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‘O Tejo, da
Frontelra a Foz

Nos dias 28 e 29
de Marco, um evento

a nao perder!
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Benavente
Postes de “ma-fé”

“"Rios e Fortalezas
de Fronteira”
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Fronteira portuguesa
€ caso unico na Europa

“ Esterei Dom Denis (...) houve comel rei Dom Fernando gram sanha, e entrou per Castela ata Valadolide, efilhou
0 Sabugal e Castel Rodrigo e Aimeida e Vilar Maior e Alfaiates e outros castel os que ficarom a coroa do reino de
Portugal pera todo o sempre, segundo se depois firmaram per privilegios”
Livro de Linhagens do Conde D. Pedro (século X1V)

A fronteira portuguesa é um
caso Unico na Europa.
Equilibrou-se e consolidou-se,
ha mais de setecentos anos,
numa configuragdo muito
aproximada, da que chegou
ao0s nossos dias. A definigdo
do territério foi iniciada a
partir do Condado
Portucalense. D. Afonso
Henriques disputou as terras
e a autoridade, a norte e a
nascente, com o rei de Ledo,
que depois se alargou ao reino
de Castela. A sul o conflito
centrava-se no poder islamico
dos Almoravidas. Estes
comegaram a enfraquecer em
meados do século XII devido
aos conflitos com os
Alméadas, em Marrocos. Na
Peninsula Ibérica o império
perdeu a unidade e acaba por
se dispersar nos Reinos das
Taifas, num periodo em que
Lisboa foi tomada (1147) e a
conquista prosseguiu parasul.
Em 1249 o Algarve fica nas
mé&os dos portugueses, facto
sO reconhecido pelo rei de
Castela em 1267 pelo
convénio de Badajoz.

Bastou um século e meio para
que Portugal definisse os seus
limites territoriais. Em 1297
eraestabelecida, atravésdeum
Tratado, a fronteira com o
reino de Ledo e Castela. O
castelo e as terras da zona de
Riba Céaficavam nasméaosde
Portugal que reconhecia
Arouce, Cortegana e Aracena
como castelos do reino
vizinho. Portugal radicava
assim a sua realidade politica
numa realidade geografica
definida e concreta que,
exceptuando alguns casos, se
verifica até aos dias de hoje.
Esta fronteira esta assim

enraizada na identidade
portuguesa, neste pequeno
rectangulo a beira-mar. A
leitura da evolugdo dos
sistemas defensivos da raia
revela a historia do pais mais
ocidental do continente
europeu.

Na vila leonesa de Alcaflices
(Alcanizes) era assinado, em
12 de Setembro de 1297, um
Tratado entreo Rei D. Dinise
o0 Rei Fernando IV que
restabelecia a paz entre os
reinos de Portugal e Ledo e
Castela e fixava os limites
territoriais entre os reinos.
Portugal via assim
estabilizadaumafronteira, que
permaneceu quase imutavel
sendo a mais antiga de toda a
Europa. Olhar os contornosdo
pais ndo nos causa, por isso
estranheza; sempre assim
foram. Os mapas antigos
representam o mesmo que 0s
mapas modernos.

E nazonabeirddestafronteira
gue encontramos alguns dos
exemplos mais interessantes
do processo que conduziu a
Alcanizes. A Beira,
designacdo medieval dada a
uma extensdo de territorio
fronteiricaaos mouros, foi, na
fase inicial da Reconquista
cristd uma zona nevralgica,
ponto de apoio essencial para
a estratégia de expansao para
sul dos reis da Reconquista.
Durante o século XII foi
objecto de atencdo dos
monarcas, quer portugueses
quer leoneses, atentos e
activos no seu povoamento e
organizacéo territorial. Talvez
por isso € uma das regides
onde os vestigios dos antigos
castelos s80 mais abundantes
e espelham melhor a

arquitecturamedieval.

Um desses casos é a zona de
Riba Coa, territério que se
situava genericamente entre-
o0s-rios Coa, AguedaeRibeira
de Tour&es. Durante o seculo
XIl, neste territério, os
movimentos das varias forcas
em presenca espelham as
estratégias de ocupacao do
Cbéa: nobreza, ordens
militares, comunidades
monasticas, concelhos que
nestas paragens fundaram
mosteiros altamente
protegidos (Santa Maria de
Aguiar) criaram comunidades
de monges guerreiros (a
Ordem de Alcéntara) e viram
o0 controlo de castelos
assumido por familias
relevantes de nobres. Embora
a fronteira no século XII ndo
fosse um conceito
interiorizado e posivelmente
nao estivesse no centro das
prioridades da Reconquista
cristd, o que é facto é que no
século XIIl Portugal e Ledo
estabeleceram um limite entre
0S Seus reinos, passando uma
série de castelos fronteiros
L eonesesaserem fronteirosde
Portugal. A fronteira politica,
dependia da existéncia de
marcas no territério, cuja
enumeracao correspondia aos
limites de cada reino. Neste
contexto os castelos
assumiram-se COmo marcas
gigantescas, maisimportantes
gue ageografia, ficando o Coa
com o seu vale profundo
integrado no Reino de
Portugal.

A importéncia da fortificacéo
desta zona néo remonta ao
século XI1. Bem pelo contrério.
Se tivermos em atencdo as
realidades  arqueol 6gicas

verificamos que ostestemunhos
de fortificacdo na Beira
remontam aldadedo Cobre. Ha
inclusivamente vestigios de
fortificagdo medieval no século
X, como por exemplo em
Trancoso e Numao, ndo
esquecemos que a cidade de
Viseu estava ja muralhada no
século XII. Vestigios das
comunidades que  ©0s
construiram e utilizaram, os
lugares fortificados
desempenhavam, nos séculos
X1l e X1 um papel essencia e
muito relevante. Serviam, para
além da sua funcdo militar,
como simbolos da hierarquia
espacial fazendo depender os
“termos’ dacabecadeconcelho
ou davila, onde, namaioriados
casosestao castelo. Tal situacdo
€ fundamental para a
congregacdo de esforcos de
comunidades de pessoas,
activas na sua manutencéo e
defesa e assim fundamentais
para a expansdo dos reinos.
Antes de Alcanizes tinham
ainda um outro papel: o de
definicdo do reino. Ou sgja,
através da sua enumeragéo e
identificac8o estavaidentificada
apertencaaessaunidade que é
o Reino.

O Tratado de Alcanizes veio
alterar estasituacdo quando D.
Dinis entra na posse dos
territorios de Riba Cda e seus
castelos. Viram-se agregados
ao territério portugués os
castelos fronteiros leoneses e
0o avanco da fronteira
provocou a perda da
importancia dos castelos
aquém do Céa. Quando hoje
olhamos esta faixa de terra
podemos nela ver fossilizada
a fronteira medieval
portuguesa.
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E com prazer que vos
damos as boas vindas a

: RevistaVOAR, este nosso

espaco de Aviagdo
Ultraleve.

A RevistaVVOAR substitui

0 anterior Boletim e
passara a ser, a partir de
2009, a publicagdo oficia
daAPAU —Associagéo
Portuguesa de Aviacdo
Ultraleve.
Lancamo-nos o desafio de
aumentar o volume, a
qualidade e a
periodicidade. Com o
empenho de um dedicado
grupo de trabal ho,
cumprimos, com este N°1,
ametabimensal JAN/FEV
gue Nos pPropusemos.
A revistaserainteractiva
entre os diversos Agentes
da modalidade, sendo o
seu objectivo principal
informar a comunidade e
difundir amodalidade de
Voo em Ultraleve.
Este objectivo sera
também perseguido pelo
SitedaAPAU
(www.apau.org) e
respectivo Férum, ja
reestruturados e activos.
Havera espaco
informativo, formativo, de
divulgacdo, de opinido e
artigos técnicos.
ArevistaVOAR é de
distribuicgo gratuitae,
além daversdo em
“papel”, serdtambém
difundidaem versdo
digital. Para compensar os
seus custos de producéo,
convidamos todos os
agentes da modalidade a
utilizar o espaco
publicitario colocado a
sua disposicao.
Deixo o apelo a
participacéo, neste nosso

espaco, através do envio
de artigos para
publicagéo.
Esperamos que, de forma
continuada, arevistavaao
encontro das expectativas
da Comunidade Ultraleve
em geral e dos nossos
Associados em particular.
Outros temas nos ocupam
no presente.
Vivemos um periodo de
adaptaco e convergéncia
com as recentes alteracoes
legislativase
regulamentares. Estas
alteracdes sao
significativasetém
impacto na nossa
operacdo. Sugiro que 0s
nossos A ssociados
consultem a L egislacdo e
Regulamentos vigentesem
www.apau.org afim de se
certificarem que operam
dentro dalegalidade.
Perante dividas de
interpretacdo, poderéo
contactar aAPAU por e-
mail para geral @apau.org
ou para qualquer dos
telefones indicados na
seccao de contactos.
N&o prometemos
respostas imediatas a
todas as questdes, mas
tentaremos esclarecer com
amaior brevidade.
As nossas Comissdes
Especificas estdo em
laboracéo e em breve
traremos
desenvolvimentos nestas
areas, sendo que, esta
revista é jafruto do seu
trabal ho.
Aproximam-se 0s eventos
deste semestre;
‘O jatradiciona
Seminé&rio de Seguranca
de Voo da Primavera,
contando com entidades
especializadas na drea da
Seguranca de Voo, com o
“dom” de nos fazer
reflectir sobre préticas

prudentes e seguras.
-Um passeio de fim-de-
semana, programa de voo
e social de qualidade que
se pretende udico, de
reencontro da
comunidade e que
consistiranumatranquila
descidado “Tejo da
Fronteiraa Foz".
-Ja em Junho, a Volta
APAU 2009 - “Riose
Fortalezas de Fronteira’.
Carregada de surpresas e
de boas razdes para gue
ninguém falte, esta
Volta é tematica, foi
planeada par a acolher
todas as ger acoes de
Ultraleves e, palavra de
quem j4 atestou, é
sober bal
Continua por resolver a
inqualificavel barbarie da
colocagdo, deliberada e
de mafé, de postes de
betdo nafinal dapista 33
do Campo de Voo de
Benavente, com a
finalidade de obstruir a
sua utilizagdo. O CVB
estara exposto, com a
chegada das “nortadas de
Verdo”, asituacoes
desnecessarias de risco
acrescido, incontornavel
pelafalta de alternativa a
operacao com vento
cruzado. Consciente de
gue a solucéo desta
guestdo, ultrapassada a
insensatez do acto, estara
no ambito juridico. A
APAU reiteraa
disponibilidade, ja
manifestada no passado
ao CVB, para participar,
construtivamente, da
forma julgada por
conveniente. Atél4,
recomenda prudéncia na
avaliagdo das condicdes
de operacdo, sublinhando
que divergir paraum
alternativo é um acto
mai's corgjoso e de dificil
decisdo do que forgar
umaentradaem
condig¢des marginais.
Bong Voos!
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Integrada no seu plano de Eventos para o triénio 2009-2011,
este ano de 2009, em que se comemora, em justa homenagem,
o Tricentenario da Passarola de Bartolomeu de Gusmao e o
Centenario da Aviacao em Portugal, a nossa Associacao assinala
0 menos memoravel, mas também real, bicentenario da Guerra
Peninsular.

