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E pronto! Pégina virada a 31
de Dezembro de 2011 e com
ela termina o mandato dos
Orgaos Sociais 2009-2011.
Foram 3 anos intensos para
a modalidade... e para todos
nés que nos empenhdmos
numa causa em que acredi-
tamos. Um mandato ¢ um
COmMpromisso com a comu-
nidade e deve, mesmo se
com vento desfavordvel, ser
levado até ao fim.

Em Janeiro tudo continuard
como antes. As comunidades
de Aviadores continuario ac-
tivas e a voar em seguranca,
tal como se provou ser possi-
vel em 2011. Nao hd acasos
nesta matéria e o mérito vai
para quem se preocupou em
promover as préticas seguras
e o enquadramento voluntd-
rio, de quem “s6 a pulso” vai
consolidando a sua experién-
cia pessoal e conquistando a
postura sensata, ponderada e
prudente que nio se dispen-
sa nesta nossa Aviacio.
Claro que houve incidentes
em 2011. As ocorréncias sao
sempre em numero superior
as oficialmente reportadas. ..
Contudo, considerando o
objectivo nio sancionat6-
rio e a missdo diddctica do
GPIAA, que consiste em
investigar, concluir, emitir
recomendagoes e divulgar,
para evitar que se repitam,
fica complicado ter de acei-
tar que a base da auséncia
de reporte possa ser a dissi-
mulagio para evitar a expo-
sicdo a critica fdcil e, obvia-
mente, nio fundamentada.
A comunidade consolida a
sua postura defensiva e de
prudéncia com a aprendiza-

gem derivada do trabalho do

O balango

Anténio Rocha

GPIAA.

Foi também um triénio rico
em eventos aeronduticos. O
Férum de Seguranca de Voo
que promovemos em Coim-
bra, com a participagao de
entidades onde destaco o
Governo. Civil de Coimbra,
o INAC, o GPIAA, a FAP,
a NAYV, agentes e individu-
alidades acreditadas, que
culminou com a divulgagio
publica da operacio “hidro”
da modalidade no cora-
¢ao de Coimbra, em pleno
Mondego, deixa-nos com o
sentir de missdo cumprida.
Desdobrdmo-nos em temas
lidicos como se os escolhés-
semos para noés proprio...
Costa Vicentina e Barragens
Alentejanas, Caminhos de
Santiago e Faréis da Galiza,
Rota das Aldeias Histdricas
ou a soberba volta dos Rios
e Fortalezas de Fronteira
foram momentos elevadissi-
mos da nossa modesta per-
formance nacional colectiva.
Devida vénia ao enquadra-
mento operacional, ao tra-
balho de equipa, ao espirito
de solidariedade de todos
os envolvidos e o resultado
final, apesar da adversidade
meteoroldgica predominan-
te, foi um sucesso.

J& o mesmo nao se poderd
dizer de reformas de fundo
necessdrias e dependentes
da Administracio Puablica.
No entanto, temos uma es-
peranga renovada! O virar de
pagina do triénio renovou a
equipa do Conselho Directi-
vo do INAC, recentemente
empossado, e, por cd, tere-
mos também, a muito curto
prazo, novos Orgéos Sociais

na APAU.

A nossa modalidade, com o
enquadramento que, poden-
do ser melhorado, nos per-
mite hoje usufruir o prazer
do voo simples e acessivel
com elevados padroes de se-
guranga operacional, em re-
gime auto-declarativo, foi o
fruto de muita determinacio
e empreendimento, dos seus
praticantes, dos seus agentes
e da sua associacio nacional
representativa - APAU - que,
reconheca-se, ao longo da
sua existéncia e com a coor-
denagio dos seus sucessivos
Orgéos Sociais, tem feito
um trabalho continuado,
altruista e empenhado, que
resultou nas nossas amplas e
responsdveis liberdades ope-
racionais.

