voar um planador fora do limite de CG
traseiro sao as seguintes.

0 Sera instavel na inclinagdo e possivelmente incontrolavel,
0 Pode ser dificil ou impossivel compensar a uma velocidade segura perto do solo,

0 Se um parafuso for comandado ou acidentalmente inserido, pode ser impossivel recupera-lo.

NUNCA voe com um planador abaixo de seu peso minimo de piloto. Se o seu peso for marginal e vocé ndo tiver
certeza se é pesado o suficiente, adicione um pouco de lastro.

Inspecdes Diarias - Finalidade

Vocé ndo deve realizar uma inspecdo didria em um planador nesta fase de seu treinamento. A Inspe¢do Didria
é abordada na Unidade 42 - Inspecdo Didria, Limites de Manutencao do Piloto, certificado DI e exige que vocé
seja treinado e autorizado

Vocé observara seu instrutor realizando uma inspegdo diaria e progressivamente sera convidado a participar
de alguns aspectos.

Ha cinco razdes para realizar uma Inspegao Diaria:

1. Para verificar a deterioragdo progressiva causada pelo desgaste natural.

2. Para verificar a inutilidade ou deterioracdo stibita que se enquadram fora da categoria de desgaste
normal.

3. Para verificar se ha danos nio relatados.

4. Para verificar se a asa estd montada corretamente e se os circuitos de controle estio devidamente

conectados e travados.
5. Para verificar se ndo ha ferramentas ou outros objetos soltos espalhados ap6s a manutengéo.

Ao realizar uma DI, as vezes é dificil saber até onde ir, quio profunda uma inspecio deve ser feita. Usando
os cinco pontos acima como um guia, a resposta € ir fundo o suficiente para satisfazer sua curiosidade
sobre se o planador pode voar com seguranca, sem chegar ao ponto de comegar a revisa-lo.

Uma DI é basicamente uma inspegdo visual, usando apenas as ferramentas necessarias para obter acesso a
partes essenciais da estrutura, como as raizes das asas ou as carenagens sob o nariz.

Instrumentos Basicos de Planador

Os instrumentos instalados nos planadores de treinamento sdo geralmente bastante simples, embora os mono
lugares possam ser equipados de forma mais elaborada, especialmente aqueles usados para competi¢des. Segue
uma breve descrigdo dos instrumentos basicos de planadores, juntamente com seus principios de operagao.

O Altimetro

Este instrumento é simplesmente um barémetro anerdéide, convertido para ler em pés em vez de hectopascais de
pressdo do ar. Como o aumento da altura resulta em diminui¢io da pressdo do ar, existe uma relacio direta entre
os dois e isso pode ser mostrado claramente ao piloto.
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A maioria dos altimetros instalados em planadores é do tipo "sensivel"”, o que significa que eles tém mais de
uma escala, para melhor mostrar com precisdo os milhares e centenas de pés em que o planador esta voando.

Semelhante a um mostrador de relégio doméstico comum, o ponteiro grande mostra centenas de pés e o
ponteiro pequeno mostra milhares. Muitos altimetros de planadores sido de estoque, adquiridos em lojas de
descarte, e alguns deles tém um terceiro ponteiro, muito pequeno, que mostra dezenas de milhares de pés.

Os altimetros possuem uma "sub-escala”, na qual pode ser ajustada a pressdo barométrica, utilizando o
pequeno botdo fornecido para o efeito. Isso pode complicar o uso do altimetro e neste momento é melhor
consultar o capitulo sobre altimetria na publicacdo da GFA "Airways and Radio Procedures for Glider Pilots".

O Indicador de Velocidade (ASI)

Este instrumento usa a pressdo acumulada na frente do pitot para mover uma agulha ao redor de um
mostrador, exibindo assim a velocidade do planador através do ar. O diagrama explica como funciona. Observe
que as pressdes controladas pelos indicadores de velocidade sdo bastante sutis e a pressdo excessiva aplicada
ao instrumento através do pitot causara danos.

Nio sopre em pitots até que seja ensinado corretamente como fazé-lo ao treinar para se tornar um Inspetor
Diario. Se vocé vir alguém soprando em um pitot (algumas pessoas parecem ndo conseguir resistir), suspeite
que o instrumento sofreu danos e informe a alguém.

Nos niveis mais baixos da atmosfera, onde a maioria dos planadores de treinamento operam, o indicador de
velocidade é relativamente livre de erros graves. No entanto, a pressdo e a densidade reduzidas do ar em
altitudes maiores resultam em erros progressivamente aumentando.

Para obter informagoes sobre esses erros, consulte a se¢do "velocidade indicada e velocidade verdadeira” do
manual GFA - Engenharia Basica de Planadores - no Capitulo 7, Aeronavegabilidade Basica.

100

knots

80
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0 Variometro

Indiscutivelmente o instrumento mais importante em um planador, o variometro é um instrumento muito
sensivel para medir a razdo de subida e descida. Em sua forma basica, ele funciona medindo a razdo na qual o
ar flui para dentro e para fora de um recipiente fechado, que é um frasco de capacidade padrao de 0,45 litros.
0 ar que entra e sai do frasco move a agulha para cima ou para baixo para indicar ao piloto se o planador esta
subindo ou descendo.

A medida que o planador sobe em uma térmica, ele esta se movendo para o ar de pressdo decrescente. Para
equalizar as pressdes dentro e fora do frasco, o ar flui para fora do frasco e passa pelo instrumento em seu
caminho. Ao fazé-lo, move a agulha para uma indicagdo "para cima", por meio de liga¢cdes adequadas. O oposto
acontece quando o planador desce para regides de pressdo crescente.

Diafragma

Pressao de Vazamento Estatico Direto Calibrado

Sistemas elétricos

A maioria dos planadores tem um sistema elétrico. Cada planador ird variar de acordo com seu equipamento e
demandas de energia. Seu instrutor mostrard em seu planador o sistema relevante e como encaixar a bateria e
ligar o sistema.

Seguranca da nacele

Seu instrutor ira demonstrar em seu tipo de planador como:

entrar e sair da nacele com seguranga;

colocar, ajustar e desapertar o cinto de seguranca;

ajustando a posi¢do do assento para dar visibilidade adequada e facil acesso a todos os controles.
operacdo do canopi, sistema de alijamento do canopi.

controles de ventilagdo e sua operagdo.

E importante que vocé saiba como segurar o manche sem ativar o botdo PTT e como fazer o controle e o controle

de transferéncia.

Verificagoes de pré-voo

E vital que facamos verificagdes antes de decolarmos para garantir um voo seguro.

Essas verificagdes foram desenvolvidas pela GFA para cobrir todas as operagdes do planador e devem ser
realizadas antes do langamento.

Ha verificagbes a serem feitas antes de embarcar e, em seguida, verificagdes a serem concluidas quando
amarrados na nacele.

As verificacdes de pré-voo GFA sdo ABCD, que significa:

A - Aeronave. Caminhe ao redor para verificar se ha danos e defeitos. Versdo de manutencgio verificada,
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incluindo validade DI.

B- (Ballast) Lastro. O carregamento do planador estd dentro das limita¢des sinalizadas e o lastro de
compensacgdo, se necessario, esta seguro.

C- Controles. Verifique os controles, incluindo freios aerodinamicos e flaps, quanto ao sentido correto e
deflexdes completas.

D-Dollies. Todos os carrinhos e equipamentos de manuseio em solo foram removidos.
Verificacoes antes da decolagem

Uma vez que estamos na nacele e amarrados, realizamos as verificagoes CHAOTIC antes da decolagem,
que sdo:

C-Acesso aos Controles sido seguros e posicionados para permitir acesso confortavel a todos os
controles de voo, interruptores e botdes e a liberacdo do reboque. As posicoes dos pedais do leme sdo
ajustadas.

H-Cintos e Suspensodrios (Harnesses) Prenda o arnés, cinto subabdominal abaixo nos quadris, para
todos os pilotos.

A-Airbrakes & Flaps Observe como os freios aerodinamicos sdo ciclados e ajustados para langamento,
ou fechados e travados. Onde estdo instalados, os flaps sdo ajustados conforme necessario para a
decolagem.

0-Opcoes externas O espaco aéreo e a trajetoria de decolagem estdo livres. Velocidade e direcdo do
vento verificadas. Uma equipe suficiente de terra e competente esta disponivel. Observe as velocidades
criticas do planador para o método de langamento e a velocidade segura perto do solo. Tenha planos de
emergéncia em caso de falha no lancamento.

T-Compensador (Compensador). Ajuste conforme necessario.

Instrumentos Altimetro estd ajustado, outros instrumentos estdo lendo normalmente sem danos
aparentes. O radio esta ligado, o volume aumentado e ajustado para a frequéncia correta.

C-Canopy Fechado e travado

C-Carriage O trem de pouso esta travado

C-Controles Verificado quanto ao movimento total e livre.
C-Cabo Gancho conectado

A distragdo pode ser fatal se o piloto for interrompido durante essas verificacdes, entdo temos o que chamamos
de “ambiente de ponto de lancamento estéril”. Isso significa que o piloto nio deve ser interrompido durante
este processo, mas se o piloto for interrompido, as verificagdes devem ser iniciadas novamente.

Operacao de para-quedas
Geralmente, os pilotos usam para-quedas ao voar para fornecer protecdo no caso de colisdes no ar.
Alguns clubes ao treinar em treinadores de assento duplo néo exigirdo seu uso.
Seu instrutor ira, no momento apropriado, demonstrar a vocé como:
e  Confirmar a manuten¢do do para-quedas.
e Operar todas as tiras de ajuste para vestir com seguranca.
e  Ajustar as correias para corrigir a tensao e

e Descrever as etapas para utilizar o para-quedas em uma emergeéncia.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE
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e Nao hd voos para esta unidade, mas vocé experimentara muitos aspectos que foram abordados aqui em seus
primeiros voos

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM
PROBLEMAS COMUNS

o Ha muitos itens e procedimentos para aprender nesta unidade. Ndo se espera que vocé tenha aprendido todos
esses procedimentos no primeiro dia! A medida que seu voo progride, vocé deve ser capaz de chegar a um
acordo com esses itens antes de seu primeiro solo.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

e  Obtendo um briefing meteorolégico

e  Pré-voo de um planador que inclui a inspec¢do da documentacio e a montagem do lastro.

e  Operar os sistemas da aeronave.

e  Preparar a nacele e realizar as verificacdes pré-voo.

e  Preparar e instalar um para-quedas se o seu clube os usar em seu planador de treinamento.

RECURSOS E REFERENCIAS

» Australian Gliding Knowledge paginas 91-95

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

e Qual lastro vocé precisara na nacele para cumprir os limites de peso do seu planador de treinamento. O que
vocé deve fazer se houver muito ou pouco na nacele.

e Quais sdo as verificagdes que devem ser realizadas na nacele antes da decolagem.

e Como vocé pode confirmar que seu planador teve uma Inspegio Didria.

e Qual é a finalidade do instrumento variometro?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

¢ desenvolver os conhecimentos e habilidades necessarios para se orientar no ambiente de voo tridimensional
na area local;

e ganhar uma consciéncia da estabilidade inerente do planador; e

¢ desenvolver uma compreensio da terminologia a ser usada em futuras unidades de treinamento.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

e Preparacdo pré-voo da Unidade 3 do GPC.

UNIDADES COMPLEMENTARES

e Curso tedrico TL1

MENSAGENS-CHAVE

e Observacgdo e orientacdo visual em voo é uma habilidade essencial.
¢ 0 horizonte é a nossa principal referéncia de atitude.

e O planador é uma plataforma estavel; ele voara em uma determinada atitude, em uma linha reta ou em um
angulo de inclinagdo pequeno.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Seu instrutor mostrara que os planadores modernos sdo projetados para serem estaveis e controlaveis. A estabilidade
pode ser explicada da seguinte forma. Se um planador estiver em voo reto e nivelado e o piloto tirar as maos e os pés
dos controles, o planador voara sozinho e, se for perturbado, o planador tendera a se recuperar automaticamente. Se o
planador for perturbado por uma rajada ou turbuléncia, ele também tende a retornar a uma compensagdo ou
velocidade estavel sem qualquer intervengio do piloto.

Estabilidade do planador

Agora precisamos saber como a aeronave voa e seus controles. Abaixo estad um diagrama dos controles de voo e eixos

de rotacgdo.

oo

[E The Elevator controls Pitch about the Lateral Axis. R
B The Rudder controls Yaw about the Normal (or Vertical) Axis. ‘ ROLL
[ The Ailerons control Roll about the Longitudinal Axis. N ’
& The 3 Axes intersect at the Centre of Gravity (C of G). ’

Axes of Rotation and Effects of Controls RG
e Existem trés eixos de controle. Podemos controlar o planador no plano de atitude, sobre o eixo lateral entre as
pontas das asas, onde o nariz sobe e desce.

¢ Podemos controlar o planador no plano de rolamento, sobre o eixo longitudinal entre o nariz e a cauda, onde as
asas sdo inclinadas para a esquerda ou para a direita.

e Podemos controlar o planador no plano de guinada, sobre o eixo vertical para cima e para baixo, onde o nariz
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se move para a esquerda ou para a direita.

O planador tem alguma estabilidade positiva de atitude; o nariz retornara gradualmente a uma atitude de voo
normal.

O planador tem estabilidade neutra ou positiva em rolagem; as asas tenderdo a permanecer em um angulo de
inclinacao constante até serem perturbadas.

0 planador tem forte estabilidade de guinada; o nariz se movera rapidamente de volta a dire¢do do voo.

0 planador é controlado no plano de atitude com o profundor, no plano de rolamento com aileron e no plano
de guinada com leme.

Atitude

0 profundor é o tnico controle de velocidade em um planador. A medida que a velocidade de um planador
muda, vocé pode notar uma mudanca no nivel de ruido em um planador de dois lugares, mas em um planador
de alto desempenho a mudanca no ruido do ar pode ser pequena.

O indicador de velocidade dentro da nacele informara o qudo rapido o planador esta voando, mas a medida que
seu voo progride, vocé notard que a maior parte do seu tempo serd gasto olhando para fora ao manobrar o
planador, entdo precisamos de uma fonte alternativa de indicagdo de velocidade.

Seu instrutor lhe mostrara que, a medida que o planador langa o nariz para cima ou para baixo sob o controle
do profundor, a distancia entre o horizonte e o nariz muda muito visivelmente. Essa mudanc¢a tem uma relagdo
direta com sua velocidade.

A posicdo do nariz do planador em relacdo ao horizonte, ou mais corretamente, o angulo da fuselagem do
planador em relacdo ao horizonte é conhecido como “Atitude”.

E esta “atitude” que os pilotos de planador usam para determinar sua velocidade.

Veja a Figura 7 abaixo.

HORIZON )

Normal nose attitude - —~——
note position of horizon —— i
on canopy.

HORIZON ’

Low nose attitude -
horizon high on canopy -
faster airspeed

High nose attitude -
Horizon low on canopy -
Slower airspeed

Fig 7. Pitch Attitude

Sustentacao
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0 diagrama abaixo mostra uma se¢do transversal (aerofélio) da asa do planador.

Leading Upper Camber Mean Camber Tralllng
Edge

Lower Camber — Chord

Uma asa produz sustentagdo de varias maneiras diferentes.

¢ A forma real da asa estimula a aceleragdo do fluxo de ar sobre a superficie superior curvada. Isso, por sua vez,
resulta em uma diminui¢do da pressido sobre o topo da asa (teoria de Bernoulli), causando uma “suc¢do” para
cima. De um modo geral, quanto mais espessa a asa e mais pronunciada a curvatura, mais sustenta¢do sera
produzida em uma determinada velocidade.

¢ A sustentacdo é uma forc¢a de reagdo e um aerofdlio desvia o ar a medida que passa. Uma vez que o aerofélio
deve exercer uma forg¢a no ar para mudar sua dire¢do, o ar deve exercer uma forca de igual magnitude, mas de
direcdo oposta sobre o aerofélio (leis do movimento de Newton).

¢ Avelocidade da asa no ar também é um fator; quanto mais rapida a velocidade, mais sustentacdo é produzida.

e 0 angulo em que a asa encontra o ar também desempenha um papel. Este angulo, conhecido como Angulo de
Ataque (AoA), tem um efeito importante na quantidade de sustentagio produzida pela asa.

e Um aerofdlio simétrico gerara sustentacdo zero com angulo de ataque zero. Mas a medida que o angulo de
ataque aumenta, o ar é desviado através de um angulo maior e o componente vertical da velocidade da corrente
de ar aumenta, resultando em mais sustentagdo. Para angulos pequenos, um aerofélio simétrico gerard uma
forca de sustentagdo aproximadamente proporcional ao dngulo de ataque.

0 diagrama abaixo mostra a terminologia usada para explicar as forgas de sustentagdo e arrasto ao voar.

Seu instrutor ampliara este diagrama antes de vocé voar.

Lift (perpendicular to Flight Path)

Voo de planador

A partir dos principios da geometria, a
relacdo Sustentacdo/Arrasto (L/D) é a
mesma que a inclinagdo da Trajetoria de
Voo, ou seja, Distancia percorrida/Altura
perdida (também conhecida como
"Angulo de planeio").

Veja abaixo

A sustentacdo é o resultado liquido de variag@es na
pressdo do ar sobre toda a superficie da asa. Esta
distribuicdo é representada pelo Unico vetor de
elevacdo no diagrama, atuando a partir do Centro
Aerodinamico.

O arrasto, a resisténcia aerodinamica ao movimento
para a frente, também é representado por um Gnico
vetor. Essas duas forcas equilibram o Peso (ndo

mostrado). Aerodynamic
Centre |

Drag (parallel to Flight Path)
O angulo de ataque (a?)

é 0 angulo em que a asa (linha da corda)
encontra o ar.

Aerofoil

e — gy o’ 26
Angleofi O° e > g
Attack N...ow rﬂw i
UL 3 SO Lo ve Al £
F\yg!'.‘.t...‘.’.ﬁ ....... Relati -
— e Distance travelled ot
O movimento de um planador ao longo de sua trajetdria de voo Distancia percorrida _ Sustentacio
resulta no Fluxo de Ar Relativo passando por suas asas. Altura perdida Arrasto
Assim, o fluxo de ar relativo é diretamente oposto Por exemplo, um planador com um L / D de 40:1,
para a Trajetéria de Voo. Plana 40 Km a uma altura de 1 Km(em ar calmo)
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EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

e Como este serd seu primeiro voo, seu instrutor indicard as caracteristicas locais, incluindo o aerédromo. Isso
incluird os limites das areas de voo locais que podem ser identificadas por mapas e graficos.

e O instrutor também lhe mostrara a distancia que o planador pode viajar do aerédromo e retornar com
seguranca para lhe dar uma apreciagdo do angulo de planeio

e Também é importante observar a estabilidade da aeronave ao voar. Vocé também terd sua primeira sensa¢do
dos controles, mas o objetivo principal é aproveitar a experiéncia de voar de planador

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

e Como é o seu primeiro voo e a aeronave vai virar, vocé pode perder o rumo.

e Para superar isso, mantenha a cabega fora do cockpit e acompanhe uma caracteristica proeminente, como uma
cidade ou seu aerédromo.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Em seus préximos voos, vocé podera identificar os principais pontos de referéncia e demonstrar um controle relaxado
do planador.

RECURSOS E REFERENCIAS

Australian Gliding Knowledge paginas 35-42 Aula Tedrica 1 - Se¢do Orientacdo e Estabilidade
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

¢ desenvolver referéncia efetiva ao horizonte para controle de atitude da aeronave;

e explicar os efeitos primarios dos controles tanto em seu efeito aerodinamico quanto em seu efeito na
fuselagem;

¢ demonstrar o uso de controles para variar a inclinagao, o angulo de inclinagdo e a guinada.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

¢ GPC1 - Conscientizacdo do olhar para fora

e GPC4 - Orientacdo e estabilidade do planador

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:

e Nenhum

MENSAGENS-CHAVE

e Aaeronave é uma plataforma estavel com trés eixos ao redor do Centro de Gravidade - os controles de voo
fornecem movimentos de rolamento ao longo de cada eixo.

* Voe a aeronave por atitude, nossa principal referéncia de atitude é o horizonte.
» Diferentes quantidades de for¢a nos controles resultardo em diferentes razdes de efeito na aeronave.

e O profundor é usado para exercer mudanca na atitude da aeronave - mudando a velocidade. Ailerons sdo
usados para exercer mudanca na inclinagdo da aeronave - criando um rolamento. O leme é usado para
exercer mudanga na guinada da aeronave.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

A medida que o planador voa, ele pode girar em torno de qualquer um dos trés eixos, conforme mostrado no
diagrama a seguir.

[@ The Elevator controls Pitch about the Lateral Axis. Ry
B The Rudder controls Yaw about the Normal (or Vertical) Axis. R
[ The Ailerons control Roll about the Longitudinal Axis. Y|
& The 3 Axes intersect at the Centre of Gravity (C of G). N
Axes of Rotation and Effects of Controls RG ,
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¢ Um planador em voo é uma plataforma estavel que pode ser facilmente controlada. A aeronave que usamos
voara de maneira estavel. Sem qualquer forca externa aplicada em voo livre, a aeronave continuara a voar.
Isso se aplica se a aeronave estiver voando em linha reta e nivelada ou em uma curva de determinada
inclinagio.

¢ Essa estabilidade significa que é necessaria uma forca para mover a aeronave em qualquer um desses eixos.

¢ Os controles primarios de um planador fornecem a capacidade de exercer uma forca nos trés eixos. Esses
controles e efeitos sdo os mesmos de qualquer outro avido convencional. O profundor e os ailerons sido
controlados pelo manche. O leme é controlado pelos pedais do leme. Embora existam outros controles na
nacele, esta unidade se concentrara nesses trés.

¢ (Cadaum dos controles primarios de voo na aeronave se conecta a uma superficie de controle da aeronave.
o O profundor esta conectado ao movimento para frente e para tras do manche,
o Osailerons estdo conectados ao movimento lateral do manche.

o O leme estd conectado aos pedais do leme.

« Diferentes quantidades de for¢a nos controles resultardo em diferentes razdes de efeito na aeronave. Se
usarmos muita for¢a no controle, obteremos um grande movimento da superficie de controle e, portanto,
uma grande quantidade de rotagdo no eixo da aeronave que ela afeta. Por outro lado, uma pequena
quantidade de forc¢a resulta em um pequeno efeito.

Control Control Force on an Roati?ct:lr(;r;tof
Movement Surface aircraft axis of around an
Position creates rotation

axis.

¢ Arotagdo da aeronave em cada eixo é em torno do Centro de Gravidade (CG) da aeronave.

Nossa Referéncia - o Horizonte

¢ Antes de discutir os efeitos dos controles, precisamos de um ponto de referéncia que possa ser usado para
considerar seus efeitos em voo.

* Este ponto de referéncia é a visdo do horizonte a frente da aeronave. A medida que a aeronave se move, o
horizonte também se move.

¢ Pilotos de planador usam o horizonte como um ponto de referéncia importante para voar e seu instrutor ira
orienta-lo continuamente.

e Usar o horizonte como referéncia também foca a atencao do piloto fora da nacel, o que traz beneficios na
manutencdo da consciéncia situacional geral e na prevencao de colisoes.

Profundor

¢ 0O efeito do profundor é controlar a atitude do planador. Em primeiro lugar, o planador é colocado em sua
atitude correta em relagao ao horizonte. “Atitude” é o termo padrdo usado para descrever a posi¢cdo do nariz
em relacdo ao horizonte. Quando isso é feito, temos nossa “plataforma estavel” mencionada anteriormente.

Ailustragdo a seguir mostra como isso aparece na nacele do planador.
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HORIZON . - ‘}

Nomal nose attitude -
note postion of horizon
on canopy

HORIZON "

Low nose attitude -
horizon high on canopy -
faster airspeed

HORIZON_

High nose attitude -

Horizon low on canopy -
Slower airspeed

Fig 7. Pitch Attitude -

Primeiro observe o efeito do profundor. Segure o manche levemente com a mao direita e mova-o
suavemente para frente. Olhe para frente no horizonte enquanto faz isso e observara que o nariz descera
abaixo da atitude anterior. O nivel de som no cockpit aumenta a medida que a velocidade aumenta, devido
ao aumento da velocidade do fluxo de ar que passa pela nacele. Durante o treinamento, este nivel sonoro é
uma pista importante para a mudan¢a de velocidade em um planador. O aumento da velocidade é
confirmado por uma olhada no Indicador de Velocidade (ASI).

Ainda olhando para frente, o0 manche é trazido suavemente para tras e o nariz vai subir (horizonte cai). O
ruido do fluxo de ar diminuird e uma olhada no ASI mostra que a velocidade esta diminuindo. Veja abaixo.

0 profundor controla a atitude do planador e, portanto, controla sua velocidade. Se o nariz estiver baixo, o
planador mergulha e a velocidade aumenta. Se o nariz estiver alto, o planador voa lentamente.

o Empurre para a frente, o nariz baixa, a velocidade aumenta.
o Puxe para tras, o nariz sobe e a velocidade diminui.

Este é o unico efeito do profundor. Em um planador o profundor muda a atitude da aeronave, e ATITUDE =
VELOCIDADE.

Ailerons

0 efeito dos ailerons é controlar a inclinagdo do planador. Comegando na plataforma estavel novamente, o
manche é segurado levemente com a mao direita e movido suavemente para a esquerda. A asa esquerda
descera e continuara descendo se o manche for mantido para a esquerda. Se o manche for trazido de volta a
posicdo central (isso é chamado de "centralizar” o manche), o planador ficara inclinado para a esquerda -
ele ndo retornara a posicao de asas niveladas por conta prépria. Se o piloto quiser nivelar as asas, o manche
deve ser movido na direcdo oposta, neste caso para a direita. Quando isso for feito, o planador comecara a
rolar para a direita até atingir a posi¢do nivelada. O manche é entdo mais uma vez centralizado e o planador
permanecera estavel com suas asas niveladas. O planador esta de volta a plataforma estavel.
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¢ Sera 6bvio que os mesmos principios se aplicam a operagdo de inclinagdo a direita.

¢ Para recapitular, manche a esquerda e a inclinacdo do planador ira para a esquerda. Manche a direita e a
inclinagdo do planador ird para a direita. A asa ndo volta a posi¢do nivelada quando o manche é centralizado
- fica no angulo de inclinagdo escolhido pelo piloto. O manche precisa ser movido na dire¢do oposta se o
piloto quiser retornar o planador ao voo nivelado.

¢ O efeito primario dos ailerons ¢ inclinar ou rolar a aeronave.
Leme

¢ O efeito do leme é controlar a guinada do planador. Mais uma vez comegamos na plataforma estavel. Mover
o pedal direito do leme para frente (o que naturalmente faz com que o esquerdo se mova para tras) resulta
no nariz do planador guinando (movendo-se) para a direita.

+ Uma coisa que é perceptivel é que, quando o leme é aplicado, o nariz s6 se move até certo ponto e depois
para. Isso ocorre porque o leme tem apenas uma capacidade limitada de guinar o planador antes que ele se
depare com a estabilidade de guinada fornecida pela empenagem vertical. Mesmo que os pedais do leme
sejam mantidos defletidos, o nariz s6 vai guinar até determinado ponto e ndo mais. Esta é a primeira pista
de que o leme ndo é o controle que gira o planador. O controle de giro primario é o aileron, ndo o leme.

¢ Geralmente ndo ha muita necessidade para um piloto guinar o planador durante o voo, embora possa haver
alguma necessidade de usar o leme para EVITAR guinada, em ar agitado, por exemplo. O propdsito
realmente ttil do leme é atuar como um controle de ajuda ou "equilibrio” para cancelar a guinada adversa
causada pelo arrasto do aileron que sera mostrado na préxima unidade.

¢ Este uso do leme em combinagdo com os ailerons é conhecido como "coordenacgio”. A coordenagdo de seus
pés e maos é uma parte muito importante para aprender a pilotar planadores.

Estabilidade e controle do planador

¢ Essas duas palavras “estabilidade” e “controle” sdo muito importantes quando se fala de qualquer avido, e
os planadores nio sdo excecdo. Estabilidade significa que o planador deve ser capaz de voar por curtos
periodos de tempo sem que o piloto toque nos controles. Se puder fazer isso, significa que é um bom design
seguro que ndo serd muito dificil ou exigente para voar. Controle significa o oposto de estabilidade significa
que o planador deve ser manobravel em todos os seus trés eixos de movimento (cabrada, rolagem e guinada)
usando seus controles.

¢ Se um planador é muito estavel, ndo é muito manobravel e é cansativo voar. Se nido for suficientemente
estavel, é dificil ou mesmo perigoso voar. O projetista tem que produzir um planador com a quantidade certa
de cada uma dessas qualidades para que seja estavel o suficiente para nos permitir tirar a mao do manche
(para desdobrar um mapa, por exemplo) sem alterar muito nossa trajetéria de voo, ainda ser muito
manobravel quando queremos que seja.

Estabilidade longitudinal ou estabilidade no plano de atitude

f \
Sl TJ Cof G

\ upward force \\ downward force

‘nose down ™ nose up
¢ 0O diagrama acima mostra que o profundor (ou estabilizador horizontal) é como uma pequena asa colocada
na parte traseira do planador. Isso é exatamente o que é, e produzira uma forca para cima ou para baixo
para fazer o nariz voltar para onde o piloto o colocou originalmente, se ele for movido dessa posi¢do por
qualquer motivo. Se o nariz tentar subir, o profundor o for¢ara a descer novamente. Se o nariz tenta descer,

de-posttivaemrplanadoreséforneeida

S—aia P Y SIS NDP PP, N aAactal dodad
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pelo profundor.
Amortecimento lateral e estabilidade lateral, ou estabilidade em rolagem
¢ Aestabilidade em rolagem, conhecida como estabilidade lateral, é melhor considerada em duas partes.

e Aprimeira parte é quando o planador esta rolando ou inclinando, seja porque foi movido por uma rajada ou
porque o piloto o fez rolar. Quando o planador rola, ha uma diferenca na quantidade de sustentacdo
produzida por cada asa. A asa descendo produzira mais sustenta¢do do que a asa subindo, devido a diferenca
em seus angulos de ataque. Isso tende a reduzir o movimento de rolamento ou “amortecer” o rolamento da
asa e por isso é conhecido como amortecimento lateral. O amortecimento lateral é um fator muito
importante na estabilidade de rolagem e estd sempre presente desde que a asa ndo esteja estolada. Se

ocorrer um estol, o amortecimento lateral pode ser perdido Consulte a unidade 12 e a unidade 18.

¢ Asegunda parte da estabilidade lateral entra em vigor quando o planador para de rolar e fica parado em um
determinado angulo de inclinagdo. Uma combinagido de efeito diedro das asas e efeito de péndulo da
fuselagem ajudara a restaurar o planador de volta ao voo nivelado. O diagrama a seguir ilustra ambos os

efeitos.
Wing going DOWN=
Higher A0A= , a
More Lift L N —
~
: v Wing going UP=
e Lower AoA=
Less Lift

Estabilidade direcional ou estabilidade na guinada

¢ A estabilidade em guinada, conhecida como estabilidade direcional, é proporcionada pela empenagem
vertical. Quando um planador dd uma guinada, o fluxo de ar sopra contra a lateral da empenagem,
produzindo uma for¢a que empurra o planador de volta para o voo reto. Isso é semelhante ao
comportamento de um cata-vento na torre de uma igreja e, de fato, esse tipo de estabilidade é conhecido
como estabilidade direcional positiva.

Como os controles da aeronave sao usados

+ Foi mencionado anteriormente que o leme pode ser usado para evitar o desenvolvimento da guinada, bem
como para realmente produzir guinada. Este principio é de fato verdadeiro para todos os controles em seus
respectivos eixos de operagio:

¢ O profundor é usado para alterar (ou PARAR uma mudanga) a atitude da aeronave, alterando assim sua
velocidade.

¢ Ailerons, adequadamente coordenados com o leme, sdo usados para mudar (ou PARAR uma mudanga) no
angulo de inclinagdo da aeronave que cria uma curva.

¢ Oleme, além de ser usado em coordenagio com os ailerons, é usado para mudar (ou PARAR uma mudanga)
a guinada do planador.

Por exemplo, o ar agitado pode causar mudangas na atitude do nariz ou no angulo de inclinagdo e o controle pode
ser usado para resistir a essa mudanca indesejada.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE
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Procedimento de entrega/aquisicao do comando

E essencial definir o padrio para um procedimento formal de transferéncia/recebimento de controle entre
o instrutor e o aluno, para eliminar a confusdo sobre quem tem o controle a qualquer momento.

Qualquer que seja a expressao utilizada (“sua aeronave/minha aeronave” é bastante satisfatoria), deve-se
sempre seguir um procedimento formal. Da mesma forma, qualquer expressdo usada deve receber uma
resposta. Seu instrutor irda demonstrar este procedimento essencial. Este procedimento formal de
entrega/aquisicdo NUNCA deve ser alterado.

Demonstragio e pratica

Seu instrutor ird demonstrar a vocé a plataforma estavel da aeronave, o uso dos trés controles de voo da
aeronave e como eles afetam essa estabilidade em cabrada, rolagem e guinada.

Voceé tera a oportunidade de usar os controles e sentir a quantidade de for¢a necessaria para mové-los e o
efeito subsequente na aeronave. Vocé sera solicitado a identificar o efeito que cada controle tem na aeronave
em termos de inclinagdo, rolagem e guinada.

Esta unidade pode exigir varios voos para exercer todos os controles até o ponto em que vocé se torne
competente em seu uso.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS
Problema Solucio
¢ Olhando para instrumentos do planador Vocé deve olhar para o horizonte e consultar todas as
para voar. instrucdes de atitude da aeronave. E mais preciso e tem uma

resposta mais rapida.

« Forga excessiva é usada nos controles Segure o manche com apenas 2 ou 3 dedos.

¢ Comandamento de controle minimo
usado de modo que o efeito € dificil de ver
ou ha uso provisério de aplicagio de
controle

O Instrutor demonstrard que os comandos suaves e positivos
dao controle positivo sobre a aeronave.

e Falha em retornar o manche para neutro
resultando em forca de rolamento
continua e mudanga continua no angulo de
inclinagdo da aeronave.

Aprenda e pratique a centralizagdo dos controles.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

¢ Descreva a necessidade dos controles da aeronave e como eles sdo ativados a partir da nacele e seus efeitos

na aeronave.

¢ Demonstrar o uso dos trés controles de voo individualmente para controlar a aeronave em seus trés eixos.

RECURSOS E REFERENCIAS

e Video - Efeito Primario dos Controles de Voo.

e Aulateodrica 2

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.
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¢ Quais sdo os trés eixos de rotacdo de uma aeronave?

¢ Qual é o principal efeito do profundor?

¢ Qual é o principal efeito dos ailerons?

¢ Qual é o principal efeito do leme?

¢ Por qual ponto atuam os eixos de rota¢io?

¢ Como vocé aumentaria a velocidade de uma aeronave?

e Para que serve o horizonte?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

e explicar como o arrasto do aileron é gerado ao aplicar o aileron
e descrever e demonstrar como o arrasto do aileron afeta a aeronave;

e demonstrar o uso de controles para combater os efeitos do arrasto do aileron, resultando em voo coordenado

em um angulo de inclinagio; e

e descrever e demonstrar o efeito secundario do leme.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

e  GPC Unidade 5 Efeitos Primarios de Controles

UNIDADES COMPLEMENTARES

Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

e A aeronave estd voando de maneira coordenada quando ndo ha guinada na aeronave (a corda de guinada esta

centralizada).
e 0O arrasto do aileron é produzido quando os ailerons sdo usados, o que afeta a coordenagao.
e 0O leme é usado para combater o arrasto do aileron e manter o voo coordenado.

¢ (Quando a corda de guinada esta para o lado, a aeronave ndo esta coordenada (“puxe a corda para trazé-la reta”)

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

e Por causa de sua longa envergadura, ailerons relativamente grandes e velocidades de operagdo geralmente
baixas, os planadores sofrem de outro efeito dos ailerons que se torna aparente assim que sdo usados.

¢ Quando os ailerons sdo desviados para rolar a aeronave, obtemos os resultados que queremos porque 0s
ailerons mudam a forma (se¢do do aerofdlio) da parte externa da asa. Isso, por sua vez, altera a quantidade de
sustentacdo produzida por cada ponta de asa. Por exemplo, mover o manche para a esquerda move o aileron
esquerdo para cima e o aileron direito para baixo. A sustentagio sobre a ponta da asa esquerda é reduzida e a
sustentacdo sobre a ponta da asa direita é aumentada. O planador, portanto, rola para a esquerda.

A down-going aileron will cause the wing to
lift and adverse yaw caused by induced drag
will cause the wing to move backwards.

¢ Infelizmente, um aumento na sustentagcdo na ponta da asa traz consigo um aumento no arrasto INDUZIDO, e o
efeito disso é a GUINADA do planador na direcdo oposta a qual ele estd sendo rolado. Essa guinada indesejada é
adversa a direcdo em que queremos rolar e, por esse motivo, é conhecida como guinada ADVERSA.

e A guinada adversa, causada pelo arrasto do aileron, esta presente em todos os planadores e ndo pode ser
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eliminada. Os pilotos de planadores devem, portanto, aprender a lidar com isso.

Os projetistas de planadores tentam reduzir a quantidade de guinada adversa gerada pelo arrasto do aileron,
fornecendo uma diferenca na deflexdo entre os ailerons subindo e descendo - isso é chamado de 'ailerons
diferenciais'. Embora isso possa reduzir a guinada adversa, ndo a eliminara. Vocé pode ver isso visualmente com
seu instrutor inspecionando o uso dos ailerons de uma aeronave no solo.

0 leme é usado como o controle de "equilibrio” para cancelar a guinada adversa causada pelo arrasto do aileron.

Toda vez que os ailerons sio usados, o leme é usado na mesma direcdo ao mesmo tempo para evitar a guinada
da aeronave devido a guinada adversa.

Este uso do leme em combinagdo com os ailerons é conhecido como "coordenacgdo”. A coordenacgdo dos pés com
a mao direita é uma parte muito importante para aprender a pilotar planadores.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

O instrutor demonstrara a criagdo de arrasto de aileron usando ailerons para rolar a aeronave em voo. Vocé
vera como o arrasto ocorre na asa ascendente (levantamento) - criando o arrasto na diregdo adversa (oposta)
ao rolamento pretendido.

Vocé vera que o arrasto induzido cria um deslizamento em diregdo a asa inferior.

0 instrutor demonstrara que o arrasto induzido (e efeito) sera mais pronunciado em velocidades mais baixas.
O instrutor demonstrara como o leme é usado para combater a guinada criada pelo arrasto do aileron.

O instrutor ird demonstrar como a corda de guinada é usada para indicar a quantidade de guinada na aeronave.

Vocé terd a oportunidade de usar os ailerons para criar o rolamento enquanto também usa o leme para cancelar
o arrasto do aileron e manter a coordenagdo da aeronave.

Rolando em um exercicio de ponto

Efeito secundario do exercicio do leme

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS
Problema Acdes necessarias
¢ Leme insuficiente usado de tal ¢ Aplicagdo e remog¢ado simultaneas da forca do leme com o uso do aileron.

forma que ndo ha, ou ha um
minimo de resisténcia ao arrasto

» Consulte a corda de guinada para verificar se a quantidade correta de leme
esta aplicada.

do aileron:
* 0 leme geralmente requer mais forca do que a aplicada para controlar o
manche - siga o instrutor nos controles.
« 0 aluno continua a usar a for¢a e Centralize o leme ao centralizar o manche.

do leme quando os ailerons
retornam ao ponto neutro:

e O nariz do planador balanca e Certifique-se de mover o leme na direcdo correta no tempo com o
para tras e para frente movimento para a esquerda/direita do manche.

¢ Pratique com menos aileron e ritmo mais lento até se acostumar.

* Rolando em um exercicio de ponto
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COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Capacidade de usar os controles de voo para obter um voo coordenado.

RECURSOS E REFERENCIAS

Aula tedrica 2

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

1.
2.
3.

O que é arrasto de aileron?

Como é produzido o arrasto do aileron?

Qual é o efeito do arrasto do aileron na aeronave?
Como o arrasto do aileron pode ser combatido?

Como o piloto sabe quando rebateu corretamente qualquer arrasto do aileron?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver os conhecimentos e habilidades necessarios para pilotar um planador em voo reto a uma velocidade
constante, em uma direcdo definida, com as asas niveladas, sem deslizamento ou derrapagem.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

GPC Unidade 6 Arrasto do Aileron e Coordenacio do Leme

Procedimentos de Verificacdo da Unidade 9 GPC

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:

Unidade GPC 8 Curvas Sustentadas, todos os controles

MENSAGENS-CHAVE

Uma empunhadura relaxada no manche é necessaria para sentir o ar e efetivamente pilotar o planador.
A velocidade é determinada pela atitude

Olhar o horizonte facilita a manuten¢do da atitude/velocidade; e rumo/trajetdria; e Olhar para fora /
Varredura. Olhar para dentro da nacele torna mais dificil voar

Selecione a atitude desejada movendo o manche e, em seguida, ajuste o compensador para ajuda-lo a
manter essa atitude. Ndo mova o compensador para mudar a atitude.

Um pequeno angulo de inclinagdo ou aplicagdo do leme fara com que vocé voe para longe da trajetéria
desejada

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Alterando a velocidade e compensando o planador

Lembre-se da plataforma estavel - o planador mantera sua situagio atual até que seja deslocado por um
movimento de controle ou por movimento do ar.

Se vocé quiser mudar sua velocidade, vocé precisa mudar a atitude, em relagdo ao horizonte, movendo
o manche para frente (mais rapido) ou para tras (mais lento).

Cada atitude corresponde a uma velocidade aerodindmica especifica, portanto, lembre-se da atitude
necessaria para qualquer velocidade desejada. Por exemplo, 50kt, 60kt, 70kt, velocidade minima de
afundamento, melhor velocidade de planeio, velocidade do circuito, vocé pode selecionar a
atitude/velocidade sem precisar olhar constantemente para o instrumento.

Quando vocé muda a atitude, o planador deve acelerar e o instrumento deve registrar a mudanga, entdo
o Indicador de Velocidade demora um pouco para mostrar a velocidade real. Ao selecionar a atitude
desejada, vocé precisara aguardar alguns segundos antes de verificar o que o instrumento mostra.

Se vocé voar a 50 Kt e quiser aumentar a velocidade para 80 Kt, vocé precisara fazer uma mudanca de
atitude definida, mas suave, movendo o manche para frente até a atitude que vocé espera que dara 80
Kt. Mantenha essa atitude por alguns segundos e depois confirme que o ASI mostra 80 Kt. Um
movimento de controle adicional ou de correcdo pode ser necessario.

Se vocé relaxar a pressdo no manche, a atitude subira no horizonte e retornara a atitude e velocidade
de 50 Kt (plataforma estavel). Se vocé quiser manter 80 Kt, vocé deve manter a pressao para frente no
manche, ou vocé pode mover a alavanca do compensador.
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¢ Aalavanca do compensador verde ajusta a tensdo em algumas molas no mecanismo do profundor, ou
move uma pequena superficie de controle no préprio profundor (dependendo do planador) que
reajusta a velocidade para a plataforma estavel. Um pouco como um controle de cruzeiro em um carro.

e Se vocé tiver que manter a pressdo para frente no manche para manter 80 Kt, precisara mover a
alavanca de compensagio para frente para redefinir para 80 Kt. Vocé sentird a redugdo na pressao
necessaria e, se vocé ajusta-la corretamente, podera relaxar completamente o controle do manche e o
planador sera uma plataforma estavel a 80 Kt.

e Sevocé quiser reduzir a velocidade para 60 Kt, primeiro mova o manche para tras para mudar a atitude
que vocé espera para 60 Kt. Mantenha a pressdo para tras no manche e verifique o ASI. Ajuste de acordo
para dar 60 Kt. Como agora vocé precisa aplicar pressdo para trds no manche para atingir a atitude
necessaria, sera necessario mover a alavanca de compensacao para tras.

e Segure e mantenha a posicao e pressdao do manche para alcangar a atitude/velocidade desejada. Em
seguida, mova o compensador para remover a pressdo. Ndo mova o compensador para obter a atitude
desejada. O controle de compensac¢do é um pouco grosseiro em sua acdo, entdo tentar voar movendo o
compensador ndo sera suave e é mais lento para fornecer os resultados necessarios.

¢ Sempre que vocé alterar a atitude/velocidade e desejar retornar a plataforma estavel, devera ajustar
também o compensador.

Como vocé consegue “Sensacido” ao voar

. Isso geralmente esta relacionado a como vocé segura o manche. Se vocé agarrar o manche com forga,
ndo sentira as respostas do planador, lutara constantemente e, ao final de uma batalha de 30 minutos,
estara cansado, com a mao dolorida e nio tera a chance de relaxar e aproveitar a vista. O objetivo é
relaxar no assento, relaxar as maos e os pés. Um aperto leve no manche permitira que vocé sinta o que
o ar esta fazendo com o planador, o que melhorara seu controle e também sua capacidade de sentir as
térmicas.

¢ Amaioria dos problemas que vocé tera com o controle da aeronave nesta fase do seu treinamento serdo
causados por uma empunhadura firme e pequenos movimentos de controle desnecessarios.

. Ao mudar de atitude, vocé precisara aplicar uma pressdo suave no manche e, em seguida, mover o
compensador para remover essa pressdo. Quando vocé conseguir relaxar completamente qualquer
pressdo, o planador “voara sozinho”.

Voando em linha reta

. Ao voar de volta para o aerédromo, ou para uma térmica, ou navegar para uma cidade préxima, ou voar
no circuito, vocé precisa voar em linha reta. Para conseguir isso, vocé precisa olhar e identificar um
ponto para onde voar. Olhar para frente a distancia permite que vocé detecte qualquer desvio da
trajetéria proposta, além de permitir que vocé fique mais atento a outros trafegos. Detectar que o
planador ndo esta voando em linha reta requer alguma pratica, mas é uma habilidade importante no
V0o.

¢ Sevocé voar diretamente contra o vento ou a favor do vento, o planador ndo ira derivar, entdo seu rumo
(direcdo em que vocé esta voando) e trajetdria (direcdo de onde vocé quer ir) serdo os mesmos. Se
houver um vento cruzado, para atingir sua intengdo de voar até um certo ponto, vocé precisara seguir
um pouco contra o vento de sua trajetéria para atingir seu objetivo. E como nadar em um rio, se vocé
for diretamente para a margem oposta, acabara bem rio abaixo quando atravessar. Vocé teria que nadar
visando um ponto a montante do seu alvo.