Entre 10 e 14 de Junho, sob o tema Rios e Fortalezas de
Fronteira, visitaremos, in loco, com um ponto de vista pouco
usual, o cenario onde tudo aconteceu, prestando justa
homenagem as populacoes da linha da frente.
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TEXTO | ANTONIO MESQUITA ROCHA
FOTOS | ANDRE GARCEZ

Este evento é essencialmente ludico, cultural e
aeronauticamente didactico.

Potencia o convivio, a divulgacao da modalidade e é
também tematico.




O percurso e... soberbo!

Estamos quase em
Junho. Ha que
acautelar a
disponibilidade para
estesdias... 10/11/12/

Sexta-feira 12 poder a
ser problematico mas,
eisque chega maisum
fim-de-semanapara
garantir a
continuidade do
programa. Pelosim
pelo ndo, pessoalmente
optel por férias.

Apoéster apuradamente

tracado e ensaiado o
percur so deste ano,
com 0 Apoio daAPAC -
Associacéo Portuguesa
dosAmigosdos
Castelos, a Comisséo
de Eventosda APAU
esta em condigdes de
afirmar que o per
é... soberbo!

Este ano, proporcionamos
apossibilidade de as
aeronaves de 12 geracéo se
juntarem a um percurso
que, reconhecemos, é
extenso, promovendo a
possibilidade de, por
opcao fortemente
recomendada, executar
"rotadirecta’ ou "semi-
directa’, num
COMPromisso que permita
amanutencdo integral do
programasocial e que,
simultaneamente, permita
assegurar uma extens&o de
trogo e consumo
adequados a sua perfor-
mance.

Do ponto de vista
paisagistico o cenario é

13 de Junho.

Convém planear 0
posicionamento em
Bragano final do diade
9 de Junho (antes do

deslumbrante e vai

sofrendo mutagtes
graduais, com o decurso
das etapas, numa evolugdo
gue ndo cansa... Cadadia
édiferentel

Temos nocgao da exigente
performance para
transposicdo do Gerés, da
sensibilidade do micro
climadaareaedo facto
de, por momentos,
escassearem locais de
aterragem em caso
contingéncia. Por essa
razéo, actudmos em duas
frentes: Criando umarota
aternativa, também muito
atractiva, para os
Ultraleves que estéo
equipados com motores a

por-do-sol!) e arranjar
€spaco para regressar
no Domingo 14 depois
de um distinto jantar de
encerramento na

dois tempos e/ou para
guem dispense asubidaa
perto de 8000' para
cumprir aatitude legal de
transposi¢éo do Parque
Natural da Peneda-Gerés;
Paralelamente, provi-
denciando transporte de
bagagens por terra para
gue os Ultraleves possam
continuar dignos dessa
condic&o regulamentar!

O evento estarg, pelasua
dimensdo logistica,
limitado a 50 aeronaves,
sendo respeitada, por
justa, aordem de
inscrigdo. Estegja atento a
aberturadasinscricbes e
consulte com regularidade
0 NOSSO Site www.apau.org

Herdade do Esporéo,
obviamente na noite
anterior...

10 de Junho é feriado
e 11 de Junho também.

Texto | Antonio Mesquita Rocha
Fotos | André Garcez

. Esteeventoterao
acompanhamento
permanente da Comuni-
cagdo Social.

O enquadramento
historico e cultural do
tema, estaa ser
desenvolvido numa
parceria acordada com a
APAC - Associacgo
Portuguesa dos Amigos
dos Castelos, que acolheu
a proposta com grande
interesse e entusiasmo. A
participacdo, neste evento,
foi dargadaa AEPUL -
Asociacion Espafiolade
Pilotos de Ultraligeros,
nossacongeénere.

Durante o percurso, 3

S |
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VOLTA APAU 2009

Dia 9JUN - 3Ffeira/ FLY-
IN para oAerodromo de
Braga- LPBR

A partir dos Campos de
voo individuais, sugere-se
gue as aeronaves, se 0 seu
Campo de Voo for
razoavel mente préximo da
Costa Oeste, escolham
esta rota no voo para
Braga. Seratambém uma
excelente dturapara
afinarem as objectivas
com o Castelo de
Guimarées, mesmo ai ao
lado... O Berco!

Jantar livre e pernoita

Dia 10JUN - 4%feira/
Braga - Chaves -
Braganca

13 Etapa:

Sobrevoo da Cidade de
Braga e do Bom Jesus.
Rumo Norte, directo a
Ponte da Barca. Descida
do Rio Lima. Ponte de
Limae Vianado Castelo.
Direccgéo Norte ao longo
dalinhade costa, Inicio do
sobrevoo da fronteira pelo
Forte portugués da insua
na Foz do Rio Minho.
Subida do Rio Minho com
sobrevoo das fortalezas de
Caminha, VilaNovade
Cerveira, Valenca,
Monc¢ado e Melgago. Em
S0 Gregoério, Rumo Sul,
ao longo do Rio Trancoso,
subindo... em direccéo ao
Castelo de Castro
Laboreiro. Sobrevoo do
Parque Nacional da
Peneda Gerés, ao longo do
Rio Castro Laboreiro até a
Barragem e Castelo de
Lindoso, Barragens de
Vilarinho das Furnas,
Canicada, Salamonde,
Venda Nova, Paradela,
Alto Cavado eAlto
Rabagéo, Castelo de
Montalegre, direccdo
Leste, Soutelinho da Raia,
Vilarelho daRaia,
direccéo sul ao longo do
Rio Tamega, sobrevoo da
Cidade de Chavese
aterragem. Almocgo.
2%Etapa:

Sobrevoo da Cidade de
Chaves, Castelo de
Chaves, Forte de Séo
Francisco e Forte de S&o
Neutel, direccdo Nordeste,
Castelo de Santo Estévéo,
direccéo Leste, Castelo de
Monforte, Vilae Castelo
de Vinhais, sobrevoo do
Parque Natural de
Montezinho, Barragem de
Serra Serrada, Rio de
Onor, Guadramil, Rio
Manzanas, inflexdo para
Sul a0 longo do Rio
Magas, passando por
Quintanilhae pelalinha
defensiva de Milhao,
Outeiro de Miranda,
Santulh&o e Algoso.
Abandonar o Rio Macds e
junto ao Castelo de
Algoso, seguir o Rio
Angueira, até ao
reencontro com o Magas.
Descer de novo o0 Macas
até onde desagua no Rio
Sabor. Direccdo Norte,
subida do Rio Sabor para
Gimonde, sobrevoo do
Castelo e Cidade de

Castelo
de Marvao

Braganca e aterragem.
Jantar e Pernoita

Dia 11JUN - 5%eira/
Braganca - Mogadouro -
Monfortinho

13 Etapa:

Direccéo Sul para
Gimonde, directo
Quintanilha, segue para
Leste ao longo da estrada
gue atravessa a Fronteira,
directo aAlcanizes, local
de assinaturado "Tratado
de Fronteira". Directo
Castillo de Alba, direccdo
Leste ao longo do Rio
Aliste, direccdo Sul,
Embal se de Ricobayo,
Embalse de Villalcampo, e
afluénciaao Rio Douro.
Direccdo Noroeste ao
longo do Douro espanhol
até ao Embal se de Castro,
apartir do qual, o Douro
serve de Fronteira até
Barcad'Alva. Inflex&o
Sudoeste ao longo do Rio
Douro. Inicio do sobrevoo
do Parque Natural do

Douro Internacional.
Barragem, Castelo e
Cidade de Miranda do
Douro, Barragens de
Picote, Bemposta e
Aldeadévila, sobrevoo do
Castelo e Vilade
Mogadouro, seguido de
aterragem. Almogo.

22 Etapa:

Direcgéo Leste, Barragem,
aldeia e Castelo de Penas
Roias, inflexdo Sul,
directo a Barragem de
Aldeadavila, Vilae
Castelo de Freixo-de-
Espada-a-Cinta, Barragem
de Saucelle, Rumo Oeste
naAlbufeiradaBarragem
do Pocinho até Barca d'
Alva. Inflexdo Sudeste ao
longo do Rio Agueda,
Castelo Rodrigo,
Barragem de St Mariade
Aguiar edireccdo Sul para
sobrevoo das "estrelas de
fronteira": Fortalezas de
Almeidae Ciudad
Rodrigo. Sobrevoo da Vila
B TAPAGEE
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RIOS E FORTALEZAS DE FRONTEIRA

Forte de
Santa Luzi

deAlmeida, direccéo
ESE, VdedaMula,
cruzamento dafronteira
sobre aRibeirade
Tourdes, Fuerte de la
Concepcion e rumo ESE
em direc¢do a Ciudad
Rodrigo. Rumo Oeste
paraalinhadefensivadas
"Aldeias Histéricas":
Castelo Bom, Castelo
Mendo, Vilar Maior e
Alfaiates. Inflexéo a
Sudoeste paraa Reserva
Natural da Serrada
Malcata. Cidade, Castelo
e Barragem de Sabugal,
Castelo de Sortelha,
Barragem de Meimoa,
Vilae Castelo de
Penamacor, Castelo de
Monsanto, Castelo de
|danha-a-Vel ha,
Barragem eVilade
Idanha-a-Nova, Santuério
deN2Sr2do Loreto e
aterragem em
Monfortinho.