A quem assegura que correr
por gosto nio cansa, teremos
de explicar que nao é bem
assim... Cansa! Embora,
pelo facto de haver objecti-
vos em que acreditamos, de
maneira diferente. No en-
tanto, como em todas as rea-
lizagdes “de fundo” impoe-se
a justa rendicio pela passa-
gem de testemunbo. Pelo que,
pessoalmente, conhego do
nosso colectivo, nio duvido
que estaremos a altura.

Em representagio da equipa
de trabalho que agora ter-
mina o seu mandato, agra-
dego publicamente os votos
de confian¢a que nos foram
enviados, retribuindo com o
nosso voto colectivo de ex-
celentes e seguros voos em
2012.

Bem hajam.




A Volta em analise

Chamar-lhe cxrva é infimia passivel de levar & degradacio de ami-
zades e em casos extremos ao corte definitivo de relagoes. .. técni-

cas! ©

Sem margem para flexibilizar, serd a 22 manobra a ser abordada
na sequéncia de manobras de voo durante os actos formativos que
culminam em “Aviador”. Realizamos esta manobra uma infinida-
de de vezes, ao longo de anos, de forma reflexa, sem nos determos
em andlises sobre pequenos detalhes, por vezes transparentes, que
resultam da forma como a planeamos e executamos.

Intuitiva ou reflexa, uma volta ¢ uma manobra que resulta da nos-
sa ac¢io directa e quantificada nos comandos de voo...

Associados a uma volta estdo sempre factores, igualmente quantifi-
céveis, como deflexao de comandos, razio de enrolamento, 4ngulo
de pranchamento, atitude, factor de carga, raio de volta, aceleragao
gravitica, razio de volta, velocidade, etc.

Uma volta pode ser de nivel... ou nio! Vulgarmente voltamos a
subir ou a descer. Um /looping é um caso particular de volta e ¢,
obviamente por convengio, uma volta de 360° no plano vertical.
Centremo-nos na volta na sua expressio mais simples: A volta de
nivel.

Comandos de Voo e Velocidade

Numa aeronave convencional de 3 eixos (bem sei que hd outras J)
a deflexio dos ailerons para estabelecer um 4ngulo de pranchamen-
to terd efeitos primdrios e secunddrios. ..

Primariamente induzird um angulo de pranchamento com uma
razdo de enrolamento que serd sempre funcio da deflexio e da velo-
cidade. Maior velocidade implicard menor deflexao para a mesma
razao de enrolamento...

ENSAIO
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Secundariamente, esta deflexdo de ailerons provocara instabilidade
na direcgao (guinada adversa). Esta guinada adversa (de sentido
contrdrio ao da volta que se pretende) serd mais expressiva para
maiores Angulos de deflexdo do aileron e a explicagao é simples: O
aileron que “desce” oferece maior resisténcia ao avango (aumento
da resisténcia induzida), do que o aileron que “sobe” (redugio da
resisténcia induzida). Este efeito adverso provoca a necessidade de
deflectir o leme de direc¢io em simultineo com os ailerons para
entrar coordenadamente na volta, evitando a “fuga” do nariz para
o lado de fora da volta.

Uma vez estabelecido o angulo de pranchamento desejado, os aile-
rons deverdo ser “quase” neutralizados, com a coordenada redugio
da deflexdo do leme direccio. E aqui que o indicador de coorde-
nagio (bola) assume o seu protagonismo J. Nao desfazer a deflexdo
de leme de direccio quando neutralizamos os ailerons, uma vez
atingido o pranchamento desejado, significa entrar numa situagao
de comandos cruzados pela necessidade de travar o aumento de
pranchamento por efeito secundirio do leme de direcgio.

O cruzamento de comandos traduz-se em resisténcia adicional
com impacto na seguranga, na performance e no conforto... De
facto, o desalinhamento do vento relativo e do eixo longituinal,
resultante da descoordenagio, aumenta a velocidade de perda, ja
de si aumentada pelo factor de carga resultante da condigio de vol-
ta: Performance degradada ¢ margem 2 perda reduzida resultam,
normalmente, em reducio inadvertida de altitude.