¢ Vocé ndo pode conseguir isso apenas usando o leme, vocé tem que girar o planador para que ele esteja
indo na nova dire¢do, com todos os controles centralizados e a corda de guinada reta.

e Sevocé tiver um inclinagdo muito pequena - uma asa ligeiramente mais baixa que a outra, o planador
ird girar lentamente e vocé ndo estara mais voando em dire¢do ao seu alvo. Com a pratica, vocé

Revisao 1.0 4 Janeiro 2022 Pagina 7-2



Gliding Australia Training Manual

Guia do Piloto
GLIDING

aprenderd a ver até mesmo um pequeno angulo de inclinagdo ao olhar para o horizonte.

e A tarefa do piloto é ver pequenos desvios e entdo mudar o rumo através do uso coordenado dos
controles.

e A pratica significa que vocé pode voar direto para o objetivo desejado, mesmo enquanto ajusta sua
atitude/velocidade.
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EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

e Compensar para a velocidade necessaria e voar direto para um objetivo sdo tarefas simples, mas
precisam de alguma pratica.

e Vocé praticara voar a frente a uma velocidade definida e, em seguida, mudar a atitude do nariz para
atingir uma velocidade mais rapida ou mais lenta. Vocé aprendera rapidamente a identificar a atitude
do nariz necessaria para obter a velocidade desejada e podera confiar nisso para voos futuros. Enquanto
estiver fazendo isso, vocé descobrird que as pressdes necessarias para manter uma velocidade se
tornam irritantes e dificeis de manter, entdo vocé praticara como usar o compensador para definir a
nova velocidade.

e Vocé usard o Indicador de velocidade (ASI) para verificar se atingiu a velocidade desejada, mas ndo pode
continuar olhando para o ASI. O ASI é lento para reagir a mudancas de atitude e se vocé voar pelo ASI
sua velocidade mudard constantemente. Se vocé mantiver o nariz em determinada atitude sua
velocidade permanecera constante. Se vocé se esforcar para fazer isso, o instrutor cobrira o ASI para
que voceé tenha que confiar na atitude.

¢ Seuinstrutor pedird que vocé voe em dire¢do a um determinado alvo (uma cidade, uma colina ou uma
nuvem, etc.). Olhar para um ponto no horizonte o ajudara a ver se esta realmente voando na direcgio
desejada. Olhe para longe. Vocé usaré essa técnica quando estiver aprendendo a pousar e quiser voar
direto pela pista - olhe bem a frente.

e Vocé precisara entender a diferenga entre sua dire¢io (a direcdo que o planador esta apontando) e a
trajetoria que vocé faz no solo. A trajetéria é determinada por onde vocé quer ir, e vocé controla a
direcdo, mas girando o planador levemente para que sua diregdo seja alterada. Ao praticar isso, vocé
serd capaz de corrigir um forte vento cruzado para que vocé ainda chegue onde quer ir.
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COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS

Observar o ASI em vez da atitude do horizonte fara com que a atitude e, portanto, sua velocidade variem.

Se a sua empunhadura no manche estiver muito tensa, serd muito dificil compensar. Relaxe sua
empunhadura.

Preste atenc¢do na atitude do nariz - observando onde o horizonte corta o canopi.

Nao tente mudar a atitude e a velocidade usando o compensador, é lento e impreciso. Altere a
velocidade com o profundor/manche e ajuste a pressdao com o compensador.

Para voar para um ponto alvo vocé identifica se o planador se desvia da trajetdria - muitas vezes por
causa de pequenos movimentos de controle - relaxe sua empunharura.

Um pequeno angulo de inclinacdo - asas ndo niveladas - fara com que o planador se afaste do seu
objetivo alvo. Use aileron para nivelar as asas.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Conduza um voo em uma proa constante e velocidade em varias outras velocidades.
Compense a aeronave

Mantenha um voo reto em uma trajetoéria indicada

RECURSOS E REFERENCIAS

Aula tedrica 2

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

Q1. Se o planador for compensado para 60 Kt e vocé soltar o manche, o que acontecera com a atitude
do nariz do planador?

A. 0 nariz vai se erguer acima do horizonte
B. O nariz vai ficar na atitude atual
C. A atitude do nariz vai ficar abaixo do horizonte

Q2. Vocé esta tentando voar a uma velocidade constante de 60 Kt, mas a velocidade varia
constantemente, as vezes 65, as vezes 55. Qual é a causa provavel?

Q3. Vocé esta tendo que segurar a pressao no manche para manter a mesma velocidade. Para que lado
vocé deve mover o compensador para remover essa pressio?

Q4 Vocé quer voar a 70 Kt, mas est4 conseguindo apenas 65 Kt no ASI. Como vocé corrige isso?

Q5. 0 aerddromo esta diretamente a favor do vento de sua localizagio atual e vocé curva para voar em
direcdo ao aerodromo. Quanta deriva vocé experimentara ao voar para o aerédromo?

Q6. 0 aerdédromo fica a oeste (270 graus) de sua localizagdo atual e fica a cerca de 10 km de distancia.
H& um forte vento do norte (vento soprando do norte). Qual das seguintes 3 opg¢des A,B,C seria a melhor
estimativa de:

a. A trajetoria para o aerédromo

b. A direcdo que vocé deve voar para chegar ao aer6dromo
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A. 255 graus
B. 270 graus
C. 285 graus

Revisdo 1.0 4 Janeiro 2022 Pagina7-5






Gliding Australia Training Manual

Guia do Piloto

l"l"‘_
[ AL
w
W
mn

TP
L‘ ‘

Unidade 8

Curvas Sustentadas, Todos os Controles







Gliding Australia Training Manual

Guia do Piloto
GLIDING

O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver conhecimentos e habilidades para:

e Usar todos os controles primarios para entrar, manter e sair de uma curva sustentada de maneira
coordenada;

e Identificar e corrigir erros de coordenagio na curva;
e Variar o angulo de inclinagdo em uma curva;
¢ Descrever arelagdo entre o angulo de inclinacdo e o raio da curva; e

¢ Demonstrar entrada, manutencido e saida suaves e coordenadas de curvas sustentadas em varios
angulos de inclinagdo e velocidades.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

¢ Coordenacgdo de Aileron e Leme da Unidade 6 do GPC.

¢ Procedimentos de Verificacdo da Unidade 9 GPC

UNIDADES COMPLEMENTARES

¢ Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

e Os planadores passam a maior parte do tempo de voo em curvas sustentadas.

e Avigilancia é essencial - antes de entrar, durante e antes de sair da curva.

¢ Tenha uma empunhadura relaxada no manche.

¢ Procedimento correto de entrega/tomada de controle e acdo esperada e resposta verbal a cada um.
¢ Fique de olho para clarear qualquer espaco aéreo antes de entrar nele.

¢ Ouso de todos os controles deve ser coordenado.

¢ Use o profundor para manter a atitude e a compensagao da aeronave para aliviar a carga de trabalho no
manche para cada nova configuragio.

¢ Use angulos moderados de inclinagdo enquanto aprende.

¢ Levatempo para dominar a coordenagdo dos controles.
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GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Em geral

Entrando na curva

Avigilancia é essencial - antes de entrar, durante e
antes de sair da curva. A

alling speed =Jn«V

s

Os planadores passam a maior parte do tempo do L
V0o em curvas sustentadas. |

Portanto, é importante que vocé entenda
corretamente as forgas que fazem com que um 1 P e
planador curve e como influenciar essas forgas L s | 2
para alcancar o resultado desejado.

Given stalling xpeed is example only 0

Aprender a curvar um planador segue logicamente 0 | L5 | @
do aprendizado dos efeitos primarios e M T o 1] 4
secundarios dos controles. Quando o planador é L) (L ' i
inclinado em uma curva, a for¢a de sustentagio é % { AR Pyt T
inclinada com ele;[lembre-se que a sustentagdo <2 .

atua perpendicularmente ao fluxo de ar ao redor olaod
da asa]. Essa forca de sustentacdo inclinada, além
de tentar equilibrar o peso do planador, também
"puxa” o planador na dire¢do que o piloto quer
curvar. Quanto mais o planador estiver inclinado,
maior serd a razdo na qual o planador ira curvar. . T

Vocé precisa de mais profundor para fornecer a (L I
sustentacdo extra necessaria para a curva.

Os controles primarios de curva sdo os ailerons, iy O 8
nao o leme.

Os ailerons sdo usados para inclinar o planador e é e Su
o angulo de inclinagdo que produz a forca que /
curva o planador.

Assegure uma boa varredura ao OLHAR PARA FORA direcionada longe da dire¢io da curva e depois na
direcdo da curva. Em seguida, olhe para frente sobre o nariz e aplique o aileron e o leme juntos na direcdo
apropriada.

A coordenacdo correta pode ser verificada observando se o nariz se move suavemente na curva a medida
que a inclinacdo se desenvolve.

o Se o nariz "hesitar" antes de se mover na direcdo da curva, leme insuficiente foi usado em
conjunto com os ailerons.

o Se o nariz se mover visivelmente na direcdo de giro antes de qualquer inclinagdo, foi aplicado
muito leme.

A falha mais comum nos estégios iniciais de aprendizado de curvas é o leme insuficiente.
A corda de guinada indica sucesso.

0 profundor € utilizado conforme necessario para manter a atitude da aeronave.
Angulos mais altos de inclinagio requerem maiores entradas de controle.

0 aileron e o leme devem retornar ao ponto neutro no angulo de inclinacdo desejado.

Retome a busca sobre outras aeronaves. Busque regularmente dentro da curva ao longo do horizonte,
ndo na ponta da asa e de volta ao nariz. Cada vez que vocé olhar para frente, verifique também a atitude
do nariz.
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Sustentando a curva

Durante a curva, monitore e, se necessario, controle o angulo de inclinagio com o Aileron,
adequadamente coordenado com o Leme. Mantenha a atitude correta do nariz com o Profundor.
Pergunte a si mesmo. "Estamos mantendo uma curva correta?"

Mantenha a busca direcionada e a busca completa regular para manter a consciéncia situacional.

Cada vez que vocé olhar em dire¢do ao nariz do planador, verifique a atitude do nariz.

Corrigindo Erros de Coordenacao ou Atitude na Curva

0 voo descoordenado é indicado pela corda de guinada e é corrigido pelo uso do leme.
Qualquer mudanga de atitude é indicada pela referéncia do nariz no horizonte.

0 nariz deve permanecer passando suavemente no mesmo angulo em relagio ao horizonte “como uma
correia transportadora bem lubrificada” sem balangar para cima ou para baixo.

“O Nariz Sabe” informa a vocé uma mudanca na velocidade antes do ASI, use o profundor suavemente
para retornar o nariz a atitude/velocidade correta e use o compensador para aliviar a carga de trabalho.

Olhe ao redor com frequéncia!

Variando o angulo de inclinacio

Para alterar o angulo de inclinagdo, o manche e o leme se movem conjuntamente, mantendo a
coordenacio.

Use o leme proporcional aos ailerons e observe a mudanca no angulo de inclinacdo da aeronave no
horizonte.

Se houver um angulo de inclinagdo acentuado, a asa externa esta voando mais rapido que a interna,
desenvolvendo mais sustentacdo; portanto, ha uma tendéncia para o planador aumentar a inclinagao,
especialmente planadores de grande envergadura. Se for permitido ao planador fazer uma grande
inclinagdo, o nariz caird ainda mais. Se isso for corrigido com mais pressdo no manche, a curva se tornara
um mergulho em espiral.

Se o planador comegar a se inclinar, demonstre como coordenar os controles para determinar o angulo
desejado.

Saindo da curva

Observe o ponto no horizonte onde queremos sair da curva e, em seguida, conduza uma busca
direcionada para fora da curva e, em seguida, na dire¢do em que vocé saird para manter a consciéncia
situacional.

Antes que esse ponto seja alcangado, faga uso simultdneo do aileron e do leme para reduzir o dngulo de
inclinagdo.

Adote a posicao nivelada das asas logo antes de atingir o rumo desejado (lembre-se que o planador tem
alguma inércia)

Relaxe a puxada no profundor para evitar que o nariz suba na saida da inclinagio.
0 voo coordenado é indicado centralizando a corda de guinada.
Use o compensador do profundor para a nova configuracgao.

Mantenha a busca de cruzeiro e a busca completa regular para manter a consciéncia situacional.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Entradas nas curvas
Curvas Sustentadas

Corrigindo erros de coordenagdo ou atitude na curva.
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e Variando o dngulo de inclinag3o.

e Variando a velocidade

e Sair da curva apontando para um rumo especifico

e Curvade reversio

¢ Atabela abaixo fornece um guia para os varios fatores a serem considerados ao fazer curvas.

¢ Atabelarepresenta um moderno biposto de treinamento de cerca de 600k) e um planeio de 34:1 de
angulo de planeio.

Para completar uma curva de 180 graus a 65 Kt

Angulo do inclinacio Tempo (segundos) Perda de altura (pés) Raio de curva (ft)
10 graus 60 240 2.100
20 graus 30 120 1.000
30 graus 20 75 650
40 graus 13 55 450

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS

Falha em olhar para fora corretamente antes de virar.

Leme insuficiente com aileron na entrada da curva.

Nao olhando para frente ao desenvolver a curva.

Nao fazer uma busca ao curvar.

N3o remover o leme uma vez alcancada a inclinacdo e o aileron estiver neutro.
Falha em manter a pressdao no manche na curva.

Olhar para o ASI em vez de monitorar a atitude do nariz.

NUNCA tente curvar um planador em voo usando apenas o leme. Somente no solo isso é aceitavel ao
manobrar o planador.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

e Descreva como vocé usa os controles primarios de voo para curvar a aeronave.

e Mostre como vocé entra e sai de uma curva coordenada.

¢ Mantenha uma curva coordenada variando a inclinagao e velocidade.

RECURSOS E REFERENCIAS

Nocées bdsicas de voo livre: British Gliding Association 2019 Manual de voo livre : FAA 2013

Manual do Piloto de Planador : Ken Stuart: 2° Edigdo; Airlife 1999.

Compreendendo o Planador : Derek Piggot: 3* Edicdo; AC Preto 1996.

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

1. Que agdo nunca deve ser omitida antes de curvar a aeronave?

2. Quais sdo os controles usados para curvar a aeronave?

3. Por que o nariz cai em uma curva?

4. 0 que controla a velocidade em uma curva?
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O que é guinada adversa e o que a causa?
Qual é o efeito secundario do leme?
0 que significa ser "coordenado” em uma curva.

Se a corda de guinada estiver a direita do centro, qual controle é usado para corrigi-la?

o o N o N

Se vocé estiver curvando e o planador comegar a aumentar visivelmente seu angulo de inclinagdo sem
qualquer comando feito por de vocé, qual é o problema e qual seria sua acdo?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver as habilidades e conhecimentos necessarios para aplicar os procedimentos de vigilancia e técnicas
de varredura apropriados.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

e Unidade 1 GPC Conscientiza¢do do Olhar para Fora

. Aula tedrica 3

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade pode ser lida em conjunto com a:
¢ Unidade 21 GPC Uso do radio
¢ Unidade 22 GPC Uso de Auxilios de Conscientizagio Situacional
¢ Unidade 31 GPC Entrada na Térmica

¢ Unidade 32 GPC Voando com outros planadores

MENSAGENS-CHAVE

e A vigilancia deve ser a prioridade maxima em todos os momentos. Isso oferece suporte ao
Conhecimento Situacional, onde vocé esta ciente de todos os outros trafegos e pode prever e evitar
possiveis situacoes de conflito.

¢ Ao comunicar a localizagdo de outro trafego a um copiloto, use o cddigo do reléogio.
e Uma vigilancia eficaz requer movimentos de cabeca e ateng¢do concentrada, ndo apenas olhares.
o Exigir diferentes técnicas de busca para diferentes circunstancias.

o Alerta “ver e evitar” é mais eficaz do que ndo alertado ver e evitar, entdo o radio deve ser monitorado
com atencdo e usado sempre que possivel.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Notas
e Acolisdo em voo é um risco alto e pode ser gerenciada por meio de uma vigilancia eficaz.

¢ 0 olho humano tem limita¢des e vocé deve tomar medidas para reduzir esses impactos, (veja o
diagrama abaixo)

e Se for necessario corrigir a visdo, use 6culos e leve um par reserva.

Limitacdes da nossa visao

¢ 0O diagrama abaixo mostra onde é possivel ver.

e Agora inclua barreiras como o painel de instrumentos e as estruturas da nacele e as asas, e sua
oportunidade sera bastante reduzida.

e Se vocé mover a cabeca e o pescoco e inclinar o planador, podera ver muito mais e reduzir o conflito.
Para ver uma aeronave, é preciso focar o olhar na area onde ela estd ou pode estar. Isso significa que
vocé tem que olhar e focar, entdo passar para outra area e olhar e focar, etc.

e Temos técnicas de busca para garantir que olhamos para os locais-chave e nos concentramos nessa area.
Um olhar de passagem nao é apropriado, pois o olho ndo focalizara o objeto

e Aeronaves voam rapido, velocidade de 60 Kt é de aproximadamente 120 km/h, entdo a velocidade de
condugdo na estrada. Uma pequena mancha a alguns quilémetros de distidncia pode rapidamente se
tornar uma aeronave que pode colidir com vocé no tempo que vocé leva para completar 2 circulos em
uma térmica.
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¢ Aimagem a seguir d4 uma ideia do problema. Observe que a velocidade de aproximagdo é a soma da
velocidade das duas aeronaves se voando diretamente uma em direg¢do a outra.

¢ Seum planador estiver circulando, o tempo de impacto é o dobro do que é mostrado aqui. Dado que um
Unico circulo em um planador numa térmica leva de 15 a 20 segundos, vocé precisa estar ciente da outra

aeronave e aumentar sua busca direcionada a medida que vocé circula porque 1 volta depois estara
muito perto.

Approximate Approximate
Distance Time to Impact

View
15 e 2 -

Km gl e

2 sec,

700

1 sec.
mmn
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A técnica de busca:

1. BUSCA COMPLETA: Uma varredura sistemdtica ao longo do horizonte de trds da ponta da asa
esquerda, diretamente a frente e atrds da ponta da asa direita, incluindo a area acima e abaixo do horizonte, e
diretamente acima e abaixo do planador. Isso levarad alguns minutos para ser feito corretamente e deve ser
repetido regularmente, dependendo da densidade do trafego.

THE SCAN CYCLE: Lookout Attitude Instruments

—
— —
- —

y / Overhead \

\
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f \
/ \ 4
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as possible

/
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:::‘\poss{i"ble \ \J »

\ Durwtg o burm, Ahe scon s dotues Dol
&

The ilustration hox been pertiolly ‘exploded’ 1o moks the segmaents cleares

& along the horzen, NOT down $he wing

Também podemos ter aeronaves vindo de lado, atravessando a rota de voo ou nos ultrapassando em ambos os
lados, entdo também precisamos monitorar essas areas. A técnica é focar em um ponto por alguns segundos,
entdo mover nossa visao 20-30 graus a frente e repetir o processo.

Esta BUSCA COMPLETA pode ser concluida em etapas, interrompidas por uma busca de CRUZEIRO ou uma
busca DIRECIONADA conforme necessario.

2. BUSCA DE CRUZEIRO: Ao voar em linha reta a 4rea mais perigosa é a reta a frente e 60 graus de cone
ao redor da trajetéria de voo, incluindo a area acima e abaixo do horizonte; precisamos ver as aeronaves
nesta regido rapidamente para evitar qualquer risco de colisdes. Entdo, nos concentrariamos neste cone de
espaco aéreo (uma busca de CRUZEIRO).

Em situagdes onde ha trafego aleatorio (navegacao, area de treinamento, etc), pode valer a pena ampliar o
tamanho do cone da busca de cruzeiro para 120 graus.

3. BUSCA DIRECIONADA: E aqui que nos concentramos em uma area menor que tem potencial de
aumento de trafego ou maior risco. Exemplos incluem:

A Ao fazer uma curva. Vocé estara curvando em uma area da qual pode ndo ter uma visdo clara
anteriormente. Vocé inicia essa busca primeiro olhando na direc¢do oposta a curva planejada para identificar
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ameagas por tras e pela lateral, depois buscando no horizonte em frente e terminando na area atras da asa
na direcdo em que vocé estd curvando. [sso permitird que vocé veja progressivamente qualquer aeronave
que possa estar vindo atras de vocé.

B Juntando-se a uma térmica com outros planadores. Vocé precisa identificar todos os planadores na
térmica, ndo apenas o primeiro que vocé vé. Procure também por outros planadores que também estejam
tentando entrar na térmica, eles podem vir de qualquer dire¢do.

C Térmica: Olhar para o horizonte na diregdo da curva para identificar qualquer aeronave que esteja se
aproximando de vocé. Lembrando que serdo mais 20 segundos antes de vocé ver essa visualizacdo novamente,
entdo vocé precisa identificar potenciais conflitos para que possa monitorar a movimentagao deles.

D Saindo de uma térmica: Antes de se endireitar para sair, foque primeiro na area fora da curva para detectar
se outro planador esta se juntando ou ultrapassando nessa area.

E Ingresso no circuito de pouso: E provavel que haja aumento do trafego, vindo de vérias direcdes. Vocé
deve realizar uma busca DIRECIONADA antes de chegar a area de entrada do circuito para que vocé tenha uma
melhor consciéncia situacional de todos os planadores que possam estar em conflito com vocé. Monitore o radio
e identifique visualmente qualquer aeronave que fale.

Procedimentos recomendados

Esteja consciente de sua responsabilidade de olhar para fora 100% do tempo. Configure sua nacele para maximizar seu
tempo fora da mesma. O layout dos instrumentos, a operagdo do GPS, o manuseio do mapa e etc. devem ser configurados
para permitir o maximo de tempo olhando para fora

1. Use uma técnica de busca apropriada para o que vocé esta fazendo. Uma boa consciéncia da situagdo é
essencial.

Busca de Cruzeiro- Voos retos.

Busca completa - Busca de cruzeiro é a mais apropriada dependendo da situa¢do de voo, por
exemplo, em circuito ou ao estabelecer subida em ascendente.

Busca direcionada - Busca de cruzeiro mais uma prioridade direcionada a manobra de voo antes de
iniciar, por exemplo, entrada em uma térmica.

2. Procure em particular por planadores em curva indicando um grupo girando térmica a frente.

3. Desacelere antes de entrar em uma darea identificada de ascensdo, especialmente se ela ja contém
planadores.

4. Em particular ao fazer uma curva, lembre-se de que vocé mudou a situagdo significativamente, entdo vocé
precisa assumir a responsabilidade principal de permanecer afastado de outros planadores.

5. Particularmente, faca a busca ao longo da dire¢do de entrada em uma térmica procurando por planadores
esperados e inesperados na mesma area.

6. Como os planadores ao nosso redor as vezes serdo faceis de ver e outras vezes desaparecerdo a medida
que olhamos, é necessario fazer um esfor¢o consciente para manter a consciéncia da situagdo - ou seja,
acompanhar os planadores ao seu redor e o que eles estdo fazendo.

7. Lembre-se de planadores modernos, em particular, tém alta energia. As velocidades sdo altas. O ganho de
altura é significativo e rapido.

Efeitos fisioldgicos

Finalmente, esteja ciente e admita os possiveis efeitos da idade, fadiga, baixo nivel de agticar no sangue, desidratacgdo e
anoxia leve. Se vocé tiver algum desses, certifique-se de se concentrar mais do que nunca na técnica.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Usando a Busca Completa

¢ Seu instrutor demonstrara uma busca completa, descrevendo para onde vocé estd olhando e o ritmo de
progresso no horizonte.

e  Seuinstrutor enfatizara a necessidade de mover a cabega e se concentrar por alguns segundos em cada etapa.

Usando a Busca de Cruzeiro
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Seu instrutor demonstrara voar em dire¢do a um ponto de referéncia proeminente ou de volta ao aerédromo.
Enquanto estiver voando em linha reta, vocé verd como vocé conduz a Busca de Cruzeiro. Para tal estara
focando em um cone diretamente a frente que se estende, digamos, 30 graus de cada lado da direcdo de voo
onde o padrao de trafego é aleatério (navegacdo solitaria ou na drea do terminal, ou seja, voo local), concentre
a busca em frente e depois a cerca de 60 graus para cada lado. Ao voar rapido, concentre-se mais em frente;
ao voar mais devagar expanda a drea de concentracio.

Usando a Busca Direcionada.

Isso serd apresentado em uma série de voos e repetido/avaliado com frequéncia. Entrar em uma curva e
entrar no circuito pode ser descrito em cada voo.

A area do trafego (dentro de, digamos, 5 milhas) em um local lotado é uma 4rea de alto trafego com trafego
aleatdrio. Este é um espaco aéreo particularmente perigoso e a vigilancia precisa ser excelente. Altas
velocidades nesta drea ndo sdo apropriadas.

Planadores em uma direcdo igual sdo muito dificeis de ver. Evite tais circunstancias e quando isso nio for
possivel, tome cuidado especial.

Outras consideracgoes:

Seu instrutor lhe mostrara os pontos cegos do planador; por exemplo, seguindo outro diretamente atras e
mais alto. O planador que estd atras e pode ver o planador a frente é responsavel por manter a separacio.

Um planador fazendo uma subida (pull-up) pode estar em uma situa¢do de duplamente cego onde vocé nao
pode ver o planador acima e atras de vocé, e vocé pode estar abaixo do nariz do planador atras de vocé e,
portanto, ndo visivel para ele - ndo ha uma correcdo 6bvia para isso, entdo a prevengdo é a inica defesa.

Evite voar diretamente acima ou abaixo de outro planador com menos de 500 pés de folga.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM
PROBLEMAS COMUNS

Inicialmente se acostumando com a razdo de busca e desenvolvendo a habilidade de aplicar a busca
apropriada para se adequar a situacio.

Incapacidade de mover a cabega e o pescoco. 0 movimento dos olhos nio € suficiente

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Demonstrando a Busca Completa, a Busca de Cruzeiro e Busca Direcionada, conforme apropriado em todos os

momentos.

RECURSOS E REFERENCIAS

Aula tedrica 3

Australian Gliding Knowledge paginas 240-246

Operagdes do MoSP Parte 2

Manual de Fatores Humanos GFA (OPS 0010) - consulte Limitacdes do olho.

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

Quando uma aeronave informa sua posi¢do em relacdo a vocé, que tipo de busca vocé usaria?
Ao voar entre térmicas em linha reta, que tipo de busca vocé usaria?

Qual é o cone de busca recomendado na varredura de cruzeiro?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver as habilidades praticas e o conhecimento para operar os freios aerodinamicos, flaps, trem de pouso, canopi
e liberacdo de reboque em varios planadores.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

. Orientacdo da Unidade GPC 4 e estabilidade do planador

. Unidade GPC 5 Efeito Primario dos Controles

. Coordenacdo de Arraste e Leme de Aileron Unidade 6 GPC

. Unidade GPC 7 Voo Reto, Vdrias Velocidades e Compensag¢io

. Procedimentos de Observag¢do da Unidade GPC 9

UNIDADES COMPLEMENTARES

. Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

e Os freios aerodinamicos sdo usados para controlar a razio de descida do planador, normalmente na
aproximacdo para pouso. Eles ndo sdo usados para controlar a velocidade- o profundor controla a velocidade.

e A extensdo dos freios aerodindmicos aumentara a velocidade de estol da asa, aumentando a carga da asa.

e  Osflaps permitem que a curvatura da asa mude e melhore as caracteristicas de voo lento e de alta velocidade.
Normalmente usado no pouso para permitir uma velocidade de toque mais lenta e uma aproximag¢do mais
ingreme.

e Canopis sdo pecas caras e facilmente danificadas do planador.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Notas

Localizar - Identificar - Operar

. Todos os controles auxiliares devem ser positivamente posicionados e identificados como requeridos antes
do uso. Isso elimina qualquer possibilidade de erro na selecido do controle errado.
. 0 principio se aplica a todos os controles auxiliares - freio aerodinamico, flaps e trem de pouso - e neste ultimo

caso se estende para garantir que o seletor de trem de pouso seja colocado na posicdo apropriada (ou seja, Baixado e
travado antes do pouso) de acordo com as placas instaladas no planador.

e Paraa padronizacgdo, os planadores terdo as seguintes cores pintadas nos controles relevantes. Isso é
para evitar confusio ao voar diferentes tipos de planadores. Os cddigos de cores padrio sio:

CANOPI Liberacdo Normal BRANCO.

CANOPI Liberagdo de Emergéncia - VERMELHO

COMPENSADOR - VERDE (li¢do realizada no GPC 9)
FREIOS AERODINAMICOS - AZUL

LIBERACAO DE REBOQUE - AMARELO

FLAPS - CINZA

TREM DE POUSO - PRETO

NOTAS:

e Alguns fabricantes podem nio estar em conformidade com as cores para Flaps e trem de pouso

* Sempre identifique o controle antes de usar.
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Freios aerodinamicos. (AZUL)

0 objetivo principal do freio aerodinamico é controlar o angulo de descida do planador na aproximacgdo para
pouso. E este controle que controla o angulo do planador na aproximagio onde o profundor controla a
velocidade.

A cor do controle do freio aerodindmico é sempre AZUL e esta alavanca de controle deve sempre ser
identificada antes do uso.

Todos os spoilers e freios aerodinamicos tém velocidades maximas para ativacdo. Consulte o Manual de Voo
da Aeronave e os cartazes na nacele.

Os freios aerodinamicos também podem ser usados em outras circunstancias, como tentar reduzir a altura
rapidamente ou reduzir as chances de excesso de velocidade.

Flaps: (CINZA)

Por que os flaps sao instalados?

Os flaps permitem que a curvatura da asa seja alterada para que a asa esteja no seu melhor perfil para a
velocidade que esta sendo voada.

0 uso correto dos flaps mantera a asa operando perto de seu angulo de ataque ideal e resultard no encontro
da fuselagem com o fluxo de ar no angulo que causar o menor arrasto.

Configuracoes de flap

Os flaps normalmente encontrados em planadores permitirdo que o bordo de fuga da asa seja baixado
tipicamente em dois estagios (angulos pré-estabelecidos). Este é o flap positivo .

O primeiro estagio serd de cerca de 5 graus para voo em baixa velocidade (termal) e o segundo estagio sera
de cerca de 30 graus para pouso.

Em planadores de alto desempenho, os flaps também podem ser colocados acima do neutro (ou configuragado
de 0 graus) para reduzir a curvatura da asa. Essas configuragdes sdo para voo em alta velocidade.
Normalmente existem 2 ou 3 configura¢des de alta velocidade disponiveis. Essas configuracdes de flap sdo
flaps negativos.

Os flaps podem ser ligados aos ailerons, de modo que, a medida que o flap é levantado ou baixado, ambos os
ailerons sobem ou descem em unissono, garantindo que o maximo possivel da asa tenha a melhor curvatura
para a fase de voo.

Os flaps sdo normalmente controlados por uma tinica alavanca na nacele que é movida para tras para abaixa-
los e para frente para levanta-los.
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Geralmente, o flap positivo diminui a velocidade de estol; flap negativo aumenta a velocidade de estol
(verifique seu manual de voo)

Vale a pena notar que baixar ('drooping') os ailerons reduz a razdo de rolamento do planador e, portanto,
selecionar o flap de pouso completo em tais planadores pode precisar esperar até que a curva para a final seja
concluida.

Uso de flaps na decolagem

Para a decolagem, os flaps devem ser ajustados para dar a asa uma curvatura suficiente para produzir o
méximo de sustenta¢do o mais cedo possivel, sem criar muito arrasto. Isso normalmente seria na configuracdo
de térmica.

Alguns planadores podem iniciar a decolagem com os flaps ajustados em zero para garantir o controle
adequado do aileron durante a corrida de solo, outros podem usar uma configuracdo negativa (para cima),
como -7 graus. Isso elevara os ailerons e dara o controle maximo do aileron em baixas velocidades, o que pode
ser necessario em condi¢des de vento fraco ou cruzado para evitar que as asas caiam durante a parte inicial
da corrida de decolagem.

Assim que um bom controle direcional e de aileron é alcancado (antes que o planador atinja a velocidade de
v00), os flaps podem ser baixados.

Se esta técnica for usada, é essencial que o Piloto mantenha a mao préxima a alca de liberagdo até que o
controle do aileron seja alcancado antes de mover a médo de volta para a alavanca do flap. Novamente, a
alavanca deve ser identificada positivamente.

Como alterar a configuragio do flap nesta fase do voo pode fazer com que o planador suba de repente, esteja
preparado para isso para evitar que o planador fique muito alto.

Uso de flaps em voo

As grandes faixas de velocidade usadas pelos planadores modernos significam que, se os flaps estiverem
instalados, eles devem ser ajustados a medida que a velocidade for alterada. Isso mantera a asa do planador
voando no angulo ideal de ataque e lhe dara a melhor curvatura para a fase do voo a qualquer momento.

Quando um planador esta girando térmica ou voando lentamente no ar ascendente, os flaps devem ser
baixados para uma configuragio positiva (cerca de 5 graus). Consulte o Manual de Voo da Aeronave para saber
qual configuracgdo usar.

A configuragdo de zero flap (0 graus) é usada para obter o melhor dngulo de planeio.

Uma vez que o planador acelera para voar a velocidades acima de 60 Kt, uma asa mais fina e menos curvada é
uma vantagem, com menos arrasto a medida que a sustentacdo aumenta com a velocidade. Assim, vocé pode
passar para as configuragdes de flap negativo.

O planador deve voar dentro da faixa de velocidade/flap ou o desempenho sera prejudicado.

Vocé deve manter a mao na alavanca dos flaps durante o voo, aplicando suavemente os flaps para cima ou para
baixo a medida que a velocidade aumenta ou diminui. Tente evitar movimentos bruscos do flap e mudangas
desnecessarias do flap.

Ao girar em térmicas, pode ser melhor atrasar a aplicagdo de grandes configuragdes de flaps positivos até que
a aeronave esteja estabelecida na térmica, para manter o controle do aileron e reduzir o arrasto.

Uso de flaps durante a aproximacao e pouso

NOTA: O uso de flap positivo fornece uma atitude de nariz mais baixa para uma determinada velocidade. E
importante garantir que vocé estabeleca a velocidade correta na final e verifique-a no indicador de velocidade.

Para pousos normais, o flap positivo deve ser ajustado para permitir velocidade mais baixa, com freio
aerodindmico usado para controlar a razdo de descida. Isso permitird uma velocidade de aproximag¢io mais
baixa devido a velocidade de estol mais baixa com os flaps acionados.

A posicao do flap de pouso baixa o flap além do ponto em que uma quantidade util de sustentagio extra é
produzida para uma configuragdo em que uma grande quantidade de arrasto é produzida. Essa configuragdo
nio deve ser usada a menos que vocé esteja nas finais e possa chegar com seguranga a area de pouso. E apenas
para pousos curtos sobre obsticulos onde é necessaria uma descida ingreme.

O flap ndo deve ser levantado de uma vez na final, pois causara perda de sustentagio (e, portanto, altura) e
aumentara a velocidade de estol.

Apbs o pouso, selecionar o flap negativo no solo pode dar um melhor controle do aileron, no entanto, se isso
pode causar uma distragdo, é melhor dar total concentragio ao rolamento no solo.
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Limitando a velocidade dos flaps

Avelocidade maxima permitida varia de acordo com a configurac¢io do flap. Exceder a velocidade maxima para
um determinado ajuste de flap pode causar danos a aeronave.

Consulte o Manual de Voo da Aeronave ou os cartazes da nacele e o ASI para obter detalhes.

Resumo

A principal razdo para a instalacdo de flaps em alguns planadores é permitir que a curvatura da asa seja
modificada para que a asa opere em sua melhor condi¢do para a velocidade voada.

Os flaps dos planadores sdo baixados por uma Unica alavanca movida para tras, que os baixa e avan¢a para
levanta-los.

Quando os flaps sdo baixados, eles aumentam a sustentacdo, mas também o arrasto. Normalmente, ha duas
configuragdes para baixo cerca de 5 graus para voo em baixa velocidade e 10-30 graus para pouso.

Alguns planadores, para aumentar o desempenho, possuem flaps que podem ser levantados acima da
configuracdo neutra e podem ter 2 ou 3 configuragdes. Isso é conhecido como flap negativo.

Quando os flaps sdo baixados, o que é um flap positivo, a velocidade de estol sera menor. Se o planador tiver
flap negativo, a velocidade de estol serda maior.

Em alguns planadores, os flaps podem ser ligados aos ailerons, de modo que, quando os flaps sdo baixados, os
ailerons se movem na mesma direcdo para fornecer sustentacao e controle maximos ao longo da asa.

Trem de Pouso: (PRETO)

Os planadores sdo equipados com trem de pouso retratil puramente para reduzir o arrasto aerodinamico em
vOoo.

Cada tipo de planador terd um mecanismo e alavanca diferente para levantar e baixar o trem de pouso que seu
instrutor ird instrui-lo. Todos os sistemas sdo manuais sem assisténcia de uma fonte de alimentacao.

E importante identificar em qual dire¢éo a alavanca deve ser movida para elevar e baixar o trem de pouso. Em
diferentes tipos de planadores a alavanca pode se mover na dire¢io oposta, o que pode adicionar
constrangimento e custo se vocé levantar o trem de pouso ao pousar.

Novamente, é muito importante identificar a alavanca antes de usar para garantir que vocé tenha a alavanca
correta antes de mover. O uso das listas de verificacdes lembram vocé no ponto de desligamento e antes de
pousar para baixar o trem.

Devido a importéncia do trem ao pousar, alguns planadores tém um sistema de alerta elétrico que exibe uma
luz vermelha ou buzina e, as vezes, ambos. Este aviso pode ser ativado pelo uso do freio aerodinamico ou outro
sistema.

Seu instrutor indicara quaisquer possiveis cendrios inativos, mas desbloqueados, se isso for possivel com sua
aeronave.

Canopi: (Branco Normal. VERMELHO EMERGENCIA).

Seu instrutor indicard as alavancas normais e de emergéncia para seu tipo de planador em seus voos
anteriores.

E muito importante em suas verificagdes antes da decolagem que todas essas alavancas estejam na posicao
correta de travamento, pois ter um canopi aberto durante a decolagem ou voo pode ser muito perigoso.

Também é importante observar as acdes necessarias em seu planador para ejetar o canopi em uma
emergéncia.

Quando estiver no chao, tenha cuidado ao abrir e fechar o canopi com ventos fortes, pois eles podem ser
facilmente danificados. Novamente, nunca deixe um canopi aberto sem vigilancia.

Desligador: (AMARELO)

A alca de liberacdo do reboque sempre serad de cor amarela.

Depois de dar o polegar para cima para decolar, sua mio deve estar perto dessa alavanca para que vocé possa
se desconectar rapidamente em caso de emergéncia.
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EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Freio aerodinimico

» Vocé deve ser capaz de praticar e “sentir” o freio aerodinamico antes da decolagem. Lembre-se antes de usar
identificar a alavanca AZUL.

e Vocé tera observado o uso do freio aerodinamico pelo instrutor ao pousar em voos anteriores.

e Vocé teria visto uma mudanga relativamente grande de atitude com a ativacgdo total do freio aerodinamico. Se
isso causar desconforto, avise seu instrutor.

e  Seuinstrutor permitird que vocé opere o freio aerodinamico primeiro em altitude, para que vocé possa sentir
as forgas envolvidas e as mudancas na atitude do nariz para manter a velocidade antes de usar na aproximacgao
para o pouso.

e Lembre-se que é usado para ajustar o angulo de descida e ndo a velocidade. A velocidade é controlada pelo
seu profundor.

e Seo seuplanador de treinamento tiver flaps, seu instrutor demonstrara a atitude em varias velocidades para
flaps positivos e negativos.

e Lembre-se de identificar o controle correto. Vocé praticara e mantera a nova atitude e compensacao. O flap
pode ser usado para o girar térmicas em velocidades mais lentas.

e  Seuinstrutor demonstrara um flap e uma atitude totalmente positivos, que vocé também praticara mantendo
a atitude e a compensagio corretos.

Demonstracao de trem de pouso:
e Vocé deve estar ciente do movimento do trem de pouso de voos anteriores.

e Seuinstrutor indicara a agdo necessaria para elevar e baixar seu tipo de trem de pouso. Seu instrutor também
lhe mostrara os indicadores para cima e para baixo e quaisquer avisos eletronicos e quaisquer cendrios
potenciais para baixo, mas destravado, se isso for possivel com a aeronave.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS

¢ inicialmente vocé pode ter problemas para identificar a alavanca correta - ndo se apresse.

e como vocé estara procurando por alavancas e indicagdes, ndo esquega seu olhar para fora!

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

¢ Conhecimento dos controles auxiliares e como eles sdo ativados a partir da nacele.

e Capacidade de usar os freios aerodinamicos e os controles dos flaps para controlar a aeronave e o uso correto
do trem de pouso.

RECURSOS E REFERENCIAS

e Australian Gliding Knowledge paginas 45,48,58-61,89
PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

e Onde vocé encontraria as limitacdes de velocidade dos flaps, freio aerodindmico e trem de pouso em seu
planador.

e O freio aerodinamico controla a velocidade ou o dngulo durante uma aproximagio para pouso?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Parabéns por assumir o desafio do esporte de voo a vela. Vocé fez um grande progresso com seu treinamento. O objetivo
desta unidade é apresentar a vocé o planeio e o que pode ser alcangado ao progredir no treinamento de GPC e além. O
objetivo é inspira-lo a continuar treinando e mostrar o que o esporte pode oferecer a longo prazo.

Vocé também refinara suas novas habilidades essenciais de manuseio de aeronaves (mantendo uma atitude constante do
nariz e angulo de inclinagdo e voando em direcdo a um ponto) e sera apresentado a ascensdo térmica.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

¢ Unidade 7 GPC Voo reto, varias velocidades, compensac¢do
e Unidade 8 GPC Curvas sustentadas, todos os controles

e Procedimentos de verificacdo de olhar para fora da Unidade 9 GPC

MENSAGENS-CHAVE

e Voar ndo é apenas decolar e pousar com seguran¢a. Existem muitas oportunidades, como voar em tipos
avancados de aeronaves, voar navegacdo, voar em montanha, competi¢cdes de voo, distintivos e recordes e
acrobacias. O treinamento esta disponivel para todos esses caminhos.

e Subir em térmicas é uma habilidade essencial para voos de longa duragao e voos de navegagao.
e Conceitos de voo mais avanc¢ados sdo treinados no programa GPC depois do solo.

e Voo avela é um grande esporte onde vocé nunca para de aprender.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Onde vocé quer chegar com o esporte?

0 esporte voo a vela ndo é apenas decolar e aterrissar com seguranca. Existem muitas oportunidades, como voar em tipos
avancados de aeronaves, voar cross country, voar em montanha, competi¢des de voo, distintivos e recordes e acrobacias.
O treinamento esta disponivel para todos estes:

e Ao completar o programa GPC, vocé sera um piloto competente - capaz de voar de forma independente, voar
com a familia e amigos e voar pelo pais.

e Quer pilotar um planador de classe aberta, voar nos Alpes franceses, voar com lastro suficiente para afundar um
navio ou voar de cabeca para baixo? Além do programa GPC, hd um programa de treinamento avangado que
apresentara o voo avancado de navegacio, voo de montanha, voo competitivo, distintivos e recordes, acrobacias
e muitos outros topicos.

e Nio para por ai - vocé nunca deixara de ser desafiado e aprender neste esporte.
Os caminhos do voo a vela que vocé pode seguir estdo listados no GPC Logbook.
Subida térmica

Subir em térmicas é uma habilidade essencial para voos de longa durag¢do e voos de navegagdo. Planadores voam
navegacdo subindo em térmicas e voando para a préxima térmica; subor novamente etc. Existem outras maneiras de voar
navegacdo, mas a subida térmica é a mais comum.

As térmicas sdo colunas de ar ascendente, portanto, para subir nelas, vocé precisara circular na coluna ascendente. E para
isso vocé se tornard um especialista em centralizagdo térmica. D& uma olhada rapida na unidade GPC 30 Técnicas de
Centragem de Térmica. Como parte da Introdugio ao voo a vela, vocé sera apresentado a dois métodos de centralizacdo
térmica discutidos la:

1. Usando o sentimento

2. Usando o varibmetro

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Se a meteorologia estiver adequada, vocé sera levado em um fantastico voo de navegacio e sera apresentado a identificar
térmicas, centraliza-las e realizar uma determinada tarefa. Aproveite a experiéncia.
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Se um voo de navegacdo nao for possivel, certifique-se de voltar e fazer um voo de navega¢do com um instrutor assim que
0 tempo permitir. Muitos clubes tém acampamentos de navegacdo - estes sdo uma maneira divertida e 6tima de
experimentar o voo de navegacao.

Revise 0 voo. O que vocé mais gostou nele? O que mais vocé quer fazer? Seu instrutor o ajudara a atingir seus objetivos,
mas vocé precisara se esforc¢ar. E uma experiéncia gratificante.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS
Problema Causa provavel
. Velocidade variando em curvas 1. Voar usando o indicador de velocidade em vez da atitude

em relagdo ao horizonte

2. Nado compensando corretamente

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

e Descreva os caminhos que vocé pode seguir no esporte e defina alguns objetivos além de voar sozinho.

e Demonstrar o controle basico da aeronave, incluindo cruzeiro em atitude e dire¢do constantes; manter uma
atitude constante ao fazer uma curva; e mantendo constante angulo de inclinagdo e atitude em uma curva
sustentada.

e (Com a orientacgdo do instrutor, demonstre habilidades basicas de voo em térmica, identificando uma térmica e
realizando a centraliza¢do térmica basica com pequenas corregdes.

RECURSOS E REFERENCIAS

e Unidade 30 Técnicas de centralizacdo térmica

e Unidade 31 Entrada na térmica

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.
1. Quais sdo os caminhos disponiveis no esporte de voo a vela?
2. Qual é a maneira mais comum que os planadores podem voar longas distancias de navegagao?

3. Quais sdo as duas técnicas padrio para centralizar uma térmica?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Garantir que vocé
e pode voar com precisdo e confianca perto do estol;

e sempre manter uma margem segura do estol sempre que estiver préximo ao solo, ou seja, abaixo de 1000 pés
AGL;

e pode reconhecer a aproximacdo de um estol; e

e iniciard a prevencio e recuperacdo imediatas de estois. ...

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

* Unidade 7 GPC Voo reto varias velocidades e compensagdo

e Unidade 8 GPC Curvas sustentadas e todos os controles

UNIDADES COMPLEMENTARES

Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

e Antes de voar como piloto em comando solo, o piloto deve demonstrar sua capacidade de voar
constantemente em sua velocidade designada de forma segura, estolar e se recuperar com confianca.

*  Asvezes, pilotos que ndo voam com frequéncia perdem essas competéncias.

* Sevoce sentir que o planador nio esta respondendo corretamente, mova o manche para frente (para destolar
a asa).

e Permita que o planador estabeleca um voo normal a uma velocidade apropriada antes de tentar fazer uma
curva. O planador leva algum tempo para se estabilizar uma vez que o nariz tenha sido baixado

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Um estol em voo reto e nivelado é simplesmente uma perda progressiva de sustentacdo sobre a se¢do superior da asa,
fazendo com que o planador perca altura a uma razio exagerada. Isso ocorre porque o planador é feito para voar de tal
forma que o dngulo de ataque da asa se torna muito grande e o fluxo de ar suave se quebra sobre a superficie superior.

Isso é conseguido trazendo o manche progressivamente mais e mais para tras, diminuindo a velocidade do planador e
aumentando o dngulo de ataque da asa até que ocorra o estol.

Airflow during a stall

This diagram represents anose highstall
but accelerated stalls can occur at any attitude. e

..........................
..........

@} Angle of Attack (O°) exceeds critical angle (approx 15 degrees).

(2) Turbulent airflow separation causes decreased Lift, increased Drag & airframe buffet,
(3) Steep Flight Path = high descent rate (decreased Lift & increased Drag).

(4) Rearward movement of Aeradynamic Centre causes uncommanded nose drop.
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Do ponto de vista do piloto, os sintomas do estol ocorrem progressivamente e sdo os seguintes:-

Posicdo do nariz mais alta que o normal. Ndo necessariamente muito mais alto, mas visivelmente assim.
Um movimento continuo para tras do manche.