Pernoita

Dia 12 - 63feira/

Monfortinho -
Campinho - Aracena
13 Etapa:

Descolagem de
Monfortinho, rumo Sul, ao
longo da Fronteira, sobre
o Rio Erges, Castillo de
Penafiel, Castelo de
Segura, seguir ao longo do
Erges até atingir o Rio
Tejo. O Parque Natural do
Tejo Internacional inicia-
se em Salvaterra do
Extremo, ainda sobre o
Vale do Erges. Atingindo o
Tejo, inflex&o para Oeste,
ao longo do Tejo
Internacional, agorade
fronteira, cruzando a Foz
daRibeirado Aravil edo
Rio Ponsul, até atingir a
Barragem de Cedillo,
limite Oeste do Parque
Natural. Rumo SSE a0
longo do Rio Sever,
afluentedo Tejo a
montante da Barragem,
sobrevoo do Castelo de
Montalvao einicio do
Parque Natural da Serrade

S&o Mamede. Castelos de
Castelo de Vide e Marvéo,
Barragem daApartadura,
Castelos de Portalegre,
Alegrete, Arronches,
Ouguela, Campo Maior e
aBarragem do Caia.
Direcgdo Sul, Cidade de
Elvas. Imponentes os
Fortes da Sr2 da Graca, de
S?LuziaeaFortalezade
Elvas. Direcgdo Sul na
antiga estrada de Olivenca,
Capela e Ponte da Sr2 da
Ajuda, travessiado Rio
Guadiana, Castelo de
Olivenca. Inflexdo para
Oeste em direcgéo aos
Castelos de Juromenha,
VilaVigosa, Alandroal e
Terena, Capelafortificada
daSr2daBoaNovae
Ribeira de Lucefecit,
Rumo Sul ao longo do
Guadiana, Castelo de
Monsaraz, Ponte de
Mour&o, sobrevoo de
Reguengos de Monsaraz e
aterragem no Campinho.
Almoco

2%Etapa:

Descolagem do
Campinho, PraiaFluvial,
Aldeiadaluz, Vilae
Castelo de Mouréo,
direccéo sudeste ao longo
dafronteiraaté atingir o
RioArdila. Seguir o Rio
Ardilaaté ao Castelo de
Noudar. Direccéo Sudeste
para Barrancos,
cruzamento dafronteirae
inicio da Rutade los
Castillos, em Sierrade
Aracenay Picos de
Aroche. Direcgéo Este-
sudeste para Ensinasol a,
Cumbres de San
Bartolomé, Cumbres
Mayores, Calae Santa
Elalladel Cala. Direccdo
Sudoeste, Embalse de
Zufre e Zufre, inflexdo a
Noroeste, Embalse de
Aracena, direc¢do Oeste
para Cidade e Castelo de
Aracena, Almonaster-la-
Real, inflex8o Noroeste
para Cortegana e
aterragem em
Valdelamusa. Ligagéo €

5 TRRR



terrestreparaAr:
Jantarepernoita.

Dia 13JUN < Sabadol -

Aracena -Herdadedo

Esporéo

Visita aAracenae-
Almoco

1%Etapa:

Descolagem de
Vadelamusae, em
conclusdo da Ruta de los
Castillos, direccéo
Noroeste para o Cadtillo
deAroche, inicio do
sobrevoo:do vale do
Chanca. Direccéo Oeste
até Rosal de la Frontera,
ponte sobre 0 Chanca a
Sul de Rosal dela
Frontera. Seguir a
fronteira para Sudoeste
ao longo do Rio Chanca
e das suas azenhas,

Barragem de Changa,

=, direccdo Sul ao longo daf

fronteira, agora sobre o
Guadiana, Castelos de San
LUcar de Guadianae
Alcoutim, Guerreirosdo
Rio, Ponte | nternacional
sobre 0 Guadiana, Vilae
Castelo de Castro Marim,
direccdo Norte para
Barragem de Beliche,
Barragem de Odeleite,
directo ao Pomarao. Subida
do Guadiana, Parque
Natural do Vaedo
Guadiana, sobrevoo do
Castedlo e Vila de Mértol g,
subida das azenhas do
Guadiana, Pulo do |_obo,

Cidade e Castelo de
Moura, Barragem de
Alqueva, Aldeiade
Estrela, Reguengos de
Monsaraz e aterragem na
Herdade do Esporéo.
Jantar de encerramento.na
Herdade do Esporéo e
pernoita

R I

ApOs merecido repouse
iniciar-se-40 regresso
livre das aeronaves aos
seus Campos de Voo.

SE G E
de Alqueva
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Lemos

.. cumprir o futuro, afirmar o presente, honrar o passado.

a pagina
- ha historia
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Entrevista de Rui Pachecq ~
Fotos de André Garcez - =




Paulo Lemos é um nome incontornavel
quando se fala de aviacao Ultraleve. Nesta
aviacao desde 1987, acumulando mais de

duas mil horas de voo em UL's, ja perdeu a
conta ao nimero de pilotos que formou ao

longo dos anos, transmitindo sempre uma
imagem de seguranca e tranquilidade.

Foi um dos fundadores da APAU, desempenhando fungdes nas direccoes durante quinze anos,
e foi durante oito anos presidente desta associagao.

E na qualidade de antigo presidente da APAU que a Voar o entrevistou.

Paulo Lemos, porqué a
aposta nesta vertente da
aviacgdo?

Liguei-me aos ultraleves
pelaméo doAnténio Rocha,
ainda estava na Forca
Aérea. Tive a sorte de
comegar por montar um
Tango antes de comecar a
voar. Gostei, princi-
palmente da simplicidade
com que era possivel voar.
O terceiro voo foi ja de
instrucdo e foi isso que me
agarrou a esta modalidade.
Levar quem queriaaprender
avoar melhor e em segur-
anca.

Quais as maiores
dificuldades sentidas nos
primeiros anos da
actividade?

Foi a antiga DGAC. Néo
existia legislac8o para os
ultraleves e a DGAC, em
vez aproveitar a nossa
colaboracéo, inventou
legislagdo com base no que
de errado havial&fora. Foi
feita por um Comandante
reformado que ndo sabia o
que era um ultraleve. E

preciso lembrar que os
ultraleves mais avancados
quetinhamoseram o Quick-
Silver.

E porqué entrar no
projecto da formacéo da

APAU?

Foi por convite do Salvador
Nogueira. Ele sentia que
teriamosde nosjuntar numa
S0 voz parasermosouvidos
etinharaz&o.

O que melhorou na

aviacdo UL com aentrada
daAPAU?

Inicialmente muito pouco.
Levamos muito tempo a
conseguirmos chegar onde
gueriamos. Apenas em

2004, onze anos maistarde
tivemos o reconhecimento
do INAC como parceiro nas
questbes relativas a
Ultraleves.

A APAU trabalhou muito
paramelhorar alegislacéo.
Para melhorar a instrucéo.

Actualmente temos uma
legislagdo muito compl eta.
Umalegislagdo queintegra
guase tudo mas com muitas
coisas a alterar. Sempre
quisemos uma legislacéo
completa mas que fosse
possivel de cumprir e isso
esta ndo o é. A qualidade
dos nossos pilotos € hoje
muito boa no geral e é,
principal mente, fruto do
trabalho daAPAU - apenas,
secundariamente  das
escolas de voo.

Quais as maiores dificul-
dades na modalidade
actualmente?

OINAC principalmente. Os
autogiros séo um exemplo
disso. Temos licengas com
qualificacdo de autogiros
emitidas pelo INAC, temos
umaClA sobreautogirose,
ndo temos legislacdo que
enquadre autogiros.
Outros problemas graves
sd0; alegalizacao de pistas
e a renovagdo dos certifi-
cados de voo. Tudo proble-
mascriadospelo INAC, que
criou atal legislagdo muito
dificil de cumprir.

apau - vorRIEERY
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... €Xige mais uniao

" Abandonamos os pendulares, os 3-eixos de 12 e 22 geracéo a procura de
melhores velocidades e de poder voar por todo o lado e perdemoso

verdadeiro espirito ultraleve, procuramos e entramos num espaco ja
anteriormente ocupado e sera isto que nos vai condenar"

Como define o relaci-
onamento da APAU com
as entidades nacionais,
nomeadamente, INAC e
GPIAA?

Quanto a0 INAC, ndo sei.
Atémeados do ano passado,
o relacionamento eramuito
bom mas actuamente esta
um pouco distante... E certo
que com alguns departa-
mentos 0 Nosso relaciona-
mento em nada mudou,
mas, com outros, sinto que
as coisas estdo muito
dificeis. O ano passado
cheguei mesmo a ser
acusado, pela administra-
¢80, deincentivar ospilotos
a nao reportarem aci-
dentes!?

Quanto ao GPIAA as
relacdes sdo excelentes. O
GPIAA é independente e
cumpre as suas fungdes de
uma forma excelente.
Gostaria que os sbcios
ganhassem definitivamente
total confianca nesta
entidade. S6 tinhamos a
ganhar.

Semprefoi evidente o seu
empenho nas voltas
APAU, porqué?

Isso podera ser compre-
ensivel porque participo nas
voltas desde a primeira a
gueestiveligado; aVoltaao
Norte 2000. Poucos sabiam
0 que era um circuito.
Poucos faziam comuni-
cagoes. O granel e o stress
eramterrivels.

Com o passar das Voltas,
notou-se que os pilotos
estavam nas Voltas para

aprender, para melhorar a
sua técnica de pilotagem e
hoje"nem stress". Parecem
todos profissionais. O gozo
gque medadever pilotos do
Norte e do Sul em plena
camaradagem, e
inexplicavel.

Pilotos que apenas se
reencontram na Volta. N&o
ha doutores nem engenhei-
ros mas sim, pilotos de
ultraleves com um Unico
objectivo; aproveitar o que
esta modalidade tem de
especial.

Foi isto que me cativou nos
ultraleves; todosiguaiscom
0 objectivo de voar bem e

em seguranca.

A\

A

E alogistica das Voltas é
complicada?

E praticamente impossivel
de descrever. Estes Gltimos
anos foi basicamente feita
por mim e pelaJackieeisso
levava-nos dias e dias de
trabalho. Masvaleu sempre
apena.

Por falar em dias de
trabalho? A APAU ocupa
muitotempo?