Desfaz-se a volta no sentido inverso da entrada: deflectindo ailerons para
estabelecer o nivelamento das asas e actuando sobre o leme de direccio,
coordenadamente, para controlar a guinada adversa ¢ voltar  condi¢io
de linha de voo: Asas niveladas, comandos neutrais direccao e altitude
constantes com a velocidade e poténcia estabilizadas.
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Raio de Volta

Numa volta de nivel — altitude, 4ngulo de pranchamento e ve-
locidade constantes - estaremos (sem vento) numa trajectéria
circular. O raio (R) desta circunferéncia sé6 depende da veloci-
dade (V), da aceleracio gravitica (g), constante, e do angulo de
pranchamento (6).

Dois avides de massas diferentes, voando sujeitos 3 mesma
aceleragio gravitica, com o mesmo 4ngulo de pranchamento e
com a mesma velocidade terio exactamente o mesmo raio de
volta...

_ [s]

g.-tgo

Quanto as margens de cada um aos limites do seu envelope de
performance (diagrama V-n) é outro assunto...

Assim, contrapondo velocidades do nosso ambito com 4ngulos
de pranchamento, obteremos os seguintes raios de volta:

VELOCIDADE (Kts)
RM) "4 T 60 | 80 | 100 | 120
< 20° | 118,7 | 267,5 | 474,9 741,8 | 1068,3
g 40° | 515 1160 | 2060 | 3218| 4634
S 60" | 249| s62| 998| 1559 2245
& lgoc| 76| 172| 305| 476| 686

A tabela indica raio de volta e inclui as aeronaves de asa rotati-
va... De facto, o ingulo de pranchamento tem correspondén-
cia 2 inclinagao “lateral” da resultante aerodindmica, relativa-
mente & direc¢do vertical, independentemente do seu tipo de
geragdo. Atente-se, contudo, que a drea coberta numa volta de
360° terd de ser, em planeamento, equacionada com referéncia
ao didmetro

Factor de Carga

Numa volta de nivel a velocidade constante, o factor de carga
(“n° de Gs”) ¢ apenas dependente do Angulo de pranchamento.
Em linha de voo, o factor de carga é 1g. Quando introduzi-
mos um angulo de pranchamento suave, quase nio é necessirio
ajustar o manche atrds para compensar, com aumento de angu-
lo de ataque, o desalinhamento vertical da resultante aerodina-
mica... No entanto, 2 medida que o pranchamento aumenta,
serd necessario ajustar o manche atrds continuamente, manten-
do um 4ngulo de ataque capaz de criar uma resultante aerodi-
ndmica cuja componente vertical equilibre o peso... obviamente
vertical. A manutengio desta situagdo resultard, por acréscimo
de resisténcia Induzida, numa degradacio de performance que
terd obrigatoriamente de ser compensada com aumento de po-
téncia.

ENSAIO

Numa volta de nivel, coordenada e a velocidade constante, es-
taremos sujeitos a um factor de carga (n) que serd exclusivamen-
te dependente do coseno do angulo de pranchamento (6)...

Assim, no que respeita a factor de carga, independentemente
da massa do avido e/ou da sua velocidade, o 4ngulo de pran-
chamento e o factor de carga terdo a seguinte correspondéncia:

3 |ne)
o° | 1
20° | 1,06
40° | 1,35

60° | 2
80° | 5,76
90° | e

Sobrepondo as duas anilises, obviamente presentes na mesma
volta, teremos:

*  Um factor de carga constante para cada pranchamento

e Para um dado pranchamento, um raio de volta cres-
cente com a velocidade

e Para a mesma velocidade, um raio de volta decrescente
com o aumento do pranchamento

R ( m ) VELOCIDADE (Kts)
n (g) 40 60 80 100 120
200 | 1187 | 267,5 | 4749 | 7418 | 10683
5 1,06 | 1,06 | 1,06 1,06 1,06
E 40° 51,5 | 116,0 | 206,0 | 321,8| 463,4
s 1,35 1,35| 1,35 1,35 1,35
§ o | 249| 562| 998 1559 2245
< 2 2 2 2 2
= 30" 76| 172| 30,5 47,6 68,6
576 | 576| 5,76 5,76 5,76

Ninguém se surpreenderd se afirmarmos que a velocidade de
perda que gostamos de “vender tal como a compramos” e que
corresponde ao factor de carga 1g, nao tem nada a ver com a
que nos surpreenderd durante uma volta... verdade?