Torna-se mais silencioso na nacele devido a menor velocidade do fluxo de ar que passa pelo canopi.
Uma indicagdo de velocidade de queda no ASI

Os controles de voo sdo menos eficazes.

Pode haver um leve impacto na fuselagem causado pela quebra do fluxo de ar suave sobre a asa.

Quando ocorre o estol, o fluxo de ar ao redor da asa fica assim: -

O fluxo de ar nesta imagem (fluindo
sobre a asa da direita para a esquerda)
é mostrado por tiras de 1a coladas na
asa do planador.

0 estol é bem desenvolvido, as tiras
indicam que o fluxo de ar ainda é
normal perto da borda de ataque (tiras
soprando diretamente para tras), mas
bastante perturbado mais para tras na
asa (tiras soprando em todas as
direcbes, até mesmo para tras em
alguns casos).

Quando o estol realmente ocorre, existem trés possibilidades em termos de comportamento do planador,
dependendo do tipo de planador.

1. Ele pode baixar o nariz bastante acentuadamente. Se isso ocorrer, ocorrera apesar do manche estar
totalmente para tras

2. Ele pode nao baixar o nariz, mesmo que o manche esteja bem no batente traseiro. Neste tipo de estol
(por exemplo, Twin Astir), a razdo de descida sera muito alta, e o planador nio responde
normalmente ao comando de controle, embora a posi¢do do nariz ndo dé nenhuma pista sobre isso.

3. Uma asa pode cair, ou seja, o planador pode comegar a rolar. Esse fendmeno, conhecido como queda
de asa, pode ocorrer em qualquer um dos dois tipos de estol acima e pode acontecer exatamente ao
mesmo tempo em que o estol ocorre ou talvez um pouco antes.

Qualquer um dos trés tipos de comportamento aparente no estol, a mesma a¢io é tomada pelo piloto em todos
os casos. Esta acdo é simplesmente um movimento suave e progressivo do manche para a frente para reduzir
o angulo de ataque e "desestolar” a asa. Olhe para o horizonte enquanto estiver fazendo isso, para ajudar na
orientacdo, reduzir o desconforto e o torna mais 6bvio quando a ag¢do de recuperacio for eficaz.

H& um ponto interessante a considerar aqui. Embora seja bastante 16gico que um estol do tipo "2" acima (sem
queda de nariz) possa ser resolvido pelo movimento para frente do manche para baixar o nariz, ndo é tio
facilmente aparente porque é necessario mover o manche para frente quando o nariz ja caiu, ou como
consegue consertar uma asa caindo.

No que diz respeito a queda do nariz, é importante perceber que a asa ainda esta estolada apesar do nariz
estar inclinado para baixo. Se o manche for retido, o nariz pode se erguer com for¢a novamente e entrar em
outro estol; ele continuara fazendo isso até que o manche seja movido para frente para desestolar a asa.

Nota

e se torna uma RESPOSTA CONDICIONADA Esse movimento do manche para frente quando o nariz baixa
ndo é uma reacdo instintiva - todo o seu treinamento até este ponto tende a sugerir que vocé deve fazer o
oposto. Por esta razio, o estol deve ser praticado na medida em que o movimento para frente do manche
quando um estol é reconhecido

Perda de amortecimento lateral

A queda da asa ocorre simplesmente porque uma asa estola antes da outra. Quando estola, perde-se o
amortecimento lateral, a for¢a que da estabilidade quando o planador esta rolando. Ndo ha nada que impeca
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a asa de cair cada vez mais no estol. Na verdade, quanto mais a asa cai quando esta estolada, mais ela quer
continuar caindo. Em outras palavras, a estabilidade em rolagem proporcionada pelo amortecimento lateral
de uma asa nio estolada torna-se extrema instabilidade em rolagem quando a asa esta estolada.

A boa noticia é que, quando o manche é movido para frente, a asa desestola, o amortecimento lateral é
restaurado e a asa imediatamente para de descer.

Uma caracteristica da recuperagdo de estol é que, uma vez que o manche foi movido positivamente para frente
e 0 angulo de ataque restaurado abaixo do angulo de estol, o fluxo de ar suave se restaura instantaneamente
e a asa imediatamente comega a trabalhar em seu modo normal. No entanto, deve-se ter cuidado no uso do
profundor ap6és a recuperacdo de um estol.

Se o manche for puxado para tras com muita forga logo apds a recuperagio do estol, pode ocorrer outro estol.
0 planador médio precisa de cerca de trés segundos para acelerar da condi¢do de estol para uma velocidade
segura de cerca de 1,5 vezes a velocidade de estol durante uma recuperagdo normal de estol.

Para resumir, sempre olhe para o horizonte durante os primeiros estagios da recuperacéo do estol. Use o ASI
como um backup para garantir que a velocidade esteja aumentando. Nao faz sentido mergulhar de maneira
exagerada durante a recuperacdo do estol - apenas desperdica altura. Desenvolva uma sensac¢do de quando o
planador se recuperou do estol e o nariz pode ser posicionado com seguranca a sua posicdo normal no
horizonte.

Projeto de aeronave

Se vocé olhar ao longo da parte inferior de uma asa da ponta da asa em direcdo a raiz da asa, notara que o
aerofdlio muda da raiz para a ponta, isso é chamado de “Washout” e é como o projetista garante que o aerofélio
da asa atinja o angulo de ataque de estol antes da ponta da asa. Isso faz com que a turbuléncia da raiz da asa
atinja o estabilizador e produza o tremor de aviso de estol do manche, enquanto o washout da ponta da asa
atrasa a queda da asa.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Se possivel, os exercicios em voo serdo introduzidos quando as condi¢des térmicas aumentarem a possibilidade de
recuperar a altura. Caso contrario, serdo usados reboques mais altos que o normal. Em operacdes de guincho, muitos
langamentos podem ser necessarios para cobrir esta unidade.

0 instrutor pedira que vocé voe a 45 Kt e ajuste o planador de acordo, entdo levante ligeiramente o nariz e continue a
voar reto e nivelado. O compensador pode nio ser suficiente e vocé pode ter que manter a pressdo para tras no manche.

Tente identificar os indicadores de um estol se aproximando
o Controlabilidade reduzida,
o Nivel de ruido reduzido,
o Leve estremecimento no profundor,
o Perda de amortecimento lateral

0 instrutor demonstrara que mover o manche ligeiramente para frente remove esses indicadores e o planador
parece estar voando normalmente novamente.

Entdo o instrutor ird demonstrar o que acontece quando vocé voa em uma atitude de nariz um pouco mais
alta onde o planador estola e o nariz cai, (em alguns planadores isso pode ndo ser possivel em uma atitude de
nariz baixo). fique ligeiramente para a frente.

Agora havera uma demonstragdo de que uma atitude de nariz mais alta deve identificar mais claramente os
indicadores de estol se aproximando. Tente descrever esses indicadores quando fizer a mesma manobra.

Vocé sera apresentado as técnicas para lidar com uma queda de asa perto do estol. Manche para a frente e
leme apenas o suficiente para parar qualquer guinada que possa ter desenvolvido resolve o problema geral.

o Oleme pode recuperar a asa caida, mas ndo recupera a asa estolada e ndo é realmente necessario

o  Manche para frente reduz o angulo de ataque imediatamente e, portanto, recupera as caracteristicas
normais de voo

o Avelocidade do planador deve ser maior que a velocidade de estol antes que a asa carregue todo o
peso do planador.

Com o tempo, vocé podera demonstrar um estol de atitude de nariz alto com a queda de nariz resultante, e
que mesmo com o nariz do planador apontando para baixo novamente, ele nio estad voando corretamente até
que o manche seja movido para frente para desestolar a asa. Alguns planadores podem permitir que vocé

demonstre que puxar o manche para tras nesta situacdo nio levanta o nariz. Vocé deve empurrar o manche
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para frente para desestolar primeiro e depois se recuperar.

Com mais experiéncia em estol, observe a velocidade quando o planador estolar.

Treinamento avancado

Em voos posteriores, o impacto dos freios aerodinamicos e dos flaps na velocidade de estol e na reagdo do
planador é introduzido, depois o estol em uma curva, principalmente para identificar os indicadores e o efeito
de mover o manche para frente.

O instrutor evitara o desenvolvimento de um spin através desses exercicios.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS

ndo se preocupe demais com o estol, a aeronave estara sob controle o tempo todo.

direcionar a atencdo para fora da nacele em dire¢do ao horizonte para combater qualquer desconforto sentido
durante o estol e a recuperacao.

“«_n

certifique-se de que a diferenca é notada entre a queda do nariz no estol e as sensagdes associadas ao “g
negativo.

acidentes ocorrem quando o manche € retido no estol em vez de leva-lo para a frente para se recuperar para
fazer a asa voar novamente, devido a percepgdo visual de cair em direcdo ao solo.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Vocé pode pilotar o planador com confianga perto do estol por referéncia a atitude e aos sons do ar junto com
a 'sensacdo’ do manche sem referéncia aos instrumentos.

Vocé demonstra consistentemente quando uma queda de asa é experimentada, movendo o manche para
frente para diminuir o angulo de ataque com leme suficiente contrario da direcdo de queda da asa para
combater qualquer guinada.

Demonstrar a lista de verificagdo pré-acrobatica GFA HAS(E)LL;

Determine o uso do lastro da nacele para garantir que o planador esteja dentro dos limites do centro de
gravidade.

Mantenha uma velocidade segura perto do solo de 1,5 Vs ao voar abaixo de 1000 pés AGL.

Vocé faz curvas coordenadas no circuito e evita usar o leme em excesso durante a curva, o que pode levar o
planador a entrar em parafuso.

Descrever a aerodindmica do estol e descrever os fatores que afetam a velocidade do estol - movimento
excessivo do profundor, for¢a G, angulo de inclinagdo, flaps e freios aerodinamicos.

Demonstrar recuperagdes de estol com perda minima de altura apropriada para tipo:
o sem e com freio aerodindmico/spoilers completos e
o sem e com flaps:
o em varios angulos de inclinagio
Se estiver pilotando um planador de lancamento auténomo:
o Com e sem poténcia do motor

o Com e sem motor pod estendido

RECURSOS E REFERENCIAS

Aula tedrica 4

Australian Gliding Knowledge pagina 63-66

Nogdes basicas de voo livre: British Gliding Association 2019

Manual de voo livre: FAA 2013

Manual do Piloto de Planador: Ken Stuart: 22 Edigdo; Vida Aérea 1999.
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¢ Compreendendo o voo de planador: Derek Piggot: 32 edigdo; AC Black 1996
PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Quais sdo os sintomas de um estol em voo reto?
Que acdo o piloto deve tomar se o planador estolar?
E possivel estolar em uma curva sem uma atitude de nariz alto?

Que acdo o piloto deve tomar se o planador estolar em uma curva?

ik W N

Defina "velocidade segura perto do solo". Calcule a velocidade para voar o circuito em um planador que
estola a 33 Kt em voo reto.

6. Se vocé estiver curvando lentamente e o planador de repente comecar a aumentar visivelmente seu
angulo de inclinagdo sem nenhuma intervencao sua, qual é o problema e qual seria sua a¢do?

7. 0 que acontece com a velocidade de estol quando os flaps sdo baixados?

8. 0 que acontece com a velocidade de estol quando os freios aerodindmicos sdo abertos?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver e demonstrar as habilidades e conhecimentos necessarios para voar com seguranga um langamento com
reboque por avido, na posicdo correta de reboque baixo apds a transi¢do da subida inicial e, em seguida, desligar do
reboque.

QUAIS SAO OS PR]:I-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?
. Unidade 2 GPC Manuseio, Sinais
. Unidade 8 GPC Curvas sustentadas e todos os controles

¢  Unidade 9 GPC Procedimentos de Observagdo

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:
. Unidade 14 GPC Decolagem,
¢  Unidade 19 GPC Decolagem e pouso com vento cruzado,
¢  Unidade 20 GPC Emergéncias de Lancamento

¢  Unidade 27 GPC Reboque Avangado

MENSAGENS-CHAVE

e Vocé sera apresentado ao reboque quando tiver adquirido competéncia na coordenagdo suave e
razoavelmente precisa dos controles de aileron, profundor e leme. Somente quando vocé puder manter o
voo reto e curvas suaves a 60, 65 e 70 Kt, sem excesso de controle ou movimentos bruscos, a instrugdo de
reboque sera iniciada.

» Asprimeiras tentativas de voar o lancamento por aeronave comegardo em uma altura segura, digamos, acima
de 300-500 pés AGL, e serdo progressivamente reduzidas a medida que suas habilidades se desenvolverem.

o Vocé aprendera a remediar pequenas divergéncias de posicdo mantendo as asas do planador paralelas as asas
do rebocador usando o aileron e, em seguida, usando o leme apenas para facilitar a posi¢do do planador. Isso
é apoiado pela tendéncia de autocentragem do planador ao usar um gancho de nariz.

e Avigilancia durante o lancamento por aeronave € critica. Olhe para o horizonte, a frente e ao lado; nao fixe no
reboque.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

A terminologia é introduzida como sendo Piloto de Lancamento - Piloto de Planeio - Piloto de Pouso, cada um dos quais
requer diferentes mentalidades e a¢des para configurar o planador corretamente para a préxima fase do voo.

As etapas do langamento por aeronave serdo descritas
e  Subida e desligamento normais (Esta unidade)
¢  Corrida de decolagem, separacdo do solo e subida inicial (Unidade 14A)
¢  Correcgdo de ventos laterais (Unidade 19)

e  Emergéncias (Unidade 20A)

Subida Normal

e 0 desenvolvimento de habilidades para subida normal comega acima de 300/500 pés AGL por razdes de
seguranca, acima de qualquer gradiente de vento perigoso.

e A plataforma estavel é tdo eficaz no reboque quanto no voo livre. Isso serd apresentado por uma
demonstragao.

e Como a velocidade é mais alta do que se costuma usar no manuseio dos controles em voo livre, as forcas de
controle sdo maiores, mas ao mesmo tempo os controles sdo mais eficazes.

¢ Alguns planadores sdo muito pesados nos ailerons em velocidades de reboque; outros tendem a ficar sem o
compensador do profundor em reboque baixo, levando a uma for¢a de empuxo residual. E importante
conhecer as caracteristicas da aeronave em uso.

¢ Vocé provavelmente vai movimentar demais os controles e isso é bastante normal. HA necessidade de
pequenos movimentos nos controles. Do ponto de vista do aprendizado, lembre-se de que serd necessario
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cometer erros para que o aprendizado ocorra e o sentimento correto seja desenvolvido.

A posicdo correta de reboque é relativa ao fluxo de turbuléncia do rebocador. Se houver alguma duvida se o
planador esta no lugar certo, encontre a turbuléncia e posicione o planador de acordo.

Posicdo de reboque baixa correta

Aeronaves rebocadoras produzem um fluxo turbulento em voo, consistindo de uma combinacdo de voértices
nas pontas das asas e movimentos provocados pela hélice. Os planadores sdo normalmente posicionados logo
abaixo ou logo acima desse fluxo enquanto estdo no reboque. As posi¢des sdo conhecidas como reboque baixo
e reboque alto, respectivamente.

0 langamento de reboque baixo é o procedimento padrao para clubes GFA usando reboque. (Reboque baixo
reduz o risco de emergéncias de rebocadores.)

Na subida em linha reta, o nariz do planador normalmente estara apontado para a cauda do rebocador. O
piloto deve ser capaz de ver os dois lados do rebocador ao mesmo tempo.

Em uma curva de pequena inclinagéo, o nariz do planador normalmente serd apontado levemente para fora
da curva em diregdo a ponta da asa externa do rebocador, em vez de diretamente para sua cauda.

As asas sdo mantidas paralelas as do rebocador, em voo reto e nivelado.

’?}?@5—“ High tow

S s - ]

Slipstream

S5l - = J]
Low tow

Corrigindo a posicao quando estiver fora da mesma

Se for um desvio muito pequeno, basta aplicar uma pequena quantidade de leme enquanto mantém as asas
niveladas.

Vocé nio precisa fazer correcdes urgentes, desde que o desvio seja pequeno. Para desvios maiores, vocé
precisara aplicar uma curva coordenada na dire¢do correta, mas usando pequenos movimentos.

Apbs alguma experiéncia, o uso de todos os trés controles sera introduzido para manter a posicdo e estender-
se gradualmente para cobrir todo o reboque, incluindo o desligamento. A coordenagdo leva tempo para se
desenvolver e vira a medida que a experiéncia for adquirida.

Se estiver usando controles coordenados, observe que apenas centralizar o manche significa que a curva
continuara. A curva deve ser interrompida usando o aileron e o leme opostos e, em seguida, centralizar.

E tipico que o planador vagueie de um lado para o outro até que vocé consiga a coordenacio correta - relaxe
mais no manche, faca pequenos movimentos. A maioria dos desvios fora da posi¢do sdo o resultado do piloto
movendo os controles.

Os perigos associados ao voo fora da posic¢do sdo discutidos na Unidade 20A GPC Emergéncias no Langamento
por Reboque.

Procedimento correto para corrigir o arco na corda de reboque

Se vocé acabar com um arco na corda, é necessaria uma corre¢do suave, caso contrario, vocé corre o risco de
quebrar a corda. Aplique um pouco de arrasto através do uso do leme.

Em casos mais extremos, a aplicacdo suave do freio aerodindmico pode ser usada.

Esteja ciente de que os freios aerodinamicos de alguns planadores sdo aptos a sugar se abertos em velocidades
de reboque, e com alguns tipos apenas estalar os freios pode fazé-los entrar e sair. O tempo é importante.
Feche os freios aerodinamicos ou remova o afastamento lateral logo antes que a corda fique esticada
novamente, para evitar um tranco violento gue pode:
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o cabrar o planador;

o guine erole;

o quebrar a corda e/ou o elo fraco;

o catapulte o planador para frente e crie um arco ainda maior.

Se vocé tiver que desligar com um grande arco na corda, espere até que a corda fique esticada novamente.
Soltar sem se livrar do arco primeiro pode fazer com que os anéis voem para tras e atinjam o planador. Na
pior das hipéteses, eles podem se enrolar com ele.

Consciéncia situacional

Olhe para Fora. Olhe para frente do rebocador, mas também procure por possiveis trafegos conflitantes.
Busque para frente, acima e para cada lado em um ciclo regular.

Po0sicao. Durante todo o reboque, fique atento a posicdo em relagio ao aerédromo e as opgdes de pouso
seguro.

Emergéncias. Esteja alerta para a possibilidade de quebra de corda/elo fraco e tenha um plano para lidar
com situagdes anormais.

Desligamento

Acbes de pré-desligamento

Planeje o desligamento. Verifique a localiza¢do e a altura - isso é adequado?

Se rebocar com reboque baixo, solte do reboque baixo, se rebocar com reboque alto, solte do reboque alto.
Vigilancia: E imprescindivel verificar se, antes do desligamento, se o espaco aéreo esta livre:

(a) adireita onde o planador esta prestes a curvar, e;

(b) aesquerda e abaixo onde o rebocador esta prestes a descer.

Se houver trafego conflitante, continue no reboque até que esteja livre.

Localizar, Identificar, Operar: O desligador ndo deve ser operado até que tenha sido positivamente localizada
e identificada como a correta. Isso elimina qualquer possibilidade de erro na selecdo do controle errado. Este
principio se aplica a todos os controles auxiliares.

Puxe o desligador, observe a corda se mover e comece uma curva a direita sem demora, aplicando a busca
direcionada normal.

0 desligamento deve ser operado enquanto o cabo de reboque ainda estiver sob alguma tensdo e o piloto do
planador, ao notar sua separacio, iniciard imediatamente uma curva de abertura para a direita, obtendo assim
uma folga maxima do cabo.

0 piloto do rebocador, apds sentir o “solto” deve verificar se o planador de fato desligou e iniciar uma curva
descendente para a esquerda.

Vocé provavelmente precisara reduzir sua velocidade ao virar a direita, pois foi rebocado a 65-70kts e
precisara diminuir a velocidade.

Monitore o rebocador para garantir que a separagdo seja mantida.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

0 instrutor demonstrara a posigdo correta de reboque:
o  Asasas sdo paralelas as asas do rebocador,
o Emlinha atras do rebocador,
o Logo abaixo da turbuléncia.

Sentir o turbilhdo para encontrar a posi¢do certa.

0 aluno sera solicitado a seguir os controles.

Observe os pequenos movimentos.

Uma empunhadura relaxada nos controles ajuda o sucesso no exercicio.
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Quando confortavel, uma passagem do instrutor para o aluno serd realizada (rotina de Entrega/Aquisi¢ao).

Pequenos arcos e deslocamentos horizontais geralmente podem ser ignorados. Os arcos serdo retirados
gradualmente se nada for feito para piorar a situacdo, e qualquer deslocamento se corrigira automaticamente.

Corregdes - pequeno movimento, use pequena pressdo do leme para voltar a linha. Encontre o fluxo de
turbuléncia pelo uso suave do profundor e, em seguida, volte para a posi¢do. Faca pequenas mudangas de
inclinagdo e observe a curva seguinte. - recoloque as asas paralelas as asas do rebocador e depois use o leme
para corrigir.

O instrutor pode ter que assumir em varios estagios desta pratica.

Se ocorrer um excesso de controle, retorne a plataforma estavel, que funciona perfeitamente bem no reboque
se o compensador foi ajustado corretamente.

Se o planador sair da posicdo lateralmente, deve ser porque a inclinagio foi além do necessario. O primeiro
requisito é, portanto, garantir que as asas do planador estejam paralelas as do rebocador, aplicando
suavemente o aileron e o leme. Isso impedira que o planador se va mais para fora da posi¢do e, na maioria
dos casos, o planador tenderd a retornar a posigdo central por conta propria ap6s alguns segundos.

Em altitudes mais baixas, hd uma pequena vantagem em ter uma compensacao levemente pesada no nariz, em
caso de ruptura da corda. O compensador ajudara a manter a velocidade segura perto do solo. Uma vez
estabelecido em uma altura segura, ajuste o compensador para reduzir a carga de trabalho.

Olhe ao redor para identificar pontos de referéncia e outras aeronaves. O objetivo é fazer isso sem mover os
controles para seguir sua cabeca.

Desligar

Confirme se a altura e a localizagdo estdo conforme o esperado.

Execute uma busca adequada para garantir que o espago aéreo esteja livre na diregdo em que o rebocador e o
planador estardo voando ap6s o desligamento.

Localize e identifique o punho de desligamento e opere - quando for seguro fazé-lo.

Monitore a posicdo do rebocador para garantir que tenha identificado o desligamento e que a separacdo seja
mantida.

Uma vez confirmado que a corda esta solta, execute uma curva para a direita.

Notas

* Uma vez desligado, o piloto faz a transicdo de Piloto de Lancamento para Piloto de Planeio ou
Piloto de Pouso e deve configurar o planador adequadamente.

* A GFA nio exige nenhuma lista de verificagdo tinica de a¢cdes pds-langamento, no entanto, alguns
clubes optam por aplicar listas de verificacdo locais, que podem variar para planadores especificos
e condigdes ambientais locais predominantes - Flaps definidos conforme necessario ou fixo, trem
de pouso definido conforme necessario ou fixo, Velocidade conforme necessario e compensado
para a velocidade.

Reboque Alto

Uma vez que vocé seja capaz de voar em Reboque Baixo, vocé pode progredir para voar em Reboque Alto.

Na transicdo pela turbuléncia, ha a necessidade de manter uma pequena quantidade de manche para tras para
que nio fique preso na turbuléncia.

Esta é uma boa pratica para decolar e ter que fazer a transicdo para reboque baixo ao sair.
A posigdo correta é logo acima da turbuléncia.
Observe o problema de ficar muito alto onde vocé pode perder de vista o rebocador (Desligue)

Pratique o desligamento em Reboque Alto e, em voos posteriores, retorne a Reboque Baixo e desligue.
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COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS
PROBLEMA CAUSA PROVAVEL
e Planador balan¢gando de um lado para o Tentando usar o aileron sozinho para controlar o planador em
outro atras do rebocador. rolagem, induzindo grandes quantidades de guinada adversa.
« Planador muito baixo atras do rebocador Falha ao usar a turbuléncia como referéncia primaria para a
(muito comum) posicdo de reboque.
Falha ao ajustar o compensador para fornecer uma plataforma
estavel na posigdo normal de reboque baixo.
» Excesso de controle do aluno no reboque. Ndo adotando a plataforma estavel, que funciona tdo bem no
reboque quanto no voo reto.
» Ao mover a asa de volta a posicdo, o aluno O aluno ndo desenvolveu a quantidade necessaria de
tem dificuldade em parar a asa no local antecipacdo para aplicar os controles corretivos um pouco antes
correto. do planador entrar em posi¢do

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

A corrente de turbuléncia do rebocador é identificada e o planador mantido abaixo da corrente de turbuléncia
(através do uso do profundor).

0 angulo de inclinagdo do planador é mantido paralelo ao angulo de inclinagdo do plano de reboque em todos
os momentos (através do uso de aileron).

Mantenha a posicdo atras do rebocador (através do uso do leme).

A recuperacio da posicdo quando fora é demonstrada usando controles coordenados.
0 procedimento correto para corrigir o arco no cabo de reboque é demonstrado.

A transicdo correta entre reboque baixo e alto é demonstrada.

A altitude de desligamento é determinada.

A busca de pré-desligamento para rebocador e planador é realizada.

A liberacdo Localizar-Identificar-Operar é conduzida.

“Corda cobrinha” é verificada visualmente.

A curva a direita é iniciada e as agdes pds-desligamento sdo realizadas.

A transicdo do piloto de langcamento para o piloto de voo ou pouso é realizada

GERENCIAMENTO DE AMEACAS E ERROS

Aprender o reboque muitas vezes resulta em tal concentragao no rebocador que o olhar para fora tende a
desaparecer. Tente manter a vigilancia enquanto aprende o reboque para desenvolver bons habitos.

Enquanto estiver no reboque, mantenha sua consciéncia situacional de altura, posigdo e outras aeronaves.

Liberar muito baixo ou muito longe ou a favor do vento resulta em ndo ser capaz de executar um circuito
adequado. Lembre-se que VOCE é o piloto que desliga do rebocador e sé o faga se conseguir voltar ao circuito.

RECURSOS E REFERENCIAS

Manual de voo da aeronave do planador

Nogdes basicas de voo livre: British Gliding Association 2019

Manual de voo livre: FAA 2013

Australian Gliding Knowledge (AGK) paginas 92-94, 104-110

Manual do Piloto de Planador: Ken Stuart: 22 Edi¢cdo; Vida Aérea 1999.
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¢ Compreendendo o Voo livre: Derek Piggot: 32 edi¢do; Ac Preto 1996

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

e Qual é areferéncia primaria para estabelecer a posi¢do correta de reboque?
e Qual é a diferenca entre reboque alto e reboque baixo?

e Qual deve ser a posicdo de compensacdo durante um reboque?

¢ Descreva como um “arco” na corda é corrigido.

* Liste a sequéncia de eventos antes e durante o desligamento do reboque.
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver e demonstrar as habilidades e conhecimentos necessarios para pilotar com seguranca um planador de
langamento auténomo através de uma subida normal e desligamento do motor para a transi¢do para piloto em voo.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

Unidades GPC 1-10, e
Unidade GPC 12 Voo Lento, Estol

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:

Unidade 14S GPC Decolagem Auténoma

Emergéncias de Lancamento da Unidade GPC 20S

MENSAGENS-CHAVE

1)

Deve-se tomar cuidado ao operar lancadores automaticos de baixa poténcia em altitudes de alta densidade ou
sotavento de cadeias de montanhas, pois as areas de afundamento podem ser superiores ao desempenho d|
escalada motorizada.

-

Realize verificages regulares dos parametros do motor até o topo da altura de langamento.

Néo suba sob poténcia usando assisténcia térmica sob e através do padrio de reboque, area do circuito normal
ou em conflito com qualquer langamento do guincho.

Cada tipo diferente de lancador automatico tem um procedimento diferente de desligamento e reinicio que deve
ser observado, caso contrario, podem ocorrer danos ao motor.

As partidas do motor devem ser iniciadas acima de uma altura segura que, em caso de falha na partida, um circuitp
normal e pouso em uma area de pouso adequada possa ser alcancado.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Revise o0 Manual de Voo da Aeronave

E necessario um estudo minucioso do Manual de Voo da Aeronave do planador de langamento autdnomo para obter:

Razdo de subida esperada em temperaturas do ar ambiente.
Limitacdo de temperatura nas operagdes.

Quaisquer limitacdes no uso de aceleracdo maxima (por exemplo, Rotax 912 méaxima de 5.800 RPM com limita¢ado
de cinco minutos em aceleragdo maxima acima de 5.500 RPM).

Procedimento de desligamento detalhado envolvendo resfriamento antes do desligamento e/ou retragdo do
motor.

Procedimento detalhado de reinicializagdo em voo.

Alturas seguras para partidas e procedimentos de seguranca em caso de falha na partida do motor.

Lancamento autonomo acima de 300 pés AGL

Para garantir a eliminagdo de obstaculos, faga a transi¢do para Vy (melhor velocidade de subida) em vez de Vx
(melhor dngulo de velocidade de subida) para fins de obstaculo.

Conduza a vigilancia de busca completa, baixando o nariz momentaneamente, se necessario, para clarear a frente.
Durante a subida ndo curvar com mais do que 15° a menos que use assisténcia térmica.
Verificacdo dos parametros do motor com monitoramento préximo de qualquer tendéncia de superaquecimento.

Manter o rumo da pista até 500" AGL, a menos que esteja dentro do alcance de planeio do aerédromo.

Padrao de decolagem
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Consciéncia situacional e fornecer separacdo entre o lancamento e qualquer outro trafego motorizado
(especialmente combinag¢des de reboque).

0 trafego rebocado normalmente subira melhor do que o langamento auténomo, portanto, esteja ciente do padrao
de langamento do reboque e adote um padrio para evitar conflitos.

Mantenha-se afastado de qualquer area de langcamento por guincho.

Gestao de motor

Desligar o motor requer foco nos principais procedimentos de acordo com o Manual de Voo. Para procedimentos
complexos, é altamente recomendavel usar uma lista de verificagdo impressa para evitar danos ao motor ou a
estrutura da aeronave.

Certifique-se de um nivel adequado de vigilincia ao desligar o motor. E facil para o piloto se distrair.
Transi¢do suave para piloto em voo (ou piloto de pouso se estiver conduzindo circuitos).

Demonstrar o procedimento de reinicio de acordo com o Manual de Voo acima de uma altura segura de reinicio.
Reiniciar em baixa altitude tem potencial para colocar o planador muito baixo para um pouso seguro se o motor
ndo der partida.

Revise os procedimentos de seguranga apds a falha de partida do motor. Isso esta relacionado a manutenc¢do da
consciéncia situacional com prioridade para voar o planador a uma velocidade e altura seguras, garantindo o
acesso a uma area de pouso segura, removendo o excesso de arrasto (hélice, motor de retragdo), gerenciamento
de combustivel.

Notas

* Nao deixe que os procedimentos de desligamento ou reinicio o distraiam do dever principal de ver e
evitar.

e Se o procedimento de desligamento e reinicializacdo for complexo, o uso de uma lista de verificacdo
impressa é fortemente recomendado para evitar danos ao motor ou a estrutura da aeronave.

e Planadores com motor retratil geralmente tém limites de velocidade operacional, o motor pode nio
ser acionado ou reiniciar se esses limites ndo forem observados.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS
Problema Causa provavel
o Falha ao monitorar os parametros do Distracdo ou confusdo do piloto.
motor.

Observe a posicdo dos principais instrumentos e identifique as
faixas operacionais normais (arcos verdes).
Garantir que o monitoramento dos parametros faca parte do ciclo
de trabalho de langamento.

* Mantendo o acelerador fora dos limites Distrac¢do do piloto ou falha em notar a passagem do tempo.

operacionais do motor.

Observe a necessidade de confirmar que o motor esta operando
dentro dos limites exigidos durante todo o langamento.

« Falha ao subir na razao esperada. A melhor velocidade de subida ndo esta sendo mantida.

Monitore a velocidade durante o langamento e anote a atitude para
a Melhor Subida.

Afundamento pesado ou configuragdes incorretas da aeronave ou
vento de cauda afetardo o desempenho da subida. Monitore os
minimos de desempenho e aborte a inicializacdo se eles forem
alcancgados.
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COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Demonstrar

e uso de Vy (melhor velocidade de subida) e Vx (melhor velocidade de angulo de subida).

e Vigilancia de busca completa, baixando o nariz momentaneamente, se necessario, para clarear a frente.

e Na subida ndo curvar com mais do que 15°, a menos que use assisténcia térmica.

e  Verificagdo dos parametros do motor com monitoramento préximo de qualquer tendéncia de superaquecimento
*  Consciéncia situacional garantindo a separacdo entre o lancamento e qualquer outro trafego.

e Procedimento de desligamento e procedimento de reinicio de acordo com o Manual de Voo

RECURSOS E REFERENCIAS

e Manual de Voo de Aeronaves.

e Manual do planador motorizado: GFA Ops 0009 agosto 2015.
PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.
e  Explicar os procedimentos de partida, desligamento e reinicializacdo do motor.
¢ Indique os limites dos parametros do motor para o seu planador.

¢ Indique os parametros que exigiriam que vocé abortasse a decolagem.
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver e demonstrar as habilidades e conhecimentos necessarios para pilotar com seguranc¢a um langamento de
guincho, desde o estagio inicial de subida até o desligamento.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?
¢ Unidade 7 GPC- Voo Reto em Vérias Velocidades e Compensagdo
e Unidade 8 GPC - Curvas sustentadas, todos os controles
e Unidade 10 GPC - Uso de controles auxiliares

e Unidade 12 GPC - Voo lento e estol
UNIDADES COMPLEMENTARES

e Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

e Os estagios do guincho ocorrem rapidamente - os pensamentos do piloto devem permanecer a frente da
aeronave.

* Sempre permaneca na faixa de velocidade segura do guincho para a aeronave.

» Use o sinal muito rapido, ou avise pelo radio, antes da velocidade exceder o limite superior.

e O limite superior do guincho pode ser excedido em até 10% apenas no estagio inicial de subida.

e Aprenda a usar sinais de velocidade e saiba quando abortar um langcamento.

» Conduza o ciclo de trabalho de lancamento continuamente durante o lancamento.

* Sempre aborte o lancamento se a velocidade néo for segura (rapida ou lenta).

e Aliberagio deve ser realizada manualmente com a menor tensdo possivel no cabo.

e Nunca permita que o langamento do guincho continue fora das Condi¢des Meteorolégicas Visuais (VMC).

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

e Um langamento de guincho consiste em 5 etapas - corrida no solo, separagdao do solo, subida inicial, subida
completa e desligamento. Esta unidade abrange as trés tltimas etapas.

i

ground run separation initial climb, full climb release.

Non Manoeuvring Area

Figure — Winch Stages

e  Um guincho é um dispositivo estatico, consistindo de um poderoso motor movendo um grande tambor de aco
no qual é carregado com cerca de 1500 metros de cabo. Os guinchos modernos podem usar uma série de cabos
diferentes - cabo de fio inico, cabo multi-fios e corda Dyneema®.
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Os planadores sdo langados sendo fixados na extremidade dos 1500 metros de fio, sendo os sinais apropriados
entdo dados ao operador do guincho pela tripulacdo no ponto de langamento do planador.

Na subida completa, os planadores sobem abruptamente, a cerca de 45 graus de nariz para cima, e atingem
uma altura tipica de 1500 pés em menos de um minuto. Como um guia aproximado, a altura obtida em um
lancamento de guincho com vento fraco sera cerca de um ter¢o do comprimento do cabo no inicio.

Existe um elo fraco entre o cabo e o anel de conexdo do planador para garantir que a carga do cabo nio exceda
o valor nominal do sistema do planador. E fundamental que o elo fraco correto seja usado para a aeronave que
esta sendo langada. Um paraquedas é frequentemente usado mais abaixo no cabo para reduzir a velocidade na
qual o cabo cai de volta ao solo.

Plastic |
Covered {
Cable | |
Drogue Chute l [ -
o
— L r "
; A A 4 |
/ [
Cable/Rope to Winch Mon-Elastic Weak Ril:lgs
{wire or sisal rope) Link f

+— |
At least 15 metres I

Depois que o cabo é solto, o mesmo é enrolado de volta no guincho.

As vantagens do lancamento do guincho sao:

Um custo razoavel por lancamento;
é mais facil treinar operadores de guinchos do que treinar pilotos de rebocadores;
da uma altura de langamento razoavel muito rapidamente em comparagio com o reboque; e

os guinchos sdo muito mais baratos de construir e manter do que os rebocadores.

As desvantagens do lancamento do guincho sao:

Os guinchos sdo bastante complicados e a confiabilidade nio é tdo boa quanto o reboque aéreo.
0 cabo de lancamento quebra com mais frequéncia do que as cordas de reboque; e

Condig¢des meteoroldgicas calmas reduzem a altura de lancamento.

Estagio Inicial de Subida

Este é o estagio apds a separacgdo do solo, onde a atitude do planador é graduada suave e progressivamente da
atitude de separagdo para a atitude de subida total. Antes de fazer isso, o piloto verificara se a velocidade atingiu
o valor minimo permitido para iniciar a subida e continuar subindo.

O terco inferior do lancamento coloca menos carga aerodinamica nas asas e é a Unica parte do langamento em
que a velocidade maxima do guincho (VW) pode ser excedida por uma pequena quantidade e nunca mais de
10%. Uma vez além deste ponto, o limite superior de velocidade deve ser rigorosamente aplicado.

Vocé deve sempre consultar as informagdes de velocidade do guincho fornecidas para a aeronave no Manual de
Voo da Aeronave.

E perigoso subir abruptamente perto do solo, mesmo que a velocidade pare¢a adequada, pois pode ser
impossivel abaixar o nariz para uma atitude segura no tempo disponivel se ocorrer uma falha.

Também é perigoso ir da subida inicial para a subida completa muito rapidamente, particularmente com um
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guincho poderoso, pois isso pode induzir um estol em alta velocidade, pois as asas excedem o angulo de ataque
critico.

Cabrar agressivamente na subida inicial pode fazer com que o cabo se quebre ou crie uma situa¢cdo mais perigosa
onde uma ou ambas as asas estolam devido a um alto dngulo de ataque. Esta dltima situacdo pode resultar
rapidamente em que a aeronave fique fora de controle e caia.

A velocidade minima permitida é 1,3 vezes a velocidade de estol -1,3Vs. Se a velocidade estiver caindo para a
velocidade minima segura de 1,3 Vs neste estagio do langcamento, vocé precisa tratd-lo como uma falha de
langamento e soltar o cabo.

Etapa de Subida Completa

Antes de entrar na Subida Completa, a velocidade deve estar entre o minimo de 1,3 VS e o maximo (VW),
conforme exibido na placa da nacele. Isso define a "faixa de velocidade de trabalho" que difere de tipo para tipo
e deve ser conhecida para cada planador que vocé voa.

0 grau exato de nariz cabrado do estagio Subida Completa depende da velocidade; se a velocidade tende para a
extremidade inferior da faixa, diminua o dngulo de subida, se for para a extremidade superior, é seguro manter
um angulo mais acentuado. O angulo de subida é determinado olhando para fora em uma ponta da asa. Nunca
exceda um angulo de subida de aproximadamente 45 graus.

Durante a fase de Subida Completa, o piloto tem um 'ciclo de trabalho' de coisas para gerenciar continuamente,
sdo elas:

o Velocidade: a velocidade esta dentro da faixa de velocidade do guincho ou se aproximando de algum
limite?

o Angulo: o 4ngulo do horizonte contra a ponta da asa esta correto ou muito ingreme/baixo?

o Deriva: um vento de través estd desviando a aeronave para um ponto onde é necessaria uma corregio,
esquerda ou direita?

Uma Subida Completa tipica é ingreme, cerca de 40-45 graus de nariz cabrado.

A fase de Subida Completa do langamento, no entanto, é caracterizada por uma razdo de subida muito alta,
normalmente superior a 2.000 pés/min (20 nés). A altura é obviamente adquirida muito rapidamente, e é
bastante seguro subir abruptamente durante esta fase, desde que a velocidade esteja dentro da faixa de trabalho.

A velocidade maxima do guincho/desligamento automatico ndo deve ser excedida durante a subida total.

Devido ao angulo do nariz da aeronave, nio ha visdo frontal do solo, mas a dire¢do pode ser mantida olhando
para fora de cada lado do painel de instrumentos.

As asas sdo mantidas niveladas, ou em um angulo de inclinagio apropriado em um vento cruzado, olhando para
cada ponta de asa por sua vez.

O piloto notara que eles precisam continuar afrouxando o manche para manter o angulo de subida devido a
crescente forca descendente exercida pelo cabo a medida que o lancamento prossegue. A forca no manche sera
significativamente maior do que as cargas normais de voo.

Se o langamento do guincho levar a aeronave para fora das Condi¢des Meteoroldgicas Visuais (por exemplo, para
a nuvem), vocé deve abortar o langamento enquanto a aeronave ainda estiver em VMC.

Estagio de lancamento

0 momento correto para desligar é geralmente indicado pelo guincho fechando positivamente o acelerador.

Segure o planador reto e nivelado por alguns momentos para permitir que a velocidade se estabelega no valor
desejado e ajuste novamente.

0 mecanismo de liberacgdo traseira do cabo pode ser ativado antes do piloto operar a liberagao. Neste caso ainda
opere o desligador para ter certeza de que o cabo foi desligado.

A area de nao manobra (NMA) é a area em que, se ocorrer uma falha de lancamento, um planador esta muito
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baixo para realizar um circuito, mas muito alto para pousar a frente no comprimento restante da pista. Veja a
area sombreada em vermelho no diagrama acima. Vocé notard que ndo ha valores absolutos de altura
mencionados na descri¢do da area sem condi¢des de manobras.

Sinais para o operador do guincho

0 piloto pode avisar o operador do guincho se a velocidade estiver se aproximando da extremidade superior da
faixa de trabalho.

A perda de poténcia no topo do lancamento é facilmente percebida pelo piloto. Nesse ponto, baixe o nariz
logo abaixo do horizonte.

0 sinal “muito rapido” é fornecido pela guinada da aeronave para a esquerda e para a direita, até que o sinal seja
reconhecido e a velocidade reduzida pelo operador do guincho. O sinal precisa ser visivel para o operador do
guincho. (Use o radio para prestar esta informacao)

Se a velocidade atingir ou exceder o topo da faixa de velocidade de trabalho, o langamento deve ser abortado.
(desde que vocé nao esteja na NMA).

N3ao ha sinal para quando a velocidade se aproxima da extremidade inferior da faixa de trabalho, neste caso o
piloto abaixa o nariz da aeronave para permanecer dentro da faixa de velocidade. O operador do guincho pode
perceber isso e aumentar a velocidade como resultado.

Se a velocidade atingir ou cair abaixo da faixa de trabalho, o langamento deve ser abortado.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Nestes exercicios de voo, o instrutor assumira a responsabilidade de lidar com quaisquer falhas de langamento
ou emergéncias que ocorram. Sua responsabilidade é voar em um perfil de lancamento 'normal'.

0 treinamento inicial nesta unidade se concentrara nas etapas completas de subida e desligamento. A medida
que seu treinamento e habilidades se desenvolvem, seu instrutor progressivamente passard mais
responsabilidades de langamento para vocé. Certifique-se de que vocé sempre tenha um briefing completo antes
do voo sobre as expectativas e a transferéncia efetiva de controle em voo (minha aeronave - sua aeronave).

Seu instrutor pode leva-lo para uma posi¢do segura no solo para observar um langamento de guincho de lado e
identificar os diferentes estagios.

0 voo inicial se concentrara na parte superior do estagio de subida completo e reconhecera a queda de poténcia
no topo do lancamento e o processo subsequente de liberacdo do cabo. Vocé precisara praticar o ciclo de
trabalho de langamento e manter o controle da aeronave no cabo.

A medida que vocé se torna proficiente, o instrutor lhe daré o controle da aeronave na parte inferior do estagio
de subida completa. Uma vez que vocé possa gerenciar isso bem, vocé recebera o controle da aeronave logo ap6s
o estagio de separac¢do do solo no langamento.

0 instrutor também mostrara como executar o sinal de velocidade 'muito rapido’ (guinada) em altura quando
ndo estiver conectado ao cabo. Vocé precisard executar este sinal conforme necessario em lancamentos
subsequentes.

Quando vocé for competente nesta unidade de treinamento, estara assumindo a responsabilidade de conduzir
o langamento de guincho logo apés a separacio até o ponto em que o cabo é liberado.
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COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS
Problema Solugoes
« Falha ao aliviar o manche para manter um Certifique-se de monitorar o angulo que a ponta da asa faz com o
angulo de langamento correto na subida horizonte e use isso para determinar se vocé precisa ajustar a
completa. pressdo no manche durante o langamento.
e Cabrar demais na transicdo da subida Certifique-se de ter permitido que a aeronave suba aprox. 50 pés
inicial para a subida completa. acima do solo antes de iniciar a transi¢cdo para a subida completa.
Permita um periodo de alguns segundos para ir da subida inicial
até a atitude de subida completa.
Peca orientacdo e uma demonstragdo ao seu instrutor se ainda
precisar de ajuda.
» Deixar de observar a faixa de trabalho de Certifique-se de que vocé ndo se concentre continuamente em um
langamento do guincho. aspecto, vocé precisa checar continuamente para garantir que a
velocidade, o angulo e a deriva estejam todos dentro dos limites
aceitaveis.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

e A condugio de um lancamento de guincho logo apés a Separacdo do Solo através dos Estagios de Subida Inicial
e Subida Completa em uma variedade de condi¢des de vento usando um angulo de subida apropriado.

e  Um desligamento normal do cabo de langamento do guincho e a¢des pds-liberacio.
¢ Suareacdo as mudangas de velocidade durante o langamento com as a¢des e sinais apropriados.

* Vocé pode descrever as ameacas presentes durante o lancamento de um guincho

RECURSOS E REFERENCIAS

¢ Placa de aeronave para velocidades de guincho
¢ Manual do Guincho GFA (OPS 0007).
e Video - Langamento do guincho, perfil de voo normal.

¢ Videos de guincho BGA - o que pode dar errado.
PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

e Quais sdo os trés tltimos estagios de um langamento normal de guincho?

¢ 0 que ha de diferente na limitacdo de velocidade maxima no terco inferior do langcamento?

e Qual é o ciclo de trabalho que precisa ser realizado durante o langamento de um guincho?

e Como vocé sabe quando comegar a fase de langamento do lancamento?

¢ Como vocé libera o cabo de langamento do planador?

e Como vocé sabe quais sio as velocidades minima e maxima de langamento do guincho?

¢ Que agdes vocé toma se a velocidade no langamento estiver se movendo em dire¢do ao minimo ou maximo?
e Quais ag¢bes sdo necessarias ao langar em um vento cruzado?

¢ Quais sdo os perigos de cabrar agressivamente no estagio inicial de subida?

¢ 0O que é o mecanismo de liberagao traseira e como ele funciona?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver e demonstrar as habilidades e conhecimentos necessarios para preparar e, em seguida, voar com
seguranca uma corrida de decolagem de lancamento de reboque, separacdo do solo, subida inicial e, em seguida,
transicdo para a posi¢do normal de subida de reboque.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

Unidade 2 GPC Manuseio, Sinais

Unidade7 GPC - Voo reto, varias velocidades, compensador
Unidade 8 GPC - Curvas sustentadas, todos os controles
Unidade 9 GPC Procedimentos de Observagao

Unidade 10 GPC - Uso de controles auxiliares

Unidade 13A GPC - Lancamento e lancamento do reboque.