Ocupou. Nao tinhamos
folgas ou horério de
trabalho. Emboraadireccéo
ndo fossemos sb Nnos, isso

Y/}

J

praticamente sO eraverdade
nas tomadas de decisdo ou
no Boletim Voar. Eramos
dois a tratar dos eventos,
seguros, seguranca de voo,
aeronavegabilidade, gestdo
de so6cios, contas, EMF,
contactos internacionais,
pistas, exames, cartas aos
socios, A. Gerais, etc., etc.
Otelefonefuncionavadas 8
as 24 todos os dias da
semana. NOs os dois
tratdvamos de tudo e a
APAU nao nos deu vida
particular. Em todos os
eventos éramos APAU,
nunca outros pilotos. As
pessoas hormalmentendo se

e
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“Se duplicarmos ou triplicarmos o0 nimero de socios, a nossa
voz serd mais audivel e certamente que teremos mais forca.”

apercebem disso porque
apenas tinham um ou dois
assuntos atratar por ano mas,
0 problema é que eraum ou
doisassuntosamultiplicar por
cada sicio e por muitos ndo
socios.

Como define o envolvi-
mento dos associados ao
longo destesanos?

Muito baixo. Todos temos a
nossa vida pessod. Poderia
moster ido muito maislonge
se houvesse um espirito
associativo mais forte e que
pudéssemos esticar o tempo.

O queacha que despodem
fazer paraajudar aAPAU a

desenvolver-seaindamais?
Participar. Colaborar com a
Direcgéo. Com esta revista.
Dar opinibes e ideias. Trazer
maissicios.

Como encara o futuro da
aviacdo UL ?

A nivel nacional, depende
dospilotosde ultraleves. Se
duplicarmos ou triplicar-
mos 0 nuimero de socios, a
nossavoz seramaisaudivel
e certamente gque teremos
maisforca.

A nivel internacional estou
muito apreensivo. A minha
ideia, e a da maioria dos
delegadosdaEMF, édeque
a aviacao ultraleve, tal

como a conhecemos, néo
deve durar maisde 5 a 10
anos. A EASA vai, mais
tarde ou maiscedo, meter a
colheradaeosultraleves 3-
eixos, de 32 geracdo, vao
fazer parte da EA SA muito
em breve.

O problema estd em nos
proprios. Abandonamos os
pendulares, os 3-eixosde 12
e 22 geracdo a procura de
melhores velocidades e de
poder voar por todo o lado
e, perdemos o verdadeiro
espirito ultraleve, procura
MOS e entramos Num espaco
jaanteriormente ocupado e
sera isto que nos vai
condenar.

Paulo Lemos

Comonumerodeaerodubes
e respectivas associacoes,
podemos estar perante o
cendriodesepassar aAPAU
a federacdo da modalidade
em Portugal?

N&o, as federacbes sfo para
desporto e paraagregar v&ias
moddlidades.

Asassociagies Sfo paratratar
dos assuntos relativos a
legidacéo e ddefesado nosso
VOO € € assm gue nos deve-
remos manter. Esseasuntoja
fol muitodebatidonaAPAU e
chegamos mesmo a ter uma
“draft” dos estatutos dessa
federac@o, mas o projecto foi
abandonado.

Redacgdo | VOAR

(c) André Garcez - Volta APAL 2008 - andregarcezi@gmail com
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O desfile de paisagem
do troco nacional do Rio Tejo

O Tejo da Fronteira a Foz

O Tejo da Fronteira a Foz
O fim-de-semana de 28/29
de Marco dard inicio ao
ciclo de eventos deste
semestre. Cumprindo o
programa publicado em
www.apau.org, a nossa
escolharecal sobre o desfile
de paisagem do troco
nacional do Rio Tejo.
Deixaremos a beleza
singular do segmento
internacional, de fronteira,
para o enquadramento
temético da Volta APAU
2009.

E um programa tecnica-
mente modesto, de
orgcamento acessivel e que
privilegia o envolvimento
social. As pistas a operar
sdo de dimensdes conforté-
veis e a navegacdo néo

oferece dificuldades,
resumindo-se quase
exclusivamenteaavaliacdo
deprogressdo longitudinal .
Os tempos de voo de cada
segmento sdo acessiveis a
todas as geracbes de
Ultraleves, sendo, portanto,
um apelativo convite para
a participacdo massiva de
aeronaves de primeira
geracéo.

O Inicio serd namanha de
28 de Marco, Sébado, em
Castelo Branco, contando
com a habitual hospita-
lidade e apoio logistico do
Aeroclube local. Se
antecipadamente expresso
no acto de inscricdo, sera
coordenado alojamento e
transporte para a pernoita
de véspera 27/28. Devera

EVENTOS 15

TEXTO | ANTONIO MESQUITA ROCHA
FOTOS | ANDRE GARCEZ

Entre 28 e 29

de Margo,
um evento
a nao perder!

ser também antecipada-
mente expresso, no acto de
inscricéo, por cadaCmdt de
aeronave, quais as
quantidades de combustivel
gue necessita e em que
escala. Presumo que a
maior parte das aeronaves,
se sair abastecida do
aerddromo base, apenas
necessitara de reabastecer
em Santarém...

Deacordo com o programa,
a primeira escala sera na
pista de Tancos (ex-BA3),
asegundanoAerodromo de
Santarém, e a aterragem
finah em LPCS -
Aerédromo Municipal de
Cascais.

Apobs a descolagem de
Castelo Branco, a rota
inicial terd a direccdo Sul.

Em breves minutos se
atingird o Rio Ponsul. Este
belo afluente da margem
direita do Tejo tem
orientacdo NE-SW e
anteci par-nos-aabelezado
Parque Natural do Tejo
Internacional que, por
breves milhas, sobrevoa-
remosantesdeatingir, junto
a Monte Fidalgo, a
Barragem de Cedillo.
Bastara, portanto, “entrar
noscarris’ emanté-lossem
“descarrilar” até perto do
Parque das NacBes em
Lishoa.

Neste segmento, as
altitudes publicadas nas
instrucdes técnicas do
evento consideram as
altitudes minimas de
sobrevoo do ParqueNatural.

APAU"

==
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Sublinho anteci padamente
gueo Tgo, como quasetodos
0S rios nacionais, €
frequentemente atravessado
por cabos eléctricos de
elevacdo significativa,
especialmente junto das
Barragens.

Descendo a paisagem,
avistamos Vila Velha de
Rédao que, instalada na
curva do Rio, zela pela
tranquilidade e beleza das
Portas do R6d&o. Abre-se 0
Horizonte, como que a
anunciar uma fronteira na
tipologia da paisagem. Em
breve passaremos a Sul de
Fratel e sobrevoaremos a
Obvia Barragem de Fratel.
Entramos na designada
Albufeira de Belver. Em
breve teremos a companhia
dasaguasdo Rio Ocrezaque,
vindasdaregido de Proenca-
a-Nova, depois de
“controladas’ pelaBarragem
de Pracana, visivel na
margem Norte a curta
disténcia, se ajustam nas
aguas do Tejo. Segue-se a
Amieirado Tejo, namargem
Norte e acélebre “barcada
amieira” de tempos
passados. Zona carregada
de histérias do comércio
maritimo de outrostempos,
deixando adivinhar, sob
grupos claramente defini-
dosdeé&rvoresalinhadas, os
antigos portos de “ater-
ragem”. A célebre“ estrada
maritima’” do Tejo —
Segredos guardados pelo
Sr. Serra, reformado dos
Caminhos de Ferro que, de
rapaz novo, ali casou e se
radicou naquela casa da
margem norte encostada a
pontede Belver. Preparave-
me um dia para baixar um
semi-rigido junto a Belver
eteve aamabilidade de me
perguntar se conhecia o
Rio... Perante resposta
negativa, prontificou-se a
servir decicerone. Foi uma
licdo de histéria... Dese-
nhou-me portos de comér-
cio perfeitamente camufla-
dos na paisagem, que a
erosdo se encarregou de
desvanecer, onde os barcos
aterravam vindos de (e

EVENTOS

regressando a) Rossio ao
Sul do Tejo.

Sobranceirasurge aBeleza
de Belver, com Castelo a

visitar, como que a
monitorar atranquilaPraia
fluvial do Alamal na
margem oposta.

Além de Castelo e Praia,
Belver tem, também uma
Barragem. O Rio torna-se
mais aberto de margens e
adivinha-se Abrantes e o
Rossio ao Sul do Tejo.
Abrantes tem um Castelo
sobranceiro e algumas
antenas proeminentes
também...

Aproxima-se a impar
beleza de Consténcia. Pena
ndo estar servida de
Aerédromo civil, poisseria
um sucesso! Também agui
a Historia é rica. E neste
local que as aguas do
Zézereseoferecem ao Tgo,
depois de longo e belo
percurso, desde o Vale
Glaciério do Zézere em
pleno Parque Natural da
Serra da Estrela, devida-
mente control adas, sequen-
cialmente, pelas Barragens
de Cabril, Bougé e Castelo
de Bode. Ao virar da
esquinae quase sem dar por
isso, tropegamos no
romantico e discreto
Castelo deAlmourol e, com
ele, na teia de cabos
eléctricos que o envolve!

Farol
do Bugio

No circuito de aterragem
também... De facto, se em
Constancia estavamos em
plena“pernabase esquerda
paraapista28deLPTN, no
Castelo estamos em pleno
“vento de caudadireito” da
pista 10, onde provavel-
mente aterraremos quase de
seguida. Ha que seguir as
instrucdes do caderno
técnico do evento!
Aterragem em Tancos. A
pista alternativa, coisas da
aeronautica (mesmo a
Ultraleve!), é a Pista de
Tomar-Valdonas.
Segue-se transporte e
Almoco no restaurante
“Almourol”, com vista
sobre o tranquilo cenario do
Tejo. Presumo que aqui
comecara o verdadeiro
debate sobre o percurso
voado...