Verdade!
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Velocidade de Perda

A velocidade de perda é determinada em linha de voo, de asas
direitas e em condigoes optimizadas, correspondendo esta ve-
locidade ao 4ngulo de ataque critico do perfil que, sendo exce-
dido, resulta em perda de sustentacio por separagao da camada
limite do seu extradorso.

Para cada condigdo especifica e em consequéncia da introdu-
¢io de pranchamento, a velocidade de perda em linha de voo
(Vslg) “desliza” no velocimetro para valores superiores por
razoes algo discretas mas potencialmente letais, especialmente
quando a opgao é “apertar voltas” a baixa altitude...

E ponto de partida o facto de o angulo de ataque critico ser
sempre o mesmo para cada perfil... Quando efectuamos uma
volta, a introdu¢io de pranchamento inclina lateralmente a
resultante aerodindmica, afastando-a da verticalidade onde se
encontrava, colinear e em oposi¢do ao peso. Nesta condigao,
em volta de nivel com pranchamento e velocidade constantes, a
tGnica forma de compensar a redugio (pelo pranchamento) da
componente vertical da resultante aerodindmica (que se opoe ao
peso) é aumentar o valor da resultante aerodindmica para que
a sua componente vertical continue a equilibrar o peso... e a
tnica forma de o fazer ¢ aumentar o 4ngulo de ataque pelo
aumento da pressdo atrds no manche e consequente actuagio
no leme de profundidade. Naturalmente a resisténcia induzida
aumenta, sendo necessdrio ajustar poténcia para manter a ve-

locidade.

Como vimos anteriormente, em volta de nivel, o factor de car-
ga (n) depende exclusivamente do angulo de pranchamento. ..
Aproveitamos entao para abordar a relagao do “deslize” da Vsig
(velocidade de perda em linha de voo — 1g) com o aumento do

Jactor de carga (n):
[ Vs =Vslg x v/n ]

Ou, sendo a mesma coisa mas em fungio do angulo de
pranchamento:

Vslg
\cos 6O

Na prética, esta relagio reduz-se a uma pequena tabela de
exemplos abrangentes:

Vs =

Vs (ktS) Vsig (kts)
n (g) 25 30 35 40 45

50 | 257 | 308| 360 41,2 46,3
o 1,06 | 1,06 | 1,06 1,06 1,06
'uz: ar | 299 349| 407 46,5 52,3
s 1,35| 1,35| 1,35 1,35 1,35
§ coc | 354 424 495 56,6 63,6
S 2 2 2 2 2
s goe | 600| 720| 840 96,0 | 108,0
576 | 576| 5,76 5,76 5,76
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Assim:

O aumento do factor de carga aumenta o angulo de
ataque, colocando-o mais préximo do angulo de
ataque de perda para a mesma velocidade indica-
da... e a perda de sustentagio ocorre por excedéncia
do angulo de ataque critico, nio devendo fidelidade
a velocidades! Um indicador de 4ngulo de ataque
seria bem elucidativo...

O célculo do raio de volta refere-se a VAV. Signi-
fica isto que o raio de volta aumenta com a altitu-
de e que desvios da atmosfera padrio em pressio e
temperatura poderdo contribuir para surpresas (por
inesperadas) bem desagraddveis; Voando com uma
depressio (maior altitude de pressio), teremos, a
mesma altitude (QNH), maior raio de volta do que
voando num nucleo anticiclénico... Por outro lado,
podendo ser cumulativo, voar em dias quentes faz
disparar a altitude de densidade e, por consequéncia,
também a VAV e o raio de volta!