O correto controle e operagdo da aeronave sio pré-requisitos essenciais.

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:

Unidade 19 GPC - Decolagem e pouso com vento cruzado

Unidade 20 GPC - Emergéncias de lancamento

MENSAGENS-CHAVE

Planejar com antecedéncia. Antecipar possiveis op¢cdes de emergéncia.

O Piloto em Comando é responsavel por confirmar “espaco aéreo livre para langamento” e “piloto pronto -
langamento autorizado”.

Mantenha as asas niveladas com o aileron, nariz apontado para o rebocador com leme, atitude de decolagem
ajustada com profundor, TODOS independentemente, até que o planador esteja no ar.

O piloto de reboque tem um desligador e o usara se um lancamento inseguro for evidente, ou o rebocador ficar
sem autoridade de profundor.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Preparacao para a decolagem

Verifica¢des pré-embarque e pré-decolagem devem ser realizadas e as opgdes discutidas para emergéncias de
lancamento. Seu instrutor indicard dreas em sua pista e ao redor do aerédromo onde vocé pode pousar se a
corda quebrar.

Vocé vera os sinais visuais e o procedimento correto para conectar a corda ao seu planador.
Vocé recebera autorizacdo da equipe de terra de que o espago aéreo esta livre.

Quando estiver pronto, vocé dara o sinal de “polegar para cima” para a equipe de terra que levantara a asa
indicando que vocé esta pronto para decolar.

Corrida e Separacdo no Solo

Antes da decolagem no reboque, o compensador deve ser ajustado ligeiramente para frente, conforme
necessario durante a verificacdo da nacele. Os controles usados de forma independente para colocar o
planador na atitude de decolagem com asas niveladas, da qual ele se separard naturalmente quando a
velocidade de voo for atingida. O planador ndo deve ser “rodado” no sentido do nariz para cima na fase de
separacao.

Neste estagio as asas sdo mantidas niveladas (ou ligeiramente inclinadas em qualquer vento de través) com o
aileron, a posicao atras do rebocador é mantida com o leme e a atitude de decolagem mantida com o profundor.
Movimentos de controle grosseiros serdo necessarios até que o planador ganhe velocidade.
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Corrida no solo, separacao, subida inicial - Briefing pré-voo

Existem trés partes para isso:
o Planador e rebocador no solo,
o Planador no ar, rebocador ainda no solo,

o Planador e rebocador no ar.

Planador e rebocador no solo. Devido a lenta aceleragio da combinago rebocador/planador, os
controles ficardo lentos e sem resposta no inicio do langamento, e se tornardo mais responsivos lentamente.
0 planador deve ser colocado em atitude de voo assim que os controles estiverem funcionando e mantido
nesta atitude até que a velocidade de voo seja atingida e o planador separe do solo. Primeiramente, configure
o planador para que ele corra na roda principal.

Planador no ar, rebocador ainda no solo. Quando o planador decola, ele comeca a subir cada
vez mais alto a medida que a velocidade continua a aumentar. Isso deve ser resistido por uma pressao
progressiva do profundor para frente, mantendo o planador ndo mais alto do que o estabilizador horizontal
do rebocador. NAO SUBA MAIS DO QUE ISSO, ENQUANTO VOCE PUXA A CAUDA DO REBOCADOR PARA CIMA
NO TERRENO.

Ambos planador e rebocador no ar. Quando o rebocador decolar, mantenha o planador em uma
posicdo acima da corrente de turbuléncia até que o rebocador esteja positivamente estabelecido em uma
subida. Normalmente 100-300 pés AGL. Em seguida, mova-se suavemente, mas positivamente, através da
turbuléncia até que o planador esteja novamente no ar suave.

Subida inicial

O planador deve permanecer logo abaixo da turbuléncia do rebocador com suas asas paralelas as asas do
rebocador.

E importante manter uma boa vigilancia para o trafego conflitante e manter uma boa consciéncia situacional
durante a subida.

A medida que subimos, nossas op¢des para falhas de lancamento mudam. Avise a mudanca nas opgdes quando
elas estiverem disponiveis.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Notas

O instrutor ird demonstrar e explicar o processo.
Em seguida, eles convidardo o aluno a assumir os controles para sentir os movimentos do manche e do leme.

0 Aluno pratica sob supervisdo e orientagdo. Caso pretenda realizar um reboque na posicao de reboque alto
ou de reboque baixo, as etapas de separacio e subida sdo idénticas. O planador ird decolar antes do rebocador
e deve ser mantido a uma altura de dois metros/seis pés acima do solo (aproximadamente a altura do
estabilizador horizontal) até que o rebocador também se separe do solo. Nesta situagdo o planador estara logo
acima da corrente de turbuléncia do rebocador.

Se pretender realizar um reboque alto, esta posigdo acima da corrente de arrasto é mantida a medida que a
combinacdo se afasta. Lembre-se de que o reboque alto estd, por defini¢do, logo acima da corrente de
deslizamento, ndo acima do rebocador. O slipstream é a referéncia primaria, ndo um dos acessoérios do
rebocador.

Se pretender realizar um reboque baixo, mantenha a posi¢do acima da corrente de turbuléncia quando o
rebocador deixar o solo. Quando o rebocador estiver positivamente estabelecido em uma subida, mova o
planador suavemente, mas positivamente para baixo através da turbuléncia atras do rebocador até mais uma
vez no ar suave. O planador esta agora na posi¢do de reboque baixo. Mais uma vez, a turbuléncia é a referéncia
primaria. Ndo v muito baixo em relagdo ao fluxo de turbuléncia - ndo é necessario.

Nota Importante: A asa muito baixa na posi¢do de reboque baixo faz com que o piloto do rebocador precise
de mais e mais manche para a frente para compensar. Embora isso possa chegar ao estagio de ficar sem
energia do profundor para manter o rebocador sob controle, é bastante improvavel que se torne tao sério
e, em qualquer caso, tal situacdo geralmente se desenvolve lentamente o suficiente para que o piloto do
rebocador libere o planador antes que o controle seja perdido.
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» Em contraste, é perigoso ir muito alto atras do rebocador com reboque alto, porque esta situagio pode
ficar fora de controle muito rapidamente e o piloto do rebocador pode néo ter tempo suficiente para puxar
sua liberagdo antes que ocorra uma “virada do rebocador”. Veja a se¢do sobre “implica¢des de planador ir
muito alto atras do rebocador.” Se o planador vai tdo alto que o piloto perde o rebocador de vista, o
desligador do planador deve ser puxado SEM DEMORA.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS

e Como uma corrida prolongada no solo é normal com o reboque, pode-se esperar que vocé tenha
inicialmente dificuldade em manter a posicdo atras do rebocador. Use Aileron, Leme e Profundor
independentemente um do outro.

e Asas ndo mantidas niveladas - vocé pode ndo identificar que uma asa esta mais baixa. Vocé precisa
identificar isso por referéncia ao horizonte a frente e por meio da visdo periférica.

e Movimento de controle insuficiente em baixa velocidade, aileron e leme.

e A ndo adogdo da atitude de decolagem resulta em uma corrida muito rapida com manuseio instavel. A
intervencado do instrutor provavelmente sera necessaria nas primeiras tentativas.

¢ O planador continua a subir apds a separa¢ido devido ao aumento da eficacia do profundor.

¢ Quando o rebocador se separa, é provavel que o aluno tenha dificuldade em se mover de forma objetiva
para a posicdo de reboque baixo.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Verificagbes pré-decolagem sio realizadas com opg¢des para emergéncias de lancamento identificadas
A liberacdo do espaco aéreo para langamento é confirmada.
Localize e identifique o punho de desligamento amarelo e coloque a mdo bem préxima.
Entradas de controle independentes ndo coordenadas sdo aplicadas enquanto no solo:
o O planador é mantido reto atras do rebocador usando o leme;
o As asas sio mantidas niveladas usando aileron;
o O profundor é usado para equilibrar o planador na roda principal na atitude correta de decolagem.

A aeronave pode se separar do solo, mantida em posi¢do ndo superior a altura do estabilizador horizontal do
rebocador.

Use movimentos de controle coordenados uma vez fora do solo.

A transigdo controlada para reboque baixo é alcancada quando o rebocador esta positivamente estabelecido
na subida a uma altura segura.

Mantenha a posicdo logo abaixo do fluxo do rebocador.
Mantenha as asas paralelas a asa do rebocador.
Monitore as opg¢des para a¢des de quebra de cabos.
Fique atento ao trafego conflitante.

Mantenha a consciéncia situacional.

RECURSOS E REFERENCIAS

Australian Gliding Knowledge (AGK) paginas 106-8, 111.
Operagdes GFA MoSP 2

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

Quando as op¢des de emergéncia sdo planejadas para decolagens?

Que autorizacgdo é exigida pelo piloto antes da decolagem?
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¢ Qual deve ser a posi¢cdo de compensagao para uma decolagem de reboque?

¢ Qual controle é usado para manter o controle direcional na corrida de decolagem?

¢ Qual controle é usado para nivelar a aeronave em sua roda principal na corrida de decolagem?
e Que altura é escalada apds a separacdo do planador e qual ponto de referéncia é usado?

¢ Quando a transicdo para o reboque baixo é realizada?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver e demonstrar as habilidades e conhecimentos necessarios para preparar e, em seguida, voar com
seguranca uma corrida de decolagem para lancamento auténomo, separacio, subida inicial e, em seguida, transicdo
para a subida normal.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

¢ Unidade 7 GPC - Voo reto, varias velocidades, compensador
e Unidade 8 GPC - Curvas sustentadas, todos os controles

e Unidade 10 GPC- Uso de controles auxiliares

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:
e Unidade 19 G PC- Decolagem e pouso com vento cruzado

¢ Unidade 20 GPC - Emergéncias de lancamento

MENSAGENS-CHAVE

e Deve-se tomar cuidado ao taxiar para a decolagem observando a direcdo do vento e as folgas das pontas das
asas;

e Existem chamadas de radio adicionais recomendadas;
* Aplique o acelerador suavemente por alguns segundos, ndo o abra com forga.
o Existem efeitos especificos na decolagem e na subida inicial da operacdo do motor;

e Um ponto de abortagem deve ser pré-selecionado em caso de ndo desempenho da aeronave.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE
Lista de verificacdo de motoplanador

NOTA : As seguintes verificagdes adicionais devem ser usadas, a menos que o Manual de Voo de Aeronaves
Motorizadas (AFM) especifique o contrario. As verificagcdes de partida do motor devem ser concluidas de acordo

com o AFM.
I Ignigdo: Verificagdo do magneto realizada, magneto ou
magnetos em ambos.
C Combustivel: Ligado e suficiente, tanque mais cheio
aplicavel.
H Hélice: Definida para decolagem além de verificagdes

exigidas pelo Manual de Voo da Aeronave.

Ar quente do afogador/carburador: Off

Cowl Flaps: Ajuste instalada.
R Rédio/ Transponder: frequéncia correta, volume definido,
chamada conforme necessario/Transponder 1200 Modo C.

De Dentro da Nacele

Freios: Freios das rodas liberados, freios aerodinimicos
travados.
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Verificagdes de pré-embarque e decolagem - planador motorizado

Fuselagem: Ande ao redor para verificar se ha danos e'ou defeitos.
Liberagdo de manutengdo verificada, incluindo validade DI.

Lastro: O carregamento do planador motorizado estd dentro das
limitagdes da placa e o lastro de compensagdo, se necessario, seguro.

Controles: Verifique os controles, incluindo freios aerodinamicos e
flaps apropriados ao tipo, quanto ao sentido correto e deflexdes
completas.

Carrinhos: Todos os carrinhos e equipamentos de manuseio em solo
foram removidos.

Motor: Quantidade de 6leo verificada suficiente para voo, tampa/vara
de oleo segura, nivel de fluido de arrefecimento verificado, se
necessario. Hélice verificada quanto a condi¢do e facilidade de
manutencdo Acione a bomba de refor¢o de combustivel com o
combustivel ligado e verifique se hd vazamentos de combustivel

De Fora da Nacele

Combustivel: Mergulhado, quantidade suficiente para o voo, tipo e
octano corretos, mistura de 6leo correta se for dois tempos, tampas de
combustivel colocadas e apertadas

Acesso de controle: Ajustes de assento seguros e posicionados para
permitir acesso confortavel a todos os controles de voo, botdes do
painel e a liberagdo do reboque Pedais do leme ajustados para alcance,
se aplicavel

Arnés: Apertado e seguro, cinto subabdominal baixo nos quadris,
ambos os pilotos

Freios aerodindmicos: ciclados e ajustados para langamento, fechados
e travados

Espago aéreo externo e caminho de decolagem limpos Velocidade do
vento verificada Equipe de solo competente suficiente disponivel

Opgdes: Avaliar e resumir o plano de emergéncia, identificar as
velocidades criticas da aeronave

Compensador: Verifique o movimento completo e defina para o
langamento.

De Dentro da Nacele

Lastro: Lastro correto confirmado

Instrumentos Altimetro definido para QNH. outros instrumentos lendo
normalmente, sem danos aparentes Radio ligado e ajustado para a
frequéncia correta, outros avidnicos ligados e ajustados corretamente

Coberturas: Fechadas, travadas e limpas Ventilagdo lateral ajustada
(abaixo) Carro: Verifique o trem de pouso para baixo e travado.

C ontroles: Movimento completo e livre disponivel

Técnicas de manuseio no solo e taxiamento

¢  Pilotos de planador ndo estdo acostumados a taxiar e o exercicio deve ser aprendido conscientemente. Todos
os pilotos ndo estdo acostumados com as asas muito longas dos planadores motorizados e terdo que pensar
cuidadosamente sobre as folgas das pontas das asas.

e  Esteja ciente do raio de giro e das distancias de parada necessarias para o motoplanador.

* Em quase todos os casos, a roda traseira direcionavel tem curso limitado e o raio de giro é grande. Planadores
motorizados e lugares apertados ndo combinam bem. Em ventos acima de 10 Kt, as posi¢des de controle para
taxiamento devem estar de acordo com o diagrama a seguir. As setas indicam a dire¢ao do vento. Observe que,
sempre que o manche estiver para frente durante o taxiamento, o(s) freio(s) deve(m) ser usado(s) com
extrema cautela.

* Em ventos de menos de 10 Kt, 0o manche geralmente é retido
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Stick back and Stick Back and
to the left \ / to the right

Stick forward and Stick forward and
to the right to the left

‘\.4&,__—3

Chamadas de radio adicionais recomendadas para operacoes usuais

Taxiando

Antes de entrar em uma pista para retorno ou decolagem,

0 efeito do motor no controle direcional na decolagem

Aplique poténcia total com aplicagdo gradual do acelerador durante alguns segundos. “Bater” o acelerador
aberto pode sobrecarregar alguns dos componentes ao longo do tempo. Um efeito imediato pode fazer com
que o motor “afogue” e engasgue devido a mistura incorreta de combustivel/ar no carburador. E necessaria
uma aplicagdo suave do acelerador.

A maioria das pessoas ja ouviu falar que aeronaves motorizadas as vezes tendem a balancar para um lado na
decolagem, planadores motorizados geralmente balangam muito decolagem, mesmo aqueles com apenas 30

ou 40 Kw. Muitas vezes é um choque para um piloto de planador, que nido esta acostumado a esse
comportamento.

Torque da Hélice

Embora o torque seja um fator menor para for¢ar um planador motorizado a sair de sua reta de decolagem, é
de longe o menos importante, pois atua na reta de decolagem e s6 ocorre realmente em aeronaves muito
potentes, onde o torque empurra uma roda principal para o chdo e aumenta o arrasto desse lado. Como
existem poucos planadores motorizados com motores Rolls-Royce Merlin ou Wright Cyclone, o efeito do
torque pode ser descartado.

Efeito do turbilhonamento

0O efeito da passagem do ar pela hélice, as vezes chamado de "efeito turbilhdo", ¢ um pouco mais significativo.
0 ar for¢ado para tras pela hélice tem algum movimento em espiral, atingindo um lado da fuselagem traseira
e estabilizador vertical mais do que o outro, empurrando assim a cauda da aeronave para um lado. Embora
perceptivel, é facilmente corrigido aplicando uma pequena quantidade de leme para compensar.

Efeito pa Assimétrica

Outro fator que causa oscilagido na decolagem é o chamado efeito de pa assimétrica, também conhecido como
fator de hélice ou fator "P". Isso entra em jogo se a aeronave for um taildragger, o que significa que a linha de
impulso néo é paralela ao fluxo de ar relativo enquanto a aeronave esta no solo.

Isso faz com que a pa da hélice descendente tenha um angulo de ataque ligeiramente maior do que a pa
ascendente. Isso, por sua vez, desloca a linha de impulso ligeiramente para um lado da linha central da
aeronave e produz um balango. Uma vez que a cauda é levantada na corrida de decolagem e a linha de
empuxo estd mais alinhada com a trajetéria de decolagem da aeronave, o efeito diminui.

Como os designs da roda do nariz tém suas linhas de impulso mais alinhadas com a linha central durante a
corrida de decolagem, eles tém pouca ou nenhuma tendéncia a oscilar.

O efeito de pa assimétrica é suficientemente acentuado em planadores motorizados que pode reduzir
substancialmente seu limite de decolagem em ventos laterais, sendo o caso limite quando o vento lateral vem
da direcdo em que a aeronave ja esta tendendo balancar.
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Isso explica por que alguns planadores motorizados tém limites de vento lateral muito baixos em seus manuais
de voo. O Grob G109, por exemplo, tem apenas 11 Kt e o RFSB Sperber é ainda mais baixo, com apenas 8 Kt,
além dos quais o piloto perde o controle do leme se o vento lateral for da direita. O PIK20E (motor pop-up)
também tem apenas 11 Kt.

Mesmo que ndo haja vento de través, os pilotos perceberdo que é necessario segurar bastante o leme durante
a decolagem, apenas para manter a aeronave reta. Este efeito do motor no controle direcional na decolagem
é algo novo para os pilotos de planadores aprenderem, assim como o efeito na capacidade de manuseio do
vento cruzado da aeronave. Pilotos motorizados criados em projetos de triciclos, por favor, considerem.

Depois de decolar

Mantenha a aeronave em efeito solo até que ela acelere até a Velocidade de Seguranca de Decolagem (TOSS)
e, em seguida, comande a aeronave para o melhor angulo de velocidade de subida (Vx) ou a melhor velocidade
de razdo de subida (Vy).

0 efeito do motor na subida inicial

Uma vez estabelecido na subida, o fator 'P' ainda se faz sentir, auxiliado e estimulado pelo efeito do
turbilhonamento. A razdo para isso é que o planador motorizado ainda esta sendo operado em um angulo de
ataque maior do que o voo nivelado. Deve ser, ou ndo subiria. Assim ainda ha a exigéncia de que o piloto
mantenha uma certa quantidade de leme durante a subida, caso contrario a bola de deslizamento mostrara
que a aeronave nio estad em voo coordenado.

Muitos planadores motorizados (por exemplo, os Falkes com motor Stamo) ficardo relutantes em subir se
houver algum deslizamento ou derrapagem durante esta fase do voo, pois o arrasto produzido pelo voo
descoordenado € suficiente para anular amplamente a escassa quantidade de empuxo disponivel.

Os pilotos que se convertem para planadores motorizados devem se tornar muito conscientes do uso dos pés
no leme e precisam se acostumar a se observar a bola de deslizamento / derrapagem em intervalos frequentes
durante a decolagem e a subida, para garantir que a aeronave esteja em voo coordenado e o arrasto seja
reduzido ao minimo. Enquanto um motor montado no nariz estiver operando, qualquer corda de guinada
instalada sera inutil, entdo a bola de deslizamento/derrapagem tera que ser usada.

Lembrete: a bola para esquerda precisa do leme esquerdo, a bola para direita precisa do leme direito (Chute
a bola!)

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

0 instrutor demonstra a decolagem com o aluno acompanhando levemente os controles.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE

PROBLEMAS COMUNS
Problema Causa provavel
» Asas ndo mantidas niveladas ¢ Os alunos podem nio identificar que uma asa esta mais baixa,
eles precisam identificar isso por referéncia ao horizonte a
frente e pela visdo periférica;
e Movimento de controle insuficiente em baixa velocidade,
aileron e leme
» Instabilidade na decolagem ¢ A ndo adogdo da atitude de decolagem resulta em taxiamento
muito rapido com manuseio instavel.
e Aintervencdo do instrutor provavelmente sera necessaria nas
primeiras tentativas.
e Leme insuficiente para compensar oscilagio na decolagem e
subida inicial devido aos efeitos do motor/hélice;
e Leme insuficiente para compensar os * 0 aluno ndo esta reconhecendo os efeitos P ou ndo estd aplicando
efeitos do motor. a entrada de controle de contra-ataque correta.
» Falha em manter a aeronave em efeito solo ¢ O aluno esta permitindo que a aeronave suba em velocidade
até que o TOSS seja alcangado. mais baixa.
e 0 aluno precisa combater a tendéncia da aeronave de ganhar
altura aplicando o manipulo para frente para manter a
aeronave em efeito solo até que o TOSS seja alcancgado.
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COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

A distancia de decolagem é calculada;
A rota do taxi esta planejada permitindo a liberacdo da ponta da asa;

As verificagdes pré decolagem sdo realizadas com opgdes para emergéncias de langamento informadas de
acordo com o Manual de Voo;

Ponto de abortamento na corrida de decolagem identificado em caso de desempenho esperado nao alcangado;
Verificagbes do motor da aeronave sio realizadas;

As chamadas de radio apropriadas sdo transmitidas;

Aliberacdo do espaco aéreo para lancamento é confirmada;

A aeronave é manobrada com seguranca para o ponto de decolagem usando controles apropriados para as
condigdes;

Entradas de controle independentes nio coordenadas sdo aplicadas;

O planador é mantido reto na linha central;

As asas sdo mantidas niveladas usando aileron;

O profundor é usado para equilibrar o planador na(s) roda(s) principal(is) na atitude correta de decolagem;

A aeronave pode se separar do solo e mantida em efeito solo até que a Velocidade de Seguranca de Decolagem
(TOSS) seja estabelecida;

A aeronave é levada para a velocidade de subida apropriada (Vx ou Vy).

RECURSOS E REFERENCIAS

* Manual do planador motorizado: GFA Ops 0009 agosto 2015
PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

Quais sdo as chamadas de radio adicionais recomendadas para um planador motorizado?
Onde seriam encontrados os calculos da distancia de decolagem?

Por que um planador motorizado precisa de leme adicional na subida?

Qual é a limitagdo de vento cruzado no planador motorizado que vocé usa?

O que se entende por Vx?

0 que se entende por Vy?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver e demonstrar as habilidades e conhecimentos necessarios para iniciar com seguran¢a um lancamento de
guincho, desde a conexdo do gancho do cabo até a subida inicial.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

¢ Unidade 2 GPC Manuseio, Sinais
e Unidade 5 GPC Efeitos Priméarios de Controles
e Unidade 13W GPC Lancamento e Desligamento (guincho)

UNIDADES COMPLEMENTARES

e Onde o vento cruzado é um fator no lancamento, considere o treinamento complementar na Unidade 19 do
GPC:

* Embora o precursor para emergéncias de lancamento seja discutido aqui (velocidade fora da tolerancia), o
briefing real e o tratamento da emergéncia sdo abordados na Unidade 20 do GPC - Emergéncias de langamento.

MENSAGENS-CHAVE

e 0 guincho inicia o progresso rapidamente - vocé deve planejar com antecedéncia para permanecer a frente
da aeronave.

e Mantenha-se préximo do desligador para garantir a interrupg¢do rapida do langamento, se necessario.

* No solo, mantenha o controle positivo da aeronave na direcdo e mantenha as asas niveladas (ou mantidas no
vento cruzado).

e Permitir que a aeronave decole enquanto estiver rodando na roda principal sem usar o profundor.

e Sempre aborte o lancamento se a velocidade nao for segura (rapida ou lenta) ou se a asa cair e atingir o solo.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Esta unidade é sobre os 2 primeiros estagios do langamento (corrida no solo/separagdo do solo e subida inicial).

g

ground run, separation initial climb, full climb release.

Non Manoeuvring Area
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Preparacdo para a decolagem

e Avigilancia pré-langamento € critica. Identifique se o espaco aéreo estd livre, se ndo ha trafego conflitante,
equipe de terra adequada.

¢ O langamento ocorre rapidamente - quaisquer problemas precisam ser identificados e resolvidos.

e Certifique-se de que a posicdo do assento e as almofadas usadas na nacele permitirdo que o piloto alcance e
opere facilmente o desligador durante todo o lancamento.

Conexao do cabo

e  Garanta um ambiente estéril - sem distragoes.

* Confirme se o fusivel correto é usado - consulte os cartazes ou operador do guincho.

e Confirme a velocidade minima (1,3 Vs) e maxima de langamento do guincho (Vw). (ver placa da aeronave)

e Verificagoes completas antes da decolagem, incluindo espaco aéreo livre para langamento e op¢des em caso
de quebra de cabo. Pouse em frente em caso de quebra do cabo.

¢ Localize e identifique o punho de desligamento. Mantenha a méao perto.

e Realize a transmissdo de lancamento de radio, se necessario.

e  Monitore o cabo no inicio do percurso no solo. Verifique se ele ndo se prende em um obstaculo no solo ou
vegetacdo. Se estiver preocupado, desligue.

Corrida no solo

e Mantenha as asas niveladas - use o leme oposto para elevar a asa abaixada em baixa velocidade, use o aileron
para manter as asas niveladas quando a velocidade permitir. A corrida no solo inicial tem baixa velocidade,
entdo grandes movimentos de controle sdo necessarios, mas a aceleragdo é alta e a velocidade aumenta
rapidamente. Se a ponta de uma asa cair e atingir o solo, solte imediatamente.

* Posicdo inicial do manche conforme necessario para a aeronave - normalmente ligeiramente para frente,

mas isso varia de acordo com o tipo de aeronave.

¢ Olhando para a pista

o manter a dire¢do com o leme,

0o  manter as asas niveladas e posicionar a aeronave de forma que fique equilibrada na roda principal
(ou seja, na atitude de decolagem).

o O planador se separara do solo a medida que a velocidade aumentar.

e Acdes em caso de “atropelar” o cabo - Normalmente, o desligador estd préximo da roda principal e existe a
possibilidade de o cabo ficar emaranhado. Solte imediatamente e avise ABORTAR.

Separacao do solo

¢ Aaeronave voa quando a sustentacdo gerada excede o peso. A sustentagdo aumenta com a velocidade e vocé
deve manter a atitude de voo. Ndo use o profundor para for¢ar o planador a subir, permita que a aeronave
suba na posi¢do de decolagem enquanto a velocidade esta aumentando.

¢  Evite grandes manobras perto do solo.

¢ Permita que o planador aproe o vento em qualquer vento cruzado uma vez fora do solo. Certifique-se de que
o planador esta correndo ao longo da pista.
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Incline e guine o planador contra o vento MANTENHA EM VOO EQUILIBRADO (Ndo hd necessidade de derrapar)
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Transicdo para a subida inicial - permitindo que a altura e a velocidade aumentem

e  Manter a atitude de decolagem.

¢ Confirme a velocidade em 1,3 Vs antes de continuar na subida inicial.

* Umavezque avelocidade estejaaumentando positivamente, vocé pode levantar o nariz para adotar a subida
inicial. Vocé ndo deve cabrar em um angulo acentuado até que tenha altura/velocidade suficiente para se
recuperar de uma quebra de cabo.

e Aumente progressivamente a aceleracdo e a velocidade de monitoramento do angulo de subida.

¢ Avelocidade do ar PODE exceder Vw (Max guincho) neste ponto do langamento, mas ndo em mais de 10%.
A velocidade do ar DEVE estar dentro dos limites no inicio da fase de subida completa.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

e Vocé sera solicitado a preparar o planador para a decolagem.
¢ O instrutor demonstrard a corrida no solo, a separacgdo do solo e a subida inicial e, em seguida, permitira
que vocé use os controles para um ou mais voos. Vocé podera entdo assumir o controle sob orientacdo
verbal.
¢ Espera-se que vocé
o mantenha o controle direcional com as asas niveladas durante a corrida no solo;
o identifique verbalmente os estagios iniciais do langamento;
o permita que as aeronaves decolem e ganhem altura em atitude de decolagem;
o identifique os critérios para o inicio da subida inicial.
e A medida que a experiéncia é adquirida, vocé deve monitorar a velocidade de lancamento e tomar as
medidas apropriadas:
o Vocé deve reconhecer a perda de velocidade e reduzir a atitude do nariz da aeronave;
o Vocé deve reconhecer o aumento da velocidade que provavelmente excedera o limite superior
permitido no Manual de Voo da Aeronave (+10%) e fornecer um sinal eficaz.
Notas
e Mantenha uma empunhadura relaxada no manche e assegure-se de que os controles estejam

ajustados corretamente para alcance durante o voo.
e Certifique-se de que consegue alcangar e operar o desligador do cabo enquanto estiver no solo.
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COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMA

CAUSA PROVAVEL

« Falha na transi¢ao da aeronave para correr na
roda principal no solo:

Nio reposicionar o manche para a posicdo neutra a medida que a
velocidade aumenta;

Ndo exercer forca suficiente no manche para superar o peso do
nariz ou da cauda.

Reposicione o manche suavemente na posicdo de atitude de
decolagem a medida que a velocidade aumenta.

e Puxada inadequada ou excessiva durante a
subida inicial.

Nao manter a atitude do nariz.

» Controle grosseiro de velocidade e angulo de
subida.

Forca excessiva usada nos controles. Mantenha uma
empunhadura relaxada.

« Falta de controle direcional:

Operacdo incorreta dos pedais do leme durante a corrida no solo.

Olhe para o guincho para identificar a trajetdria

e A aeronave se separa em baixa velocidade
e/ou aroda traseira atinge o solo na rotagdo.

Tentar tirar a aeronave do solo com o profundor.

Certifique-se de que haja tempo suficiente para que a velocidade
seja suficiente para permitir a geracdo de sustentagdo sobre o
peso da aeronave.

+ 0 aluno usa o manche para manter a aeronave
no solo apos atingir a velocidade de voo.

Nao reconhecer o aumento de velocidade ou manter a aeronave
na posicdo incorreta de decolagem.

A aeronave decolara quando a velocidade for suficiente. A
aeronave ndo deve ser mantida no solo com o profundor.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

¢ Descreva as ameagas associadas a um langamento de guincho durante a separagdo do solo e a subida inicial.
e  Demonstrar verificacdes pré-decolagem com op¢des para emergéncias de lancamento identificadas.

¢ Anecessidade do fusivel correto a ser usado e como confirmar se isso esta instalado.

e Indique as limitacdes de velocidade da aeronave durante os estagios iniciais de um langamento de guincho.
¢ Descreva as agdes do piloto em cada etapa do langamento.

. Demonstrar:

o controle positivo da aeronave durante a corrida no solo;

© © ©o© o ©

RECURSOS E REFERENCIAS

e  Manual do Guincho GFA (OPS 0007).
e 0 Manual de Voo de Aeronaves.

manter a atitude correta para separagao;

capacidade de manter o nivel das asas em varias condi¢des de vento;
transi¢do suave para a atitude de decolagem;

separacdo do solo e adog¢do da atitude de subida inicial adequada;
monitorar a velocidade e direcdo e corrigir adequadamente

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

e Qual é avelocidade minima e maxima do guincho para o seu planador?
e Descreva suas agdes se o cabo do guincho quebrar na corrida no solo e na subida inicial?

e Qual é aforga correta do fusivel para o seu planador?

e 0 que vocé deve fazer se a asa do planador cair no chio durante a corrida no solo?
¢  Como vocé deve fazer com que o planador comece a subida inicial?

¢ Qudo ingreme deve ser a subida inicial?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

¢ Decidir quando um voo deve ser encerrado - para fazer a transicdo de piloto em voo para piloto de pouso.
¢ Identificar um padrao de circuito apropriado para o aerédromo, clima, trafego e outros fatores.

» Determinar a localizacdo da area de entrada do circuito, com base no padrao de circuito selecionado.

¢ Configurar a aeronave para o circuito e determine quando usar a verificagao de pré-pouso.

* Demonstrar boa vigilancia e separagdo de trafego na area do terminal (circuito).

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

¢ Unidade 7 GPC Voo Reto Varias Velocidades, Compensador.
¢ Unidade 9 GPC Procedimentos de Verificacao
e Unidade 10 GPC Uso de controles auxiliares

UNIDADES COMPLEMENTARES

e Esta unidade deve ser lida em conjunto com:

* Unidade 16 GPC Entrada e Execucido de Circuitos.

¢ Unidade 19 GPC Decolagem e pouso com vento cruzado.
e Unidade 20 GPC Emergéncias de Langamento.

¢ Unidade 21 GPC Uso e endosso de radio.

MENSAGENS-CHAVE

e O pouso é uma fase de alta carga de trabalho de voo - as distragdes devem ser minimizadas e a aeronave
configurada corretamente em altura.

» Identifique as op¢des de entrada em um circuito com outro trafego (consulte CASA CAAP 166-01).

e Interrompa o voo ascendente com altura suficiente para retornar com seguranca a area de pouso escolhida.

e Asareas de pouso sdo geralmente areas de alto trafego - a consciéncia situacional do trafego é fundamental.

e Manter a separacgdo de obstaculos e espaco aéreo restrito.

» Esteja preparado para modificar o plano do circuito se as circunstancias - trafego, meteorologia, etc. - exigirem.

e Esteja preparado para pousar fora do campo dentro da area do circuito selecionado, se necessario devido a
razdes meteoroldgicas, obstrucdo da pista ou erro de julgamento do piloto.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Mais cedo ou mais tarde, devemos tomar a decisdo de pousar o planador, seja porque tivemos um voo agradavel e é hora
de trazer o planador de volta para outra pessoa usar, ou porque ficamos sem altitude e ndo podemos permanecer na area.
mais tempo.

Vocé deve fazer a transicdo de um piloto em voo para um piloto de pouso - esta é uma decisdo importante e permite que
vocé se concentre nas decisdes criticas para um pouso seguro.

Devemos, portanto, considerar os fatores necessarios para um pouso seguro. Para um pouso seguro devemos ter:

¢ Uma area de pouso adequada
e Uma dire¢do de pouso pré-selecionada e
¢ Uma trajetdria de aproximagdo final com uma margem segura sobre os obstaculos.

Encerramento

e As variaveis usadas para determinar quando cessar o voo e retornar ao circuito incluem garantir que sempre
haja altura suficiente para transitar para o circuito e monitorar quaisquer mudancas nas condi¢des
meteoroldgicas.

¢ A ndo tomada dessa decisdo com tempo e altura suficientes para planejar e realizar um circuito para pouso
levara a sérias dificuldades, planejamento apressado e possiveis acidentes.

e Certifique-se de que vocé pode retornar a area de pouso com altura suficiente para entrar no circuito na chegada.
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Identifique a area de pouso, padrao de circuito e area de entrada do circuito
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e Vocé vai querer adquirir o habito de avaliar o vento, sol, trafego e outros fatores mais cedo para que vocé possa
decidir sobre sua area de pouso e padréo de circuito com antecedéncia e ter tempo suficiente para planejar o
circuito.

¢ Identifique uma area de pouso livre no aeré6dromo ou alternativa adequada se a altura for insuficiente para
alcangar o aerédromo.

¢ Identifique uma direcdo de circuito apropriada e uma area de entrada de circuito de acordo com os
procedimentos do aerédromo, condi¢des meteorolégicas e desempenho da aeronave. Sempre pousamos contra
o vento, a menos que as circunstancias exijam outra opg¢ao.

» Considere as opg¢des para juntar na Base, Final, de um angulo de 45° para perna do vento.

e  Certifique-se de manter a separagdo do trafego, outros obstaculos e permanecer fora do espago aéreo restrito.

e Avaliacdo continua de alternativas - se houver outro trafego, se o vento mudar, se ocorrer uma
ascendente/afundamento, etc.

¢ Considere as opgdes para pousos de emergéncia fora do campo dentro da area do circuito selecionado devido a
razdes meteoroldgicas ou de fatores humanos, levando em conta:

o Consideragdes sobre a direcdo do vento.
o Exigéncia de comprimento minimo de campo.
o Cavalo de pau em vez de passar por uma cerca.

e Normalmente, sua dire¢io de pouso sera contra o vento, mas existem fatores que podem afetar sua decisdo.

o Se o sol estiver baixo, vocé pode querer evitar uma perna de base ou finais olhando diretamente para
o sol.

o Se a pista tiver um declive, dada a opc¢do de pousar em declive e contra o vento ou fazer um pouso a
favor do vento em um aclive, a op¢do de subida pode ser a melhor escolha.

e Ao se aproximar, vocé deve estar preparado para modificar seus planos com base na situacgdo atual no solo e no
ar ao redor da pista.

Trafego para a area de entrada do circuito

e Ao se aproximar da area de entrada do circuito, sua primeira tarefa é aumentar sua vigilancia para outras
aeronaves dentro ou perto do circuito. Manter a consciéncia situacional do trafego e do meio ambiente.

e  Conduzir BUSCA DIRECIONADA da area do circuito e BUSCA COMPLETA periddica para manter a consciéncia
situacional.
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¢ Verifique o volume do seu radio, pois vocé podera ouvir qualquer comunicagao de radio.

e O trafego ndo deve entrar em conflito com a dire¢do do circuito - evite uma possivel situagdo frontal.

e  Procure por obstaculos ou vida selvagem na area de pouso escolhida. Os obstaculos mais provaveis que vocé
enfrentara na maioria dos clubes de voo a vela sdo rebocadores e planadores no solo ou em circuito ou outro
trafego na area.

¢ Osplanadores nem sempre seguem o mesmo padrao de circuito, fique atento a:

o planadores que pousaram mais cedo e ndo sairam da pista.

o planadores ja se aproximando da pista. Cuidado com aeronaves que decidiram pousar na direcdo
oposta ou em uma faixa transversal.

o planadores que ainda estdo sendo langados. Identifique o trafego de planadores e rebocadores.

o um circuito pode ser realizado em qualquer diregéo, se necessario. Vocé pode ver uma grande variacdo
nas aproximacdes de pouso em qualquer dia em um clube, incluindo aproximag¢des diretas, nenhuma
das quais estd infringindo nenhuma lei.

o Eessencial que se tome cuidado extra se vocé estiver indo contra a dire¢io normal para minimizar a interrupgio
de outros usuarios do aerédromo. No entanto, é melhor voar um circuito na dire¢do errada do que correr o risco
de ficar muito baixo tentando chegar ao lado convencional do circuito.

¢ Sehouver um componente de vento cruzado e vocé puder escolher a dire¢do do circuito, a direcdo mais sensata,
todas as outras coisas sendo iguais, é aquela em que a perna da base estd no vento. Uma direc¢io contra o vento
em uma perna de base tornara sua perna de base mais curta e pode tornar a curva para a final mais apressada
do que deveria, reduzindo o tempo para tomar decisdes.

Procedimentos de radio

E normal fazer uma chamada ao entrar em um circuito e se as coisas estiverem ocupadas na 4rea; é uma boa ideia fazer
outra chamada quando vocé ligar para a base ou final se o circuito estiver ocupado. Seu instrutor pode fazer isso por vocé
até que vocé esteja mais confortavel com o planejamento do circuito.

Preparacao do Circuito

¢ Manobrar a aeronave em direc¢do a area de entrada do circuito. O julgamento é necessario para chegar a drea de
entrada do circuito a uma altura adequada.

e Ndio volte a subir.

¢ Adote uma atitude de velocidade segura abaixo de 1000"' AGL (1,5Vs). Determine a velocidade de aproximagdo
(1,5Vs + % velocidade do vento).

e Vocé ja deve ter uma boa ideia da intensidade e direcdo do vento e saber qual é a dire¢do de pouso preferida,
mas verifique a biruta para ver se o vento mudou enquanto vocé estava em voo.

¢  Configurar aeronave para pouso:

o Osciintos estdo apertados.

Agua de lastro despejado em planadores assim equipados.

Conjunto de configuragdo do motor.

Oradio esta na frequéncia correta, o volume e o silenciador estdo ajustados corretamente e o microfone

esta posicionado para melhor desempenho.

Conjunto de flaps.

Trem de pouso baixado. Verifique a alavanca contra a placa para BAIXO.

o o ©

o © ©o

Velocidade necessaria no circuito
o Compensador a uma velocidade apropriada para a perna do vento.
e Reavalie a viabilidade da area de pouso e considere as op¢des de emergéncia dentro da area do circuito.
Seu objetivo é chegar a area de entrada do circuito preparado para o pouso. Identifique uma area de pouso
alternativa adequada se seu plano original ndo estiver funcionando.

e  Conduzir BUSCA DIRECIONADA da area do circuito e BUSCA COMPLETA periddica para manter a consciéncia
situacional.

1Determine a velocidade de aproximacao (1,5 V s+ % da velocidade do vento) no ponto de interrupc¢ao.

Defina a velocidade de aproximacgdo a partir do ponto de partida, mas o mais tardar, antes das verificacdes de pré-
aterrissagem (que é no inicio da perna do vento).
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COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS

Problema

Causa provavel

» Trafegos pela area do circuito ativo, sobre a

pista (se for guinchO) ou outra trajetdria
inadequada para a area de entrada.

« A fixagdo no circuito de entrada pode resultar na falha em manter
a consciéncia situacional adequada de onde a aeronave estd em
relagdo ao aerédromo.

 Decisdo incorreta sobre onde localizar a area de entrada do
circuito - sempre que possivel, deve ser localizada de modo que
ndo seja necessario voar sobre a pista.

e Altura inadequada para a aeronave retornar
a area de pouso escolhida

« Decisdo tardia de mudar do Piloto em voo para Piloto de pouso

¢ O aluno seleciona a mesma area de entrada
independentemente da altura ou localizagio.

» Vocé pode estar voando de rotina - usando o mesmo padrao feito
anteriormente na crenca de que ainda funcionara.

e Fixacdo em determinada dire¢do do circuito
ou area de pouso.

e Ndo adaptar o plano de circuito para se adequar a altura
disponivel, vento, trafego, etc.

e Muito lento para configurar para pouso,
resultando em verificagbes tardias e
planejamento apressado

* Dé a si mesmo tempo para planejar o circuito; ensaiar as agoes e
verificacdes quando nio estiver treinando.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Demonstrar consistentemente quando retornar a area de pouso com altura suficiente para entrar no circuito na
chegada.

Identifique uma area de pouso livre no aer6dromo ou alternativa adequada se a altura for insuficiente para
alcancar o aerédromo.

Localizar a 4rea de pouso e identificar a melhor rota de retorno para evitar conflitos com o trafego e o espago
aéreo.

Garantir que vocé tenha a altura adequada para retornar ao aerédromo nessas condi¢cdes e determinar a area
de entrada do circuito apropriada e a direcdo esperada do circuito a ser usada para a area de pouso selecionada.
Selecionar a direcdo apropriada do circuito e a drea de entrada do circuito de acordo com os procedimentos do
aerédromo, condi¢des meteoroldgicas e desempenho da aeronave.

Demonstrando consciéncia situacional, incluindo monitoramento de comunicagédo de radio.

Ajustando seu plano para acomodar o trafego e outros fatores.

A aeronave esta configurada para pouso

RECURSOS E REFERENCIAS

Australian Gliding Knowledge Paginas 116-120

. AC 91-10 vll Operagdes nas
https://www.casa.aov.au/sites/default/files/2021
noncontrolled-aerédromos.pdf

proximidades de aer6dromos ndo controlados

-10/advisorv-circular-91-10-operations-vicinitv-

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

Explique a mentalidade diferente entre o piloto de subida e o piloto de pouso.

Quais sdo os possiveis impactos de ndo transitar para a area de pouso com altura suficiente?
0 que poderia influencia-lo a ndo pousar contra o vento?

Como vocé configura o planador para o pouso?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Para voar um circuito da area de entrada do circuito até uma aproximacdo final estabilizada e reconhecer sua
responsabilidade de seguir os procedimentos do circuito para concluir um voo bem-sucedido.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

. Unidade 15 GPC Encerramento do voo e Planejamento de Circuito

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:
. Unidade 17 GPC Aproximacdo Estabilizada e Pouso
. Unidade 21 GPC Uso do radio

MENSAGENS-CHAVE

. Circuito e pousos sio uma fase de alta carga de trabalho do voo. E importante garantir que as distraces
sejam minimizadas e que a aeronave esteja configurada corretamente em altura.

. O resultado ideal é posicionar a aeronave no topo da aproximacao final na configuracdo correta na velocidade
e altura corretas (>300" AGL) permitindo uma aproximagao estabilizada com meio freio aerodinamico.

. As areas de pouso sdo geralmente areas de alto trafego, certifique-se de que sua consciéncia situacional seja
mantida.

. Esteja preparado para monitorar a area de pouso e modificar o circuito a medida que esta sendo voado se as
circunstancias de trafego, meteorologia ou outros problemas exigirem.

. Mantenha sempre uma velocidade segura.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Circuito normal

Um circuito é feito de forma que o planador esteja sempre ao alcance do campo de pouso. Por esse motivo, um padrao
especifico evoluiu ao longo dos anos que garantira que esse requisito seja atendido.

Um padrio de circuito tipico é mostrado no diagrama abaixo. Siga o diagrama da Area de Entrada do Circuito, ao longo
da perna do vento, perna de base e aproximacdo final. Observe alguns circuitos sendo pilotados por outras aeronaves
em seu aerddromo e identifique cada perna.
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Ajustando a Velocidade

No ponto de encerramento, determine a velocidade de aproximacdo (1,5Vs + Vz velocidade do vento)
Estabeleca uma velocidade segura perto do solo (1,5 Vs) abaixo de 1000 pés

Vocé deve definir a velocidade de aproximacgao a partir do ponto de encerramento, mas o mais tardar, antes
das verificacoes de pré-pouso (que é no inicio da perna do vento).

Perna de vento cruzado

Alguns clubes e aerédromos exigem que uma perna de vento cruzado seja executada.

Isso normalmente seria perpendicular a perna do vento, entrando no través na outra extremidade da pista.

Perna do vento

A perna do vento deve ser voada perto o suficiente da pista para que vocé possa ver claramente quaisquer
obstruc¢des na area de pouso e longe o suficiente para dar espaco suficiente para a perna de base. Observe a
lateral do planador na pista e determine o angulo até o ponto de pouso.

o Seoangulo for muito acentuado, vocé estd muito perto e ndo podera ajustar seu planeio na perna base.
Para corrigir isso, curve o planador para longe da pista (20-30 graus) por alguns segundos, entdo
retome uma trajetoria paralela a pista e reavalie.

o Seoangulo for muito pequeno, vocé pode ndo conseguir voltar para a pista se atingir um afundamento.
Para corrigir isso, curve em direg¢do a pista por alguns segundos e retome uma trajetéria paralela.

Mantenha sua atitude por referéncia ao horizonte (1,5Vs + Vz velocidade do vento).
Mantenha sua trajetdria paralela a pista.

Faca uma chamada radio entrando no circuito (geralmente entrando na perna do vento de través ou perna do
vento) e OLHE PARA FORA.

Se ainda ndo estiver concluido, certifique-se de que a aeronave esteja configurada para pouso e verificagdes de
pré-pouso sejam concluidas no meio da perna do vento.