Nova descolagem, desta
vez em ambiente “opera-
cional”. Espera-nos uma
descidade margens planas.
Adivinha-se a mutacéo
gradual, é a fertilidade da
leziria que se anuncia...
Perdoem-me a insisténcia,
que reencontrardo no
caderno técnico de forma
mais assertiva, o0 atraves-
samento de cabos
significati-vamente
elevados  mantém-se
durante todo o percurso!
AreadesaltosdoArripiado

e o0 Entroncamento,
saudacdes a Golega e a
Chamusca e em breve se
anunciara, destacada na
planicie, a imponéncia de
Santarém. Aqui faremos
uma breve escala técnica,
“em jeito de estacdo de
servico”. Recomendamos,
com convicgdo, a
pertinéncia de atestar de
combustivel em LPSR.
LPCS néo dispde de
gasolina unleaded 98/95, o
JET ndo parece adequado e
0o AVGAS100LL, por
razdes que a propria razéo
desconhece, também ndo é
apetecivel. Contornar o
abastecimento em LPCS
tem a vantagem de
descongestionar 0
aerédromo mais
rapidamente, libertando o
trafego local das restricoes
eventualmente impostas
com a nossa entrada
sequencial e parqueamento.
Potenciara, também, a
prontiddo para“ abandonar”
0 aerédromo... Adiante!

A Sul de Santarém, atraves-
saremos uma zona que
normalmente é densa em
termosdetrafego VFR. Sdo
os Campos de Voo do
Alqueiddo, Azambuja,
Benavente e Leziria,
somados a algumas Pistas
particulares, que, obvia-
mente hoje ndo serdo factor

aPAU” ]
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porgue estaremos todos a
descer 0 Tejo, verdade? Ha
que contar também com
trafego em trabalho
agricola e ndo so. O tecto
ficardmaisbaixo. Como se
houvesse uma espessa
camada de nuvens por
cima: estaremos limitados
em altitude e também
|ateralmente pela proximi-
dade do Aeroporto de
Lisboa que, com ou sem
passeio de Ultraleves por
perto, tem trafego para
descolar e aterrar que
necessita de separacao
regulamentar. Por esse
motivo, apenas podemos
prever que itinerarios nos
reservam na Rota de Vila
Franca de Xira para
Cascais.

Como gostariam de ir?
Vejamos...

A margem Norte teria o
deslumbre do sobrevoo da
marginal da Cidade de
Lishoa, cenario magnifico,
seguida da sensacéo de
demanda da Barra de
Lisboados hidrosde outros
tempos... Duas pontes
soberbas e um estuério
cravejado de velas.

E fim-de-semana, estamos
no inicio da primavera, o
Inverno nauticofoi rigoroso
€0 pessoal ndo perdoa. Tal
como o0s prezados
aviadores... Se os cabos

eléctricos eram signifi-
cativos, os pilares daPonte
25 de Abril tém 700" de
altitude e deixem-se de
ideias que a nossa aviagédo
€ responsavel.

A alternativa é a
colaboracdo da Base
Operacional do Montijo
na permisséo do
atravessa-mento do seu
espaco aéreo ao longo da
margem Sul do Tejo.
Assim, respeitando a
sensivel Reserva Natural
do Estuério do Tejo, Vila
Franca de Xira, Ponta da
Erva e a Foz do Sorraia,
Alcochete, Barreiro, Baia
do Seixal, Fonte da Telha
(evitando a P2), Cova do
Vapor, Bugio, Praia de
Carcavelos e LPCS. Se a
pista em uso for a 35...
aproximacdo directal Sefor
al7, ficariamuito bem um

v

—

“carrossel” pela costa até
ao guincho eentradadirecta
numa base direita para a
pista 17... Vglamos o que
nos reserva o caderno
operacional, até porque
LPCS é um Aerdédromo
Controlado...

O plano C para o estuério
€ o tinel VFR que serve
habitual mente o trafego de
LPCS.

Afasta-nos claramente do
tema do evento, aumenta
adistancia e obriga-nos a
fazer “agulha” desde
cedo, o mais tardar por
alturas de Salvaterra de
Magos. Confesso que ndo
me agrada a opg¢do, mas se
for a Unica
possibilidade... Wilco!
Aterrados e com a “casa’
arrumada, (tragam
amarracfes, please...)
segue-se o transporte para

o local do jantar de
confraternizacdo e Hotel.
Perfila-se o Hotel Praia-
Mar napraiade Carcavelos.
O Hotel é opcional, e
previamente declarado na
inscrigao.

Para o dia seguinte, esta
programado o regresso de
todas as Aeronaves aos
seus campos base ou, para
osdestinos quelivremente
escolherem.

Contudo, asaidade LPCS
devera decorrer estrita-
mente de acordo com
horério e procedimentos
acordadosentreaAPAU e
o0 Aerédromo Municipal
de Cascais.

O debriefing poderalevar
semanas...

Esteja atento ao nosso site
WWwWWw.apau.org einscreva-
se 0 mais cedo possivel.
Eu vou!
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Carburador - Gelo induzido

A indugdo de gelo no
carburador decorre do
efeito da vaporizacdo do
combustivel e do
abaixamento de presséo
no venturi, 0 que provoca
uma acentuada queda de
temperaturano
carburador.

A formacao de gelo no
carburador esta também
relacionada com a
volatilidade (medida da
tendéncia de uma
substéncia liquida se
vaporizar, sobre
determinadas condicoes)
do combustivel. Quando a
gasolina passa do estado
liquido para o estado
gasoso ela extrai calor das
proximidades para
efectuar essa mudanca.
Quanto mais volétil for o
combustivel, mais rapida

Saida de ar para o motor

Gelo

Gelo

Mistura arfcombustivel

Admisséo de ar do exterior

Fig.1 - O gelo no carburador pode reduzir o fluxo de ar/

combustivel para o motor

calor. A medidaque a
gasolina sai do bico de
descarga (discharge
nozzle) do carburador e se
vaporiza, elapodera

contido no ar que estaa
ser admitido.

Se 0 vapor de gua
existente no ar se
condensa &, ou abaixo da,

congelac&o, pode formar-
se gelo nas paredes
internas do carburador,
afectando inclusive a
“borboleta” do
carburador.
O abaixamento da presséo
de ar e avaporizagdo do
combustivel contribuem
para a descida de
temperatura no interior do
carburador. Geralmente, o
gelo forma-se nas areas
préximas da borboleta e
na garganta do venturi
(fig. 1). Estefacto
restringe o fluxo da
mistura de ar/combustivel
e conduz areducao de
poténcia, podendo
provocar a paragem do
motor. A vibragdo antes da
falhatotal do motor ea
existéncia de um fumo
branco depois da sua

serjessaextraccdo do  congelar o vapor de dgua tempera-turade paragem, que ndo € mais
do que avaporizac&o da
Lisboa Observations at Jes o 6% misturaar/combustivel a
ser expelida, séo
caracteristicas deste
fendmeno.
PRES HGHT TEMP DWPT RELH MIXR DRCT SKNT
nPa meters C °c % 9% oeg knot Fig.2
21.6 12.6 Exemplode
20.4 10.4 tabela de
. observacdes
18.4 8.4 -
meteor oldgicas
18.0 8.1 14
ol 2 15.4 6.4
O gelo no carburador ~ ordem dos 37,5 °C e uma negativo. manifold e ndo pela queda
ocorre, deum modo geral, humidade de apenas 50%. A primeiraindicagdo de  dasr.p.m. porque 0 passo
guando atemperatura no Umaquedasubitade  gelo no carburador de um é gjustado
seu interior éinferior aos  temperaturavariaentre 0s motor de aeronave automaticamente para
21 °C eahumidade 33,3°C eo0s 38,6 °C. equipado com hélice de compensar aperda de
relativa é superior a 80%. Assim, parauma passo fixo éadescidade  poténcia. Destaforma, as
No entanto, devido a temperatura de ar rotacOes, acompanhada r.p.m. mantém-se
arrefecimento sibito  ambiente de 37,5 °C, uma por vibragdo do motor. constantes.
verificado no interior do gueda de 38,6 °C Nos motoresde passo  Se bem que aformacéo de
carburador, o gelo pode corresponde a uma variavel, aadverténciaé gelo ocorrageralmente em
aparecer até com  temperatura no interior do dada pela descida dos qualquer fase do voo, é
temperaturas ambiente da carburador de 1,1 °C valores de pressdo na particularmente criticaa
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Fig.3- Gréafico de avaliacédo de risco de formacéo de gelo

fase de descidacom o
motor ao ralenti ou
proximo deste regime.
Em certas
circunsténciasa
formacdo de gelo ndo é
detectado até que se
precisa de aplicar
poténcia. Nessa altura o
motor vibra e pode
parar, fenémeno igual
a0 de um motor de um
carro posto em marcha
em tempo frio e que se
acelera sem ainda estar
aquecido.

Para combater os
efeitos de formacéo de
gelo, os motores com
carburadores de boia
sa0 equipados com um
sistema de aguecimento
deste 6rgéo.

Aquecimento
de Carburador

O aguecimento do
carburador é
conseguido atraves de
um sistema de anti-gelo
(anti-ice) que aguece 0

ar antes de este entrar no
carburador e mantém a
misturaar/combustivel
acima da temperaturade
congelagdo. Embora a sua
funcéo principal sgjao de
prevencéo de formagéo do
gelo, este sistematambém
pode ser usado para
derreter o gelo (de-ice)
gue ja se encontre
acumulado nas paredes
internas do carburador,
desde que este existaem
pouca quantidade.
Sempre que a manette de
poténcia seja puxada para
aposicao de ralenti, o
motor arrefece
rapidamente e a
vaporizagéo do
combustivel éinferior a
do motor quando quente.
Nestas condicoes, também
0 motor ficamais sujeito
ao fenémeno de gelo
induzido no carburador.
Assim, emtais
circunstancias, o comando
de aguecimento do
carburador deve ser
colocado na posicéo

“Full ON” antesde se
diminuir a poténcia do
motor paravalores
proximos do ralenti.

O uso do aguecimento do
carburador diminui a
poténcia do motor, em
certos casos até 15%,
porque o ar aquecido é
menos denso do que o ar
ambiente que é admitido
do exterior para 0 motor,
enriquecendo a misturaar/
combustivel e aumentando
atemperatura de operacéo
do motor. Por este motivo,
0 aquecimento do
carburador ndo deve ser
usado quando é aplicada a
poténcia maxima, como
na fase da descolagem, ou
durante a operag@o normal
do motor (excepto quando
se quer verificar a
presenca ou remocao de
peguena quantidade de
gelo, através daleitura do
conta-rotaces ou da
presséo da manifold,
conforme o motor esta,
respectivamente, equipado
ou ndo com hélice de

passo fixo.

Usando os valores de
umatabela de
observacéo

meteorol ogica
disponibi-lizados por
uma estacao, (ex. fig.
2), fazendo aleitura da
temperaturado ar e da
temperatura de ponto de
orvalho correspondentes
auma determinada
atitude e presséo,
podemos, transpondo os
valores apurados para 0
seguinte gréfico (fig. 3),
verificar qual o grau de
risco de formagéo de
gelo induzido no
carburador.