Voltar 360° (ou multiplos) expoe-nos, gradualmen-
te, a vento de todas as direccoes durante a mano-
bra. Por vezes o vento é expressivo e aqui temos um
problema sério e frequentemente menosprezado. ..
VT! “Mas a sustentagao depende apenas da VAI...”,
dirdo os tedricos. O problema é que Isaac Newton
também tem a ver com isto! Ora confirmem 14 co-
migo: Quando estamos alinhados para descolar e
aplicamos a poténcia mdxima, o avido nao se aco-
moda instantaneamente a velocidade de cruzeiro...
certo? Claro que estamos de acordo! O aviao ofere-
ce resisténcia a altera¢do do seu estado de repouso
(VT=0), sendo essa resisténcia proporcional a sua

massa. Esse efeito também ¢ vélido para um avido
em movimento, sendo um excelente exemplo a di-
ficuldade em dissipar a velocidade apéds a aterragem
apesar da redu¢io da poténcia e do uso de travoes. ..
O avido tende a manter a sua quantidade de movi-
mento e, inercialmente falando, é de VT que esta-
mos a falar... Ora se considerarmos uma intensida-
de de vento de 40Kts e uma VAI de 80Kcts, é obvio
que, em volta suave e prolongada, de frente para o
vento teremos uma VT de 40Kts e de cauda para
o vento, depois de acomodados, teremos uma VT
de 120Kts... O problema surge quando a razdo de
volta é muito elevada, situacio caracteristica de vol-
ta apertada, nao dando tempo para que o aviao se
adapte gradualmente a nova VT, podendo, em casos
pontuais, aproximar-se perigosamente do dngulo de
ataque critico ou resultar em redugao inadvertida
de altitude e potenciando colises com o solo ou
obstdculos se as margens forem estreitas. ..

Como evitar? Ficil:

Naio executar voltas apertadas a baixa altitude. Proi-
bitivo!

Nio executar voltas a baixa altitude com ventos mo-
derados ou fortes. Nestas circunstincias, hd que su-
bir e dar preferéncia a pranchamentos suaves, logo,
a razoes de volta compativeis com a acomodacio a
cada uma das ciclicas variacoes de VT.

Bons voos!
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Rua Pedro Alvares Cabral, 57-52
TarcrarFT 4835-091 Guimaraes (Portugal)

00351 917 303 677
www.eurosportaircraft.com
info@eurosportaircraft.com

Rotax 912 UIS 100 hp

210Km/h
despegue 80m
todo aluminio
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Fernando Rodrigues — Cinco mil horas a voar ultraleves

> Declaragies recolhidas por José Manuel Nunes

Sao poucas as pessoas que tendo proporcionado o nasci-

mento da avia¢io ultraleve hd cerca de25 anos atrds ainda
continuam activos neste sector. O Fernando Rodrigues é
um deles e nao se esquece dos outros pioneiros que o acom-
panharam neste longo e dificil voo. Foi preciso muita per-
severanga para fazer crescer uma actividade desconhecida
e querer ser um profissional de dedicacio exclusiva neste
campo. Desde entio e com uma actividade diversificada,
foi fundador de uma empresa de aviagao ultraligeira e pro-
prietdrio de um campo de voo, representante de marcas de
aeronaves ultraligeiras e, sempre foi ao, longo destes anos,
instrutor. Nunca desistiu. Hoje ¢ o instrutor mais conhe-
cido e consagrado dos ultraleves em Portugal. Completou
cinco mil horas de voo dias antes do Natal. A revista VOAR
fixou 0 momento e falou com ele logo apés o registo da hora

5 mil no Logbook do piloto.

VOAR - 5 mil horas a voar ultraleve ¢ coisa séria. Como ¢
que se passaram essas horas todas e, sobretudo as que no
chao prepararam esse longo voo?