N3ao se esqueca de verificar a diregdo e a intensidade do vento.

Ao passar pelo través da area de pouso na perna do vento, verifique se a area de pouso esta livre e escolha um
ponto de mira. Isso sera usado na aproximacio final e durante o treinamento ajuda se puder ser facilmente
identificado da altura do circuito. Exemplos tipicos de pontos de mira uteis sdo - marcas adequadas ou um
pedaco de terra nua em uma faixa de grama. Qualquer coisa que atraia o olhar é 1til durante o treinamento.
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¢ Entdo, mentalmente, desenhe uma linha, uma espécie de "rampa no céu" até o caminho de aproximacgdo do ponto
de mira. Esta é a linha que vocé seguird até o solo na aproximacdo final. A razio pela qual vocé esboga
mentalmente tudo neste momento é que isso o ajuda a decidir quando fazer a curva para a perna de base.

¢ A medida que a perna do vento progride e a area de pouso recua atras de vocé, olhe para tras por cima do ombro
para manter o caminho mental de aproximacao final a vista. Entdo, quando vocé chegar a um ponto em que uma
curva na perna base interceptara o caminho de aproximacdo final a uma altura e posicado satisfatérias, faca a
curva.

e Julgue quando fazer a curva para a perna base avaliando a altura, a posicdo e o angulo e faca os ajustes
necessarios no circuito. Quando o angulo comecar a parecer baixo ou se vocé comegar a perder de vista a area
de pouso, é hora de curvar para a perna base.

Perna base

¢ Voe a perna base paralelamente a cabeceira final da pista, ajustando-se para longe ou perto da perna final
conforme necessario. O objetivo é ajustar a altura e a posi¢cdo para garantir que a curva final ocorra na
altura/local correto.

e Quando vocé tiver completado a curva para a base, vocé podera ver que a interceptacdo do caminho de
aproximacdo final ocorrera conforme planejado e resultara em uma corrida direta pela "rampa" para o pouso
com bastante tempo para fazer ajustes finos.

e A perna de aproximacdo final deve ser suficientemente longa para permitir tempo na final para estabelecer e
avaliar a trajetéria de aproximacdo antes de usar freios aerodindmicos para estabelecer uma aproximacao
estabilizada.

e Certifique-se de que a curva para a perna de base e para a final seja uma curva coordenada (inclinagio de 30-
40°) - freios aerodinamicos ndo devem ser usados - mas se estendidos antes de entrar na curva, ndo estenda
mais durante a curva.

* Manter a velocidade de aproximacdo e monitorar a consciéncia situacional. Busca direcionada para o trafego
que vem de frente de um circuito oposto ou para o trafego que se aproxima lateralmente na final longa.

e Continue monitorando o caminho de aproximacdo e a area de pouso - avalie a capacidade de pousar ou
determine as mudangas necessarias.

¢ Ajuste o inicio da curva de aproximacio final para o componente vento de proa/cauda na perna base. Se em um
vento de cauda, comece a curvar mais cedo.

¢ Durante a perna Base, localize e coloque a mao esquerda na alavanca do freio aerodinamico.

¢ Se a altura for excessiva, os freios aerodinamicos podem ser usados, desde que sejam abertos antes da curva,
certifique-se de que a velocidade seja mantida. I[dealmente, queremos ter um minimo de 300" AGL quando vocé
completar a curva para a Final.

Curva da base para a aproximacao final

e  Consulte a Unidade 17 GPC para aproximacdo e pouso estabilizado, que é abordado separadamente desta lico.
No entanto, vocé deve estar ciente do seguinte:

o A curva final deve ser uma curva inclinada normal (30-40°), semelhante a da perna de base na
velocidade de aproximacdo segura selecionada, levando em consideracdo as condi¢des locais.

o Ao completar a curva e com as asas niveladas, alinhe o planador com o caminho de pouso necessario
para a area de pouso e confirme que a area de pouso esta livre.

o A curvadeve ser iniciada suficientemente cedo para evitar ultrapassar a linha central da aproximacdo
pretendida.

o  Curvar muito tarde é um erro comum do aluno, que muitas vezes induz uma curva final acentuada e
desalinhada com a linha central da area de pouso.

o Um bom gerenciamento de energia é fundamental para a seguranga, estabelecendo uma boa
aproximacdo estavel a partir da qual um pouso seguro pode ser realizado.

o Pousos ruins, ou pousos que causam danos ou ferimentos, sio muito mais provaveis de ocorrer se a
curva final for executada muito tarde, muito perto do solo ou com ma gestdo de energia, o que torna
uma aproximacio estabilizada e um pouso controlado muito mais dificil .

Consciéncia situacional
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Mantenha uma busca direcionada da area do circuito e busca completa periédica para manter a consciéncia
situacional.

Quando outras aeronaves no circuito forem avistadas, coordene para evitar conflito na aproximacao. Isso pode
exigir estender a perna do vento se for seguro fazé-lo. Lembre-se das regras do ar - aeronaves mais baixas e
aeronaves de baixo desempenho tém prioridade.

Embora o uso do radio seja fortemente recomendado como um ttil auxiliar de seguranga no circuito, lembre-se
do velho ditado “VOE - NAVEGUE - COMUNIQUE-SE”. Isso resume perfeitamente a ordem de prioridades que
um piloto deve se lembrar. Ndo se concentre demais em fazer uma chamada de radio, a custa de perder o
controle de sua aeronave.

Modificando o circuito

Se o dngulo se tornar muito baixo para um pouso seguro na area de pouso pretendida original, devemos
modificar nosso circuito e pousar na area segura disponivel mais préxima.

Monitore a drea de pouso pretendida quanto a obstaculos. Considere as opg¢des para modificar o circuito ou a
area de pouso se ndo estiver livre (ou ndo se espera que esteja livre) para a aproximacao.

Ventos fortes

A curva da perna base deve ser feita mais cedo do que o habitual em ventos fortes para garantir que vocé nio
fique muito longe do ponto de mira (veja o diagrama abaixo). Quanto mais forte o vento, mais cedo a curva. Uma
consideravel correcdo de desvio serd necessaria na perna base em ventos fortes.

Increase the amount of drift correction
T as the wind strengthens

Move base leg turn progressively
into wind as the wind strengthens

Ventos cruzados

E preferivel fazer um circuito de vento cruzado do lado "a favor do vento", ou seja, com o vento tendendo a
afasta-lo da pista, (veja abaixo)
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Isso significa que qualquer corre¢io de desvio é feita em direcdo a pista, facilitando a visualizagdo da 4drea de
pouso. A etapa de base também leva mais tempo para ser concluida, resultando em uma reducdo na carga de
trabalho devido ao tempo extra disponivel.

Se obrigado pelas regras do aerédromo a fazer um circuito no lado "a favor do vento" da pista, (veja acima) a
correcdo da deriva é feita longe da pista, colocando a pista até certo ponto atras do planador e, portanto, dificil
de ver. A perna base leva um tempo muito curto por causa da alta velocidade no solo e isso tende a aumentar a
carga de trabalho.

Ficando sem Altura

Se for encontrado um afundamento pesado inesperado ou um erro de julgamento da relagdo angulo/distancia,
pode ndo ser possivel completar o circuito originalmente planejado. Neste caso, todo o plano precisara ser
alterado e uma curva na perna base feita muito mais cedo, em alguns casos imediatamente.

Uma nova area de pouso deve ser selecionada; em qualquer lugar do aerédromo, o Uinico requisito é que seja
SEGURO para pousar. A conveniéncia ndo entra no argumento. Qualquer um pode fazer um julgamento errado
ou ser pego por condi¢cdes incomuns; o importante é colocar a seguranca acima de todas as outras consideragoes.
Ninguém se importa se o planador precisa ser retirado de varias centenas de metros longe do campo.

NUNCA arrisque uma perna base baixa e aproximacao final. Tal situagdo pode ser impossivel de escapar, ndo
importa o qudo capaz vocé seja. Curve cedo e pouse no campo. Uma entrada antecipada e um pouso em campo
ndo planejado sdo conhecidos como CIRCUITO MODIFICADO.

A falha em modificar um circuito deixa um piloto sem uma rota de fuga. Isso, por sua vez, aumenta o risco para
um nivel inaceitavel.

Alguns exemplos de circuitos modificados

| Land down field

Wind—_ = i

™,
,
,
"

Glider running out of height + .
Turn onte base leg early

Origina
Plan
£ — = o ‘ /
Wind == W
i
Variatinn nf the ahnws circit i-
Wind — >
N
[
Make sensible use of o
alternate landing Origina

areasif necessary n Plan
|
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EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

e Seu instrutor estabelecerd a aeronave na dire¢do do vento e mostrara os angulos apropriados para o caminho
de pouso - aproximadamente 30 graus abaixo da horizontal com velocidade de aproximacao definida para 1,5
Vs + % da velocidade do vento.

e Vocé deve reavaliar continuamente a situagdo e monitorar a altura e o angulo da aeronave em relagédo a area de
pouso para reavaliar a viabilidade da area de pouso e considerar as op¢des.

e Seoangulodapernacom vento para a pista for muito ingreme (ou raso), vocé se afastara (ou ird em sua dire¢do)
da pista para corrigir a situagdo e retomar a paralela da pista.

e Se o0 angulo ficar muito baixo para um pouso seguro na area original de pouso pretendida, seu instrutor
modificard o circuito e pousara na area segura disponivel mais préxima.

¢ Vocés dois manterdo uma busca direcionada da area do circuito e uma busca completa periédica para manter a
consciéncia situacional.

¢ Seuinstrutor mostrara para onde curvar na perna base avaliando a altura, a posicdo e o angulo e fara os ajustes
necessarios no circuito. A perna de aproximacdo final deve ser suficientemente longa para permitir tempo na
final para estabelecer e avaliar a trajetdria de aproximacao antes de usar freios aerodinamicos para estabelecer
uma aproximacao estabilizada.

¢ Idealmente, queremos estar no minimo 300" AGL apés a curva da perna de base até o inicio da aproximagao.

e Eum momento ocupado para o piloto no circuito e aperfeigoar seu julgamento leva tempo. Por esta razio, vocé
passara alguns voos praticando esta importante unidade.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS

Problema Causa provavel

e Perna a favor do vento incorreta

o Muito perto ou muito longe Nao monitorando o angulo até o ponto de mira
o Velocidade incorreta Nao monitorar a atitude do nariz
o N&o paralelo a diregdo de pouso Ndo monitorando a trajetdria
e Curvar tarde ou cedo para a perna base Mau julgamento do angulo para o ponto de mira
e Curva para Final muito alta Curva base muito cedo

Falta de ajuste de angulo na perna base

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

e Chegar a area do circuito planejado com a aeronave configurada corretamente.

¢ Transmissdo de radio correta na entrada do circuito.

¢ Uma gama de entradas de circuito ndo padrao.

e Mantendo a velocidade necessaria, trajetéria e angulo em relagdo ao ponto de mira.
e Conclusido das verificacoes de pré-pouso.

¢ Julgamento de quando curvar para a perna base e quando curvar para a final.

e Chegada a uma aproximacdo final estabilizada ndo inferior a 300 pés AGL.

¢ Fazer ajustes no caminho do circuito em resposta a mudancas nas condi¢des e outros fatores.
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RECURSOS E REFERENCIAS

Australian Gliding Knowledge (AGK) paginas 116-136

PowerPoints de aulas tedricas

Manual de Planador: FAA2013

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

Qual é o propdsito de pilotar um circuito?

Qual é a “formula” para calcular sua velocidade segura a favor do vento?

Se vocé tiver um forte vento contrario em sua ultima perna, que tolerancia vocé deve fazer na perna de base?
Se vocé estiver muito perto da perna do vento, como vocé deve ajustar?

Com vento cruzado, qual lado da pista é a melhor op¢io para pilotar seu circuito
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Realizar uma aproximacdo estabilizada e pouso seguro, para uma ampla gama de condi¢des ambientais.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

¢ Unidade 15 GPC Encerramento e Planejamento de Circuito

¢ Unidade 16 GPC Entrada e Execuc¢do de Circuitos

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:
e Unidade 19 GPC Decolagem e Pouso com Vento Lateral.

e Unidade 21 GPC Uso de radio

MENSAGENS-CHAVE

e A aproximacdo estabilizada envolve Atitude/Velocidade, Razdo de Descida e Trajetéria constantes.

e Na aproximacdo, a atitude/velocidade é controlada com profundor e a razdo de descida com freios
aerodinamicos/spoilers.

e Durante o arredondamento e o palié, o controle primario é o profundor, ndo o freio aerodinamico. A
velocidade diminuira progressivamente até que o planador se estabeleca no solo.

* Se em um pouso o planador tocar o solo e “saltar”, reduza os freios aerodinamicos, estabeleca uma atitude de
aproximacao segura e, em seguida, repita o arredondamento para o pouso.

* 0O controle positivo deve ser mantido ap6s o pouso; o pouso s6 termina quando da parada do planador.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

No inicio da aproximacao

¢ Uma vez que a curva esteja completa e o planador esteja com as asas niveladas no caminho de aproximagao,
verifique a velocidade de aproximacdo (ajuste de flaps e rumo, e entdo mantenha até o arredondamento).

« Inicie um ciclo de trabalho que se repete durante a aproximagio - VELOCIDADE - DIRECAOQ - RAMPA.

¢ Identifique o ponto de mira, localize e identifique a alavanca do freio aerodinamico (isso deve ter sido
concluido na perna da Base)

e Osfreiosaerodindmicos ndo devem ser usados até que o piloto tenha avaliado que a aeronave esta comecando
a ultrapassar inconfundivelmente a area de pouso pretendida e ira ultrapassar todas as obstru¢des com uma
aproximacio de meio freio aerodindmico.

¢ Controle a trajetdria de descida com os freios aerodindmicos e a velocidade com o profundor:
o FREIOS AERODINAMICOS controlam a razio de descida
o PROFUNDOR controla a velocidade.

e Uma vez comandados, os freios aerodindmicos/spoilers sdo usados conforme necessario para manter o
caminho de uma aproximacao final estabilizada correta.

e Qualquer tendéncia de ultrapassar o ponto de mira deve ser corrigida pelo ajuste fino apropriado das
configuracdes do freio aerodindmico/spoiler. Movimentos grosseiros devem ser evitados nesta fase do voo.
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Gradiente do vento

0 planador esta agora prestes a entrar em uma massa de ar que ¢ afetada pelo atrito do solo, resultando em
um fendmeno conhecido como "gradiente de vento". Isso significa que a velocidade do vento diminui
progressivamente mais perto do solo. O efeito que isso tem no planador é causar uma diminui¢do na
velocidade em uma atitude de aproximagio constante.

A razdo pela qual isso acontece esta relacionada a inércia do planador e ao fato de que ele ndo pode acelerar
rapido o suficiente para acompanhar a velocidade do vento em queda. Se houver algum vento soprando, é
pratica normal voar um pouco mais rapido do que os 1,5V basicos a partir deste ponto. Como regra, metade
da velocidade do vento deve ser adicionada a "velocidade segura perto do solo" para estabelecer a velocidade
de aproximagio.

o Por exemplo, um planador com uma velocidade segura perto do solo de 50kts com vento nulo,
aproximando-se com um vento de proa de 10kt, definird uma velocidade de aproximagao de 55kts nas
verifica¢des de pré-pouso.

Uso de freios aerodinamicos

Controle o caminho de descida com os freios aerodinamicos e a velocidade com o profundor. Esteja preparado
para fechar os freios e pousar longo para ultrapassar as obstrugdes.

Nio use comandos de profundor grandes e inseguros, principalmente perto do solo.

0 uso de freios aerodinamicos serd introduzido em altitudes seguras, muito antes de qualquer introdugdo ao
seu uso durante a aproximacdo e durante o arredondamento e o palié. Os freios aerodinamicos devem ser
abertos suavemente - “desbloqueie e segure” até que o efeito seja identificado. Mantenha a mdo nos freios
aerodinamicos.

A trajetdria de planeio final é baseada em uma configuracdo de freio aerodindmico de meio a completo,
portanto, os freios aerodinamicos/spoilers serdo normalmente usados em um grau suficiente para manter
essa rampa de planeio.

Observe que ao aumentar os freios aerodindmicos, o nariz pode precisar ser baixado levemente com uma
pressdo suave do profundor para frente a medida que os freios abrem mais, a fim de evitar que a velocidade
diminua devido ao aumento do arrasto.

Aproximacao - Usando o Ponto de Mira para Manter a Rampa

0 ponto de mira é um auxilio de aproximagdo. E um ponto (ou, para ser mais pratico, uma area) no solo que
parecera estacionario na nacele quando o planador estiver estabilizado no caminho da aproximacao final
selecionada.

Vocé notard que mudangas na configuragio do freio aerodindmico podem resultar em mudangas na atitude
da aeronave e, portanto, uma leve pressdo no profundor é necessaria para retornar a velocidade de
aproximagio correta.
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rising on canopy, . \

= UNDERSHOOT Threshold Obstacles

| Use less aitbrake stationary or rising
on canopy,
= DANGEROUS

UNDERSHOOT,

CLOSE AIRBRAKES

Maintzin airbrake setting & constant airspeed.
Assess any movement of aiming point on canopy.
If necessary, adjust airbrake & hold setting.
Adjust attitude to maintain constant airspeed.
Wait for approach to stabilise & re assess.

Note: An undershoot can be harder to detect.

Ponto movendo-se para tras

Quando o planador esta em uma situagdo onde o ponto escolhido estd caminhando para tras (ou seja, esta
acima do caminho de aproximacio final), o ponto de mira se move para baixo e tende a desaparecer sob o
nariz quando o planador o ultrapassa. Torna-se dbvio que o planador ird pousar bem além do ponto de mira.

Uma ULTRAPASSAGEM requer uma extensdo adicional dos freios aerodinamicos/spoilers para aumentar o
angulo do caminho de aproximacio final e restaurar o ponto de mira para uma posi¢io estacionaria.

Ponto movendo-se para frente

Se o planador estiver abaixo do nivel (isto é, abaixo da trajetéria de aproximacio final), o ponto de mira se
move para cima no canopi em direcdo ao horizonte. Torna-se dbvio que o planador ira pousar antes que o
ponto de mira seja alcangado.

Um ENCURTAMENTO requer a redugdo da quantidade de freios aerodinamicos/spoilers, a fim de tornar o
caminho de aproximacdo menos ingreme e mais uma vez restaurar o ponto de mira para uma posi¢do
estaciondria.

Alteragdes na configuragio do freio aerodindmico podem resultar em mudancas na atitude da aeronave e,
portanto, aplicar uma leve pressio no profundor para retornar a velocidade de aproximacao correta.

Uma vez que a trajetéria de planeio esteja estabelecida, vocé ndo terd mais que ajustar os freios
aerodinamicos.

Alinhamento/controle direcional

Se o planador nio estiver alinhado com a area de pouso (curvando as finais muito cedo ou muito tarde, ndo
antecipando o nivelamento das asas, ndo mantendo as asas niveladas nas finais ou componente de vento
cruzado). E mais facil fazer pequenas corre¢des direcionais “apertando” pequenas quantidades de leme para
direcionar o nariz na dire¢do pretendida.
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Pouso - Arredondamento, Palié e Corrida no solo

HORIZON LINE Vanishing Point
g\ View from just behind glider at start of approach

N
\
N

o e
= \\g\\ Flare

Aiming Point

Aiming Point

BGA Instructors Manual 2017

e Afase de pouso abrange a transi¢do da aproximacio estabilizada, através de um arredondamento, depois um
palié e depois uma corrida no solo, até parar.

e O objetivo do pouso é fazer o planador voar um pouco acima do solo para que ele toque o solo suavemente na
velocidade minima possivel, para uma rolagem suave e segura, livre de obstaculos.

e 0O arredondamento muda o planador de uma atitude descendente em velocidade constante para uma atitude
horizontal com velocidade decrescente.

e O piloto deste ASW27 acabou de realizar o "Arredondamento” (nivelamento do planador, ou "flaring"), e esta
apenas iniciando o "Palié" para manter o planador voando a cerca de 50 cm acima do solo até tocar na menor
velocidade.

e Isso é conseguido movendo lentamente o manche para tras até que a atitude de pouso de 2 pontos seja
alcangada. (A roda principal e a roda traseira devem tocar ao mesmo tempo).

e  Sevocé mover o manche para tras muito cedo ou muito rapido, entdo o planador estara muito alto quando ele
estolar e vocé tera um pouso brusco e talvez danos.

e Sevocé mover o manche para tras muito tarde ou muito devagar, o planador atingira o solo a uma velocidade
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muito alta, e vocé terd um salto e talvez sofrera danos.

¢ Seu olhar deve ser transferido para a outra extremidade da drea de pouso, isso ird ajuda-lo a julgar o
arredondamento e palié.

¢ Julgar quando arredondar é uma habilidade chave. Um guia para o inicio do arredondamento é quando a pista
parece ao piloto “crescer” em largura ou o solo parece “correr” em dire¢do ao piloto.

¢ Quando vocé tem o planador voando na atitude de pouso de 2 pontos, este “Palié¢” deve ser mantido com o
aumento da contrapressdo no profundor (devido a velocidade reduzida) até que o planador toque no minimo
de energia.

Pistas inclinadas

e Para simular as ilusdes visuais resultantes de uma pista inclinada é manter o brago esticado para fora do
ombro, com a palma para baixo e a mao estendida. E assim que uma pista nivelada se parece em uma
aproximagdo normal.

e Agora, incline a mao para cima cerca de 10°. Esta é a vista que vocé vé ao se preparar para pousar em uma pista
em aclive. A ilusdo lhe diz que o dngulo esta muito grande. O perigo potencial é que vocé responda a ilusdo e
fique alto demais.

e Vire a mio para baixo para simular a ilusdo da pista em declive. A ilusdo é que vocé é muito baixo e, assim, as
dificuldades potenciais surgem quando vocé se aproxima da pista com um angulo maior. Pousar em uma pista

inclinada é particularmente dificil porque, a medida que vocé faz o arredondamento, a pista afunda e o
planador tende a “flutuar” por uma longa distancia.

EXERCICIOS DE VOO

Voar nesta unidade idealmente requer condi¢des meteorolégicas favoraveis com pouca turbuléncia e efeitos do vento
para os exercicios iniciais, desenvolvendo condi¢des mais exigentes a medida que a experiéncia e a competéncia se
desenvolvem.

Vocé precisara completar alguns voos para ganhar a experiéncia necessaria. Vocé provavelmente tera um niimero de
voos curtos, liberando do reboque a 1000-1200 pés para que vocé possa obter uma série de pousos.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

¢ Curva final muito perto do ponto de mira que requer o uso imediato e excessivo do freio aerodinamico:
o Distancie mais a perna base para que haja mais tempo na final para avaliar a situagdo antes de usar freios
aerodinamicos.
¢ Usando o profundor para 'apontar para o ponto de mira' em vez de usar freio aerodinamico para controlar a
rampa para o ponto de mira.
o Lembre-se que o profundor controla a velocidade e o freio aerodinamico controla a razdo de descida.
o Identificagdo incorreta do ponto movendo-se para frente:
o Espere até que o ponto mova-se pra tras de forma definitiva antes de usar freios aerodinamicos.
+ Identificagdo e corre¢do para tesoura de vento:
o A tesoura de vento préximo ao solo deve ser compensado reduzindo o freio aerodinamico conforme
necessario e, se a energia diminuir, com a pressdo adequada do profundor a frente.
e Falha ao julgar o arredondamento:
o A falha em transferir os olhos para longe do ponto de mira é um dos principais contribuintes para
dificuldade em julgar a altura do planador acima do solo e é o maior fator no "Arredondamento” tardio.
e O planador “quica” e perde velocidade:
o Muito movimento para tras no manche:
o A solucgdo é parar o movimento para tras e reduzir os freios aerodindmicos ou spoilers para permitir que
a asa mantenha o planador voando por tempo suficiente para resolver o problema e tentar outro pouso.
o Pode entio ser necessario baixar o nariz MUITO LEVEMENTE antes de tentar outro arredondamento muito
suave, mas cuidado com o movimento excessivo do manche para frente neste estagio.
e “Saltos” no pouso com velocidade excessiva:
o N&o ha movimento suficiente para tras no manche
o Issojoga o nariz para cima, aumenta o dngulo de ataque, resultando no voo do planador para longe do solo
e ganhando altura.
o A solucdo é manter o movimento para tras, reduzir os freios aerodindmicos ou spoilers para permitir que
a asa mantenha o planador voando por tempo suficiente para resolver o problema e tentar outro pouso.
o Pode entdo ser necessario baixar o nariz MUITO LEVEMENTE antes de tentar outro arredondamento muito
suave, mas cuidado com o movimento excessivo do manche para frente neste estagio.
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Alguns ou todos os erros anteriores sdo cometidos por quase todos os pilotos que estdo aprendendo a pilotar
planadores. Eles ndo sio diferentes dos erros comuns cometidos por todos os pilotos nos estagios iniciais de
aprender a voar, erros que sio cometidos em alturas consideraveis.

A diferencga é que os erros de pouso sdo cometidos muito perto do solo, o que obviamente os torna mais criticos
e certamente coloca o piloto sob mais estresse do que seria o caso.

Por esta razio, o instrutor ndo permitira que tais erros persistam e assumird o controle do planador mais cedo
se as circunstancias o exigirem.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Demonstre o desfazimento da curva final para alinhar com o caminho de pouso pretendido.
Identifique a area de pouso e o ponto de mira.

Identificar situagdes de ponto movendo-se para tras e ponto movendo-se para frente.

Estabele¢a uma trajetdria de ponto movendo-se para tras antes de estender os freios aerodinamicos.

Demonstrar aproximacdo estabilizada com meio freio aerodinamico, eliminando todos os obstaculos em pelo
menos 15 metros.

Use o profundor para controlar a atitude a fim de alcancar e manter a velocidade de aproximagio segura.
Demonstrar o uso de freios aerodinamicos para corrigir os movimentos para frente e tras do ponto de mira.

Ajuste o rumo para levar em conta a deriva durante a aproximagao, para obter uma trajetéria de voo alinhada
com a pista de pouso pretendida.

Monitore e corrija uma tesoura de vento.
Descreva as ilusdes presentes ao pousar em aclive ou declive.

Demonstre o movimento do olhar para longe do ponto de mira em direc¢do a extremidade da pista, para auxiliar
no julgamento da atitude e altura corretas do arredondamento.

Inicie o arredondamento em uma altura correta para reduzir a razdo de descida e alcancar a altura de palié,
usando o profundor como o controle de voo primario.

Discuta, identifique e demonstre a¢des de recuperagdo de arredondamentos julgados incorretamente
(atrasado, quicando ou saltando).

Demonstrar que a altura de palié é mantida até um toque de energia minimo na atitude de pouso correta.

Demonstrar controle positivo da aeronave durante a corrida no solo; usando profundor, leme e ailerons de
forma independente até parar.

Demonstre que o freio aerodinadmico e os freios das rodas estdo aplicados corretamente conforme necessario
para desacelerar e parar o planador.

Confirme se o fim planejado da corrida de pouso é alcan¢ado dentro de 5 metros.

RECURSOS E REFERENCIAS

Australian Gliding Knowledge (AGK) com idades entre 114 e 140 anos
Aulas tedricas

Operagdes GFA MoSP 2

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

Qual é a velocidade final de aproximacdo de um planador que estola a 34 nés, aproximando-se para pousar
com um vento contrario de 10 nds?

Defina tesoura de vento. Qual é o seu efeito em um planador que se aproxima do solo?
Quais sdo as caracteristicas do ponto de mira?

Em que ponto da aproximacdo os freios aerodindmicos sdo usados?
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¢ Defina uma "aproximacgdo estabilizada".

¢ Que acdo o piloto toma ao detectar um ponto de mira se mover pra frente?
¢ Qual é aagdo recomendada no caso de o planador "quicar” ao pousar?

e Qual é aagdo recomendada no caso de o planador "saltar" ao pousar?

e Quando um pouso é concluido?
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QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

* Entender o que é um parafuso e espiral descendente.

¢ Entender as circunstancias que podem levar a parafuso e espiral descendente e como evita-los.
* Entender a aerodinamica do parafuso.

e Reconhecer os sintomas e as diferencas entre um parafuso e uma espiral descendente.

*  Recuperar com eficiéncia a aeronave de um parafuso ou espiral descendente.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

e Unidadel2 GPC - Voo Lento, Estol

UNIDADES COMPLEMENTARES

Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

¢ Os planadores passam muito tempo em alto angulo de ataque e, portanto, tém um alto potencial de entrada de
parafuso.

e Os pilotos devem ser treinados para PREVENIR parafusos, RECONHECER quando um parafuso esta se
desenvolvendo ou ocorrendo e ser capaz de RECUPERAR de qualquer fase de um parafuso.

o Ospilotos devem, em primeiro lugar, pilotar suas aeronaves de uma maneira que evite parafusos.
Mantenha uma velocidade segura acima do solo quando estiver baixo, ndo faga curvas com o leme,
ndo gire térmica préximo ao solo.

o Os pilotos precisam reconhecer os precursores de um parafuso e tomar medidas para evitar a
progressao no parafuso, recuperando-se cedo.

o Todo piloto precisa reconhecer e se recuperar de parafusos e espiral descendente.

 Embora possam parecer semelhantes, parafuso e espiral descendente sio diferentes e tém procedimentos de
recuperacio diferentes. E vital que o piloto possa reconhecer a diferenca e aplicar a técnica de recuperacio
apropriada.

e Algumas aeronaves podem progredir para uma espiral descendente a partir de um parafuso desenvolvido.

* Nem todas as aeronaves sdo certificadas para parafusos, consulte o Manual de Voo da Aeronave(AFM) ou o
Manual de Operagdes do Piloto (POH) antes de realizar manobras de parafuso intencionais.

e Arecuperacdo de parafusos é o mesmo procedimento basico (com algumas variagdes) para todas as aeronaves,
mas SEMPRE leia o Manual de Voo da Aeronave (AFM) ou o Manual de Operacio do Piloto (POH) para as a¢cdes
especificas a serem usadas na recuperagio de parafusos.

e Parafusos e espirais descendentes consomem quantidades consideraveis de altura e sido perigosos abaixo de
1000" AGL.

e Espirais descendentes podem ser perigosas em qualquer altura se as for¢gas na manobra se acumularem a um
ponto em que excedam os limites de carga da aeronave.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Embora a recuperacdo do parafuso e espiral descendente seja muito importante - porque a maioria dos acidentes com
parafuso ocorre muito baixo para recuperacdo, a prevencdo de parafuso é pelo menos tdo importante quanto a

recuperacgao .
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Certificacao de planador para parafusos

A maioria dos planadores no Registro Australiano sdo construidos de acordo com os padrdes relevantes para o momento
da certificacdo. O antigo British Civil Airworthiness Requirements (BCAR) Sec¢ao E foi substituido pelo Joint Airworthiness
Requirements (JAR) 22 em 1980 e agora é Certification Specification (CS) 22. O registro GFA também inclui planadores
experimentais construidos por amadores que nao sio certificados.

Os planadores certificados para o padrdo CS-22 da EASA devem poder ser recuperados de um parafuso em menos de 1,5
voltas adicionais, independentemente da configuracdo. Se a aeronave estiver em uma configuracdo aprovada para
parafusos intencionais, ela deve se recuperar em uma volta adicional ou menos. Assim, todos os planadores projetados
para CS-22 devem ser recuperaveis.

No entanto, nem todas as aeronaves CS-22 sdo certificadas para parafusos deliberados e, como dito anteriormente, nem
todos os planadores sdo certificados para CS-22 . Além disso, algumas aeronaves certificadas podem néo ser aprovadas
para parafusos em determinadas configuracdes (por exemplo, com lastro de dgua, em determinadas configuracdes de
flaps ou cargas da nacele, etc.). Portanto, é essencial que os pilotos consultem o Manual de Voo da Aeronave (AFM) ou o
Manual de Operacgdo do Piloto (POH) (e suplementos aplicaveis) para entender como operar a aeronave dentro de suas
limitagdes declaradas. Escusado serd dizer que entrar em parafuso deliberadamente em uma aeronave que nido é
certificada para isso (ou em uma que é certificada, mas fora das configura¢des aprovadas) é perigoso.

0 que é um parafuso?

Quando uma aeronave entra em parafuso, ocorre um estol junto com uma guinada, e forcas rotativas autoperpetuantes
se desenvolvem. Essas forcas mantém a aeronave em rotacdo até que entradas de controle positivas e corretas do piloto
as parem.

Em um parafuso totalmente desenvolvido, a aeronave segue uma trajetdria de voo em espiral em torno de um eixo que
vai direto para baixo, cabrando, rolando e guinando em dire¢do ao eixo de giro. As razdes de descida durante um parafuso
estavel em planadores sdo tipicamente entre 300 a 800 pés por volta (uma volta pode levar apenas 2 % segundos),
dependendo do tipo.

Todas as aeronaves irdo entrar em parafuso, mas nem todas as aeronaves podem ser recuperadas de um parafuso. As
caracteristicas particulares de parafuso de sua aeronave estio listadas no Manual de Voo da Aeronave ou no Manual de
Operagdo do Piloto. Uma aeronave pode ser aprovada para parafusos, mas somente sob certas restricdes de peso e
balanceamento e centro de gravidade.

Um parafuso nio existira sem estol e guinada.

Verificagao pré-acrobatica

0 parafuso é uma manobra acrobatica e normalmente uma altura significativa é perdida durante o giro e a recuperagio.
E importante que antes de fazer os parafusos vocé complete a Verificagio Pré-acrobatica.

ALTURA - Suficiente para recuperagdo por 1.000 pés AGL (2.000 pés se dentro de um raio de 2 NM de um
aer6dromo licenciado).

ESTRUTURA - Flaps, freios aerodinamicos, conjunto de trem de pouso conforme necessario. Compense conforme
necessario. Janelas e aberturas fechadas e travadas conforme apropriado.

SEGURANCA - Cintos seguros. Objetos soltos guardados.

MOTOR e HELICE (poténcia e hélice ajustados conforme necessario, motor desligado/hélice embandeirado,
motor retraido para configuracdes de motor retratil).

LOCALIZACAO - Desobstrugio de areas construidas, nuvem, espaco aéreo controlado, circuito de trafego.

AREA CLAREADA- giro de 180° mais giros de 90° na direciio oposta, verificando cuidadosamente ao redor, acima
e abaixo. Ndo faca uma curva de 360° - caso contrario, outros pilotos podem acreditar que vocé esta passando
por uma térmica e vir para o seu local.
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Como se origina um parafuso?

Um requisito para um parafuso é que a aeronave esteja em condi¢cdo de estol. O angulo de ataque de estol é o angulo critico
que, quando excedido, fara com que o fluxo de ar normalmente aerodinamico que segue a curvatura da superficie superior
da asa se separe da asa e saia como um fluxo de ar turbulento. No dngulo de ataque de estol, a sustenta¢do reduz
rapidamente.

Airflow during a stall

This diagramrepresents anose highstall L —
but accelerated stalls can occur at any attitude. ;i

"\]}I Angle of Attack (0C) exceeds critical angle (approx 15 degrees).

~:_g_’?= Turbulent airflow separation causes decreased Lift, increased Drag & airframe buffet.
(_3__3' Steep Flight Path = high descent rate (decreased Lift & increased Drag).

(4) Rearward movement of Aerodynamic Centre causes uncommanded nose drop.

Os pilotos usam uma velocidade indicada determinada (para voo reto e nivelado em um determinado peso e configuragdo)
para corresponder a esse angulo de estol para cada aeronave. Mas, na realidade, a velocidade de estol varia dependendo
do peso que a asa tem que suportar, o que é influenciado por fatores como a distribui¢do de peso na nacele e o angulo de
inclinacdo da aeronave. A velocidade é, portanto, apenas uma medida indireta de uma aproximagio de estol.

Ao avaliar o qudo perto uma aeronave esta do estol, os pilotos devem pensar no angulo de ataque em vez da velocidade.
A posicdo do profundor (a que distdncia o manche ou a coluna de controle é mantida) é, na verdade, uma melhor indicacdo
de quao perto do estol a aeronave esta.

No GPC 12 (Voo Lento e Estol) vimos que uma queda de asa poderia ocorrer no estol. A medida que a asa cai, gera um
angulo de ataque muito grande, resultando em perda de amortecimento lateral e uma tendéncia a continuar rolando
incontrolavelmente. O grande dngulo de ataque também produz muito arrasto induzido. O alto valor de arrasto induzido
causa GUINADA na mesma direcdo da asa caindo, iniciando assim a autorrotagio do parafuso. O termo 'autorrotagdo’ é
usado porque nenhuma entrada do piloto é necessaria para iniciar a rota¢do do parafuso, o estol e a guinada da asa
baixada sdo suficientes.

Embora a queda de asa seja bastante facil de reconhecer em um estol em voo nivelado, serd mais dificil se o planador
estolar durante uma curva. Isso pode ocorrer, por exemplo, durante uma curva de térmica, se um piloto tentar voar muito
devagar na tentativa de reduzir o raio de curva e voar para o centro da térmica.

Uma condicio de estol é uma coisa mais dificil de reconhecer neste caso porque é possivel durante uma curva para um
planador se aproximar do estol sem que o nariz fique visivelmente mais alto que o normal. Também é comum que o
planador sofra um impacto numa térmica forte, de modo que o buffet pré-estol pode nio ser 6bvio ou pode nio atingir a
empenagem.

A asa interna em uma curva opera em um angulo de ataque mais alto do que a asa externa e, portanto, provavelmente
atingira o Angulo de estol enquanto a asa externa ainda estiver abaixo desse angulo critico. Isso significa que a primeira
coisa que um piloto pode saber sobre o inicio de um parafuso incipiente € uma "rolagem” nao comandada na dire¢do da
curva - o planador aumenta sua inclinagdo ou razdo de rolagem sem qualquer entrada de aileron do piloto.

Este é o primeiro sinal de uma asa interna estolada em uma curva, e é causado mais uma vez pela perda de amortecimento
lateral quando a asa estola. E importante perceber que, de todos os sintomas convencionais listados como presentes em
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um estol em voo nivelado, o tinico que pode estar presente durante o voo em curva é o movimento continuo para tras do
manche.

A aeronave guinada e estolada entdo comega a girar. No entanto, ela ndo apenas rola em torno do eixo longitudinal devido
as diferencas de sustentagdo de cada asa, mas também gira simultaneamente (guina) em torno do eixo vertical devido as
diferencas de arrasto. A combina¢ido desses dois movimentos nos d4 um novo eixo, o eixo de rotacdo. A aeronave
continuara em um giro autoperpetuante, ou autorrotagdo, em torno desse eixo até que for¢as opostas entrem em agao.

Cenarios comuns de parafusos

Os parafusos acidentais tendem a ocorrer nos seguintes cendrios, em cada um deles ha um elemento de estol e guinada
que leva ao parafuso:

Leme mal manuseado
e  Atitude normal do nariz com pequeno angulo de inclinagao.

¢ Oleme usado para auxiliar a curva - ou seja, o leme é excessivamente aplicado- estimula a perda de estabilidade
e, portanto, uma queda de asa ndo comandada.

* Queda de nariz natural oposta pelo profundor, aumentando o dngulo de ataque.

¢ Se permitir que persista, o leme contra o profundor “rouba” energia para fora do planador e a asa interna estola.

e Aturbuléncia pré-estol provoca a perda da empenagem - entdo nenhum buffet é sentido.

e O arrasto induzido faz com que o planador pareca comegar a girar e a queda de asa ndo comandada pode ndo
ser detectada.

* Isso pode ocorrer em uma curva iniciada com velocidade segura perto do solo - mas a aeronave entdo gira mais
de 360°.

Tentar esticar o planeio para uma aterrissagem
+ Piloto ficando sem altura tentando esticar o planeio para alcangar para uma area de pouso.
e O piloto esta tenso e sobrecarregado.
¢ Hanecessidade de curvar o planador (possivelmente para evitar obstaculos).
e O piloto permite que a velocidade diminua, mas ndo deixa o nariz ficar baixo e ndo usa muita inclinagao.
¢ O estresse faz com que o piloto use a aplicagdo excessiva e inconsciente do leme na curva.

e O planador parece comegar a girar - mas isso se deve a uma queda de asa nio comandada e estd entrando em
um parafuso que exigird uma recuperagdo completa que geralmente exigird 300 pés para ser concluida.

Tentar curvar um planador estolado (como apds uma falha no langamento do guincho ou outra situagdo)
¢ Planador ja lento (abaixo da velocidade de estol em voo reto) ou estolado, mas isso nao foi detectado pelo piloto.

e Atentativa de curvar pode resultar em uma queda de asa que pode ndo ser detectada como nao comandada - ou
seja, a aeronave parece entrar em uma curva conforme comandado.

¢ O planador entra em um parafuso que exigird uma recuperagio completa.
Térmica muito baixa

Muitos parafusos acidentais ocorreram quando o piloto estava tentando girar térmica muito baixo. Esta situacdo pega até
mesmo pilotos experientes.

Isso é complicado por:
e Térmicas cisalhadas e variaveis em baixas altitudes.
¢ Forgas de vento variaveis e turbuléncia mecanica.
¢ A curvaaumentando o angulo de ataque da asa.

e A curva paraa perna do vento causa aumento transitério no angulo de ataque da asa.
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Consideracdes Gerais
* Sinais de alerta para parafuso nem sempre estdo presentes - muitas vezes nio ha buffet pré-estol.
e Leme em curva, ou seja, o leme usado em excesso para auxiliar uma curva é perigoso.

De longe, a causa mais comum de entrada para um parafuso nao intencional é a primeira delas - guinada no estol causada
por voo descoordenado.

Referéncias de direcdo do parafuso

Os pilotos de uma aeronave em parafuso podem ficar confusos sobre a dire¢do em que a aeronave esta realmente girando.
E essencial que a direcdo de rotacio seja identificada para que o procedimento de recuperacio correto seja aplicado.

O piloto tem acesso a referéncias internas e externas para auxiliar na identificagido do sentido de rotacio:
*  Externo: olhe para frente no chio ou no horizonte, para que lado a terra parece girar, qual asa é mais baixa?

e A corda de guinada indica a DERRAPAGEM que causou o parafuso. Ele aponta para o leme necessario para a
recuperagao

* Interno: a bussola se movera conforme a aeronave gira, para que lado ela gira?

Fases do giro

O diagrama a seguir mostra uma aeronave nas fases de um parafuso

Spinning 2. Incipient Stage The inner wing continues to drop,
1 being more stalied than the outer, and the increased
e 1. Stall with wing drop. Excessive drag due to the stall further promoles the yawing.
€2 ydder at the stall produces yaw. The yawing in turn deepens the stall of the inner wing.
The yaw slows the inner wing, which This combined yawing and rofing is autorotation.
stalls first. This wing drops, because The initial or incipient stage of the spin generally
lateral damping no longer acts only progresses with pro-spin control deflections.
beyond the critical angle of attack. Correct recovery procedure will minimise height loss.
B_——
A—
Stafled wing drops as
lateral damping lost
3. Fully Developed Spin

If the combined yawing and rolling motion is
allowed to continue, it becomes self sustaning,
assisted by the inertia of the rotating glider.

There is a pitching component, but it is generally
less noticeable. The spin is now fully developed.

In 2 fully developed spin, giiders often assume a
steep, nose down attitude with an almost vertical,
slightly spiralling, descent path.

Some gliders may pitch up into a flatter spin

and some may oscillate in pitch. This behaviour
generally depends on the C of G position.
Although nose down, the airspeed remains

low due to the high drag of the stalled wings.

f+$\¥+*/#%¥\1+

<
P

\ 4. Recovery Using the corect spin recovery
.\procedwe is essential and part of pre-sofo training.

e RG

. e
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Fase de entrada

A fase de 'entrada’ ou 'transi¢do’ é o curto periodo entre o inicio do voo controlado no estol e a fase incipiente. Para que o
parafuso se desenvolva é necessario ter uma asa baixa neste ponto e a guinada introduzida na aeronave. A fase de entrada
¢é o inicio da autorrotagdo a medida que a asa descendente aumenta seu angulo de ataque além do estol e gera arrasto -
criando a rotagdo.

A fase de entrada é o ponto mais facil de se recuperar do parafuso em desenvolvimento.
A RECUPERACAO NESTE PONTO E SIMPLES:
¢ Mova o manche suave e progressivamente para frente para desestolar a asa.
¢ Ao mesmo tempo, use o leme para neutralizar qualquer guinada.

Fase Incipiente

A fase incipiente do parafuso é o periodo de voo estagnado entre o inicio da rotagdo e a fase desenvolvida, estavel ou
estavel de autorrotacdo. O equilibrio final das for¢as aerodinamicas e inerciais ainda ndo ocorreu.

Essa progressdo pode ser muito rapida e as vezes é descrita como um movimento. Pode durar apenas uma volta, ou pode
persistir por até quatro voltas até que as oscilagdes de cabrada, rolamento e guinada se desenvolvam em periodos
relativamente estaveis e previsiveis, durante os quais a rota¢do tende a acelerar em dire¢do a razio encontrada na fase
totalmente desenvolvida.

A partir deste ponto, o procedimento de recuperacdo completa de parafuso deve ser usado para recuperar do parafuso.

Se a rotacio nao for recuperada até este ponto, ocorre uma de duas coisas:

e ou o equilibrio é alcangado, e a aeronave estd agora na fase totalmente desenvolvida do parafuso
(normalmente isso leva de % a 4 voltas), ou

e apdsorolamento e guinadainicial, o vetor de sustenta¢do cabrado permite que o nariz caia e, se a estabilidade
longitudinal e/ou direcional se opuser suficientemente aos momentos pré-parafuso, o dngulo de ataque
diminui novamente abaixo do dngulo de estol e a aeronave transita para um mergulho em espiral.

Fase totalmente desenvolvida

Nesta fase, atinge-se um estado de equilibrio, caracterizado por uma velocidade aerodinamica baixa e constante. As taxas
de descida em planadores sem lastro podem chegar a 800 pés por rotagao.

Se a aeronave avanca para a fase totalmente desenvolvida, as for¢as aerodindmicas criadas pela aeronave sdo equilibradas
pelas forgas giroscopicas devido a massa distribuida da aeronave em rotagdo, causando um estado de autorrotacgio
constante. A essa altura, a trajetéria de voo do saca-rolhas é vertical e as oscila¢cdes de cabrada, rolagem e guinada se
repetem constantemente a cada curva.

Nesta fase do parafuso, o mesmo sera autoperpetuante. Se o piloto nio fizer nada a respeito, o parafuso provavelmente
continuara até que a aeronave atinja o solo. Entradas de controle anti parafuso positivo serdo necessarias para se
recuperar do parafuso totalmente desenvolvido.

A aeronave perdera altitude rapidamente e descera ao longo de um caminho vertical em torno do eixo de rotagdo.

Embora a atitude de cabrada, a inclinagdo da asa, a razdo de rotacdo e a razdo de descida sejam um pouco estaveis, é
provavel que elas possam oscilar durante o giro. Também é possivel que algumas aeronaves exibam diferentes razdes de
movimento nos eixos da aeronave durante o parafuso, dependendo da forma de entrada do parafuso.

0 procedimento de recuperacao para as fases de parafuso incipiente e totalmente desenvolvidas

A técnica universal de recuperacdo de parafuso em planadores é garantida para funcionar em todos os planadores
certificados pelos padroes CS-22 da EASA.