O n&o cumprimento, por
parte do piloto, de um
item do checklist que
acautele ( em qual quer
fase do voo) ainducéo
de gelo nagquele 6rgéao
do motor pode ser causa
contributiva parauma
situagéo de falta de
poténcia ou mesmo
paragem do motor.




el

Ou melhor seréa dizer,
auscultadores hd muitos,
seu... Piloto! Felizmente.
Bons, baratos, caros, mono,
stereo, etc.

Para além das questdes de
higiene, enquanto pilotos
acabamos sempre por
adquirir este tipo de
equipamento, e fazemo-lo
segundo os mais variados
critérios pessoais. Confor-
to, indicacdes de outros
utilizadores, prego, €tc.
Comecemaos pel o conforto,
onde o peso do conjunto é
essencial. Quanto mais
leve, melhor. No entanto, a
economia de peso, pode
levar amenos atenuagéo de

dos

ruido.
materiaisusados. Reduzir o
peso mantendo aatenuacso,
paga-se.

Nas almofadas dos ouvidos

Depende

(earseals), reside outro
factor de conforto. Podem
ser de espumaou preferen-
cialmente de gel liquido.
Estas ultimas isolam
melhor, aguecem menos e
tém caracteristicas hipoal-
ergénicas. A amofadasupe-
rior constitui outro factor de
conforto. Parao bom e para
0 maul.

A pressdo de aperto na ca-
beca, pode ser nalguns
casos, bastante cansativa,
nomeadamente, nos mode-

los mais baratos que
utilizam um maior aperto
para atingir um melhor
isolamento de som.

A atenuagdo é pois fungdo
devariosfactores, eresulta
de um compromisso com o
conforto e claro, com o
preco. Esta atenuagéo
mede-se em dB (decibel), e
a maioria dos fabricantes
anuncia um valor entre 20
e 25 dB de atenuacéo
passiva. Quanto maior,
mel hor. Tenhamosem linha
de contaque umaatenuagdo
de 3dB, equivaeareduzir
a energia sonora para
metade.

Além daatenuagdo passiva

TECNOLOGIA 20

Voar em qualidade
e em conforto
depende muito
daquilo que
usamos na
“cabega”.

Nuno Franco

— PNR (Passive Noise
Reduction), temos a atenu-
acdo activa—ANR (Active
Noise Reduction). A passi-
va é a tradicional e é
resultado da capacidade
gue o conjunto tem de
bloquear o ruido ambiente.
Os auscultadores que utili-
zam a atenuacao activa,
fazem uso da tecnologia
para gerar uma espécie de
anti-som dentro das caixas
dos auscultadores. Um ou
maismicrofones, instalados
nas caixas “apanham” o
som exterior, invertem
essas ondas sonoras elec-
tronicamente, reduzindo
nos auscultadores o som
APAU - VOAR
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A pressao de aperto na cabeca,
pode ser nalguns casos, bastante
cansativa, nomeadamente, nos
modelos mais baratos que utilizam
um maior aperto para atingir um
melhor isolamento de som.

ndo invertido, numaesp
de forga contréria.
Esta atenuacdo é mais
efectiva nas frequéncias
mais baixas (ruido do motor
e da hélice), sendo menos
presente nas gamas mais
altas, onde podemos
encontrar o ruido aerodi-
namico eaindaavoz. Dado
que uma parte do som é
manipulado, a utilizagdo
destes auscultadores pode
requerer alguma habitua-
¢80. Mas séo definitiva-
mente, uma mais-valia em
termos de conforto, nomea-
damente em viagens de
maior distancia e em
ambiegtes de mui-

to granel
rédio.

S&0 normalmen-
temaiscarosque 0s
passivos e precisam
dealimentacéo eléctrica
suplementar — normal-
mente umapilhade9 V.

O termo Noise-cancelling
poderiaconfundir-se com o
ANR, mas na realidade
refere-se ao microfone do
Nosso conjunto e éindepen-
dente das tecnologias
anteriores. O cancelamento
deruido éacapacidade que
o microfone tem de captar
anossavoz e ndo o (imen-
so) ruido envolvente. Isto é
conseguido, até em alguns

auriculares de telemovel,
com ummicrofoneduplo, na
realidade dois microfones
desfasados 180°. Desta
forma, o ruido ambiente é
captado pelos dois microfo-
nes que estando em oposi-
¢do, se anulam, enquanto a
nossavoz, muito perto deum
deles, épraticamente captada
s6 por um e devidamente
amplificada. Significa que,
quando n

rédio ouvimos uma
comunicacdo acompanhada
de muito ruido ambiente,
ou o microfone ndo
éduplo, ouumdeles
estdavariado, admitindo
ue o operador tem o
microfone perto dos l&bios.

Os microfones podem ser
din@micos ou electret. Os
dindmicos, de baixa impe-
dancia, usam umatecnolo-
giasimilar aostransdutores
dostelefones mais antigos.
S0 actualmente usadosem
helicopteros e na aviacéo
militar. Os mais recentes
electret, de tecnologia
piezo-e-lectric, sdo os que

mais se usam actualmente
pela sua qualidade, baixo
custo e de ndo precisarem
de pré-amplificacéo como
os dindmicos, apesar de a
maioriadas marcas disponi-
bilizarem gjuste de nivel de
microfone, para melhor
“emparelhar” com o trans-
missor a que vao estar
ligados. Nas diferencas
entre os dois tipos de
microfone, reside a maior
parte das incompatibili-
dades observadas a bordo,
jadque, juntar um conjunto
com microfone dindmico
com um outro de electret,
normalmente ndo € isento
de problemas, dependendo
aindado tipo deintercomu-
nicador utilizado.

Ruidos, maus contactos,
interferéncias, auséncia de
som, sdo problemas que
ficam para uma proxima
oportunidade.

Atél4, boas e claras comu-
nicacles e, sempre que ti-
ver de desligar os auscul-
tadoresdo painel, puxepela
ficha/conector, e ndo pelo
cabo.

E jaagora, por uma questéo
de higiene, de quando em
vez, substituaapequenacapa
gue envolve o microfone.
Se ndo usa, passe a usar, ja
gue protege o microfone e
melhoraaqualidade do som
transmitido.

Roger and Out

21
Memoria
Informativa

SO pararefrescar a nossa
memoriainformativa, e
segundo alegislacdo
actualmente em vigor, no
caso, 0 Regulamento 164/
2006, uma aeronave
ultraleve deverater
obrigatoriamente os
seguintes equipamentos:
Bussolamagnética,
Altimetro com escala
graduada em pés e acerto
altimétrico em hectopascal
(hPa). Velocimetro;
Indicador de coordenagéo
em volta; Conta-rotaces,
Indicadores de
temperatura e pressao de
6leo do motor, quando
aplicavel. Cintos de
segurancatipo arnés com
3 ou 4 pontos de fixacéo e
um Unico ponto de
abertura; Bolsade
primeiros socorros,
Extintor tipo ABC de,
pelo menos, 2Kg. Paraa
operacao em espago aéreo
controlado, as aeronaves
devem estar equipadas
com: Rédio VHF, banda
aeronautica, com
espacamento 25K hz, no
intervalo (118,00-
136,975) Mhz;
Transponder com Modo
C; Altimetro calibrado ha
menos de dois anos, por
organizacdo certificada
para o efeito; Blssola
compensada ha menos de
Seismeses.

Derecordar que o0 ndo
cumprimento destas
disposicdes, configurana
suagrande maioria, uma
contra-ordenacéo
aeronduticacivil.

Jaque os acidentes
acontecem, e a par dos
nefastos efeitos que
provocam, consoante a
gravidade dos mesmos,
também podem encerrar
uma componente didéctica
relativamente importante.
Bastalermos os rel atérios
desses acidentes para que
aprendamos de imediato,
0 que se ndo deve fazer...

APAU - VOAR
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AREA DE LICENCIAMENTO
E DE FORMACAO

Que faz um curso de agua
perante a adversidade?
Escolhe o0 caminho mais
simples... E se o caminho é
bloqueado? Acumula
potencial e transborda, para
depois escolher o caminho
maissimples...

Sera esta licéo de natureza
que observamos ao nivel do
Licenciamento Ultraleve com
o recurso a formagédo de
Pilotagem de Ultraleves na
vizinha Espanha... Ou sera
apenas uma questdo pratica
de proximidade geogréfica
das urbes fronteiricas?

Serd este pai's comunitario
irresponsavel no ambito do
Licenciamento Aeronautico
para Ultraleves... ou estara o
NOoSso processo de
Licenciamento naciona a
necessitar de um ajuste?
Porque razéo néo sera linear
o reconhecimento de
Licenciamento de Pilotagem
de Ultraleves entre Estados
Comunitérios?

Estar&o as Estruturas
Formativas suportadas pela
Autoridade Aeronduticae
dotadas de meios humanos e
materials adequados a uma
formagao de qualidade... ou
estaremos perante um papel
exclusivamente regulador/
limitador e de avaliagao?
Que comentério se adequa a
taxa de sucesso dos exames
tedricos para Piloto de
Ultraleves? Poderemos ser
construtivos nesta area?
Haveréa determinacéo
humana que resista ao
complexo normativo,
transversal &s questoes da
modalidade... ou sera que

compensa “ir ali ao lado”?

A Aviacdo Ultraleve é uma
Aviacao de lazer, ndo
profissional, que nasceu para
ser, competente, responsavel,
acessivel e simples.

E responsabilidade de todos
0s seus agentes, Autoridade
Aeronautica, Associacao
representativa da modalidade,
Estruturas Formativas,
Fabricantes e Representantes
de aeronaves, Responsaveis
de Campos de Voo, Pilotos
Examinadores, Instrutores e
Operacionais, contribuir para
gue esta modalidade se
mantenha como tal.

E minha convicggo que um
sistema formativo bem
estruturado, apoiado e
competente, formara Pilotos
de Ultraleve competentes,
responsavels e seguros.

N&o adianta protelar e esperar
gue o sistemase guste... €
urgente agir!

Actuar naadeguagéo e
razoabilidade dos objectivos
de formacao, contetidos
programaticos e processo de
avaliacao.