Fernando Rodrigues - Em 1985 juntamente com um ami-

8 > APAUVOAR

go da faculdade fundei a empresa Aerdstato quando ainda
nem havia legislagao sobre ultraleves em Portugal e comeca-
mos a sua actividade na Lagoa de Albufeira com dois Qui-
cksilver em 1986 e 87. Depois de legalizada a empresa havia
que aprender a voar aquelas mdquinas e o Carlos Franco e
o Anténio Mesquita Rocha que jd na altura eram instruto-
res nas horas vagas, entre outros pilotos da aviagao geral,
deram-me o treino necessirio para a actividade que era a de
percorrer o pais com um Quicksilver no atrelado do Opel
Corsa e fazer demonstragdes de voo para promover a venda
daquelas acronaves. E, foi o que fizemos durante dois anos
até 1989 passando por Valenca, Mirandela, Maia, Viseu,
Aveiro, Coimbra, Leiria, Lagos e Vilamoura, no Algarve
onde até tivemos um poélo para comercializar avides com o
amigo Daniel Mendes. Depois da Lagoa de Albufeira, a Ae-
réstato mudou-se para Evora durante um ano. L4 tinhamos
um avido e para 4 famos todos os dias para dar instrucio
de voo aos alunos. Na altura, o Anténio Mesquita Rocha
ajudou bastante na criagao de um syllabus para balizar a ins-
trugao. E, nao podemos esquecer o Rui Augusto que desde
essa altura é o mecinico de avides com a competéncia que
lhe reconhecemos. Ainda em 1989 viemos para Pegoes para



um terreno cedido e onde, ao lado da pista de terra batida,
tinhamos um contentor com umas mesas e cadeiras e um
hangar para uma meia ddzia de avides. Nessa altura, os tri-
pulantes de cabine da TAP e a sua associagio, a APTCA,
juntaram-se ao grupo em Pegoes e foi nessa ocasiao que o
Paulo Lemos comegou a voar ultraleves.

Foi por essa altura que eu e o meu sécio Pedro Gléria, con-
seguimos comprar um terreno em Benavente, o terreno
onde ainda hoje estd o CVB mas, enquanto procurdvamos
um terreno e depois enquanto decorriam as obras para a

ENTREVISTA

construcio das pistas, muddmo-nos para a Leziria. Partilhd-
vamos o campo da Leziria com a APTCA quando por volta
de 1991 houve um acidente grave com um Quicksilver onde
morreram os dois ocupantes devido a imprevidéncia do pi-
loto. A partir dai a APTCA abandonou completamente esta
actividade. Nessa altura também usdmos a pista de monda
quimica da herdade de um amigo, o Fernando Palha, aqui
a norte do CVB. Nesses seis meses surgiram outras pessoas
do grupo da aviagio, como o Carlos Trigo, que veio até a
dirigir a APAU. Ele aprendeu a voar ainda na pista da Quin-
ta da Foz e também esteve em Pegdes. Em 1993, devido ao
precdrio estado financeiro da empresa Aerdstato, vimo-nos
na contingéncia de a vender a um aluno que se tornou o
seu novo proprietdrio ¢ nosso amigo, o José Reis, homem
a quem o CVB muito deve no desenvolvimento das infra-
-estruturas que hoje conhecemos. Ora, durante todo esse
tempo, vodvamos com aeronaves com motores a dois tem-
pos de igni¢do simples, com uma vela por cilindro e como
uma taxa de paragem muito considerdvel. Nessa altura ir a
Montargil ou a Coruche era como se fosse um ‘longo curso’
quando hoje quase que nem contam como voo, ¢ a minha
mulher dizia sempre que era garantido que eu lhe iria telefo-
nar de um bar qualquer a meio do caminho para a ir buscar
de carro porque o motor do Quick tinha parado em voo.
Isso, a pouco e pouco foi desaparecendo e hoje nem se pensa
sequer que 0 MOotor possa parar.
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VOAR - Reparei que a tua descri¢ao foi pontuada com o
nome de muitas pessoas...