1. Paraplanadores motorizados, feche o acelerador.
2. Leme completo oposto a diregdo do giro aplicado e mantido.

3. Ailerons neutros.
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4. Leve rapidamente o manche para a frente através do ponto neutro.

5.  Mantenha essas posi¢des de controle até que a recuperacgdo seja concluida (a rotagdo para e a aeronave ndo
esta mais estolada).

6. Apos a parada da rotagdo do parafuso, o leme é neutralizado e a aeronave pode ser recuperada do mergulho
subsequente.

Alguns fabricantes de aeronaves especificam variagdes nesta sequéncia, como uma pausa entre a aplicagdo do leme e o
movimento do profundor. Consulte o AFM/POH para obter orientagdes especificas sobre a aeronave que vocé esta
operando.

Fase de recuperacao

A rotagdo cessa somente se e quando forcas e momentos opostos superam a autorrotacdo da aeronave. A fase de
recuperacdo é onde o piloto iniciou as a¢des de recuperacio de parafuso e a aeronave ndo estd mais em autorrotagio. A
aeronave pode entdo ser recuperada do mergulho que se seguiu.

A acdo de recuperacio é clara e universal, porém alguns pontos precisam ser considerados:

1. E facil para um piloto ficar desorientado no parafuso e ficar confuso sobre para que lado o planador esta
girando. Referir-se as referéncias e praticas internas e externas corretas remove a maior parte dessa
confusao.

2. A atitude de nariz para baixo no giro pode ser muito acentuada em alguns parafusos. Nao é de forma alguma
uma reacdo instintiva mover o manche para frente nessas circunstancias.

3. Durante a fase de recuperacio, a atitude do nariz normalmente varia, e a razdo de rotacdo também pode
acelerar momentaneamente, dando a impressdo de que o parafuso esti realmente piorando. Nado é, e as
entradas de controle anti parafuso devem ser mantidas até que o giro pare.

4. Arecuperacdo do parafuso ndo é instantanea. Pode levar até varias voltas para que as entradas de controle
finalmente superem as for¢as provocadas pelo parafuso. Quanto mais tempo uma aeronave estiver em um
parafuso, mais voltas podera levar para se recuperar. Os parafusos sdo recuperaveis apenas quando os efeitos
cumulativos das variaveis que interagem favorecem a recuperacao e hd altitude suficiente.

Portanto, é necessario praticar o parafuso na medida em que a confusio é eliminada e a acdo de recuperagdo, como a de
um estol, torna-se uma RESPOSTA CONDICIONADA.

Variag¢oes no parafuso

0 desenvolvimento e as caracteristicas de um parafuso variam entre os tipos de planadores, mas um planador geralmente
gira algumas vezes antes de se estabelecer em um estado de rotagdo constante. O parafuso se estabiliza quando um
equilibrio complicado é alcangado entre as varias forcas aerodindmicas e inerciais que atuam na aeronave.

A variacdo na entrada do parafuso tem um impacto significativo no movimento subsequente da aeronave. Alguns casos
basicos sdo as entradas de atitude de nariz alto e baixo:

e Aentrada de atitude de nariz alto para o parafuso geralmente resulta em uma rapida mudanga de atitude do
nariz para baixo durante a fase de autorrotagdo que transita imediatamente para um mergulho em espiral a
medida que o alto angulo de ataque é perdido devido a alta inércia da atitude de nariz.

e A entrada de atitude de nariz baixo para o parafuso pode cancelar a fase de autorrotagio assim como esta
tentando construir, evitando que o angulo de ataque da asa aumente para niveis sustentaveis do parafuso.
Aqui a estabilidade longitudinal e direcional vence e, se os controles que provocam rotacao forem mantidos,
uma derrapagem desconfortavel no nariz é experimentada.

A espiral descendente

A espiral descendente é significativamente diferente do parafuso. Em uma espiral descendente a aeronave ainda esta em
voo controlado e as asas ndo estdo estoladas. No entanto, do ponto de vista do piloto, o parafuso e a espiral descendente
podem parecer um pouco semelhantes.

+ Efetivamente, a espiral descendente é a aeronave voando em um angulo de inclinacdo (geralmente) ingreme
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com uma atitude de nariz para baixo, ganhando velocidade a medida que avanga. Pelo que vimos no GPC 8
(Curvas Sustentadas), isso aplica uma carga crescente na aeronave a medida que a velocidade aumenta.

¢ Conforme descrito anteriormente, algumas aeronaves podem ser capazes de fazer a transicdo de um parafuso
para uma espiral descendente apos vdarias voltas devido a atitude de nariz para baixo da aeronave. Um
planador que é girado com o CG em uma posi¢do para a frente pode mostrar uma tendéncia para o parafuso
fazer a transicdo para uma espiral descendente. Alguns planadores nio irdo girar nesta configuragdo CG,
outros podem prosseguir através da fase de entrada do parafuso, mas mostram uma tendéncia a entrar em
uma espiral descendente apés menos de um giro.

e O perigo inerente a uma espiral descendente (que nio estd presente em um parafuso) é que as for¢as em uma
aeronave se acumulam rapidamente e, se ndo forem verificadas, podem aumentar a ponto de afetar a
integridade estrutural da aeronave. Isso é comparado a uma aeronave em parafuso onde a aeronave nio esta
voando e as for¢as na aeronave sdo razoavelmente leves.

e Arecuperagdo de uma espiral descendente é diferente da de um parafuso. Isso ocorre porque a aeronave em
uma espiral descendente ainda esta voando para que seus controles possam ser usados em seu sentido usual.
No entanto, as altas for¢as aerodindmicas que se acumulam na aeronave significam que é necessario extremo
cuidado para evitar sobrecarregar a aeronave durante a recuperacio.

Recuperacao de espiral descendente
A sequéncia geral de recuperagdo de um mergulho em espiral é:
1. DESCARREGUE - Libere (descarregue) as forgas na aeronave aplicando o manche para frente.

2. ROLAMENTO - Aplique suavemente o manche e o leme para rolar a aeronave para uma configuracio de asas
niveladas.

3. PUXE PARA TRAS - Puxe suavemente o manche para elevar a atitude do nariz de volta ao voo nivelado.

Estas sdo acdes separadas . NAO os combine puxando o manche para trds enquanto ainda est4 inclinado senio a espiral
descendente aumentara ainda mais as for¢as aerodinamicas na fuselagem.

Nao aplique o freio aerodindmico durante uma espiral descendente. Isso altera as forcas de sustentacdo na asa e pode
causar danos a estrutura da aeronave.

Diferencas entre parafusos e espiral descendente

Embora um parafuso e uma espiral descendente possam parecer semelhantes, as agdes de recuperacdo necessarias para
eles sdo diferentes. Como observado anteriormente, em uma espiral descendente a aeronave estd em voo controlado e as
asas ndo estdo estoladas. A tabela abaixo fornece ajudas adicionais na diferenciacdo entre giros e mergulhos em espiral.

AUXILIO A IDENTIFICACAO DESENVOLVIDA DE SPIN/SPIRAL DIVE

Atributo Em rotacdo desenvolvida Mergulho em Espiral

Aeronave parada SIM NAO

G Carregando Normal Aumentando

Carregar nos controles [Luz (sem resposta) Cargas de controle eficazes e crescentes

Grande deflexdo, apontando para o leme para

Corda de guinada Posicdo de voo geralmente normal

recuperagao
ASI Baixo ou nio confiavel Estavel e crescente*
Sons do ar Estavel (mas pode variar na rotagado) lAumentando

* Se um piloto entrar no mergulho espiral a partir de um giro e continuar aplicando as configura¢des de controle de
giro, o ASI ainda podera indicar baixa velocidade no ar devido a erros de pitot/estatico.

Revisao 1.0 Fevereiro 2022 Paaginal8-8



GLIDING

AUSTRALIA

Estas diferencas sdo mostradas na figura a seguir

Gliding Australia Training Manual

Guia do Piloto

Nose down

Usually rapid rate of rotation
Low or flickering IAS

Normal G

A very high rate of descent E ]

e

Speed increases

Bank increases (stabilises eventually)

G increases

Rate of rotation usually lower than during a spin
All the controls work

R

SPIRAL DIVE

(Image courtesy of the BGA)
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Resumo da técnica de recuperagao

Esta tabela é apenas um guia - o Manual de Voo da Aeronave deve ser consultado para agées especificas para
qualquer aeronave.

Do parafuso (fase de entrada) Do parafuso Da espiral descendente

(Fases incipientes e totalmente

desenvolvidas)
Manche a frente. Leme totalmente oposto ao giro do | Descarregue as asas, leve o manche a
parafuso frente.
- . . Role as asas nivelando suavemente
Leme para corrigir a guinada. Aileron neutro.

usando o aileron e o leme.

Leve o manche a frente até que a | Saia com facilidade do mergulho com
rotacdo cesse. o profundor.

Lemes neutros e facilidade de
mergulho com elevador.

Adote a posicdo de planeio, reoriente-se, recupere a consciéncia situacional com uma BUSCA COMPLETA.

Nota: Corda de guinada apontando para o
Leme Esquerdo para recuperagio. ASI em
zero. Alta razdo de descida

Evitando o parafuso
A maneira mais facil de se recuperar de um parafuso nio intencional é evita-lo em primeiro lugar.

¢ Avelocidade segura perto do solo é essencial - mas por si s6 ndo é suficiente, portanto, certifique-se de que
todas as curvas sejam coordenadas - especialmente perto do solo. Nunca use o leme excessivamente uma
curva.

e Perto do solo - ndo curve mais de 90°.

¢ Nunca estique o planeio para pousar.

e Sob nenhuma circunstancia vocé deve ficar tentado girar térmica muito perto do solo.

e Sevocé estiver em duvida se a aeronave pode estar em parafuso, mova o manche para frente.

e Pratique sua entrada e recuperagio de parafuso regularmente para que se torne instintivo.

Fatores Humanos
Desorientacdo

Os pilotos percebem qual o lado esta para cima através de trés mecanismos sensoriais - proprioceptivo (assento da calga),
visual (olhos) e vestibular (ouvido interno).

As entradas proprioceptivas fornecem informagdes sobre a posicdo articular e a tensdo muscular, mas geralmente
desempenham apenas um pequeno papel no quadro total. A sensag¢do visual é a mais confiavel, enquanto as entradas
vestibulares sdo muito poderosas, mas frequentemente deturpam o movimento rotacional do voo. Portanto os olhos,
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através da interpretacdo de instrumentos e referéncias externas sdo importantes para a orientacdo. A desorientacdo
ocorre quando ha um conflito entre as sensagdes visuais e vestibulares - seus olhos lhe dizem uma coisa, mas seu ouvido
interno diz outra.

Dentro do ouvido, trés canais semicirculares sdo estruturados perpendicularmente entre si, de modo que um canal se
encontra em cada um dos trés planos do corpo humano. As informacgdes desses canais semicirculares afetam o
rastreamento visual.

Durante as fases iniciais de um parafuso, o olho é capaz de permanecer orientado. No entanto, em um giro que continua
além de cerca de dois giros, a desorientacdo geralmente ocorre e sera muito dificil para o piloto fazer as entradas de
recuperacgdo corretas, a menos que seja treinado e experiente em parafuso.

Ap6s cerca de cinco voltas, o olho fica fora de sincronia com a rotacdo da aeronave. A visdo ficara borrada e a velocidade
de rotacgdo parece aumentar. Agora o piloto tem dificuldade em determinar o nimero de voltas no parafuso, sua diregdo
e a eficacia de quaisquer agdes tomadas para sair do parafuso.

Ao parar uma rotacdo, o fluido dentro dos canais semicirculares continua a se mover na mesma dire¢do da rotacdo do
parafuso.

O cérebro deve lidar com um conflito entre esta indicacdo de curvar para um lado e uma indicagdo visual de curvar na
direcdo oposta, quando pode ndo haver nenhuma rotagdo real.

Resposta de sobressalto/surpresa

O sobressalto é um reflexo muscular automatico e incontrolavel, aumento da frequéncia cardiaca, pressdo arterial, etc.,
provocado pela exposi¢do a um evento subito e intenso que viola as expectativas do piloto.

A surpresa é um evento inesperado que viola as expectativas do piloto e pode afetar os processos mentais usados para
responder ao evento.

Essa resposta humana a eventos inesperados tem sido tradicionalmente subestimada ou até mesmo ignorada durante o
treinamento de voo. A realidade é que pilotos ndo treinados muitas vezes experimentam um estado de surpresa ou uma
resposta de sobressalto a um evento de perturbacdo da aeronave. O sobressalto pode ou néo levar a surpresa.

Os pilotos podem se proteger contra uma reagdo de surpresa debilitante ou resposta de susto por meio de treinamento
baseado em cendrio e, nesse treinamento, os instrutores podem incorporar distra¢des realistas para ajudar a provocar
susto ou surpresa.

Os pilotos precisam entender que seu treinamento primario ndo pode cobrir todas as possiveis contingéncias que uma
aeronave ou piloto possa encontrar e, portanto, devem buscar treinamento recorrente/adicional para suas areas normais
de operacdo, bem como buscar treinamento adequado que desenvolva o conjunto de habilidades aeronauticas além dos
requisitos para a certificagdo inicial. A GFA Flight Reviews oferece este treinamento recorrente.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

. Vocé deve completar a verificacdo pré-acrobatica.

e Sintomas e Recuperagido do Parafuso da Fase de Entrada - Seu instrutor demonstrara a entrada do parafuso
e afase incipiente de um parafuso com as agdes necessarias pararecuperar e retornar ao voo nivelado estavel.
Isso incluirad como reconhecer a entrada de parafuso e a dire¢do de rotagio.

¢ Sintomas e recuperacdo do parafuso incipiente e totalmente desenvolvido - Seu instrutor demonstrara a
entrada do parafuso e mostrara como o parafuso se desenvolve desde a fase incipiente até a fase totalmente
desenvolvida, com as agdes necessarias para recuperar e retornar ao voo nivelado estavel. Isso incluird como
reconhecer a dire¢do da rotagao do parafuso.

¢ Sintomas e recuperac¢do do mergulho em espiral - Seu treinador demonstrara um mergulho em espiral e as
acdes necessarias para se recuperar para um voo nivelado estavel. A entrada em espiral pode ser de um giro.

e Pratica do aluno - vocé tera a oportunidade de praticar a recuperacdo das varias fases do parafuso
trabalhando desde a entrada inicial e as fases incipientes primeiro. A medida que vocé se torna competente
com a recuperacdo da fase incipiente, seu instrutor lhe dard a oportunidade de se recuperar da fase
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totalmente desenvolvida do parafuso e depois se recuperar de uma espiral descendente.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS

Problema

Causa provavel

e Falha em realizar uma verificagdo pré-
acrobatica adequada.

Esquecer que os giros sdo uma manobra acrobatica e exigem que
a verificagdo pré-acrobatica seja concluida.

Pratique usando a lista de verificacdo pré-aerobatica.

¢ Falha na identificacdo da fase de entrada do
spin.

Ndo sentindo os sintomas de estol/guinada/queda de nariz. A
exposicdo multipla ou mesmo a demonstracdo do simulador
ajudarao.

Ao contrario de uma baia no nivel das asas, os sintomas de bufé
podem ndo estar presentes.

» Falha na identificacdo do sentido de rotagao:

A exposicdo multipla ou mesmo a demonstragdo do simulador
ajudarao.

e Falha em usar o leme adequado (ou seja,
completo) durante a recuperacgio da fase
totalmente desenvolvida do giro e
permitir que a aeronave se recupere (ou
ndo).

Muito impaciente. Use técnicas de recuperagio completa. Se o seu
planador de treinamento se recuperar rapidamente do giro, isso
dificultara, portanto, concentre-se em seguir o procedimento
completo.

¢ Incapacidade de diferenciar entre mergulho
giratéorio e mergulho espiral
incorreto subsequente de controles.

€ uso

Concentre-se em cargas G, leitura ASI, aumentando o nivel de
ruido.

Estes sdo sinais de um mergulho em espiral.

e Uso excessivo de controles durante a
recuperagao.

Desconforto com a atitude de nariz para baixo. Sinta a forga G que
voceé estd aplicando ao planador e mantenha-a limitada.

e Continuar segurando o leme apds cessar a
rotacdo ou deixar de centrar os ailerons
durante a recuperacao do giro.

Uma vez que o planador é desmontado, vocé precisa aplicar o
manche e o leme coordenados.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

e Descreva as caracteristicas dos parafusos e espiral descendente.

¢ Demonstre a recuperagdo de um parafuso nas fases de entrada, incipiente e completa de um parafuso.

e Identifique indicadores de uma espiral descendente e tome medidas de recuperacio.

RECURSOS E REFERENCIAS

e CASA AC61-16v1.O0

e Teoria GPC Ligao 6.

e Video - Spin & Spiral Dive Avoidance & Recovery.
PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

e Por que é importante entender se a aeronave é certificada para parafuso?

¢ Qual é a maneira mais comum de ocorrer um parafuso nio intencional?
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¢ Quais sdo as maneiras de evitar entrar acidentalmente em um spin?

e Quais sdo os sintomas de um parafuso?

¢ Quais sdo os sintomas de uma espiral descendente?

e Por que parafusos ndo intencionais sio tdo perigosos?

¢ Quais sdo as a¢des de recuperacdo de uma aeronave na fase de entrada de um parafuso?

e Quais sdo as ag¢des de recuperagio para uma aeronave nha fase incipiente e plenamente desenvolvida de um
parafuso

e Quais sdo as 3 caracteristicas que sdo diferentes entre um parafuso e uma espiral descendente?

e Quais sdo as a¢Bes de recuperagdo para uma aeronave em uma espiral descendente?

¢ Qual é uma ameaca para uma aeronave em uma espiral descendente que nio se aplica em um parafuso?
e Um parafuso s6 se desenvolve quando a aeronave tem uma atitude de nariz alto?

¢ 0 que significa o termo 'autorrotagdo'?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Avaliar a condi¢do do vento cruzado e descrever seus efeitos nas operagdes de decolagem e pouso e demonstrar as agoes

seguras a serem tomadas no caso de ventos cruzados tanto na decolagem quanto no pouso.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

Unidade 14 GPC Decolagem

Unidade 17 GPC Aproximagio estabilizada e pouso

UNIDADES COMPLEMENTARES

Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

Condi¢des de vento cruzado podem afetar adversamente as operagdes do planador e os pilotos precisam saber
quando isso pode ocorrer com referéncia a:

o Aslimita¢cdes do Manual de Voo da Aeronave.
o Pessoal Minimo e experiéncia.
o Limitagoes do Manual de Operagdes do Clube.
Os pilotos devem ser capazes de avaliar o componente de vento cruzado para uma pista determinada.

Os pilotos precisam saber como usar os controles da aeronave para se opor a deriva em condi¢des de vento
cruzado na decolagem e pouso.

Descreva as a¢des para abortar uma decolagem com vento cruzado com seguranga.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Normalmente decolamos contra o vento, pois isso fornece fluxo de ar sobre a asa antes mesmo de nos
movermos. O planador pode sair do solo mais cedo no langamento, e o movimento no solo é mais lento ao
pousar, o que significa uma corrida mais curta.

As vezes (muitas vezes) o vento nio estd soprando direto ao longo da pista, e temos um componente de vento
cruzado, que impacta no planador, fazendo-o derivar lateralmente pela pista com o vento na decolagem ou
pouso.

Os controles da aeronave sdo suficientes para atender a um vento de través pequeno, mas podem ndo lidar
com um vento de través mais forte. Os rebocadores geralmente sdo o fator limitante, pois tendem a ter uma
capacidade menor de vento cruzado. O Manual de Voo da Aeronave fornecera detalhes do componente de
vento cruzado maximo que pode ser acomodado (ou foi demonstrado pelo fabricante da aeronave). Se for
muito forte, vocé precisa operar de uma pista diferente que reduza o componente de vento cruzado ou deixar
a aeronave no hangar.

Decolagem com vento cruzado

Com a roda principal no solo, um vento lateral empurrard a cauda da aeronave, resultando no cata-vento do
nariz contra o vento. Isso pode ser combatido pelo uso de leme oposto para manter o planador em linha reta,
mas a quantidade de leme é limitada e pode nio ser suficiente se o vento estiver muito forte.

0 vento da direita tentara levantar a asa direita e vocé pode ndo ter controle de aileron suficiente para segura-
la, principalmente em baixa velocidade. O corredor da ponta da asa precisara ajudar correndo a asa do lado
vento e segurando-a mais baixa.

Se vocé ndo conseguir controlar o planador o suficiente durante a corrida no solo e a separacdo, vocé deve
desligar imediatamente e pousar o planador, provavelmente inclinando-se sobre a pista.

Se possivel, adie a separagdo do solo até ter mais velocidade e, portanto, maior controle.

Uma vez que o planador saia do solo, todo o planador ira derivar a favor do vento. Para continuar a voar ao
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longo da pista, vocé precisara 'caranguejar’ apontando o planador em uma dire¢do contra o vento. Assim, o
nariz do planador estard apontando em um angulo contra o vento e o planador seguira ao longo da pista. O
cabo de reboque deve estar alinhado com a dire¢io da pista. E importante nio deixar o planador voltar ao solo
nesta fase.

e Se estiver no reboque, uma vez que o rebocador decolar, a mesma coisa acontecera com o rebocador e o piloto
adotara o mesmo angulo em relacdo ao vento. Neste momento, vocé precisa deixar o planador deslizar de volta
para a linha atras do rebocador e o rebocador assume a responsabilidade de garantir que a combinagao esteja
seguindo a direcdo da pista.

e Ao realizar um langamento de guincho em um vento cruzado, o piloto ainda precisara combater os efeitos do
vento cruzado na aeronave. A maior aceleracdo do langamento do guincho significard que o uso de leme e
aileron provavelmente sera necessario apenas por um curto periodo de tempo.

¢ Nao permita que o vento cruzado force a ponta da asa contra o solo, pois isso aumenta o potencial de um
acidente grave se a ponta ficar presa no solo. Esteja preparado para liberar imediatamente o cabo do guincho
se a asa a favor do vento ndo puder ser impedida de entrar em contato com o solo.

¢ Seulocal de voo pode ter limitagdes operacionais ao langar em ventos cruzados devido ao potencial de cabos
derivarem em areas fora do aerédromo. Certifique-se de estar ciente disso e certifique-se de realizar a corre¢do
de desvio necessaria no langamento, pois o operador do guincho pode encerrar o langcamento se sentir o desvio
da aeronave, isso criara o potencial para uma situagdo insegura e o cabo sera liberado.

Pouso com vento cruzado

e Os pousos com vento cruzado sdo o inverso dessa situagdo. Para voar na direcdo de pouso exigida na final
exigira uma aproximacdo Caranguejando ou uma aproximagdo de Asa Baixa

e Aproximacao de asa baixa:
o Curve o planador diretamente em linha com a trajetdria de pouso.
o Abaixe a asa contra o vento o suficiente para contrariar a deriva.
o Mantenha a pista de pouso com o leme oposto.

0 Arredonde, segure no palié e corra no solo com os controles contornando a deriva acima, tomando
cuidado para garantir que a ponta da asa inferior (no vento) ndo se aproxime do solo.

e Aproximacdo caranguejando:
o Mantenha alinha da pista ajustando o rumo suficientemente ao vento para ajustar a deriva.

o Durante o arredondamento e o palié, conduza a aeronave diretamente para a linha da pista de pouso
e mantenha o rumo paralelo com o leme.

o Possivelmente usando o aileron oposto para combater a rolagem causada pelo leme, o que exige um
voo cuidadoso préximo ao solo

0 Seuma deriva for encontrada, abaixe a asa do vento o suficiente para parar a deriva.

¢ A rolagem no solo deve ser o mais curta possivel com freio aerodindmico completo e frenagem das rodas,
mantendo o controle direcional com o leme e terminando com a asa do vento tocando o solo pouco antes da
parada do planador.

¢ Tenha cuidado com a seguranga do canopi ao sair do planador.
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Grafico de vento cruzado GFA
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Calculating the Crosswind Component

O Plot Wind Speed (refer to wind sock)
& Wind Angle left or right of Runway Heading.
5
. Follow vertical line to Crosswind Compaonent.
0
5
0 Quick Mental Calculation (approx)
Wind Angle Crosswind Component
5 30 degrees  50% wind speed
45 degrees  75% wind speed

45+ degrees Change runway?

5 10 15 20 25 30
osswind Component - Knots RG

0 ponto 1 no grafico representa um vento de 25 nés em um angulo de 30 graus em relagio a pista.

Seguindo a linha vertical mostra uma componente de vento cruzado de 12,5 nés, o que é bastante significativo.

Uma regra simples para estimar o vento cruzado usando um relégio. Se o angulo do vento do nariz for:

15° (quarto ap6s a hora), componente de vento cruzado é % (25%), Crosswind Component

30° (meia hora), componente de vento cruzado é % (50%),
. Wind Angle

i P
to Runway 15°)25%

45° (trés quartos depois da hora), a componente do vento cruzado é 34 (75%). 73% 43

60° (na hora) ou mais, use 100% de vento cruzado. 300

50%

Turbuléncia orografica

Algumas pistas podem ter arvores, prédios ou outras barreiras que bloqueiam o vento, mas muitas vezes esses

obstaculos criam uma turbuléncia significativa atras deles.

Essa turbuléncia pode criar problemas significativos para o piloto, tanto na decolagem quanto no pouso. Ao pousar,
selecione uma velocidade de voo mais alta para ter mais controle. Na decolagem, tome cuidado para ndo iniciar o
langamento em uma sombra de vento e, em seguida, voar para uma area clara, onde o vento de repente impacta o
planador, e vocé se vé flutuando rapidamente para os lados ou inclinando-se para o obstaculo.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Seu instrutor demonstrara a decolagem e o pouso com vento cruzado e, gradualmente, entregara a responsabilidade.

Notas

e Avalie a tendéncia da forca e direcdo do vento de varias fontes de previsdo, permitindo o pior caso
possivel.

e  Certifique-se de que o componente de vento cruzado esteja dentro das limitacdes do Manual de
Voo da Aeronave e do Manual de Operacgdes do Clube.

* Defina e observe os minimos pessoais.

e Mantenha sempre a consciéncia situacional, controle e seguranca da aeronave, incluindo a¢des ao
perder de vista o rebocador.

e Esteja alerta para a turbuléncia orografica desencadeada pelas arvores e/ou edificios
circundantes.

Revisdo 1.0 1 Margo 2022 Pagina 19-3



Gliding Australia Training Manual

Guia do Piloto

GLIDING

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS

A deriva com vento cruzado pode ser surpreendentemente forte, entdo vocé precisa estar preparado para agir
rapidamente

Uma decolagem ou pouso caranguejando requer controles coordenados, mas parece 'errado’ quando préximo
ao solo.

Nédo deixe o planador tocar o solo quando vocé tiver em um caranguejamento estabelecido. Vocé deve ter a
roda apontando na dire¢ao de pouso ao tocar o solo.

Corrigir o angulo do caranguejamento muito cedo resultara em mais oportunidades para a aeronave
experimentar a deriva lateral pela pista no estagio final do pouso.

Quando o reboque decolar, nido deixe o planador apontar o nariz a favor do vento do rebocador, pois isso ira
exagerar a tendéncia do rebocador em aproar o vento, que pode ndo ser controlavel.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Indique as limita¢des de vento cruzado para planadores voados, consultando o Manual de Voo da Aeronave
(AFM).

Determinar o componente do vento cruzado para uma pista especifica

Descreva os possiveis impactos do vento cruzado na decolagem e mitigadores.

Descreva as a¢des a serem tomadas para abortar uma decolagem com vento cruzado.

Descreva a diferenga entre uma aproximacdo caranguejando e de asa baixa.

Demonstrar conduta segura de uma decolagem sem ajuda com vento cruzado pelo menos trés vezes.

Demonstrar conduta segura de um pouso com vento cruzado sem ajuda pelo menos trés vezes usando a
aproximagdo com caranguejamento.

RECURSOS E REFERENCIAS

Australian Gliding Knowledge 112-113, 134-135

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Com um vento de 25 nds, qual é o angulo maximo que o vento pode vir para que vocé ndo exceda o limite de
vento cruzado de 10 nds para o planador que vocé esta voando?

Vocé esté protegido por arvores no ponto de langamento, mas é evidente que ha um forte vento cruzado da
direita. Que possivel impacto isso poderia produzir?

Vocé espera uma forte turbuléncia atras das arvores ao pousar. Que agdo vocé pode tomar para reduzir os
impactos dessa turbuléncia?

Vocé tem um vento cruzado de for¢a média na decolagem. Que conselho vocé daria ao corredor de ponta de
asa para ajudar na decolagem?

Descreva o método de caranguejamento para uma decolagem com vento cruzado.

Descreva um método de asa baixa para um pouso com vento cruzado.
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

e descrever os tipos de emergéncia de lancamento por reboque;
e demonstrar as a¢des para lidar com seguranca com uma falha de langamento; e

¢ demonstrar abordagens para prevenir essas emergéncias e agdes seguras no caso de acontecerem no solo e no
ar

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

e Unidade 13 GPC Langamento e
¢ Unidade 14A GPC Decolagem (reboque)
e Unidade 16 GPC Entrada no Circuito e Execucdo

¢ Unidade 17 GPC Aproximacio estabilizada e pouso

UNIDADES COMPLEMENTARES

¢ Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

e Emergéncias de lancamento sdo facilmente resolvidas, desde que haja reflexdo e planejamento.

e Mantenha sempre uma velocidade segura perto do solo.

¢ Em todos os momentos, mantenha a consciéncia situacional, o controle e a seguranca da aeronave.

e Localize, identifique e opere os controles corretamente durante todas as fases das emergéncias na pratica.

o Verbalize as opgdes de falha de lancamento em todos os voos, duplos ou solo.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Hé uma série de possiveis emergéncias de lancamento por reboque que os pilotos precisam estar cientes e ter um plano
para resolvé-las caso ocorram: Como parte de sua verificacdo de pré-decolagem, vocé deve considerar suas agdes no
caso de emergéncias ocorrerem.

Sinais para abortar o lancamento antes da rolagem no solo.

e Qualquer pessoa de fora pode abortar o lancamento - Gritando “PARE! PARE! PARE!" e segurando ambas as
maos verticalmente acima da cabeca.

e Piloto ao ouvir PARE, solte imediatamente a corda.

* Piloto que deseja abortar grita “PARE! PARE! PARE!" transmitindo no radio e simultaneamente liberando a
corda.

e Corredor de asa, gritando “PARE! PARE! PARE!" e segurando ambas as maos verticalmente acima da cabega.

¢ Se um sinalizador avancgado estiver presente (recomendado), coloque ambas as maos verticalmente acima da
cabeca.

Emergéncias de Rolagem no Solo

e Durante o estagio inicial da corrida no solo, a velocidade ainda é muito baixa, portanto, ha um fluxo de ar
minimo sobre a asa e as superficies de controle, reduzindo a controlabilidade.

¢ Geralmente sdo necessarios grandes movimentos de controle, mas o movimento de controle deve diminuir a
medida que a velocidade aumenta.

e Sea asa cair no chio, vocé podera levanta-la novamente com um grande movimento de controle do aileron,
mas ndo persevere além de alguns segundos. Solte e use o freio aerodindmico e o freio da roda para parar o
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planador.
Trafego conflitante, verifique "espago aéreo livre para lancamento”

Quando o Piloto solicita uma verificacdo de “espago aéreo livre para langamento”, a equipe de solo precisa
garantir que ndo haja trafego conflitante, olhando para frente, acima e atras do langamento. Verifique se ha
aeronaves na aproximacdo, aeronaves realizando um pouso de emergéncia e também quaisquer problemas
meteorolégicos, como um redemoinho cruzando a pista ou rajadas de vento.

Observe que a aeronave de lancamento deve dar lugar ao trafego de pouso. Se ndo tiver certeza, ndo prossiga.
Oscilagdo Induzida por Piloto

Separacdo Incorreta - Saltos

Separacao

E importante estabelecer a atitude de decolagem de dois pontos adequada para seu planador. Isso
normalmente requer correr na roda principal com a cauda fora do chéo.

Quando a roda traseira levanta, o planador também pode curvar ou guinar enquanto rola no solo. Vocé corrige
isso usando os pedais do leme. Veja Unidade 19 Decolagem e Pouso com Vento Cruzado

Se vocé segurar o manche para tras com a cauda no chio, o planador saltara no ar, pois excede a velocidade
necessaria para voar, o que deixara vocé com uma tarefa dificil de recupera-lo.

Se vocé ndo tiver um comando de manche suficiente par tras, o planador ficard no chio por muito tempo e o
controle se tornara mais dificil.

Com o planador equilibrado na roda principal, na atitude de 2 pontos, o planador apenas se separara do solo
quando atingir a velocidade de voo.

A medida que o planador acelera e os controles se tornam mais efetivos, vocé deve relaxar a contrapressio no
manche para que o planador ndo continue a subir mais alto do que o necessario.

0 planador ira decolar antes do rebocador e vocé deve deixa-lo subir até cerca de 3 metros ou um pouco acima
do profundor do rebocador. Vocé nio deve subir muito alto, pois corre o risco de levantar a cauda do rebocador
colocando o nariz/hélice muito perto do solo.

Quando o planador estiver no ar, o manche e o leme sdo movidos de forma coordenada.

PIO (Oscilagao Induzida por Piloto)

Em voo

Vocé nio deve fazer grandes entradas de controle do profundor durante o estagio de separacdo, a separacio
requer mudangcas graduais na contrapressao.

Puxar o manche para tras fara com que ele suba bastante, colocando vocé e o rebocador em uma posicao dificil.

Se vocé entdo empurrar o manche para frente, provavelmente forgara o planador em um mergulho e atingira
o solo. Isso o joga no ar e as Forgas G- fardo com que vocé puxe o manche para tras e vocé vai novamente para
cima.

Se descontrolado, isso pode se transformar em uma oscilagdo bastante agressiva com o planador atingindo o
solo com muita forga, potencialmente causando danos.

Isso é chamado de Oscilagdo Induzida por Piloto (PIO) e deve ser evitado. Se vocé apenas aplicar pequenas
mudancas de pressdo no controle do profundor, em vez de movimentos bruscos de controle, vocé apenas se
separard silenciosa e suavemente.

Trafego conflitante, verifique “espaco aéreo livre para langamento”. Mantenha a consciéncia situacional.
Perda de poténcia

Quebra de corda
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¢ Rebocador em emergéncia
Falha do motor do rebocador em solo

* Evite o rebocador usando o leme para desviar - normalmente vocé ird curvar para a direita, mas apenas dara
lugar ao rebocador. Use freio aerodindamico e freio de roda para parar o planador.

Falha do motor do rebocador ap6s a separacao

e Mantenha a velocidade segura e evite o rebocador. Dependendo da sua altura, vocé pode decidir atrasar
usando o freio aerodindmico para poder sobrevoar o rebocador ou desviar para a direita para evitar o
rebocador que pode estar bloqueando a pista. Uma vez que vocé tenha um caminho livre, use uma pequena
quantidade de freio aerodindmico para descer ao solo, arredonde e pouse normalmente.

Quebra da corda - no ar, Pista suficiente

e Baixe o nariz para adotar velocidade segura, solte a corda e pouse em frente na pista. Se o comprimento da
pista for minimo, use muito freio aerodinamico e, em seguida, freio de roda. Se ultrapassar a pista, faga um
cavalo de pau no solo antes de atingir a cerca

Quebra da corda - no ar, sem pista suficiente
e Baixe o nariz para adotar e manter uma velocidade segura
e Soltar a corda

¢ Pouse em frente ou dentro de 30 graus de cada lado da reta. Vocé deve estar ciente das possibilidades de
pousar em frente e selecionar o local mais apropriado

e Se estiver acima de 200 pés, vocé pode fazer um retorno de 180° e pousar de volta na pista, observando o
trafego.

e Se a altura for suficiente, vocé pode executar um circuito modificado para uma pista dependendo do tipo de
aeronave, layout do aerédromo e/ou condi¢des meteorolédgicas.

Emergéncia do Rebocador

Falha do motor (por exemplo, falta de combustivel) O rebocador desce sem aviso ou sinal e pode desaparecer
e Liberar IMEDIATAMENTE
¢ Mantenha a velocidade segura perto do solo

e Pouse em frente se estiver baixo ou manobre para o circuito

Falha parcial do motor (por exemplo, mecanica, combustivel, falha do magneto, selecio de ar quente do

carburador) ou prestes a entrar na nuvem

e O piloto deve identificar o problema e determinar a op¢ido mais segura. No libere se vocé néo tiver uma opg¢io
segura

¢ Se o piloto do rebocador sinalizar balangando as asas, solte IMEDIATAMENTE e evite o rebocador - o piloto do
rebocador tem um problema maior do que vocé.

¢ Mantenha a velocidade segura perto do solo.

¢ Pouse em frente se estiver baixo ou manobre para o circuito.

Baixa razao de subida do rebocador atribuido ao planador (por exemplo, freios aerodinamicos
podem estar abertos)

¢ Sinais do piloto do rebocador pela rapida oscilagcdo do leme.

e NAO desligue.
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o Verifique a configuragio do planador e corrija se necessario.
* Se estiver correto comunique com o rebocador por radio e fique atento a possivel oscilagdo do leme.

* Rebocadores de alta poténcia (por exemplo, PA25s) geralmente podem manter razdes de subida de 250-300
fpm com rebocando planadores duplo comando, com freios de mergulho abertos; rebocadores de menor
poténcia podem nio ser capazes de manter a altura.

Falha de desligamento (conexao)

¢ Em uma falha real, se nenhuma comunicacdo de radio for recebida, voe para a posi¢cdo de reboque baixo a
esquerda e tente novamente para liberar.

e Mantenha a tensdo da corda com guinada e/ou aplicagdo suave do freio de mergulho.

¢ Quando o piloto do rebocador reconhece acenando com a méo, o planador retorna a um reboque baixo atras
do rebocador, mantendo a tensdo da corda e continua tentando liberar.

e 0 Tug Pilot voa para a area adequada perto da area de pouso.

¢ 0 planador sobe para a posi¢cdo de reboque alto, que sinaliza ao piloto do rebocador que ele estd pronto para
aceitar a corda.

¢ O piloto do rebocador solta a corda.

e O planador faz uma aproximacao alta garantindo a folga da corda com quaisquer obstaculos na aproximacio e
geralmente pousando mais longo na pista

e Observe o possivel risco do cabo emaranhar-se na roda/eixo na corrida de pouso.
Falha de desligamento dupla
(No caso improvavel de isso acontecer)
* Piloto do rebocador comunica falha por radio (ou por sinal de polegar para baixo)
¢ O planador adota a posi¢do de reboque baixo.

e Orebocador desce até a altura do circuito e se aproxima com o planador mantendo a posicido de reboque baixa
com a corda esticada e com freios aerodinamicos abertos. O planador controla a descida ao solo usando freios

aerodinamicos
TOW PLANE UPSET ACCIDENTS PP .
ot 3 Weak link
There have been a number of 'upset’ breaks but tug
accidents causing the deaths of tug pilots. already upset

This diagram shows a possible upset

sequence, which progresses very rapidly; P 2 Glider rapidly accelerates ‘|
taking less than 3 seconds from step 1 - 3. &F  Oueto’slingshot effect
N |
Lo %,
1 Initial pitch-up places 1 Tug pilot initially %0 Q-ee 2 Elevator authority l
glider above tug e hoids climb atitude ’e@ is msuftﬁcoenr: Lo ‘
- == S B with up elevator. R preven pitch down.
S, \
IF YOU KNOW OR SUSPECT THAT THIS SITUATION IS DEVELOPING, by ‘
(EG NEEDING TO MOVE THE STICK BACK CONTINUQUSLY TO HOLD E
CLIMB ATTITUDE, THEN NOSE BEGINNING TO DROP) RELEASE IMMEDIATELY. 3 Tugis upset ‘
within seconds >
MAKE SURE YOU ARE VERY FAMILIAR WITH THE TOW RELEASE HANDLE POSITION. as elevator stalls. |
WHEN PARKED ON THE GROUND, REGULARLY REHEARSE ReCC_’VefY may
LOCATING (WHERE IN THE COCKPIT) require more than
IDENTIFYING (SHOULD BE YELLOW) 800 feet.

REACHING FOR THE RELEASE (WITHIN EASY REACH WITH HARNESS TIGHT?)
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LATERAL TOWPLANE UPSET

THE DIAGRAM SHOWS A POSSIBLE UPSET SEQUENCE
(refer also to discussion in main text).

IF YOU THINK THAT THIS SITUATION IS DEVELOPING,
RELEASE IMMEDIATELY.

DO NOT APPLY LARGE RUDDER DEFLECTIONS
IN AN ATTEMPT TO COUNTER HIGH LATERAL LOADS.

4 Yawing continues until 5 Rapid yaw causes
fin / rudder stalls at the secondary roll &
critical angle of attack. the tug dives away.
Tug then rapidly yaws A

o

further, under the now {7 |
highly unbalanced load 4 Qs

] /”“. L T
of the towrope. a1

3 Lateral load of towrope
causes the tug to yaw,
despite application
of full rudder.

Upload component
on rope contributes
to steepening dive
until rope breaks
or is released.

2 Glider becomes
laterally displaced
& continues on a
diverging path.

1 Initial path of
tow combination.
u

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Este voo requer coordenagdo estreita com o piloto do rebocador antes do voo e durante o voo.

Todas as configuragdes, exceto a pratica de quebra de corda a baixa altura e falha dupla de desligamento, devem ser
demonstradas pelo aluno e observadas pelo instrutor para serem realizadas de forma segura e correta.

Instrutor Demonstra

e Seuinstrutor ird demonstrar todas as emergéncias, incluindo pelo menos uma quebra de corda a baixa altura
para um circuito modificado no planador antes do aluno pratica-las.

Prdtica do Aluno (sob supervisdo)
e Parater opgdes na corrida de decolagem e na subida em todos os voos apds o briefing em sala de aula.
¢ Quebra de corda na corrida de decolagem, com pista restante.

¢ Quebra de corda a baixa altura para circuito modificado ou retorno dependendo da politica de seguranca do
clube.

e Procedimentos de conexio do cabo.
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COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

Esteja ciente dos possiveis problemas e esteja preparado para agir.
Sua principal responsabilidade é pilotar o planador e manter uma velocidade segura.
A solugdo simples é geralmente a melhor

Manter a consciéncia situacional em todos os momentos, controle e seguranca da aeronave, incluindo a¢do ao
perder de vista o rebocador;

Certifique-se de identificar e operar corretamente os controles e equipamentos durante todas as fases de
operagdo durante emergéncias praticas.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Descrevendo possiveis emergéncias de lancamento e sua prevengao.

Mantendo o controle direcional e tomar as medidas apropriadas com uma queda de asa
Estar ciente das causas da PIO e tomar as medidas apropriadas

Descrevendo as causas das panes do rebocador e atuar para evita-lo.

Respondendo aos sinais do avido de reboque de forma rapida e assertiva.

Identificando areas de pouso adequadas fora do aerédromo para uso de emergéncia

Tomando as medidas apropriadas com falha de lancamento simulada, incluindo pouso no aerédromo, curva
de 180° e explicando as op¢des de pouso.

Descrevendo e respondendo corretamente a falha de desligamento e falha dupla de desligamento.

RECURSOS E REFERENCIAS

Australian Gliding Knowledge pp 104-109

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

Descrever possiveis falhas de lancamento na corrida de decolagem, subida inicial e subida completa
Como vocé pode evitar um rebocador que tenha dado pane?

Que acdo vocé tomaria se o rebocador balangasse suas asas

Por que vocé nio deveria soltar se o rebocador balang¢a o leme?

Se o cabo de reboque romper a aprox. 350 pés, quais op¢des vocé tem?

Descreva as opg¢des de pouso para cada pista se ocorrer uma quebra de cabo a baixa altura.

Que agdes vocé tomar se seu desligador ndo funcionar?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Descrever os tipos de emergéncia de lancamento e demonstrar abordagens para evitar essas emergéncias e acoes
seguras no caso de acontecerem no solo e em voo.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

¢ Unidade 13S GPC Langamento (auténomo)
e Decolagem da Unidade GPC 14S (auténomo)
e Unidade 16 GPC Entrada no circuito e execu¢do

¢ Unidade 17 GPC Aproximacido estabilizada e pouso
UNIDADES COMPLEMENTARES

Revise as Emergéncias de Lancamento da Unidade 20A GPC do Guia Piloto (Reboque) para emergéncias relevantes de
voo de planador relacionadas a Corrida no Solo, P10, Espaco Aéreo etc.

MENSAGENS-CHAVE

* Emergéncias de lancamento sdo facilmente resolvidas, desde que haja reflexdo e planejamento.

e Mantenha sempre uma velocidade segura perto do solo.

* Em todos os momentos, mantenha a consciéncia situacional, o controle e a seguranca da aeronave.

e Localize, identifique e opere os controles corretamente durante todas as fases das emergéncias na pratica.

e Verbalize as opg¢oes de falha de lancamento em todos os voos, duplos ou solo.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Existem varias emergéncias de langamento em potencial que os pilotos precisam estar cientes e ter um plano para
resolvé-las caso ocorram: Como parte de sua verificacdo antes da decolagem, vocé deve considerar suas a¢des caso
alguma dessas emergéncias ocorra.

Sinais para abortar o lancamento antes da corrida no solo.
e Qualquer pessoa de fora pode abortar o lancamento:
o Gritando “PARE! PARE! PARE!" e mantém ambas as maos verticalmente acima da cabega,
o Uma chamada de radio de “PARE! PARE! PARE!"

e Opcodes na lista de verificagdo pré-voo identifica agdes alternativas em todos os estigios do lancamento se
ocorrerem falhas.

o Na pratica, os varios estagios devem ser verbalizados em todos os voos a medida que o langamento
ocorre (ou seja, ponto de abortar no ar - continuar, pista, em frente, circuito modificado em altura
segura).

Problema do motor na corrida de decolagem ou ainda nao voando:
e Feche o acelerador;
¢ Mantenha o controle direcional;
e Aplique freios aerodindmicos completo e freio(s) da roda.

Problema no motor no ar, pista restante:

e  Baixe o nariz para adotar velocidade segura;
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e Feche o acelerador;

¢ Pousar em linha reta na pista;

e Seultrapassar a pista, faca um cavalo de pau antes de bater na cerca.

Problema no motor no ar, sem pista restante

e  Baixar o nariz para adotar e manter uma velocidade segura;

¢ Se o tempo permitir, realize a verificagio CFMOST:
o Aquecimento do Carburador (ligado se instalado);
o Combustivel (Tanque ligado e correto, bomba de combustivel ligada);
o Mistura (Afogador fechado; Mistura rica conforme necessario);
o Temperatura e pressio do 6leo verificadas;
o Se Temperatura estiver alta e Pressdo baixa, considerar possibilidade de incéndio;
o Interruptores: (Magnetos ligados ou ambos);

e Feche o acelerador.

e Se o tempo permitir: Combustivel e Interruptores Desligados.

¢ Pouso fora em linha reta ou dentro de 30 graus de cada lado da linha reta;

e Seestiver acima da altura segura, retorno de 180 graus ou circuito modificado para uma pista dependendo do
tipo de aeronave, layout do aer6dromo e/ou condi¢cdes meteoroldgicas.