Muito em breve, contando
com o apoio de todos os
envolvidos no processo, a
APAU iniciara, junto da
Autoridade Aerondutica e das
Estruturas Formativas um
trabalho sistemético de apoio
e suporte do sistema
formativo da modalidade.

O “breakeven” do prazer de
voar Ultraleve ndo pode ser
comprometido... Esta
modalidade é de lazer e
devera gerar sorrisos!

Conto com 0 VOSSO apoio.
Antoénio M esquita Rocha

COMISSOES APAU

Aeronavegabilidade

Paulo Moniz 934205903 paul 0.moniz@tap.pt

Coordenacéo Regional

Pedro Simdes 919593212 ps_tl@hotmail.com
Francisco Guerra 934287957 duckfix@hotmail.com
Victor Carvalho 936420727 silva.carvalho@netcabo.pt

Eventos

Anténio Rocha 938676242 antonio.rocha@apau.org
Eduardo Ascensdo 919940030 eduardo.ascensao@apau.org
Bruno Santos 919873586 bs.pilot@hotmail.com
Jacqueline Costa 935225952 kine64@sapo.pt

Jodo Dantas 917610329 joao.miguel .al meida@tap.pt

Paulo Lemos 937285652 paulo.lemos@apau.org

Formacéo e L icenciamento

Antonio Rocha 938676242 antonio.rocha@apau.org
Antonio Marinho 966018169 tomati @mail.tel epac.pt
Francisco Fernandes 914494782
franciscopfernandes@yahoo.com

Informagéo Aeronautica

Eduardo Ascensao 919940030 eduardo.ascensao@apau.org
Aerédromoselnfra-Estruturas

Carlos Costa 968073727 carlos.costa@viscivil.com

Bruno Santos 919873586 bs.pilot@hotmail.com

Nuno Franco 919784366 ncoisas.nuno@gmail.com
Procedimentos e Seguranca de Voo

Paulo Lemos 937285652 paul 0.lemos@apau.org

Carlos Sousa 966027671 desousa.tecnam@gmail.com

Jodo Godinho 9919268912 jmgodinho@portugal mail.pt

Publicacbes

Rui Pacheco 937224326 rui-pacheco@netcabo.pt
Antonio Escarduca 935979330 escarduca@kanguru.pt
Anténio Veladas 912604194 antoniovel adas@yahoo.com
Vasco Veloso 969040579 webmaster @apalLl.org

Relagdes | nternacionais

Paulo Lemos 937285652 paul 0.lemos@apau.org
Jacqueline Costa 935225952 kine64@sapo.pt

geral@apau.org

O Ponto de Situacéo daAPAU
em termos de associados ...

Ao Ultimo associado da
APAU, cujainscricdo recebi,
por e-mail, quando ja
escrevia este artigo sera
atribuido o n°® 451. Se
tivermos em conta que aos
trés socios fundadores foi
atribuido o mesmo nimero
de associado (0), a APAU
teria 454 associados. Mas a
situagdo real é bastante
diferente ...

Doficheiro de associados da
APAU constam 370
associados, os restantes
terdo desistido ou sido
excluidos por falta de
pagamento. Destes apenas
201 pagaram gquotas no ano
de 2008 e apenas 67
pagaram, até a data, uma
qualquer quota de 20009.
Esta Direccéo propOs-se
recuperar o maior nimero
possivel de associados e
actualizar o ficheiro de
dados de associados; foram

enviadas 360 cartas mas,
novamente até a data, s6 66
sdcios responderam ...

E importante que os
associados actualizem 0s seus
dados: actualizagdo das
moradas para envio de
correspondéncia. A
informacéo ou actualizagéo
dos contactos de e-mail é
importante para a divulgagdo
deinformagdo de forma mais
periédicaeinformal. Parango
falar do pagamento das quotas
... recordamos que o valor das
quotas ndo sofre ajustes ha
varios anos... eram 1000$00
e sdo agora 5.00 ». S6 com
uma actualizacdo de dados
mais expressiva e maior
volumede quotizagdesem dia
poderemos efectuar a
renumeracdo dos associadose
emissdo de novos cartBes de
socio.

Colaborem... e divulguem!
EduardoAscensdo
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ANTONIO HELENO

Cresci, olhando para uma
fotografiadumaTiger Moth
tirada em Agosto de 1952,
na Base Aérea de Sintra,
onde meu pai teve 0 seu

ESTORIAS NOSSAS

baptismo de véo, sendo 0 |

piloto um amigo dele cujo
nome ndo me recordo.
Sempre me ficou de
pegueno, o desgjo de voar,
mas por esta ou por aquela
razdo fui acabando por
deixar passar 0s anos sem
realizar esse sonho. N&o que
ndo tenha voado anterior-
mente, mas sempre como
pendura, apesar de por vezes
ter sentido o “peso” dos
comandos, mas foi sempre
emvdo nivelado, comomeu
“instrutor” tendo outro
“volante” para me corrigir
qualquer pequeno desvio
gue eventualmente pudesse
ocorrer.

Os anos foram passando e
um belo dia, ao andar as
compras no Centro
Comercia das Amoreiras,
deparo com uma* coisacom
asas’ pendurada no tecto.
Subi um andar para melhor
observar e vejo uma
pequena bancada com
folhetos promocionais e um
jovem junto a mesma.
Dirigi-me a este e pergunto
0 que era “aquilo” de
aspecto curioso e simulta-
neamente fréagil.

Foi-me respondido que era
um Quick Silver MXL I,
avido ultralevedetubo etela
€ que voava como 0S Seus
“irm&os’ maiores, mas sem
exigenciasde PPA'selame
foi dizendo as virtualidades
destetipo de vdo desportivo,
como sendo seguro, eco-
nomico, emocionante, etc.,
etc...

La levei os panfletos e os
enderecos e fui para casa a
remoer sobre o que tinha

oy
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Voar, meu deS|gn|o'

visto e ouvido.

Passado pouco tempo
resolvi ir ver o dito aparelho
a voar e desloguei-me a
Lagoa de Albufeira, onde a

partir de um pedago deterra
batida e de uma roulote a
servir de escritdrio, operava
a “escola de voo” de ultra-
leves. Ao tocar e sentar-me
num Quick Silver bem como
vé-lo adescolar eevoluir no
ar com uma leveza e
graciosidade de um péssaro,
aterrando de seguida em
meia diizia de metros, falou
maisalto o velho sonho ede
imediato efectuei a minha
inscricdo para o proximo
curso. Sim, porque isto de
voar, apesar de parecer fécil

ja que o

tem muito que se lhe diga,
levantar €
facultativo, mas o aterrar €
obrigatério e nao fica
ninguém |4 em cima,

indefinidamente.

Desde esses tempos remotos,
atéagora, muitacoisamudou.
Desde, a necessidade de se
tirar umalicencaPPU, até aos
ultraleves que de ultraleve sO
tém 0 nome e 0 peso! - pais,
asperformancesestéo adtura
guando ndo ultrapassam as
tradicionaisavionetascomoa
Piper Cub, aAugter eaCessna
152, etc., onde se tirava o
PPA.

No entanto, o prazer de voar,
n&o se comparaao do voo nos
ultraleves bésicos de tubo e

“ Sempre me ficou
de pequeno, 0
desgjo de voar,
mas por esta ou
por aquela razao
fui acabando por
deixar passar 0s
anos sem realizar
esse sonho.”

tela, em que nos sentimos
realmente homens péssaros
- ndo fosse o barulho do
motor sobre as nossas
cabecas a encher-nos os
ouvidos de um matraquear
constante, mas a0 mesmo
tempo tranquilizante, em
gue avisdo é extraordinéria
eassensacdesindescritivels.
Apesar, de também gostar e
voar nos ultraleves avan-
¢ados, € no Quick Silver
MXL Il que gozo,
plenamente, a sensacéo de
voar.
APAU - VOAR
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Navegacao terreno

“ Devo confessar que, tal como a maioria dos mortais, me “ encosto” ao conforto
do GPS... mas desta vez ha coisas mais bonitas para desfrutar “ |4 fora” ...

Caros Aviadores

Neste breve ensaio,
permito-me reflectir con-
vosco sobre este tema, de
uma forma ultraleve e
prética. A principal razéo é
porque penso que serauma
mais-valia na Volta APAU
de Junho, e podera ser
ensalada j& na descida do
Tejo da Fronteira a Foz...
O grande desafio técnico
desta Volta (Junho), tal
como esta estruturada,
consiste em voar por cima
de um risco “pintado” no
terreno (sonho de todos 0s
Aviadores em viagem de
navegacao) e de saltar
visualmente de pontos
proeminentes em pontos
que ndo deixam davidas a
ninguém.

Defacto, o que séo os Rios
de Fronteira sendo marca-
¢Oes feitas a “pincel” para
que os Aviadores tenham
uma referencia deslum-
brante para seguir? E que
dizer de conspicuos caste-
los, separados entre si de
umaduziade milhas, alter-
nando com numerosas e
apelativas barragens?

Pois bem! Presumo que
destavez 0o GPSvai ter um
papel (necessario) de apoio
para waypoints chave e de
contingéncia, sendo
primério o recurso a
técnicas de navegacgéo
convencionais que nos
mantenham os olhos la
fora... Depois, concordem
|4 comigo, os waypoints a
introduzir seriam tantos
que, além de ser uma
chatice, aumentaria expo-
nencialmente a probabili-
dade de erro de introdugéo
de coordenadas.

Devo confessar que, tal
como a maioria dos
mortais, me “encosto” ao
conforto do GPS... mas
desta vez ha coisas mais
bonitas para desfrutar “la
fora’... V&o por mim!
Convencidos? Vamos la
entdo.

Antesdemais: Parase“na-
vegar terreno” com recurso
a comparacgdo terreno/
carta, éindispensavel ter:
-uma boa carta de
navegacao.

Devera ser de escala
adequada, pormenorizadae
precisa. Nao sendo redutor
das possibilidades e opgdes
pessoais, para navegacao
Ultraleve, dou-me muito
bem com a escala 1/
250.000... Se ainda néo
tem uma carta de navega-
¢do que o satisfaca, corral
O IGEOE tem uma
possibilidade interessante
que, depois de trabalhada,
€ um excelente compro-
misso: detalhe, preciséo,
escala, legenda. Tem um
“sendo”... 0 excessivo
fraccionamento em folhas
que nos obriga a um
trabalho suplementar de
“corte e costura’, para
obter umarota continuade
A paraB. Datrabalho mas,
depois de costurada e
plastificada, é gratificante.
Obviamente, teremosdeter
também:

-um plotter, para medir
direcgdes e distancias, e
-um calculador para,
basicamente, brincarmos
com asderivas, velocidade
terreno, tempos e consu-
mos.