¢ Lembre-se de prioridades: 1. Voe 2. Navegue 3. Comunique.
Baixa razao de subida

» verifique se os freios aerodindmicos podem estar abertos.
Fogo em voo:

¢ Adote atitude de planeio;

¢ Acelerador para tras;

¢  Combustivel e interruptores desligados.

e Pose imediatamente.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Demonstragio especifica e pratica necessaria

e Todas as configuragdes, exceto Incéndio em voo e pouso fora devido a falha de motor a baixa altura, devem ser
demonstradas pelo aluno e observadas pelo instrutor para serem realizadas de forma segura e correta.

Instrutor demonstra:

e Seu instrutor ira demonstrar todas as emergéncias, incluindo pelo menos uma falha de motor a baixa altura
para um circuito modificado no tipo planador.

Pratica do aluno (sob supervisdo):
¢ Opcdes de verbalizacdo na corrida de decolagem e saida em todos os voos;
e O Instrutor pode simular a falha do Motor na corrida de decolagem, restando pista;

e O Instrutor pode simular falha de motor a baixa altitude para circuito modificado ou retorno.
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COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS
o Defina e ndo exceda os minimos pessoais;
e MANTENHA A VELOCIDADE SEGURA PERTO DO SOLO;

e Manter Consciéncia Situacional;

» N&o subestime a perda de altura em procedimentos de retorno.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?
¢ Descrever: possiveis emergéncias de langamento que podem ocorrer com corrida no solo, subida inicial (até
500 pés AGL) e durante subida completa acima de 500 pés;
¢ Descrever agdes para reduzir as chances de emergéncias de langamento
e Prevenir a perda de controle direcional;
¢ Identifique e tome as medidas apropriadas com perda de poténcia na decolagem.
¢ Tome as medidas apropriadas com a queda da asa, possivelmente devido ao vento cruzado;
¢ Tome as medidas apropriadas com falha do motor durante a corrida no solo

¢ Demonstre as agdes apropriadas para simular a falha do motor acima de 500 pés AGL.

RECURSOS E REFERENCIAS

¢ Manual do planador motorizado: GFA Ops 0009 agosto 2015

¢ Australian Gliding Knowledge

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.
¢ Em que circunstancias vocé abortaria uma decolagem com autolangamento?
e Quais questdes vocé deve considerar ao concluir a verificacdo externa da sua verificacdo pré-decolagem

e Sevocé tiver uma falha de motor a 400 pés, quais op¢des vocé tem em seu aerédromo?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Para:

Entender as a¢des a serem tomadas para lidar com seguranca com uma falha de lancamento do guincho.
Reconhecer as ameacas e erros que podem ocorrer durante uma falha no lancamento do guincho.

Demonstrar a capacidade de lidar com uma emergéncia de lancamento de guincho em todas as fases do

langamento.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

Unidade 13W GPC - Langamento (guincho)
Unidade 14W GPC - Decolagem (guincho)

Unidade 16 GPC - Entrada e Execuc¢do de Circuitos

UNIDADES COMPLEMENTARES

e Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

As falhas de langamento sdo facilmente gerenciadas pelo piloto. Acidentes que ocorrem apé6s uma falha de
langamento geralmente sdo causados por ma gestdo da aeronave apds a falha de lancamento, ndo pela falha

em Si.

Uma falha de lancamento pode ocorrer a qualquer momento, desde o ponto de conexdo do cabo até a liberacdo.
0 langamento também pode ser abandonado pelo piloto (por exemplo, se a velocidade estiver tendendo para
o limite superior do guincho).

Os problemas de lancamento nem sempre se manifestam como uma perda repentina de poténcia - falhas
graduais podem ocorrer, e ocorrem, exigindo que o piloto reconhe¢a que uma falha de langamento esta
ocorrendo e tome as medidas apropriadas.

Os pilotos devem garantir que nunca permitirdo que a velocidade da aeronave caia abaixo da velocidade
minima do guincho durante o lancamento.

Quando ocorre uma falha de lancamento, nenhuma inclinagdo deve ser aplicada até que a velocidade da
aeronave retorne e seja mantida na velocidade segura ou acima dela préxima ao solo.

Embora uma falha de langamento exija processos de recuperacio especificos, ndo ¢ dificil recuperar e, desde
que a aeronave nio tenha entrado na Area de Nio Manobra, ela podera pousar 3 frente ou conduzir um circuito
modificado de volta ao aer6dromo.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

¢ 0 langamento por guincho pode falhar a qualquer momento por varios motivos - estes podem ser devido ao

equipamento ou as ag¢des das pessoas envolvidas (incluindo o piloto!). Todos os pilotos precisam saber lidar
com essas falhas para que possam continuar o voo com seguranga.

O que é uma falha de langamento?

Falha no langamento é a situagdo em que um planador nido consegue continuar com o langamento ou onde ndo
seria seguro continuar o langamento. Isso inclui ser incapaz de manter a velocidade acima da velocidade minima
absoluta do guincho de 1,3 VS quando em atitude de subida

A falha de lancamento deve ser esperada a qualquer momento durante as operacdes de langamento. Desde que
o procedimento correto seja seguido, as falhas de lancamento ndo apresentam maior dificuldade do que
qualquer outra sequéncia de treinamento.
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As falhas de inicializagdo ocorrem devido a uma ou mais das seguintes condigdes:
1  Falha mecanica ou perda de poténcia no guincho.

2 Julgamento incorreto da velocidade pelo operador do guincho.

3 Falhas de cabo ou link fraco.

Desajuste ou falha na liberagao do cabo.

Operacdo acidental do lancamento.

(o) NN C s B

Falha no procedimento do piloto (por exemplo, planador ultrapassando o cabo de langamento) ou
tripulacdo de terra (por exemplo, falha em segurar a ponta da asa).

Vocé foi apresentado ao briefing de falha de lancamento na Unidade 14W GPC.

Uma das principais contribui¢des para um voo seguro é que vocé pode antecipar as possiveis situagdes de falha
e nio se surpreender ou se assustar ao fazer a coisa errada. Antes da decolagem, deve haver plena consciéncia
do maior niimero possivel de fatores que governarao as provaveis a¢des apds uma falha de langamento:

o Adiregido e intensidade do vento.

o No caso de ventos cruzados, a direcdo preferencial para curvar se ocorrer uma falha em altura, levando
em consideragio o layout do aerédromo, etc.

o Possiveis dreas de ultrapassagem ou areas de pouso de emergéncia.

o O ponto em que se deve abandonar um langamento lento para evitar ser colocado na area de ndo -
manobra.

o Todos esses elementos precisam ser considerados por vocé no item Verificacdo de opg¢des da pré-
decolagem.

Falha de lancamento no solo

Se vocé encontrar sua aeronave ultrapassando o cabo do guincho, ou a ponta da asa cair no chdo, ou vocé ouvir
um sinal PARE PARE PARE da equipe de solo ou do radio, ou qualquer outra situacdo que possa comprometer o
voo, termine imediatamente o langamento:

o Puxando o punho de desligamento do cabo duas vezes.
o Aplique freio aerodindmico completo.

o Mova o manche totalmente para a frente.

o Afaste a aeronave do cabo usando o leme.

Sob nenhuma circunstincia vocé deve permitir que a aeronave voe. E muito melhor ser conservador e encerrar
um lancamento antes que ele comece do que permitir que a aeronave voe para uma situagdo muito pior.

Falha de langamento em voo

0 primeiro passo para gerenciar uma falha de langamento em voo é reconhecer que o langamento falhou!
Nem todas as falhas de langamento sdo rupturas de cabo/corda com um solavanco ou ruido associado.

Alguns langamentos falham 'suavemente' devido ao acimulo de problemas ou problemas com o motor do
guincho.

Lembre-se que a definicdo de falha de langamento é a incapacidade de manter a velocidade minima do guincho
no langamento durante a subida, independentemente do motivo.

Apobs uma falha de langamento em voo, vocé deve manter o controle da aeronave e devolvé-la a um pouso seguro
executando as seguintes agoes:

o Acdo 1. Recupere e mantenha a velocidade segura perto do solo (1,5VS).

o Acdo 2. Opere o mecanismo de liberacdo do cabo duas vezes.
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o Acdo 3. Pouse em frente, a menos que nio haja espaco suficiente para pousar com seguranga.

0 treinamento visa tornar sua execugio das A¢des 1 e 2 instintiva e automatica. Em contraste, a A¢do 3 é tomada
apds avaliacdo calma da situacdo e apos a velocidade ter atingido a velocidade segura acima do solo (1,5 VS).

Em falhas de langcamento em nivel baixo (digamos <200' AGL) o angulo de subida ndo deve ser muito acentuado
e 0 abaixamento do nariz ndo é uma manobra extrema. A velocidade nao deve diminuir muito durante o “manche
a frente” da atitude de subida para a atitude de aproximacao e ndo ha grande problema de inércia a ser superado,
pois o planador ndo precisa subir até o apice de uma “colina” ingreme e depois descer do outro lado para
aumentar a velocidade.

Esta é a razdo pela qual o planador ndo pode subir abruptamente durante os estagios iniciais do lancamento.

A fase de subida completa do langamento, no entanto, é caracterizada por uma razdo de subida muito alta,
normalmente superior a 2.000 pés/min (20 nos).

A altura é obviamente adquirida muito rapidamente, e é bastante seguro subir abruptamente durante esta fase,
desde que a velocidade esteja dentro da faixa de trabalho.

Se ocorrer uma quebra de cabo durante esta fase, a ma noticia é que vocé deve tomar medidas imediatas e
positivas para garantir que a atitude do nariz do planador seja alterada da atitude de subida ingreme para a
atitude de “aproximacdo ao solo” necessaria para restabelecer um velocidade segura.

Esta mudanc¢a na atitude do nariz deve ser iniciada imediatamente apdés o reconhecimento da falha de
langamento. A¢do imediata e positiva ndo é a mesma coisa que entrar em panico.

H4 dois fatores adicionais a serem considerados. Estes sdo conjuntamente os mais importantes de todos e
persistentemente responsaveis por causar acidentes de langamento de guinchos ano apés ano. Esses fatores sido
a inércia e o tempo.

Se um planador for mantido em atitude de subida ap6s uma falha no lancamento, ele ird estolar em alguns
segundos. Para evitar um estol, a atitude do planador deve ser mudada rapidamente, abaixando o nariz da
atitude de subida para uma que atinja uma velocidade segura perto do solo (1,5 VS).

Durante a mudanga de atitude, havera um atraso notavel de varios (minimo de 5) segundos antes que a
velocidade aumente para 1,5 VS e estabilize, mesmo quando o nariz estiver apontando para baixo. Se uma
manobra de curva for tentada antes que a velocidade se estabilize, ha toda a possibilidade de que o planador
entre em parafuso (consulte a Unidade 18 GPC).

Se os freios aerodinamicos forem abertos antes que a velocidade suficiente tenha sido obtida, é provavel que o
planador estole ou afunde muito rapidamente. Se o planador estiver préximo ao solo, qualquer um destes
provavelmente resultara em sérios danos e ferimentos.

Terreno a frente ou circuito modificado?

Uma falha de lancamento pode ocorrer a qualquer momento de qualquer langamento. Tendo completado as
Acdes 1 e 2, as alternativas normais sido para (a) um pouso direto ou (b) um circuito modificado.

Vocé deve SEMPRE planejar pousar a frente, a menos que esteja convencido de que nio ha espago suficiente
para pousar a frente com seguranca, considerando as condi¢des e o desempenho do planador.

O circuito é 'modificado’ no sentido de que provavelmente sera conduzido a uma altura menor e mais préxima
da pista do que um circuito convencional.

E importante entender que, ao realizar um circuito a partir de uma falha de langamento, vocé nunca deve se
sentir obrigado a pousar no ponto normal de pouso e que um circuito modificado com um pouso no campo é
bastante aceitavel.

Isso é certamente muito melhor do que ficar muito baixo (fechando assim a ultima rota de fuga) na tentativa de
pousar de volta ao ponto de decolagem usual.

Seu instrutor discutird com vocé as opg¢des de pouso em varios estagios do langamento. Os instrutores podem
avaliar sua compreensdo da situa¢do de pouso perguntando a vocé durante o langamento o que vocé faria no
caso de uma falha no langamento.
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Area de nio manobra (NMA)

¢ A drea de ndo manobra é a drea em que, se ocorrer uma falha de lancamento, o planador estd muito alto para
pousar em frente no comprimento restante da pista e muito baixo para realizar um circuito. Veja a area
sombreada em vermelho no diagrama abaixo.

¢ Uma maneira garantida de acabar na drea de ndo manobra é ser langado por um guincho de baixa poténcia em
uma pista curta. Se a pista estiver cercada por terrenos niao “pousaveis”, pareddo de arvores, por exemplo, o
cenario esta preparado para um acidente desagradavel.

e A resposta 6bvia para tal situagdo é ndo deixa-la ocorrer. Qualquer indicacdo de que uma ma aceleragdo na
decolagem pode levar um planador para a drea de ndo manobra, especialmente em pistas marginais, deve fazer
com que um piloto abandone o langamento para evitar problemas. Fique fora da area de ndo manobra.

A

Area de ndo manobra (NMA) sobreposta no perfil normal de lancamento por guincho

¢ Vocé notara que ndo ha alturas mencionadas na descricdo da area de ndo manobra. Existem muitas variaveis a
serem consideradas, por exemplo, desempenho do planador (razdo de afundamento e angulo de planeio),
comprimento e formato da pista, velocidade do vento e eficicia dos freios aerodindmicos/spoilers. Vocé deve
decidir em cada situagdo se um pouso a frente é possivel ou ndo nas condi¢des do dia e na aeronave em particular
que esta sendo voada. Tais decisdes s6 podem ser tomadas se o exercicio tiver sido praticado varias vezes
durante o treinamento pré-solo e pds-solo.

Efeito do vento cruzado

e Quando ocorre uma falha de lancamento e ha um vento cruzado significativamente forte em uma situa¢do em
que vocé ndo pode pousar a frente e vocé decidiu que precisa conduzir um circuito modificado, vocé deve curvar
na direcdo do vento. Ndo permita que o planador se afaste da pista. Esta é a op¢do preferida na auséncia de
quaisquer restri¢des locais, como obstaculos ou terreno ao redor do aerédromo.
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Circuito Modificado quando é feita uma curva contra o vento apos a falha de langamento. Vocé tem uma visao clara da area
de pouso, melhorando o julgamento.

o o
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-

Circuito Modificado quando uma curva a favor do vento é feita ap6s a falha de langamento. Ma visibilidade da area de pouso

em todo o circuito.

-

WIND |
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A curva a favor do vento sera através de um arco de aprox. 225 graus (veja o primeiro diagrama). Como a
aeronave estd voando com o vento, exigird menos altura para se afastar da linha central da pista e sair para
uma posicdo onde o circuito modificado possa ser voado. O planador voara na perna do vento ao longo de uma
trajetéria paralela a pista, com o nariz da aeronave voltado para a direcdo da pista de pouso para corrigir a
deriva e assim proporciona maior visibilidade. A perna base também voara contra o vento, dando mais tempo
para ajustar.

0 pouso é conduzido com vento de proa, se possivel, ou vento cruzado na dire¢do original de decolagem.
Observe que essas sdo situa¢des preferenciais, mas podem precisar ser modificadas se as circunstancias
exigirem.

Se o planador inicialmente voar a favor do vento (segundo diagrama), ele consumira mais tempo (e altura) para
se afastar do eixo da pista para uma posig¢do a favor do vento e o planador é forcado a apontar para longe da
pista na perna do vento, fazendo com que atarefa se torne mais dificil devido a um vento de cauda na perna
base.

0 que acontece se o cabo nao soltar

Gragas ao design do gancho praticamente infalivel e a manuten¢do muito melhorada do mecanismo de liberagdo
do cabo, a falha de liberagdo é extremamente improvavel. Se isso ocorrer, voe em linha reta depois de puxar a
liberagdo para permitir que o mecanismo de liberacdo automatica funcione.

Se o mecanismo de liberacdo automatica nio funcionar, vocé esgotou todas as op¢des que estio sob seu controle
e agora deve se concentrar em pilotar a aeronave enquanto o operador do guincho iréd cortar o cabo em sua
extremidade. O planador deve entdo voar em circulos descendentes continuos dentro do limite do aerédromo e
aproando o vento, se possivel evitando o sobrevoo de pessoas. Vocé precisara parar de curvar e endireitar-se a
uma altura segura e pousar em frente sobre o cabo que estara no chio. E altamente provavel que durante este
processo o cabo se solte sozinho, mas isso pode nio ser 6bvio para vocé na nacele.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

0 instrutor demonstrara a razdo de queda da velocidade na configuragio de subida total - isso sera feito apds o
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langamento em altura para mostrar quanto tempo leva para recuperar uma configuragio de velocidade segura.

Durante cada langamento, vocé deve estar verbalizando suas opgdes para pousar em frente ou completar um
circuito em caso de falha.

Durante seu treinamento, vocé experimentara varias falhas de lancamento simuladas em varias alturas, para
desenvolver:

(@) Suaresposta condicionada de adquirir e manter uma velocidade segura perto do solo (1.5Vs).

(b) Suaresposta flexivel de uso correto da altura disponivel ap6s a falha, de acordo com todos os fatores
relevantes.

O objetivo da instrucdo é garantir que, quando a pressio de uma falha real estiver presente, vocé
inevitavelmente aproveitard seu treinamento, o que fornecerd a capacidade de manusear a aeronave
corretamente.

Seu instrutor lhe dara a oportunidade de praticar a recuperagio de falhas de langamento usando uma a¢do de
pouso a frente e conduzindo um circuito modificado.

As conexodes do cabo do guincho nao sio praticadas como exercicios de voo.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS
Problema Solugao

e Incapacidade de detectar uma falha Monitore a velocidade como parte do ciclo de trabalho de
gradual do langamento. langamento para garantir que qualquer degradagdo da velocidade

seja observada antecipadamente.

e Falha em mover o manche para frente Siga o conselho do seu instrutor e observe a rapidez com que a o
rapido o suficiente para garantir que a manche é usado quando o instrutor demonstra a sequéncia.
velocidade seja imediatamente
recuperada para 1,5 VS.

 Tentar iniciar um circuito sem garantir Vocé deve confirmar que atingiu 1,5 Vs por referéncia ao ASI antes
que a velocidade segura foi alcangada. de curvar.

e Usando freios aerodinamicos para Vocé deve confirmar que atingiu 1,5 Vs por referéncia ao ASI antes
pousar em linha reta sem garantir que a de usar os freios aerodinamicos.

velocidade segura foi alcancada

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Descrevendo as a¢des a serem tomadas em uma falha de lancamento do guincho em todos os estagios de
langamento.

Demonstrando a recuperagdo de uma falha no langamento do guincho em diferentes estagios do lancamento.

Explicando as ameagas e os erros que se aplicam a recuperacio de falhas de langamento por guincho.

RECURSOS E REFERENCIAS

Manual do Guincho GFA (OPS 0007).

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.

Em que estagio do lancamento pode ocorrer uma falha de langamento?
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e Quais sdo as coisas que vocé deve fazer se ocorrer uma falha de langamento no solo?

e Quais sdo as ag¢des imediatas que vocé deve fazer se ocorrer uma falha de langamento no ar?

¢ OqueéoNMA?

e  Que circunstancias podem ocorrer para colocar uma aeronave no NMA?

e Por que a verificacdo de op¢des do cheque pré-decolagem é importante para falhas de langamento?
¢ Como um vento cruzado significativo influencia a recuperagio de uma falha de lancamento?

e Qual é o procedimento no caso extremamente raro de falha de uma conexéo de cabo?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver as habilidades e conhecimentos necessarios para operar o equipamento de radio da aeronave durante o
voo na area local; e garantir que o uso do radio esteja em conformidade com os requisitos CASA e GFA, incluindo

terminologia relevante.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

Esta unidade deve ser entregue antes da Unidade 15 GFA Break-off and Circuit Planning e unidades
subsequentes.

Nota: Nao ha necessidade de completar esta unidade se vocé possuir uma licenga de piloto privado CASA (ou
superior) ou uma licenca de piloto recreativo com um endosso de radio aeronautico.

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta Unidade é um pré-requisito para o primeiro solo e sera realizada préxima com a Unidade 23 GPC Regras
Basicas do Ar, pois as duas unidades estdo interligadas.

MENSAGENS-CHAVE

A primazia das prioridades VOE-NAVEGUE-COMUNIQUE.

A responsabilidade da tripulagdo de voo para ver e evitar.

As vantagens do alerta ver e evitar.

Os radios sdo usados para resolver conflitos e alertar o trafego de aeronaves.

0 uso de procedimentos padrio e fraseologias sdo essenciais para uma comunicagio de radio eficaz.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Procedimentos Gerais de Radio

0 maior risco de colisdo para planadores sio outros planadores, em térmicas, ruas térmicas e em pontos de
curva. O uso sensato das frequéncias para complementar "ver e evitar" pode minimizar esse risco.

O risco de colisdo com aeronaves motorizadas provou ser altamente localizado em regides de trafego
concentrado. O risco de colisdo com aeronaves motorizadas em rota (ou seja, longe de pontos de concentragio)
é muito pequeno. No entanto, isso significa que o risco TOTAL de colisdo com aeronaves motorizadas, embora
pequeno, esta presente e concentrado em locais como aerédromos ativos e corredores de trafego comumente
usados.

E essencial que todos os pilotos de planador estejam cientes desses pontos ou areas de concentracio e estejam
preparados para usar o radio na frequéncia apropriada dos Servicos de Trafego Aéreo para ajudar a reduzir o
risco a um nivel aceitavel. "Ver e evitar" por si sé pode ndo ser confiavel o suficiente para evitar colisdes nessas
areas.

Muitos clubes fizeram acordos com outros usudrios de aerédromos, companhias aéreas regionais locais ou
operadores de fretamento e concordaram com procedimentos de radio ou outros para atender a todas as
operagdes.

A presenca de um planador em uma area na qual uma aeronave de médio porte pode estar descendo a mais de
200 Kt é um caso claro em que ver e evitar "sem alerta" ndo € suficiente e precisa ser complementado pelo uso
de radio.

Uso responsavel do Radio.

Os pilotos que operam equipamentos radio VHF devem possuir uma Licenca de Operador de Estagido ou
endosso do livro de registro de radiotelefone GFA (consulte CAO 95.4 Se¢do 6.6). O treinamento e qualificagao
devem ser concluidos e o didrio de bordo endossado antes do primeiro solo.
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Este requisito também se aplica ao usar uma das frequéncias de planador designadas 122,5, 122,7 e 122,9, ou
a frequéncia de competicdo de planador 122,025.

0 uso das frequéncias de voo livre acima é normalmente limitado a assuntos puramente relacionados ao voo
livre, como mensagens de rotina durante voos de navegagdo, propositos especiais durante competicdes de voo
livre ou para propésitos de busca e salvamento. No entanto, alguns aer6dromos sem torres onde o voo livre é
realizado também usam uma frequéncia como o CTAF local. Portanto, é essencial manter o mais alto padrao e
disciplina ao usar o radio no CTAF.

Quando em frequéncias de voo livre nao utilizadas como CTAF, o uso do radio é totalmente opcional e irrestrito.
No entanto, existem certas cortesias no uso do radio que tornam as coisas melhores e mais faceis para todos os
envolvidos. Falantes compulsivos no radio parecem ser um fato da vida e as vezes é dificil conseguir um espaco
quando uma dessas pessoas estd em plena atividade.

Ao considerar o efeito que isso tem sobre outras pessoas, pense nisso: um radio VHF opera no principio da
"linha de visdo". As comunicagdes terra - terra geralmente sdo ruins e raramente excedem 10 km. No entanto,
com um colocado no chdo e outro no ar, ou dois no ar, a imagem muda drasticamente, como segue: -

. 1.000 pés 70 km

. 3.000 pés 120 km
. 5.000 pés 160 km
. 8.000 pés 200 km

Seréd visto que é muito facil bloquear as ondas de rddio em uma area muito grande. Se alguém esta tentando
transmitir, digamos, um relatério de que um pouso é iminente e ndo pode transmitir a mensagem, a frustragio
pode ser imaginada.

Ainda mais importante, uma mensagem vital sobre um acidente (como uma colisdo no ar observada de outro
planador) pode ser bloqueada. Isso pode ser uma questdo de vida ou morte para as vitimas de tal ocorréncia e
uma chamada de radio para chamar uma ambulancia pode fazer a diferenca.

Portanto, a primeira coisa que deve ser aprendida ao usar um radio em um planador é o principio basico de
falar apenas quando necessario. Exatamente como fazer isso sera abordado mais tarde.

Usado corretamente, um radio em um planador é um ativo muito distinto. Usado indiscriminadamente, é uma
praga.

Mais um pensamento enquanto estamos considerando o uso desnecessario do radio. A maioria dos planadores
ndo tem meios de reabastecer seu suprimento elétrico em voo. Alguns tém painéis solares instalados, mas tais
instalagdes ainda sdo bastante raras. As baterias, portanto, ficam cada vez mais limitadas a medida que o voo
continua. Muita transmissdo esgotard a bateria muito mais rapidamente do que apenas ouvir, por um fator de
cerca de 10 para 1. Além disso, a transmissdo excessiva esgota as baterias de todos os outros dentro do alcance
do radio, porque a corrente consumida pelo radio aumenta a medida que as mensagens chegam, o silenciador
é desativado e o receptor amplifica o sinal para acionar o alto-falante.

Utilizacao de Frequéncias VHF na Banda de Comunica¢des Aeronauticas.

E necessaria uma aprovacio no exame teérico on-line, que é acessado através da opgio Exames e cursos on-
line na &rea de membros do Go Membership. Seu uso e procedimentos de radio demonstrados serdo avaliados
por seus instrutores de nivel 1 ou superior, que testardo sua capacidade de se comunicar, anunciar e articular
usando o radio (onde o inglés é um segundo idioma, consulte também o MOSP 2, Se¢do 15.3).

0 exame pratico sera realizado por.

Os candidatos aprovados no exame tedrico e na avaliagdo pratica terdo seus didrios de bordo endossados da seguinte

forma:-

"Este é para certificar que (nome) ...
bordo de aeronaves no idioma inglés.".

.demonstrou competéncia para operar R/T equipamento a

0 endosso do diario de bordo deve conter o nome do instrutor, nivel do instrutor, assinatura, clube e data.
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¢ A informalidade que é caracteristica da comunica¢do de planador a planador quando nas frequéncias de
planador. No entanto, ndo é apropriada quando operando em qualquer outra frequéncia aeronautica. Existem
procedimentos a serem seguidos; caso contrario, pode resultar em caos e possivelmente perigo. E necessario
conhecimento dos procedimentos e terminologia de radio corretos. Isso deve ser acompanhado pela disciplina
de ouvir e responder prontamente e de forma concisa quando necessario, difundir quando apropriado e passar
apenas as informacoes estritamente necessarias.

» Pilotos atentos perceberao que a experiéncia e a disciplina descritas acima podem ser usadas com vantagem
por pilotos de planador nas proéprias frequéncias da GFA.

Procedimentos e Terminologia
Procedimentos.

Seu instrutor lhe mostrara como operar seu radio no planador. Esta informacao ird incluir a operagao de um radio VHF
para:

e Alterar frequéncias,
¢ Definir os niveis de volume e silenciador,
e  Pressionar para transmitir e usar o microfone.

Uma vez que o radio é ligado e configurado conforme necessario, alguns procedimentos basicos se aplicam ao seu
uso. Estes podem ser listados como segue: -

¢ QOuca com atencdo antes de transmitir. Ninguém ganha se duas transmissdes saem juntas; tudo o que acontece
é que um ruido estridente perturba todos dentro do alcance do radio.

e Segure o microfone de dois a cinco centimetros da boca ao falar. Se vocé segurar muito perto, a transmissio
serd distorcida e pouco clara, muito longe e vocé simplesmente ndo sera ouvido.

e Pressione o botdo de transmissdo ANTES de falar (em vez de ENQUANTO vocé fala) e ndo o solte até DEPOIS
de falar. Caso contrario, partes de sua transmissdo serdo perdidas.

e Se o microfone ndo tiver uma montagem adequada, certifique-se de guarda-lo de forma a evitar pressionar
inadvertidamente o botdo de transmissdo. O mesmo principio se aplica aos radios portateis usados em voo.

e Pense no que vocé quer dizer antes de transmitir, para evitar "vazios" no ar.

e Sempre se dirija a estagdo que estd sendo chamada primeiro, seguida de seu préprio indicativo e da mensagem.
Por exemplo: "Leeton Ground, Hotel Whisky, través de Ardlethan a 5.000, opera¢des normais”.

e Ao chamar uma estacdo de nio planador, por exemplo, um Controlador de Trafego Aéreo ou uma aeronave
motorizada, informe antes de seu indicativo com a palavra "planador”. Ele ajuda a outra parte a visualizar sua
situacdo e intengdes provaveis, em particular alertando-os para o fato de que vocé nido tem motor e pode,
necessariamente, se comportar de forma menos previsivel do que uma aeronave motorizada quando estiver
na area do circuito.

o FEilegal transmitir mensagens que:
o Contenha palavras ou linguagem obscena ou profana,
o S3o de natureza pessoal ou privada,
o Usar o indicativo de outra estagio de forma inadequada,
o S3o falsos ou destinados a enganar.
o S3o supérfluos e ndo dizem respeito aos requisitos operacionais.
Terminologia

0 idioma do trafego aéreo internacional é o inglés. Para evitar confusdo causada por distor¢do, sinais fracos ou
compreensdo limitada do idioma, foi criado um sistema de palavras e terminologia padronizadas. Este consiste em um
alfabeto fonético, numeros que sio falados de uma maneira particular e algumas palavras que tém significados e usos

Revisao 1.0 Fevereiro 2022 Pagina 21-3



Gliding Australia Training Manual

Guia do Piloto
GLIDING

muito especificos.

0 alfabeto fonético é o seguinte: -

A | ALFA AL fah N | NOVEMBER no VEM ber
B | BRAVO BRA voh 0| OSCAR 0SS cah
CHARLIE CHAR Lee P | PAPA Pah PAH_
DELTA DELL tah . QUEBEC Keh BECK
ECO ECKho R | ROMEU ROW me oh
F | FOXTROT FOKS trote S | SERRA see AIR rah
G | GOLF GOLF T | TANGO TANG go
H | HOTEL hoh TELL Uo| UNIFORM YOU nee form
[ | INDIA INdeeA V | VICTOR VIK tah
J | JULIEIT JEW lee ETT . WHISKY WISS key
K | KlIO KEY loh X | XRAY ECKS ray
L | LIMA LEE mah Y | YANKEE YANG key
. MIKE MIKE Z | zZuLu 700 loo
Os nimeros sdo falados da seguinte forma: -
0 |ZERO 5 |[FIFE DECIMAL |DAU SEE MAL
1 (WUN 6 |SIX HUNDRED |HUN dred
2 |TOO 7 SEVen THOUSAND |TOU SAND _
3 [TREE 8 AIT
4 |FOWer 9 [NINer
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Palavras e frases padrao devem ser usadas da seguinte forma:

Afirmo Sim, ou permissdo concedida, ou isso esta correto.
Negativo Nao, ou permissdo negada ou isso ndo esta correto.
Correcdo Ocorreu um erro, segue a mensagem correta.

Reconhecer Confirme que vocé recebeu e entendeu minha mensagem.
Roger Mensagem recebida e compreendida.

Wilco Mensagem recebida, compreendida e sera acatada.

Va em frente

Transmita sua mensagem.

Verificar Verifique se a transmissdo esta correta.
Diga novamente Autoexplicativo.
Eu digo novamente Autoexplicativo.
Fale mais devagar Autoexplicativo.
Modo de espera Autoexplicativo.
Esta correto Autoexplicativo.

Como vocé recebe?

Usado para medir a eficacia ou facilidade de manutencéo do radio
e ndo deve ser usado em transmissdes normais. Respondido por
"Recebo 5/5...."

O primeiro niimero informa a qualidade da INTENSIDADE e o
segundo nimero a CLAREZA - Neste caso, ALTO e CLARO

Um: Suas transmissdes sdo ininteligiveis.

Dois: Suas transmissdes sao inteligiveis de vez em quando.
Trés: Suas transmissdes sdo inteligiveis com dificuldade.
Quatro: Suas transmissdes sdo inteligiveis.

Cinco: Suas transmissdes sdo perfeitamente inteligiveis. "Alto e
claro” é frequentemente usado em vez dessa expressao.

Break

Usado para terminar uma transmissdo e iniciar outra (para outra
estacdo) sem soltar o botdo de transmissao.

Transmissao de altura.

Ao operar abaixo de 10.000 pés e transmitir altura ou altitude pelo
radio, use terminologia normal, por exemplo "trés mil, quinhentos”
(ndo "trés cinco zero zero").

Se estiver acima de 10.000 pés e voando a por exemplo, 13.500 pés
em 1013.2HPa, vocé transmitiria isso como "Nivel de Voo UNO
TRES CINCO" e, 26.000 pés seriam “Nivel de Voo DOIS MEIA ZERO”
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Unidades de medida

As unidades de medida a serem usadas em operagdes aéreas e comunicagdes ar-terra sao as seguintes:

Medicdo

Unidades

Distdncias usadas na (geralmente

superiores a 2NM)

navegacao

Milhas nauticas e décimos

Distancias curtas Metros
Altitudes, elevagdes e alturas Pés
Velocidade horizontal, incluindo a velocidade do Noés

vento

Velocidade vertical

Pés por minuto

Direcdo do vento para operacgdes de pista

Graus magnéticos

Direcdo do vento, exceto para operacdes de pista

Graus Verdadeiros

Visibilidade, incluindo alcance visual da pista

Quiléometros ou metros

Configuracdo do altimetro

Hecto pascal

Temperatura

Graus Celsius

Métrica de peso (massa)

Toneladas ou quilogramas

Tempo

Horas e minutos

Sistema de tempo

Tempo Universal Coordenado (UTC)

*Milhas devem ser lidas como significando milhas nduticas, salvo indicagdo em contrdrio. A palavra “ndutico” pode

ser omitida das comunicagdes ar-terra.

Emergéncias a bordo

Existem palavras especiais para uso em caso de emergéncia em voo. O uso dessas palavras garantird tempo suficiente
para transmitir sua mensagem. Por serem destinados ao uso exclusivo de pilotos em algum tipo de aflicdo, ndo é preciso

dizer que ndo devem ser usados levianamente.

As palavras-chave e seus usos sdo os seguintes:-

MAYDAY (3 vezes)

¢ Derivado do francés "m'aidez" (ajude-me), é usado quando o piloto passa por uma grave emergéncia em voo.

Um piloto de rebocador usaria Mayday, Mayday, Mayday para anunciar, por exemplo, um incéndio em voo ou
algum problema igualmente sério.

Um exemplo de uso do Mayday por um piloto de planador seria no caso de uma colisdo no ar, seja para anunciar
que a aeronave estd prestes a ser abandonada ou para tentar pousa-la.

Observe os pontos acima. Naturalmente, um piloto ndo ficaria por perto para cumprir o protocolo de fazer uma
chamada de radio se a gravidade da emergéncia exigisse, por exemplo, o abandono imediato da aeronave.
Preserve a vida como primeira prioridade e s6 faga a comunicagdo se tiver tempo.

Os pilotos devem exercer discricio no uso da chamada do Mayday. O uso frivolo da palavra acaba por
desacredita-la e ninguém presta atencdo. Por outro lado, nunca tenha medo de usa-la se estiver realmente com
problemas.

A chamada Mayday pode ser feita na frequéncia em uso no momento em que a emergéncia ocorre, ou pode ser
feita na frequéncia VHF de socorro internacional (consulte a préxima sec¢io)

PAN PAN (Trés Vezes)
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Esta palavra significa, vagamente, "colapso"” e é usada para uma emergéncia em voo menos grave do que uma
que exige atencdo instantanea pelo uso do Mayday.

Um piloto de rebocador usaria 'Pan Pan', 'Pan Pan', 'Pan Pan', por exemplo, se ele percebesse que a aeronave
estd indicando uma elevacdo na temperatura do 6leo e uma queda na pressdo do 6leo. Como tais sintomas
podem indicar uma falha iminente do motor; esta situac¢do justificaria o aceno do planador e uma transmissdo
Pan para anunciar a situagdo da aeronave.

Um piloto de planador pode usar 'Pan Pan' no caso de uma colisdo com um passaro, onde o dano foi causado,
mas o planador ainda é controlavel.

0 objetivo da chamada 'Pan Pan' é alertar qualquer pessoa que esteja ouvindo que um problema foi encontrado,
mas ndo ha perigo imediato. Geralmente é feito na frequéncia que estd sendo usada no momento e raramente
na frequéncia de socorro, embora isso ndo deva de forma alguma ser descartado. Se as coisas piorarem, ndo
hesite em mudar a chamada 'Pan Pan' para uma chamada Mayday.

Em vez de tentar descrever aqui cada possivel emergéncia que pode ser encontrada em voo, os pilotos sdo
encorajados a usar sua imaginacdo para pensar sobre os tipos de emergéncias que podem surgir.

Pare de transmitir - Trafego de socorro (indicativo de chamada)

Esta chamada de radio é usada se sua transmissao estiver interferindo na comunicagdo de radio entre esta¢des
que lidam com uma situacdo de Mayday ou Pan. Se for direcionado a vocé, vocé deve parar de transmitir, a
menos que esteja em perigo.

Por exemplo, “Glider ABC Melbourne Centre Stop Transmitting - Distress Traffic Qantas 521.”

Frequéncia Internacional de Socorro

Por acordo internacional, certas frequéncias foram reservadas para uso de pilotos em perigo. Na banda VHF, a
frequéncia internacional de socorro é de 121,5 MHz.

Um piloto de planador em uma situagido de emergéncia, conforme descrito anteriormente neste capitulo, ndo
deve hesitar em usar 121,5 MHz para fazer uma chamada de emergéncia se for apropriado. A frequéncia é
constantemente monitorada pela maioria das grandes aeronaves comerciais e pelos sistemas de satélite
dedicados a busca e salvamento.

O aviso sobre o uso frivolo da palavra "Mayday" também se aplica ao uso de 121,5 MHz. Sob nenhuma
circunstancia a frequéncia deve ser usada para nada além de transmissdes de emergéncia. Por outro lado, se
surgir uma emergéncia, ela esta 14 para ser usada e um piloto deve fazé-lo sem medo.

Quando usar o radio.

L]

Nota: Se o seu clube de voo livre estiver operando dentro de um espago aéreo controlado, seu instrutor ira
informa-lo sobre as chamadas de radio exigidas nessa situagdo.

Se estiver fora do espaco aéreo controlado, todos os pilotos devem monitorar e se comunicar na frequéncia
CTAF (incluindo aquelas atribuidas ao MULTICOM 126.7) sempre que estiverem operando em ou nas
proximidades de um aerdédromo sem torre. Uma aeronave é definida como operando no aerédromo sempre
que estiver dentro das areas ativas do aerédromo - quando a aeronave estiver localizada na pista do
aerédromo, ou marcadores de pista de taxi. Na vizinhanca de um aerédromo é definido como a uma distancia
horizontal de 10 nm do ponto de referéncia do aer6dromo e a uma altura acima do ponto de referéncia do
aer6dromo que possa resultar em conflito com as operagdes no aerédromo.

A altura pode variar consideravelmente em relacdo ao trafego local e outras circunstincias em aerédromos
especificos. No entanto, espera-se que todas as aeronaves operem na frequéncia CTAF sempre que estiverem
a 3.000 pés ou abaixo, no minimo, acima do ponto de referéncia do aerédromo e acima, quando apropriado.

A tabela a seguir estabelece as transmissdes recomendadas, mas os pilotos podem usar discricdo para
determinar o niimero e o tipo de transmissdes que fazem. Por exemplo, ao operar a partir de uma pista de
pouso privada ou remota, uma Unica transmissdo declarando a inten¢do de decolar e seguir em determinada
direcdo pode ser tudo o que é necessario quando nio ha resposta a transmissao inicial.
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Circunstancia

[tem (transmissdes de radio do piloto em aerédromos sem torre)

1 | O piloto pretende decolar. Imediatamente antes ou durante o taxiamento.

2 0 piloto pretende entrar em uma pista. Imediatamente antes de entrar em uma pista.

10 NM ou anterior do aerédromo, proporcional ao
3 0 piloto esta chegando. desempenho da aeronave e carga de trabalho do piloto, com
hora prevista de chegada (ETA) para o aerédromo

4 | O piloto esta pronto para entrar no circuito. Imediatamente antes de entrar no circuito.

e Além de fazer transmissdes posicionais, os pilotos devem ouvir outras transmissdes para aumentar a
consciéncia situacional. Essa estratégia de “ver e evitar alertados” resulta em um aumento de oito vezes na
probabilidade de ver outra aeronave.

e Sempre que os pilotos determinarem que existe um potencial conflito de trafego, eles devem fazer
transmissodes de radio conforme necessario para evitar o risco de uma colisdo. Os pilotos ndo devem hesitar
em comunicar e esclarecer a posicao e as intencoes de outra aeronave se houver alguma incerteza.

e E essencial que os pilotos mantenham uma vigilancia diligente, porque outros trafegos podem nio conseguir
se comunicar por radio (por exemplo, o outro piloto pode estar sintonizado na frequéncia errada, selecionado
o radio errado, ter uma falha no microfone ou ter o volume baixo) .

Radios inoperantes:

¢ Uma aeronave nio deve decolar de um aer6dromo sem torre com um radio inoperante. No entanto, se o radio
ficar inoperante durante o voo, o piloto pode continuar o voo e pousar no aerédromo ou em outro aerédromo
sem torre, se apropriado. Consulte (CAR 166E e CAAP 166-1).

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Depois de receber esta licdo, o instrutor pedira que vocé faga as chamadas apropriadas. Inicialmente, o instrutor ira
ajuda-lo, mas a medida que sua experiéncia aumenta, espera-se que vocé faca essas chamadas sem ajuda.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

Dependendo do seu histdrico, vocé pode ter problemas inicialmente com a fraseologia padrao da avia¢do e onde fazer as
chamadas.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

Vocé deve ser capaz de:
e Comunicar, anunciar e articular usando fraseologias padrdo em um radio VHF.
e Demonstrar a operagido de um controle de radio VHF para:
o selecionar e alterar frequéncias,
o definir os niveis de volume e silenciador,
0 pressionar para transmitir e o usar o microfone.

e Obter aprovagdo em um exame teérico de endosso de Operador de Radio, que é acessado através do Go
Membership/Online Exams and Courses/. Vocé precisara fazer login com seu niimero de membro GFA.
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RECURSOS E REFERENCIAS

¢  Operagdes GFA MoSP 2
e CASA AIP ENR 10.1.17 Chamadas de Radio
e CASA CAAP 166 Operagdes nas proximidades de aerédromos nao controlados

¢ Manual GFA "Procedimentos de Aerovias e Radio para Pilotos de Planador”
PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.
e Que alcance do seu radio VHF vocé esperaria se transmitisse uma chamada a 5000'?
e Vocé pode voar solo sem um endosso do diario de bordo dos procedimentos de radio?

e Qual é aunidade de medida da velocidade do vento?
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Descrever o funcionamento de uma gama de ajudas eletronicas para a consciéncia situacional e a sua utiliza¢do no apoio
a vigilancia eficaz; e descrever as limita¢des desses auxilios.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

e Unidade 9 GPC - Procedimentos de Verificagdo de Olhar para Fora
¢ Unidade 21 GPC - Uso do radio

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:

¢ Unidade GPC 39 - Instrumentos Avan¢ados e Computadores de Voo.

MENSAGENS-CHAVE

e Aeletronica moderna e as comunicagdes de radio forneceram uma variedade de dispositivos que podem ajudar
o piloto a obter e manter a consciéncia situacional.

e Esses dispositivos ndo sdo perfeitos e possuem varios modos de falha. Isso significa que eles sdo um
complemento, ndo um substituto, dos principais processos de consciéncia situacional. Sempre mantenha a
vigilancia como o principal meio de manter a consciéncia situacional.

e Os pilotos precisam entender como esses dispositivos operam, como sdo configurados e usados, como
interpretar as informacdes que fornecem.

¢ Os pilotos também devem entender suas limitagoes e saber se estdo configurados e operando corretamente.

* Esses dispositivos ndo devem distrair os deveres principais de vigiar, ver e evitar.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

¢ Existem diferentes tipos de equipamentos que auxiliam a Consciéncia Situacional. Cada um vem com diferentes
exibig¢des e configura¢des. O manual adequado ao dispositivo utilizado na aeronave deve ser consultado para a
correta configuracgdo, utilizagio e procedimentos de diagndstico.

¢ Os seguintes tipos de dispositivos podem melhorar sua percep¢do da situagdo, desde que estejam funcionando
corretamente configurados.

Radio de Faixa Aeronautica (VHF)

FLARM

Transponders (XPNDR)

Exibi¢des de mapa em movimento (discutido no GPC 39).

© © O ©

Existem limita¢oes desses dispositivos que sao:

Alcance das comunicagdes,

Necessidade de energia elétrica. Dreno continuo na bateria da aeronave.
Legibilidade das telas / clareza da saida de dudio.

Capacidade de exibir dados complexos em uma area limitada.

Necessidade de configuragdo e calibragao.

Ha também a necessidade de atualizagGes regulares para alguns dispositivos

© © © © o ©

e Vejamos as vantagens e limitagdes desses dispositivos.
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Radio

Quase todos os planadores na Australia estdo equipados com radio, embora o radio ndo seja obrigatério. O radio
é, no entanto, muito util.

A coisa essencial a lembrar sobre o uso de um radio é o velho ditado “voar, navegar, comunicar”. O que isso
significa, especialmente para pilotos de pouco experiéncia, é que sua maior prioridade é pilotar a aeronave e
ficar de olho nos outros, em vez de se distrair tentando fazer uma chamada de radio correta.

O maior uso do radio é ao retornar a area de pista e circuito para informar a outras aeronaves onde vocé esta. O
radio também é muito util quando os planadores estdo voando juntos para que suas respectivas posicoes
possam ser fornecidas. Isso promove uma busca direcionada e melhora a seguranca.

A desvantagem disso é que podemos cair na armadilha onde vocé acha que tem todas as posi¢des dos planadores
na area, entdo nossa busca é apenas para essas aeronaves. Descobrimos entdo que ha um ou dois planadores
operando sem radio ou ndo usando sua frequéncia.

Afirmar o 6bvio que o radio s6 sera eficaz se vocé estiver na frequéncia certa. Se vocé estiver operando na area
do circuito, deve estar nessa frequéncia CTAF/Torre. Se vocé estiver navegando no espaco aéreo da classe G,
deve estar em uma frequéncia de planador indicada. Varios sites de voo livre usam uma frequéncia comum para
os pilotos daquela area, entdo vocé precisa estar ciente de qual frequéncia sera melhor usada dependendo de
onde vocé esta voando.

Fonte de alimentacdo em planadores

Nao ha duvida de que a tecnologia como o GPS revolucionou muitos aspectos do voo livre, e a maioria é boa. No
entanto, fazer com que esses dispositivos funcionem em uma nacele iluminada pelo sol requer muita energia de
baterias ou painéis solares.

Com todos os computadores para planadores hd um problema de fornecimento de energia. Quanto mais
poderoso o computador e quanto maior o display, maior o consumo de energia, especialmente quando um
sistema é instalado como um transponder ou um dispositivo como o ADS-B que transmite e recebe a posi¢io de
aeronaves da aviagao civil.

0 que acontece quando a eletricidade acaba? Vocé pode ndo perder todos os seus instrumentos, mas coisas como
radios que precisam de muita energia para transmitir deixardo de funcionar corretamente e vocé pode nao saber
que ndo esta transmitindo, pois a tensdo da bateria diminui.

Uma das melhores maneiras de fornecer mais energia para operar esses instrumentos extras sdo os painéis
solares embutidos na fuselagem do planador. Isso pode ser possivel apenas com novos planadores, mas alguns
pequenos painéis solares podem significar que a voltagem da bateria raramente cai, mesmo durante os voos
mais longos.

A tecnologia de bateria mais recente pode ser usada para fornecer mais energia, mas a extensao em que isso é
possivel é limitada por alguns fatores, incluindo se a bateria esta disponivel em um tamanho adequado para um
planador, se uma tecnologia de bateria especifica é certificada para ser usada em um planador e se a bateria ou
seu sistema de carregamento sdo a prova de fogo o suficiente para que vocé queira carrega-los em uma nacele
de planador. Se suas fontes de alimentagdo falharem, ha dois auxilios de conscientizagio situacional que estdo
sempre disponiveis e que ndo requerem eletricidade e sdo de uso gratuito: o sol e a bussola.

Flam e ADS-B

FLARM (Flight Alarm) - usa um alarme para alertar o piloto para observar a exibicdo e determinar as ameagas
mais préoximas e imediatas.

Dois instrumentos baseados em computador/GPS estdo disponiveis para aumentar a consciéncia situacional em
planadores, Flarm e ADS-B.
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Exibicéo tipica do Flarm

Flarm é um instrumento inventado na Suica em 2003 para dar aos pilotos de planadores um alerta audiovisual
de outras aeronaves equipadas com Flarm e prever possiveis colisGes. Ele analisa o sinal de flarm GPS de outros
planadores e identifica quando as aeronaves estdo convergindo e, portanto, tém potencial para risco de colisdo.
Aluz indica a presenca de outro planador por perto e se houver previsio de colisdo também soara um alarme.

A maioria dos Flarms possui um registrador de dados integrado que pode ser usado para registrar trilhas de
voo para reivindica¢des de crachds, competi¢des e andlise de voos. O Flarm também inclui um banco de dados
de terrenos em todo o mundo que pode ser usado para prever possiveis colisdes com caracteristicas do solo, de
antenas a montanhas.

ADS-B é uma tecnologia mais recente que é usada por uma gama muito maior de aeronaves da aviacdo geral,
esportiva e transporte. Esta disponivel apenas como recepc¢do (ADS-B in) e recepgio e transmissio (ADS-B out).
As instalagdes ADS-B completas podem ser caras e consumir muita energia.

0 ADS-B esta sendo cada vez mais adaptado aos planadores para fornecer uma 6tima percepcio da situagdo do
trafego ao seu redor. Instrumentos como o PowerFlarm tém capacidade aprimorada de FLARM e ADS-B.

Flarms sdo obrigatérios na maioria das competi¢des e em muitas operagdes do dia a dia do clube e é provavel
que o ADS-B siga a mesma rota.

Ambas as tecnologias fixam a velocidade e a posi¢do da aeronave na qual o dispositivo esta instalado usando um
GPS embutido e um altimetro de estado sdlido. O computador do instrumento prevé a trajetéria futura da
aeronave e transmite esse sinal. O instrumento também recebe sinais de outras aeronaves equipadas dentro de
um alcance de 3 km ou mais e usa essas informagdes para prever possiveis colisdes.

Esses dispositivos podem ser conectados a médulos de voz e também exibir informac¢des meteorolégicas, a razio
de subida e o indicativo de chamada de outras aeronaves, dando aos pilotos um aviso mais descritivo de perigos
potenciais.

As unidades Flarm usam pouca energia e tém precos razoaveis. ADS-B é um pouco mais caro e usa mais energia,
mas esses parametros estdo sendo aprimorados e devemos esperar ver planadores com ADSB em um futuro
préximo.

Como os dispositivos Flarm sdo instalados principalmente apenas em planadores, é uma étima tecnologia para
espacgo aéreo somente para planadores, onde existe. 0 ADS-B pode ser instalado em uma gama muito maior de
aeronaves e tem um potencial muito maior para tornar o espaco aéreo mais seguro. O ADS-B é obrigatdrio na
Australia para aeronaves voando sob IFR (Instrument Flight Rules), mas ndo é obrigatoério para VFR (Visual
Flight Rules), que representa a maioria da avia¢do geral e voos esportivos.
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Transponders:

A

Alguns planadores sdo equipados com transponders. A definicio sendo; o transponder (XPDR) é um
receptor/transmissor que ira gerar um sinal de resposta apds a devida interrogacdo; o interrogatério e a
resposta em frequéncias diferentes. (ICAO)

Um cédigo de 4 digitos é exibido na unidade no planador que pode ser selecionado para qualquer nimero
solicitado pelo Controle de Trafego Aéreo (ATC). Para planadores voando VFR, normalmente seria 1200.

Seu principal objetivo é informar ao ATC onde vocé estd para fins de trafego e € um requisito normalmente para
entrar no espago aéreo controlado. Para o piloto de planador, ha pouca informacgido obtida em relacdo a
consciéncia situacional deste dispositivo.

O transponder também tem uma demanda de energia relativamente alta de sua bateria.

Exibicoes de Mapas em Movimento

Os computadores dos planadores equipados com telas de mapas moveis tém ainda mais recursos. Eles podem
ser carregados com centenas de waypoints e detalhes de aer6dromos e pistas de pouso. Os aerédromos podem
ter uma imagem anexada com detalhes do comprimento da pista, diregdo, altitude e frequéncias locais, etc.

0 histdrico recente do seu voo pode ser mostrado como uma “trilha de caracol” colorida para exibir a subida e
a descida na pista e como uma ajuda para centralizar as térmicas e encontrar as perdidas. Um display para
mostrar as partes mais fortes e mais fracas de uma térmica ao redor do circulo.

0 espaco aéreo pode ser mostrado com displays e avisos de possiveis violagdes do espaco aéreo. Onde um banco
de dados de terreno é carregado, o computador de planeio pode fornecer informagdes sobre possiveis colisdes
com cumes, montanhas e torres.

Quando conectado a um software de voo livre comum, como o SeeYou, o computador de planeio pode ser usado
para planejamento e modificacdo de tarefas em voo. Um conjunto completo de estatisticas de tarefas pode ser
exibido em voo para otimizar seu voo.

Se vocé estiver voando navegacdo e ficando sem altura, ele pode exibir informacdes e orientacdes para varias
pistas proximas.

Os mapas podem ser ampliados ou reduzidos para mostrar detalhes ou tarefas inteiras. Paginas de mapa
mostrando pontos de tarefa ou distancia e rumo para waypoints alternativos ou sua pista inicial podem ser
alteradas instantaneamente. As telas ou paginas podem ser personalizadas de varias maneiras para atender as
suas preferéncias e exibir as informagdes que vocé deseja ver.

Computadores de planeio com registradores de dados ndo sdo caros e podem aumentar enormemente a
diversdo de planar, tanto no ar quanto no solo ap6s o voo.

A boa pilotagem exige que vocé tenha uma ideia precisa dos fatos e ndo deve confiar apenas em instrumentos
como GPS e computadores de planeio. Eles devem ser uma ajuda para voar e navegar e nio sua tnica ferramenta.

Vocé nunca deve usar instrumentos eletronicos em detrimento das habilidades basicas de voar, navegar,
comunicar. O GPS ndo deve ser usado como principal meio de navegacio, especialmente para evitar o espaco
aéreo controlado. A localizagdo visual e as cartas oficiais continuam a ser os principais meios legais de
navegacao.
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Software de computador para pilotos de planadores

H4 uma pequena variedade de softwares de computador destinados a pilotos de planadores. Os programas
variam de simples para carregar waypoints de tarefas de e para dispositivos GPS até softwares mais poderosos
como o SeeYou.

SeeYou é um programa de planejamento e andlise de voos. Ele permite que vocé planeje tarefas em mapas de
terreno usando uma biblioteca de waypoints e carrega isso em um GPS ou computador de planeio. Ap6s o pouso,
vocé pode baixar sua tarefa de voo e analisa-la.

Os voos podem ser refeitos no computador para que vocé possa analisar seu desempenho térmico e tomada de
decisdo. Se vocé estiver voando em uma competicdo ou em grupo, os voos podem ser refeitos em sincronia.

Vocé pode ver as estatisticas do seu voo, incluindo o tempo gasto circulando, o tempo gasto em cruzeiro, L/D,
etc. Algumas unidades GPS portateis podem executar programas como o SeeYou para uso no planador. SeeYou
é comumente usado em competi¢cdes para planejar tarefas e coordenar pontuagdes.

0 software ndo é apenas para especialistas. Quando vocé estd aprendendo, ferramentas como o SeeYou podem
ser muito uteis para analisar voos e desempenho de voo térmico para melhorar suas habilidades de navegacdo.

Dispositivos eletronicos pessoais.

Ha também muitos auxilios eletronicos pessoais que podem ser exibidos em seu telefone ou IPAD, como LX Nav,
Win Pilot, Avplan e OzRunways, que fornecem uma enorme quantidade de informagdes ao aviador.

Outro dispositivo auténomo é o “Oudie”, que fornece as mesmas informacgdes que um computador NAV instalado
descrito acima.

Vocé tera mais tempo com esta e outras unidades NAV no GPC 39.

Anotacdes importantes:

Como todos esses dispositivos podem distrair muito, vocé deve garantir que eles sejam programados e
configurados antes de voar.

Vocé deve saber como ligar e desligar o dispositivo e como determinar se ele esta funcionando corretamente.
Vocé deve saber como configurar e determinar o status de calibragdo e atualizagdo do dispositivo.

Todas essas ajudas podem tornar o voo de planador muito agradavel e proporcionar confianca em nossa
navegacdo, mas, como mencionado em todo o seu curso de treinamento de planadores, ainda se encontram em
cada, portanto:

Configure seus auxilios de navegacdo corretamente antes da decolagem e passe a maior parte do tempo olhando
para fora, pois o Vario, o Radio e o FLARM fornecerao avisos de dudio sem precisar olhar para dentro.

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Seu instrutor lhe mostrara como operar as ajudas eletronicas de seu planador e como verificar e configurar o dispositivo.

Em voo, vocé pode demonstrar o recebimento de informacgdes por radio, FLARM ou outros auxilios para
determinar a localizagdo e a dire¢do do trafego.
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COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

Problema Soluciao

» Alguns dispositivos podem ser complexos de | Use as informagdes basicas disponiveis em vez de tentar usar todos
configurar e usar, o que pode distrai-lo de | os recursos.
suas principais habilidades de voo.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

e Configurando e operando sem ajuda os auxilios em seu planador e demonstrar consciéncia de outras aeronaves
usando esses auxilios.

RECURSOS E REFERENCIAS

e Australian Gliding Knowledge Paginas 80-82, 229-231
e  Manuais de operagio para os varios dispositivos

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

¢ Como o FLARM aumenta sua consciéncia situacional?
e Qual é o alcance aproximado do FLARM?
¢ Qual é a finalidade do Transponder?

Revisdo 1.0 Fevereiro 2022 Pagina 22-6



Gliding Australia Training Manual

Guia do Piloto

)
e
=
)

Unidade 23

Regras do ar







Gliding Australia Training Manual

Guia do Piloto

GLIDING

O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Introduzir as regras basicas do ar e procedimentos operacionais que permitam ao piloto voar sozinho com seguranca

dentro da area local.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

¢ Unidades 1 - 22 GPC que incluirdo a Unidade 21 Uso do Radio.

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:

Nenhuma

MENSAGENS-CHAVE

0 aluno deve ser capaz de:

aplicar as “Regras do Ar” praticamente para o circuito e no voo local.
aplicar as limitagdes das Condi¢cdes Meteoroldgicas Visuais para voos locais.

descrever a altitude e quaisquer limitacdes de area do espaco aéreo operacional local.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Regras do Ar Aplicaveis.

Consulte GFA Airways e procedimentos de rddio para pilotos de planador.

As “regras” a seguir devem ser lembradas para que vocé possa operar em seguranga com outras aeronaves.

Um planador ndo deve operar abaixo de:

o 1.000 pés acima de uma area construida, exceto durante a decolagem ou pouso em um aerédromo
de operacdes de planadores, nem

o 500 pésacima do solo, exceto ao decolar ou pousar conforme descrito acima, sendo recuperado apds
um pouso fora, ao concluir um procedimento aprovado de chegada em baixa altitude ou quando
engajado em ascendentes orograficas.

Um planador que é obrigado a dar passagem a outra aeronave deve fazé-lo passando atras dela, ou se estiver
passando na frente ou acima ou abaixo dessa aeronave, deve manter-se bem afastado.

Quando duas aeronaves estiverem em rumos convergentes aproximadamente a mesma altura, a aeronave que
estiver com a outra a sua direita devera ceder, exceto que:

o Aeronaves motorizadas devem dar lugar a dirigiveis, planadores e baldes;

o Osdirigiveis devem dar lugar aos planadores e baldes;

o Os planadores devem dar lugar aos baldes; e

o Aeronaves motorizadas devem dar passagem a aeronaves que pare¢am rebocar planadores.

Quando duas aeronaves estiverem se aproximando de frente ou proximas e houver perigo de colisdo, cada
uma devera alterar seu rumo para a direita.

Uma aeronave que esta sendo ultrapassada tem direito de passagem sobre a aeronave que esta ultrapassando,
que nao deve ultrapassar subindo ou mergulhando para passar por cima ou por baixo da outra aeronave. Uma
aeronave deve ultrapassar outra aeronave passando a sua direita.

Uma aeronave em voo ou no solo deve dar passagem a uma aeronave em pouso ou em aproximacéo final para
pouso. Quando dois ou mais planadores estdo se aproximando para pousar, o planador mais baixo tem o
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direito de passagem, mas ndo deve usar esta regra para cortar na frente ou ultrapassar outro planador na
aproximacdo final. Uma aeronave motorizada deve dar passagem a um planador que se aproxime para pouso.

¢ Quando dois planadores estiverem aproximadamente na mesma altura e ambos estiverem se aproximando
para pousar, o planador de maior desempenho deve dar lugar ao planador de menor desempenho.

¢ Uma aeronave prestes a decolar nido deve fazé-lo até que nao haja risco aparente de colisdo com outra
aeronave.

e Aseparagdo vertical ou horizontal minima entre os planadores em uma térmica é de 200 pés.
¢ O primeiro planador em uma térmica estabelece a direcdo da curva.

e Um planador que esteja entrando em uma térmica, deve girar na mesma diregdo.
Classificacdo do Espaco Aéreo e Procedimentos das Aerovias

Responsabilidade da Tripulagao de Voo em Ver e Evitar Aeronaves.

0 Regulamento da Aviacdo Civil exige que a tripulacdo de voo de uma aeronave mantenha vigilancia para ver e evitar
outras aeronaves.

Por esta razao, existem 'Regras de Voo Visual' para que as regras acima possam ser mantidas.
Regras de Voo Visual

Os planadores s6 podem voar em Condi¢des Meteoroldgicas Visuais (VMC). A tabela abaixo mostra o requisito de VMC
para planadores em espago aéreo ndo controlado.

Altura Visibilidade de Distancia horizontal e Condicoes adicionais
V00 necessaria vertical da nuvem

Em ou acima de 10.000 pés| 8 km 1,5 km horizontal 1.000 pés

IAMSL vertical

/Abaixo de 10.000 pés AMSL | 5 km 1,5 Km Horizontal 1.000 pés

Vertical

Em ou abaixo de 3.000 pés| 5km Livre de nuvens e visdo do solo |0 transporte e o uso de radio

IAMSL ou 1.000 pés AGL, o ou da agua. sdo necessarios ao operar

que for maior nessas condigdes para
comunica¢do no CTAF quando
necessario nas proximidades
de um aerédromo ndo
caontroladn

Classificacdo do Espaco Aéreo

Para controlar aeronaves de todos os tipos e capacidades de maneira segura, a Autoridade de Seguranc¢a da Aviagdo
Civil dividiu secdes do espaco aéreo australiano em diferentes classificacdes.
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As classessao A,C,D,EeG.

18,000 — 80,000 ft CLASS A

12,500 ft

RGO T

1500 it —‘*' ’

GENERAL AVIATION MA DR
AND REGIONAL AIRPORT
AIRPORT

A, C e D sdo controlados e requerem autorizagdes especificas para entrar.

E e G para planadores ndo sdo controlados, embora certos requisitos devam ser atendidos quando os
planadores estdo operando no espago aéreo E.

Espaco Aéreo Classe Ae C

0 espaco aéreo controlado Classe A estd acima do Nivel de Voo (FL) 180 dentro da cobertura do radar e acima
do FL245 fora da cobertura do radar). O espago aéreo Classe A e C subjacente se estende para baixo em
“degraus” atingindo o nivel do solo nas imediagdes dos principais aeroportos que lidam com grandes
aeronaves de transporte publico. Embora as aeronaves VFR (incluindo planadores) sejam autorizadas a
operar no espacgo aéreo Classe C, o radio VHF é obrigatério e todas as aeronaves devem ter autorizagio
individual do Controle de Trafego Aéreo para entrar no espago aéreo.

0 espago aéreo Classe C é representado em Cartas de Rota, Baixas (ERCs(L)), Cartas de Navegacdo Visual
(VNCs) e Cartas de Terminal Visual (VTCs). Esses graficos estdo disponiveis na Airservices Australia.

Também existem provedores que fornecem todas essas informacdes em dispositivos eletronicos portateis,
como o OzRunways.

Espaco Aéreo Classe D

Trata-se de um espaco aéreo controlado que circunda alguns aeroportos com uma torre de controle onde a
densidade do trafego ndo justifica a instalagdo de radares: por exemplo, Camden, Moorabbin.

Esse espago aéreo depende de procedimentos especificos para alerta e separacgio de trafego, e os requisitos
de equipamento sdo menos rigorosos do que para a Classe C. O trafego VFR (por exemplo, planadores) pode
receber informagdes de trafego de outras aeronaves, mas a separagdo é responsabilidade do piloto. Para
planadores, radio VHF e autorizagdo do Controle de Trafego Aéreo sdo necessarios. As qualificacdes de
operagdo de radio pelo piloto sdo as mesmas das Classes A e C. O espago aéreo da Classe D é descrito em
ERCs(L), VNCs e VTCs.

Espaco Aéreo Classe E

Este é o espaco aéreo controlado que geralmente ocupa o espaco entre o espaco aéreo Classe G (ndo
controlado) e o espago aéreo Classe C, D e A em certas partes da Australia. O espaco aéreo Classe E comega a
12.500 pés sobre a Australia, mas pode chegar a 8.500 pés.
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¢ O espago aéreo Classe E é representado em ERCs (L), VNCs e VTCs. No espacgo aéreo Classe E, voos IFR e VFR
sdo permitidos. Os voos IFR sdo fornecidos com um servigo ATC, sdo separados de outros voos IFR e recebem
informagdes de trafego dos voos VFR na medida do possivel. Os voos VFR recebem um Servico de Informacgio
de Vigilancia (SIS) mediante solicitacdo.

e Osvoos VFR que entram e operam no espaco aéreo Classe E devem:
(a) evitar rotas IFR publicadas, sempre que possivel;

(b) monitorar a frequéncia apropriada da Classe E e anunciar se houver conflito potencial; e tomar as
medidas adequadas para evitar potenciais conflitos.

NOTA: CASA e GFA acordaram alguns processos formais que permitem aos pilotos de planador usar uma frequéncia,
proporcionando maior consciéncia situacional a outros usudrios do espacgo aéreo da seguinte forma:

e Ao voar em grupos, os pilotos de planadores podem nomear uma aeronave para monitorar o controle de
trafego aéreo e passar informacdes de trafego para outros planadores usando uma frequéncia de planador
discreta.

e Arranjos especiais também podem ser feitos para competi¢des ou eventos de voo livre, com autorizacdo a ser
fornecida através de um NOTAM emitido pela Airservices Australia.

e Paraoperagdes de planador tinico em operacdes de espaco aéreo Classe E que nio estejam de acordo com um
NOTAM publicado, os pilotos de planador manterdo uma escuta de vigilancia na frequéncia ATC apropriada.

Espaco Aéreo Classe G

e Este é o espago aéreo ndo controlado e é todo aquele espaco aéreo que ndo é coberto por nenhuma das
categorias anteriores.

e Qualquer planador operando em espaco aéreo Classe G que tenha um radio é encorajado, mas ndo obrigatério,
a monitorar a frequéncia VHF apropriada (ao invés de uma frequéncia de planador) quando acima de 5.000
pés AMSL.

¢ Um Servico de Informacdo de Radar (RIS) é fornecido para aeronaves equipadas com transponder nas
proximidades de alguns aeroportos da capital. E improvavel que isso seja de interesse para planadores, mas
pode ser util para alguns rebocadores. As areas atendidas pelo RIS sdo representadas nas cartas ERC(L), VNC
e VTC.

Operagoes em Aerodromos sem Torre de Controle
Isso é abordado na Publicagdo consultiva de aviacdo civil nimero 166-1

¢ Aerdédromos sem torre sdo aqueles em que o controle de trafego aéreo ndo estd operando. Isso pode ser
qualquer um dos seguintes:

o umaerédromo que esteja sempre em espago aéreo Classe G;

o um aerédromo com uma torre de controle onde ndo ha servico de controle de trafego aéreo (ATC)
atualmente; ou

o um aerédromo que normalmente teria servicos ATC fornecidos, mas tais servicos nio estio
disponiveis no momento.

¢ Requisitos obrigatérios: Todas as aeronaves que operem em ou nas proximidades de qualquer aerédromo
sem torre certificada, registrada e militar, conforme identificado e publicado na ERSA e qualquer outro
aerédromo designado pela CASA caso a caso, conforme publicado na ERSA ou NOTAM, deve ser operado com
um radio VHF. O radio deve estar equipado com a frequéncia de aviso de trafego comum (CTAF) designada
para uso no aerédromo conforme publicada na ERSA.

¢ O piloto deve ser qualificado e endossado para operar o radio e deve manter escuta de vigilancia e fazer
chamadas de radio sempre que for razoavelmente necessario fazé-lo para evitar uma colisdo ou risco de
colisdo com outra aeronave.

e  Essas chamadas devem incluir:

o O nome do aerédromo
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o Otipo e indicativo de chamada da aeronave; e
o Aposigdo e intengdes
Areas Proibidas, Restritas e de Perigo (PRD)

Area Proibida

e 0voo dentro de uma Area Proibida néo é permitido em nenhuma circunstancia.
Area restrita

e 0 voo dentro de uma area restrita (por exemplo, drea de treinamento de voo militar ou campo de tiro)
normalmente s6 é permitido fora do horario de ativacdo da area. Em circunstancias especiais, as operagdes
podem ser permitidas dentro das horas de ativagdo com base no fato de que a aeronave deve operar dentro
dos termos da autoriza¢do dada pela autoridade controladora responsavel pela drea e a trajetéria de voo
obedecera aos procedimentos do espaco aéreo controlado. No entanto, algumas areas restritas ndo permitem
voos a qualquer momento através das areas (por exemplo, fabricas de muni¢cées da Forca de Defesa
Australiana).

Area de perigo

e Voar em uma area de perigo (por exemplo, drea de treinamento de voo civil, ponto de entrada de aeronaves
leves ou local de mineracgdo onde ocorre a detonagdo) implica a aceitacdo de um grau mais alto de risco da
aviacao e ndo requer autorizagao.

o Areas de Perigo, Restritas e Proibidas sdo marcadas no ERC(L), VNCs e VTCs e os detalhes sdo publicados na
ERSA.

Cartas.

A figura abaixo mostra uma carta VTC com espaco aéreo A, C, E e G.

Também mostra uma area de perigo. (Circulo vermelho D186). Isso é mostrado do nivel do solo (SFC) a 8500

GPS ALT QNH [YGAD)] FIA/NXT
19' ) Z 1023 hPa

ML CEN 1339
ML CEN 1203
PARKERVILLE

A LEFL180

s awrs [ ELLN\8500]
TANLELABO ‘
C LA FL125

- sdlnmnn

e Como é retirado de um software eletronico, também mostra o espaco aéreo restrito ativo em tempo real. Isso
é mostrado como sombreamento vermelho (ao norte de Perth). Se estivermos apenas olhando para a carta
VTC, terifamos que olhar para os NOTAMS e verificar se o espago aéreo restrito esta ativo.

e NOTA: Seu instrutor mostrara como fazer login no NAIPS para obter essas informagdes.
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¢ NOTAMS (Aviso ao aeronavegante) estdo disponiveis 24 horas na Airservices Australia
https://www.airservicesaustralia.com/naips/Account/Logon

¢ 0O espacgo aéreo G ndo é mostrado, pois estd sempre abaixo do espago aéreo C ou E.
¢ Neste caso, vocé pode ver no lado direito do mapa E LL 8500, entdo o espago aéreo G é do solo até 8500.

¢ 0 mesmo se aplica mais perto do espago aéreo de Perth C (esquerda do grafico), onde vocé vé C LL 4500, o
espaco aéreo G estd abaixo dessa altitude.

Documentacgao

e Assim como as cartas WAC normais para navegacdo visual, informag¢des atualizadas sobre espaco aéreo,
aerédromo e frequéncia de radio sdo importantes. A Airservices Australia oferece um servigo de publicacées
que pode fornecer toda a documentacdo necessaria.

* No minimo, é fortemente recomendado que todos os pilotos e clubes de voo livre obtenham o En-Route
Supplement Australia (ERSA) com seu servico de emenda associado. O ERSA deve estar prontamente
disponivel para todos os pilotos de navegacdo do clube. No ERSA serdo encontrados detalhes dos aerédromos,
suas categorias, e detalhes daqueles que atendem ao padrio para ALA (Area de pouso para Aeronaves),
incluindo diagramas de cada layout de aerédromo e as frequéncias de radio locais em uso.

* Tanto o clube quanto os pilotos individuais devem obter os pacotes de cartas de baixo nivel (ERC(L)) e Visual
Terminal Chart (VTC) apropriados para a drea de operacgdo pretendida, bem como cartas de navegacao visual
(VNCs), quando disponiveis.

* Essas cartas descrevem o espaco aéreo controlado e as frequéncias de radio em rota; eles também vém com
um servico de emenda opcional. Se forem adquiridos pelo clube, as cartas devem estar disponiveis para todos
os pilotos de navegacdo para fins de planejamento de voo. Em qualquer voo que possa ocorrer nas
proximidades do espaco aéreo controlado, o piloto deve levar todas as cartas necessdarias para navegar sem
violar a zona de controle.

Nota:

e 0 Centro de Publicagdes AA esta em:

Edificio Alan Woods

Avenida da Constitui¢do 25

Camberra, Australia 2601

Endereco postal: Locked Bag 8500 Canberra, ACT, 2601. Chamada gratuita para toda a Australia 1300
306630.

Numero de fax: (02) 6268 5111.

E-mail: mailto:publications.unit@airservicesaustralia.com

¢ Entre em contato com o Centro para obter informagdes sobre "pacotes” de cartas aplicaveis a area em que
vocé voa e o prego dos pacotes que vocé precisa.

e Alternativamente, todas as cartas, ERSA e VFG podem ser adquiridas on-line através do site da Airservices
Australia em: www.airservicesaustralia.com/store/default.asp

¢ Uma excelente publicacdo, fortemente recomendada para todos os pilotos de planadores, é o Visual Flight
Rules Guide, normalmente conhecido como VFG, publicado pela CASA e disponivel online em: https/
www.casa.gov.au/scripts/nc.dl?WCMS: PADRAO::pc=PC_90008

EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Nesta fase de seu treinamento de voo, vocé teria observado muitas dessas regras e observagdes. Seu instrutor
continuard a indicar e aplicar essas regras para garantir que vocé tenha conhecimento suficiente quando chegar ao
estagio solo.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM
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Vocé precisa aplicar instintivamente as regras do ar, o que exigird que vocé aprenda e aplique-as sempre que
voar.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

* Em seus exercicios de voo, seu instrutor observara sua aplicacdo e conhecimento dessas regras e padrdes de
desempenho que precisam ser alcancados em seu primeiro solo.

RECURSOS E REFERENCIAS

e  GFA Airways e procedimentos de radio para pilotos de planador.

e  Publicagdo Consultiva de Aviagdo Civil nimero CAAP 166-1
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver as Habilidades e Conhecimentos para:

e Descrever as habilidades e conhecimentos nédo técnicos que sustentam todas as unidades do GPC e a atividade de
aviacgao;

e  Avaliar o impacto dos Fatores Humanos nas operagdes das aeronaves e;

* Desenvolver limitagdes pessoais na operagdo de aeronaves ...

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

¢ Nenhum

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:

e Unidade 25 GPC Gerenciamento de Ameagas e Erros

MENSAGENS-CHAVE

» Todos os pilotos sdo afetados por questdes de fatores humanos que podem se tornar ameacas a seguranca da
aviacao.

* Todos os pilotos devem aprender a reconhecer e mitigar esses problemas como parte de suas a¢cdes de TEM.

» As questdes de Fatores Humanos sdo fisicas, cognitivas e interpessoais.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Vocé é encorajado a ver a apresentacdo em PowerPoint sobre Fatores Humanos.
Voceé é encorajado a baixar e revisar o Manual de Fatores Humanos da pagina da GFA
Aptidao médica para voar

A aptiddo médica para voar ndo é apenas uma avaliacdo médica, cabe a cada piloto auto avaliar sua aptiddo para voar antes
e durante cada voo. Os seguintes devem ser considerados para essa auto avaliagdo:

Doencas
e Tenho alguma doenga que possa afetar meu desempenho em voo?
e Por exemplo, resfriados podem bloquear os seios da face, causando dor e danos ao timpano
¢ Me sinto mal?

Medicac¢ao / Drogas

¢ Estou tomando algum medicamento prescrito ou de venda livre que possa afetar meu desempenho em voo? ex.:
analgésicos, codeina, anti-histaminicos, betabloqueadores

e (CASA Teste de drogas e alcool

e  GFA. Politica de Alcool, drogas e fumo

Estresse
e Sem carga
e Otimo (Eustress)
e Sobrecarga (Sofrimento)

¢ Onde os problemas pessoais se encaixam.
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Limitacdo legal

8 horas entre a garrafa e o acelerador podem nio ser suficientes para uma farra

Descanso e sono adequados

Voos longos/dias

Alimentacao

Dieta saudavel e regular
Hidratacdo

Controle de glicose durante os voos.

HAZATTS (Atitudes Perigosas) [FAA]

Existem muitos tipos de personalidade, algumas das quais podem causar dificuldades para um piloto. Se vocé demonstrar

alguma d

essas caracteristicas, vocé é encorajado a pensar nas alternativas sugeridas.

Anti autoridade ("Ndo me diga!") - Ndo gosta que ninguém lhes diga o que fazer. Ressentido de regras e
regulamentos.

o Antidoto: Siga as regras, elas geralmente estdo certas (e escritas com sangue!)

Impulsivo ("Faca alguma coisa - faca agora!") - Precisa fazer alguma coisa, qualquer coisa, rapidamente. Nao pare
para pensar em alternativas melhores.

o Antidoto: Ndo tio rapido... pense primeiro.

Invulneravel ("Nao vai acontecer comigo") - Acidentes acontecem com outras pessoas, ndo comigo. Portanto, posso
arriscar.

o Antidoto: As vezes isso vai acontecer com vocé.

;

Macho ("Eu posso fazer isso") - Sempre tentando provar que é melhor que os outros. Assuma riscos e tente
impressionar os outros.

o Antidoto: Correr riscos é tolice.

Resignado ("De que adianta?") - Eu realmente nédo posso fazer a diferenca. Vai acontecer de qualquer maneira, por
que se incomodar? Deixe para os outros.

o Antidoto: ndo sou impotente, posso fazer a diferencga. Nunca desista.

Modelo de decisdo de aviagao [FAA]

Detectar - o fato de que uma mudanc¢a ocorreu
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¢ Estimativa - a necessidade de reagir ou combater a mudanca
¢ Escolha - um resultado desejavel para o voo ou situagdo

¢ Identificar - agdes para controlar a mudanc¢a com sucesso

e Faca - tome as a¢des necessarias

e Avaliar - os efeitos da acdo para reagir ou combater a mudanga inicial

Limitac6es Humanas Adicionais
Discuta os seguintes itens com referéncia aos Fatores Humanos da GFA para a Visdo Planador
e  Limites
e Usode 6culos
e Oculos de sol
Ouvidos
e Vertigem
e Timpanos
* bloqueio sinusal
Forgas “G”
e Aumento “G” nas curvas/acrobacias
* Perda de consciéncia induzida por “G” (GLOC)
e Sub-gravidade (ou seja, 0-1 G) testando
Oxigénio
* Hipodxia com altitude
e Requisitos legais
Airmanship (uma palavra facil)
AIR (calor, frio, ruido, vento, clima)
MAN (aptiddo para voar, treinado, recéncia, proficiéncia, tipo endossado)

SHIP (aeronaves, preparado)

RESULTADOS DO CAPSTONE: Consciéncia situacional
CAPSTONE
COMES Julgamento
PILARES: Si Préprio
Aeronave
PILLARS OF KNOWLEDGE Equipe
Meio Ambiente
Risco
PRINCIPIOS DE BASE Disciplina
BEDROCK
PRINCIPLES Habilidades
Competéncia
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Consciéncia situacional
¢ 0O que aconteceu recentemente?
e 0 que esta acontecendo agora?

e Projetando para: O que pode acontecer no futuro?

Julgamento

* Usando habilidades, conhecimento, experiéncia e inteligéncia para analisar uma situacio e decidir o curso de uma
acao.

Atualizacdo do Piloto

PILOT CURRENCY BAROMETER
How safe a pilot am 1?
Hours Launches

- GREEN SECTION
Using the barometer

Add up your hours and
launches for the last twelve

The number of basic errors can
months. Put the figures on :
the barometer. Where the l"&‘m rather thFa" decmf:_
line drawn between them with experience. For example:
crosses the white line, read ® bad approach

the appropriate advice for
the box colour,

Example shows phiol with 235 hours and 2 lsusches

@ poor cogtkpit check
# glider not properly
° unprepares forlaunr::glg:;idlm
@ field landing errors

THE LAW OF GRAVITY
EXPERIENCE STILL APPLIES TO YOU
What is your experience?
Your total hours and launches
represent experience, BUT
your currency is just as
important - maybe more sol YOU ARE NOT AS GOOD
AS YOU THINK!
CURRENCY Be cautious when special
If you intend flying and have conditions apply. For example:
flown fe than three take-offs
and rand'i':;s i:':hor;:ovio:: b M:fw“ de
,gio ‘:T,”' yw:’::;’,}'i::d © : :'y'pv: tgfpl‘wm‘:'h ra:ely used
stk 9 © unknown terrain
Be even more cautious when
WEATHER the WEATHER CONDITIONS

Difficult weather conditions: are DIFFICULT
® wind above 15kt
@ rain showers
@ crosswind take-off/ landing RED SECTION

You may not be able to cope with
difficult conditions, a new type of
glider, or a type of launch with which
you are not familiar or in practice

If it is more than two months
since your last flight, talk to
an instructor (see CURRENCY)

If the weather conditions are
difficult, talk to an instructor
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EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

» Esta unidade desenvolve habilidades e conhecimentos ndo técnicos que sustentam todas as unidades GPC e a
atividade de aviagdo.

» Essas competéncias serdo avaliadas na avaliacdo de todos os voos no programa GPC.

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

¢ Mais de 75% dos incidentes/acidentes sdo atribuidos a fatores humanos

e Erros decorrentes de fatores humanos devem ser detectados, estimar as alternativas, escolher o melhor curso de agdo,
fazé-lo, entdo avaliar a agdo

¢ Tais erros ndo devem resultar em condi¢des indesejadas da aeronave (UAS)

¢ (ada piloto é responsavel por identificar os fatores que podem impactar seu desempenho e agir de acordo.

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

e Demonstre tomar medidas para identificar varios problemas do Fator Humano utilizando as ferramentas descritas
nesta unidade.

RECURSOS E REFERENCIAS

¢  GFA Fatores Humanos para Planadores : GFA Outubro 2013
¢ Tomada de decisdo da aviacdo: Circular Consultiva da FAA 60-22 1991.
¢ Disciplina de Voo: Tony Kern Fevereiro de 1998.

¢ Introdugdo ao Programa de Proficiéncia de Pilotos Genéricos: Mark W Riley: Aviation Safety Foundation Australasia
(ASFA) 2007.

¢ Resumos de Ocorréncias no site da GFA em Documentos/Formularios/Operagdes

¢ Negocio arriscado: Departamento de Governo Local, Industrias Esportivas e Culturais de WA, Site 2020 .
¢  Glossario do site Safe Work Australia 2020

¢ Kitde Gestdo de Seguranca: Caderno 3: Gestdo de Riscos de Seguranga: CASA Dezembro 2014

e  Site SKYbrary Eurocontrol: 2020

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.
e Que percentagem de acidentes ¢ atribuida a Fatores Humanos?
e Quais sdo os cinco Hazatts e quais sdo os antidotos para cada um?
e Quais sdo os trés estagios da Consciéncia Situacional?
¢ 0 que vocé pode fazer para corrigir se seus ouvidos “bloqueiam” em uma descida rapida?
¢ Acima de que altura vocé deve usar oxigénio?
e 0 que se entende por “Eustress”?
¢ Por que o estresse por subcarga é tdo perigoso na aviagdo quanto o estresse por sobrecarga?
e Por que vocé ndo deve voar quando esta resfriado?
e Qual é o tempo minimo entre o consumo de alcool e o voo.
e Por que a hidratagdo adequada é importante?
¢ Como se define “Julgamento”?

e 0 queéum “UAS"? Dé trés exemplos de um UAS.
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Gerenciamento de ameacas e erros
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O QUE PRETENDE ESTA UNIDADE

Desenvolver as habilidades e conhecimentos necessarios para:
e reconhecer e minimizar o impacto das ameacas; e

e gerenciar quaisquer erros subsequentes em uma aeronave, a fim de evitar que estes levem a um estado
indesejado da aeronave.

Esta unidade desenvolve habilidades e conhecimentos ndo técnicos que sustentam todas as unidades GPC e
atividade de aviagao.

QUAIS SAO 0S PRE-REQUISITOS PARA ESTA UNIDADE?

e Nenhuma

UNIDADES COMPLEMENTARES

Esta unidade deve ser lida em conjunto com:

Unidade 24 GPC Fatores Humanos e Limita¢des do Piloto

MENSAGENS-CHAVE

e  Asameacas vém até vocé, enquanto os erros vém de vocé.

. Nosso objetivo é para Voos Puros - qualquer variacdo de um voo puro é uma ameaca.
e Ameacas podem levar a erros;

. Erros podem levar a Condi¢cdes Indesejadas de Aeronaves (UAS);

e Um UAS pode levar a um incidente ou acidente de uma aeronave;

e Os pilotos devem usar estratégias de TEM para mitigar ameagas e erros.

GUIA PILOTO PARA ESTA UNIDADE

Defini¢coes
Voo Puro
¢ Voo realizado inteiramente de maneira normal desde o inicio do pré-voo até a conclusdo do pés voo.
Ameacas
e Qualquer variacdo de um voo puro é uma ameaca.
¢ (Cada ameaca aumenta a probabilidade de um erro ser cometido.
¢ Toda ameaga requer uma estratégia positiva para gerencia-la e evitar erros.
Erros
e Desvios
o Observavel externamente
o Queda inadvertida para um nivel mais baixo
e Lapsos
o Observavel internamente apenas
o por exemplo, Lapso de memdria
e Erros
o  Erro baseado em regra ou conhecimento

e Violagdes
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o Evitar de forma deliberada as Regras/Procedimentos Operacionais Padrdo (SOPs)
o por exemplo, distdncia minima de outras aeronaves, regras de térmicas, verificacoes.
Erros nao corrigidos podem levar a:
e Condicdo Indesejada da Aeronave (UAS)

o Desvios de posicdo ou velocidade da aeronave induzidos pelo piloto, aplicagdo incorreta de
controles de voo ou configuracdo incorreta de sistemas, associados a uma redugdo nas margens
de seguranca,

o Por exemplo, trem de pouso recolhido, estol, parafuso, Airprox (quase acidente), alijamento de
combustivel.

o Um UAS pode levar a um incidente ou acidente aéreo, que poderia ter sido evitado se a ameaca
original ou o erro resultante tivessem sido melhor tratados.

As ameacgas vém até vocé, enquanto os erros vém de vocé

* Todo voo de planador, seja local, navegagio ou competi¢do, envolve algumas ameagas, e todos os pilotos
devem garantir que as reconhecam e tenham uma estratégia para gerenciar as ameagas e evitar erros, e/ou
ter um processo para detectar erros que possam ter ocorrido .

e Lembre-se de que TODOS cometemos alguns erros em todos os voos,

o o importante é garantir que ndo sejam criticos, ou que sejam capturados antes de levarem a um
UAS.

Estratégias uteis:

e A seguir estdo apenas alguns exemplos de estratégias de TEM que devem se tornar automaticas para ser
um piloto habilidoso e seguro:

salfajensjuawadeue|y

Avoidance

e  Prepare-se para o voo:
o Auto avaliacdo diaria
o Qual é a meteorologia?
o  Quais sdo as ameagas NOTAMed?
o Que tarefa deve ser realizavel?

o Que outras ameacas existem? (por exemplo, espaco aéreo, risco de incéndio florestal, terreno
pousavel)

¢ Aconselhe-se com outros pilotos, especialmente pilotos de planadores experientes.
e Use SOPs/Procedimentos/Verifica¢des diligentemente.

e  Manter ambientes estéreis quando necessario.
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¢ Nio sucumba ao tempo ou outras pressdes (chegar em casa, mais pessoas para voar, inoperacionalidade
da aeronave).

* Planeje o voo, voe o plano.
* Sempre voe o planador primeiro - e sempre pense a frente da aeronave - antecipando nio reagindo.
e Manter a nutrigdo, hidratacgdo e gerenciamento de residuos.
* Reconheca o potencial de fadiga e, se estiver cansado, seja mais cuidadoso e consciente.
e Apbs as interrupgoes, diga 'Onde eu estava?
e Sempre realize uma revisdo de Conscientizagio da Situagdo apés um periodo de alta carga de trabalho.
» Estabeleca limites e cumpra-os
o particularmente no que diz respeito a tomada de decisdo de pouso
o transi¢do do piloto de “subida” para o piloto de “pouso”.
+ Nio “veja o que vocé espera ver” - procure por ameacas € erros.
¢ Ouca “aquela vozinha” que questiona o que vocé esta fazendo.
e  Sempre avalie apds o voo:
o Que ameagas foram mitigadas?
o Que erros foram exibidos, mas gerenciados?
o O que foi aprendido?
o 0 que pode ser melhorado em voos futuros?
¢ Verifique sua ATITUDE pessoal
o seguranca acima de tudo;
o ¢ afinal um esporte e nunca deve se tornar uma situacdo de vida ou morte.
e Reconhecer sua vulnerabilidade a erros é, na verdade, um sinal de forga.
¢ Ao voar, vocé nunca para de aprender.

e Cada voo, quer vocé tenha 50 horas, 500 horas ou 15.000 horas, apresenta ameacas que devem ser
reconhecidas e gerenciadas.

¢ Em cada voo, vocé precisa perguntar:
o  Quais sdo minhas ameacas hoje?

o Como vou gerenciar e mitigar isso?

E mais seguro estar no chdo desejando estar no ar do que no ar
desejando estar no chdo.

Divirta-se ld fora - mas esteja seguro!
EXERCICIOS DE VOO PARA ESTA UNIDADE

Instrutor ira:
¢ Demonstrar como preparar o briefing de um dia usando estratégias TEM,
¢ Identifique durante as operagdes de voo quando o TEM ¢é usado.

Aluno ira:
e Demonstrar como preparar o briefing de um dia usando estratégias TEM,
e Identificar durante as operacdes de voo quando o TEM é usado.

Pés voo:
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*  Debrifim para identificar todas as ameagas - que eram esperadas, que ndo eram.
e Issolevoua erros e como eles foram tratados?

e Algum erro progrediu para um UAS?

COISAS QUE VOCE PODE TER DIFICULDADE COM

PROBLEMAS COMUNS

e Interpretagdo de Notam e informagdes e termos meteoroldgicos

0 Falta de experiéncia para poder reconhecer totalmente as ameagas

COMO DEMONSTRAR COMPETENCIA?

¢ Definir:
o Voos puros,
o Ameagas,
o Errose
o Condi¢des de Aeronaves Indesejadas (UAS)
e Prepare um briefing para o voo usando estratégias TEM:
o Auto avaliagdo diaria;
o Avaliacdo da meteorologia;
o Identificar se existem ameacas NOTAMed;
o Avaliar quais tarefas sdo alcancaveis;

o Identificar quaisquer outras ameacas (por exemplo, espaco aéreo, risco de incéndio florestal,
terreno pousavel, trafego conhecido, etc.)

e Demonstrar conscientizagio sobre ameagas e erros que podem ocorrer durante as verificagdes pré-voo;

¢ Demonstrar monitoramento e estratégias positivas para identificar e gerenciar ameagas em voo e
manuseio de aeronaves, procedimentos, comunicagdo ou erros cometidos antes que ocorra um UAS;

¢ Demonstrar diligentemente o uso de Praticas Operacionais Padrdo (SOPs) / Procedimentos / Verificagdes;
¢ Nao sucumbir ao tempo ou outra pressio percebida;

¢ Descrever como as fungdes bioldgicas criam ameacgas e sua mitigacdo através de estratégias eficazes de
nutricdo, hidratacdo e gestdo de residuos;

¢ Descrever como reconhecer e mitigar a fadiga;

¢ Demonstrar a realizacdo de uma revisao de Conscientizagio da Situagdo apés um periodo de alta carga de
trabalho ou interrupg¢éo;

e Demonstrar limites pessoais
o particularmente no que diz respeito a transi¢do de Piloto voo para Piloto de Pouso ou;
o em condig¢des de vento cruzado ou:
o quando se sente fatigado.
e Faca uma avaliacdo p6s voo e descreva:
o Que ameagas foram mitigadas?
o Que erros foram exibidos, mas gerenciados?
o O que foi aprendido?

o O que pode ser melhorado em voos futuros?

RECURSOS E REFERENCIAS
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¢ Centro de Conhecimento: Site do Bureau of Meteorology.

e Gliding - Gerenciamento de Ameagcas e Erros: Arthur Gatland;

e  Gliding: junho, agosto, outubro de 2010 .

¢ Erro humano; James Razdo; Imprensa da Universidade de Cambridge: 1990.
e Fatores Humanos para Pilotos; Pacote; CASA: 2012

e Gerenciamento de Ameacas e Erros em Operagdes de Voo: Pagina da SKYbrary: Flight Safety Foundation.

PERGUNTAS DE AUTO-VERIFICACAO

Use estas perguntas para testar seu conhecimento da unidade.
e Qual é a definicdo de um voo intocado?
e Qual é a diferenca entre uma ameaga e um erro?
¢ 0OqueéumSOP?
e 0O que éum UAS? Dé trés exemplos de um UAS.
e Quais sdo os quatro niveis de gerenciamento em TEM?
e Quais sdo as cinco ameacas comuns a todos os voos?
e Como cada uma das ameagas na pergunta acima poderia ser gerenciada?
e Quais sdo as quatro categorias de erro?

* Liste os itens que vocé deve cobrir em uma avaliacdo TEM pos voo.
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