Jasei que também querem

Vao por mim!”

-uma prancheta,

-uns Oculos “ daqueles’,
-emaisndo digo...

Mas facam-me o favor de
manter a coisa préatica e
simples! A preparacdo e
planeamento  prévios
podem e devem ser minu-
Ciosos e exaustivos, até
porque da um gozo
tremendo, mas uma vez
sentados aos comandos, de
motor em marcha, temos
que ser praticos e sim-
plificar...

Assim, desconsiderando
neste exemplo e por razbes
préticas, afase de consulta
de NOTAM, de andlise
meteo, de planeamento de
espaco aéreo e de fre-
quéncias ATC, ha que

distinguir demarcadamente
duas fases do planeamento
de uma navegacao terreno:
Uma que € independente
das referéncias de terreno,
gue tanto pode ser feita
relativamente a marcos
geodésicos ou a um
conjunto de béias a flutuar
ao largo do Espichel, e se
resume &

‘marcar 0s waypoints na
carta,

-uni-los tracando arota,
-‘medir aorientacdo darota
verdadeira e corrigir da
declinagéo para obter a
rota magnética,

-‘medir a disténcia total de
cada segmento,

-calcular 0 tempo e com-
bustivel sem vento para
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cada segmento

-em fungdo do vento,
calcular o rumo magnético,
tempo e combustivel ne-
cessario para cada seg-
mento.

A outra que consiste na
analise pormenorizada da
correlacdo entre arotae as
referéncias no terreno na
sua proximidade... Por
exemplo: Se uma linha de
agua se cruza com uma
estrada, estaremos na
eminéncia de encontrar
uma ponte ou, menos
provavel, uma passagem a
vau. Se uma linha de
caminho deferro cruzaum
curso de agua, sera
seguramente uma ponte...
Albufeiras sdo referéncias
destacadas e facilmente
identificavels.

Temos de pensar na carta
em 3 dimensdes....

O relevo é uma referéncia
importantissmal Curvasde
nivel muito préoximas indi-
cam declives acentuados.
Se espacadas, indiciam
areas mais planas. Cursos
de &gua estéo norma mente
na parte baixa dos vales...
por outro lado, marcos
geodési cos e antenas estao
“plantados” no cimo de
montes significativamente
atos. Cordilheiras e linhas
de crista sé@o facilmente
identificaveis pela“morfo-
logia” das curvas de
nivel...

Em resumo: E preciso“ler”
a linguagem da carta e
transp6-la para o terreno
real bem debaixo da nossa
asa. Paraestatarefaser bem
sucedida, ndo nos podemos
perder em interminaveis
actos de escriba, enquanto
seguramos no manche com
0s joelhos e na carta e no
plotter com os dentes!! A
chave do sucesso €
-Planeamento minucioso e
exaustivo no preflight,
-Método e simplicidade no
processo burocratico a
bordo.

Claro que posso e devo
preencher um “registo de
navegacao” onde conste, de
forma organizada toda a

NAVEGACAO

Destavez 0
GPSval ter
um pape
(necessario)
de apoio para
waypoints
chave ede
contingéncia,
sendo
primario o
recurso a
técnicas de
navegacao
convencionais
gue nos
mantenham
osolhosla
fora...
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Nuno Franco

E a expressio que nenhum
de n6s quer ter de usar.
Mas é bom saber que num
cend&rio de emergéncia, as
aeronaves podem ser mais
rapidamente localizadas
pelos servicos de Busca e
Salvamento, se estiverem
equipadas com um ELT.
Algumas aeronaves tém, a
maiorianao.

E portanto de todo o
interesse que saibamos que
aentidade que, desde 1982,
gere e controla as duas
redes de satélites de
rastreamento dos sinais
radio de emergéncia, a
COSPAS/'SARSAT, deixou
demonitorizar afrequéncia
de radio 121,500 Mhz (e
243Mhz) emitida pelos
ELT's. Valido desde o
passado dia 1 de Fevereiro
de 2009. Significa que,
agora, uma emissdo de um
ELT em 121,500, por si S0,
n&o iniciaautomaticamente
um procedimento de Busca
e Salvamento, servindo no
entanto de preciosagjudaa
localizacdo da aeronave,
uma vez despoletada a
missdo de Busca.

A COSPAS/SARSAT é um
esforco internacional
conjunto dos USA, da
Russia, do Canada e da
Franca, que em conjunto
com a ICAO e a IMO
(International Maritime
Organization), decidiram
que dadas as limitacdes
técnicas e essencialmente,
os falsos alarmes baseados
no actual sistemaanal dgico
121,500, mudar para um
sistema mais evoluido
tecnicamente. A decisdo foi
tomada em Outubro de
2000, passando o sistemaa
processar unicamentesinais
de406Mhz. Assim, desde 0
passado dial de Fevereiro,

Mayday
Mayday

s6 os ELT (Emergency
Locator Transmitter —
Aviacdo), os EPIRB
(Emergency  Position
Indicating Radio Beacon —
Nautica) e os PLB
(Personal Locator Beacon—
Pessoal) a emitir os
respectivos sinais codifi-
cados em 406Mhz, seréo
processadospelo COSPAS
SARGSAT.

As vantagens técnicas
associadas a estes novos
dispositivos, permitem
entre outras coisas, a
eliminacdo de grande parte
dos falsos alarmes, uma
maior poténcia e a
transmissdo de forma
codificada, damatriculado
avido, podendo inclusiva-
mente transmitir a prépria
localizacéo, desde que o
ELT tenha os recursos de
GPS instalados.

Para que tudo funcione, os
novos ELT 406Mhz ter&o
de ser registados, pois que
a cada equipamento esta
associado um ID anico, que
osistemaderastreiotemde
conhecer para validar a
transmissdo. Esse registo €
feito em Portugal atravésdo
INAC quepublicou naCIA
22/06 todos os procedimen-
tos e requisitos referentes
ao0snovosELT 406Mhz. Os
“antigos’ ELT 121,500 ndo
ficam por isto inutilizados,
mas a suaoperacionalidade
ficalimitada, sendo por isso
de considerar a sua troca
por um dispositivo danova
geracdo 406. Mais caros, é
certo, mas muito mais
eficazesno cumprimento da
suamissdo de seguranca.
Para quem necessite ou
queira mais informac&o,
poderavisitar o website da
COSPAS/SARSAT em

WWW.COospas-sarsat.org.

Mayday

YELLOW AREA
Twao Frequency Beacon (1215 and 2430 MHz)
Location Accuiacy = 200 Km
Search Asea = 1260 Km?
Thiee Frequency Beacon (1215 and 406,025 MH7)
Location Accuracy = 3 Km
Search Area = 78 Km 5

BLACK DOT
Thiee Frequency Beacon with Navigation Interface
Location Accuracy = D.1 Km
Search Asea = 0.001 Knd
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ASSOCIACAO PORTUGUESA
DE AVIAGAO ULTRALEVE

Nem sei por onde
comegar!
Sepor considerar que estas

linhas constituem o
exemplo perfeito decomo,
enquanto Portugueses, nos
entretemos com meros
temas de importancia
duvidosa, ou se, estaremos
perante um exercicio
mental, fluido e exerci-
tante que nos prepara o
raciocinio para voos mais
altos. Certo é que em
Inglés, isto ndo seria
possivel. A beleza da
consideracdo do género, a
isso nos leva.

N&o é de todo consensual,
e ndo é previsivel que o
seja nos tempos mais
proximos, qual o género
atribuido a Hélice.
Masculino, claro, diréo

cujo nome
cientifico se fica
por um simples e

-
-
-
-
-
L d

uns. o original, Hélix.
Seguramente Feminino, " A partir daqui vale
dirdooutros. quase tudo. Essa
O Héliceea Hélice. coisa espiralada €/
Eu diria que os dois = ou helicoidal, é
tém razéo. Ou talvez = == usada ainda em
n&o.

geometria, arquitec-
tura, fisica, nduticae
aeronautica. Ecomum
pouco de esforco e
imaginacdo, ainda lhe
descobriamos aplica-
¢bes noutras éreas

Compliqguemos. Em
Portugués, hélice é
um substantivo que
deriva de uma
palavragrega, hélix. =
E em grego, é
masculino. Seria

. " menos convencionais.
ponto final = se gy Chegamos pois a
tivesse sido uma confuso e afatadeum

mera traducéo. S
que ndo foi. Somos
criativos, portanto,
chegados a pleno =

acordo ortogréfico.

Os que defendem o
measculino, por derivar de
uma palavra masculina na

origem, tém de lidar com o
facto de o género ser
caracteristica de cada
linguagem, e de ndo haver
obrigagdes na transposi G&o.
A verdade € que a maioria
dosautoresdefendea hélice
enquanto figura geométrica
descrita por um ponto em
revolugdo em torno de um
eixo, com deslocamento
continuo paralelo ao referido
eixo, para depois usar 0
hélice em referéncia aos
orgéos de propulséo de
navios e aeronaves.

Para quem passou pela
Marinha, habituou-se por
certo a este entendimento.
Mas ha quem defenda que,
sem prejuizo da figura
geométrica feminina, o
hélice usa-se em nauticaea

“géenero”
hélice

hélice naaviagéo.

Dar uma vista de olhos por
Vocabul&rios e Dicionarios
s6 vem confirmar que,
estatisticamente ha mais
referéncias femininas que
masculinas, mas que
tecnicamente, estamos
perante uma palavra
androgina, ou seja, tanto
pode ser masculina, como
apresentada no género
feminino.

Por vezes consegue-seevitar
tomar posi¢éo, bastafalar de
hélices.

S6 espero que, indepen-
dentemente do género aque
pertencam, continuem a
cumprir as funcdes que lhes
estéo confiadas. Com jeito,
com forga, com suavidade,
com confianca.

Século XXI, o h
héliceéindiscuti- ©
velmente mascu-

lino quando em
Anatomia se
refere ao bordo exterior do

ouvido, ouem Zoologiase
refered”casa’ do Caracol,

WwWw.apau.org