Fernando Rodrigues - Para mim as pessoas sio muito im-
portantes. Eu sou um emocional. E, ao longo dos anos va-
mos juntando sempre mais amigos a volta disto dos avioes.
Algumas das pessoas que sao do inicio dos ultraleves ainda
se mantém a voar como o Carlos Franco que eu conheci
dos tempos em que, em Evora em 1974, aprendi a voar
planadores e ele era o meu rebocador ou o Té Rocha de
quem jd falei e que comegou a voar ultraleves connosco. Na
altura o T6 [Anténio Mesquita Rocha] era instrutor de FTB
na For¢a Aérea e ainda nao estava na TAD, onde ¢ hoje um
comandante consagrado e continua a estar ligado aos ultra-
leves. Tenho também de mencionar a Isabel Caridade que
tratava da parte administrativa. Infelizmente, por motivos
de doenga deixou de acompanhar esta aviagio. Ela foi mui-
to importante naquele periodo inicial. Quando a Aeréstato
jd estava financeiramente debilitada ela teve a ideia de fazer
uma escola de voo, auténoma da Aerdstato. Assim nasceu a
Aerolazer constituida por ela, eu e o José Lino. E nao pode-
mos esquecer o Anténio Palma, o José Lino, o Alvaro Ma-
tos, pessoas que vao aparecendo ao longo dos anos e que por
aqui se vao radicando.

VOAR - Voltando i tua histéria...

Fernando Rodrigues - Apés o José Reis, figura fundamen-
tal no crescimento do CVB e que faleceu hd poucos anos na
sequéncia de uma queda, quando o campo jd tinha o han-
gar, a sala de aulas e jd havia legislacao para ULM, o CVB
passou para as maos de um nosso amigo que aqui aprendeu
a voar, o Anténio Marinho. Ele adquiriu as empresas, o ter-
reno e as infra-estruturas ao Reis e tentou dar seguimento ao
desenvolvimento do CVB, construindo a oficina, compran-
do dois avides de gera¢io avancada, porque a escola s tinha
avioes da classe bésica, os Sky Ranger com motor a quatro
tempos. Nesses trés anos, a empresas teve uma projeccio
medidtica muito significativa e criou-se aqui um espirito di-
ferente e um amor & camisola formidével. Foi um periodo
muito giro. Depois, o Té6 Marinho passou as empresas para
os actuais sécios, David Ferreira e Joao Girbal e nasceu uma
nova esperan¢a de o CVB progredir ainda mais. E é assim,
estamos no limiar de 2012, o negécio continua a funcionar,
o meu trabalho continua a ser o mesmo, gosto muito das
pessoas com quem voo, guardo montes de recordagoes mas,
nunca sei qual é o dia de amanha.

VOAR - Nio te ficou vontade de voltar a ter fungoes de
gestao?

Fernando Rodrigues - Nao. Eu que até andei na Univer-
sidade Catolica, precisamente no curso de gestao, por mim
aprendi a licdo e nunca mais quero ter responsabilidades de
gestao porque nio tenho jeito mas, continuo a ter o mesmo
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entusiasmo pelo voo. E, hd uma coisa que eu sinto e em
que penso quase todos os dias: é nas pessoas que eu conhe-
¢o, as amizades com que fico e os momentos que eu passo
a “trabalhar”. Eu acho que trabalho a divertir-me embora,
com alguns custos em termos de estabilidade que a minha
querida mulherzinha supre. Isto para dizer que o que me
move s0 as pessoas ¢, claro, o voo em si, coisa que eu sem-
pre adorei e adoro.

VOAR - Acabaste ha momentos de registar a tua hora de
voo ntimero 5.000...

Fernando Rodrigues - Por curiosidade, tentei ao longo des-
tes anos registar sempre nas cadernetas de voo nio sé os
voos como também os nomes das pessoas com quem voo.
Trata-se de um trabalho que deve ser registado para todos
os efeitos e como eu fago formagio, fico em contacto com
os alunos e guardo essa memoria nas minhas sete caderne-
tas de voo. Ora isto permite-me controlar as horas de voo
que eu tenho escritas. Claro que isto nao serd muito exacto
porque eu tenho outros contactos com os avides e com voos
que nao registo. Na verdade, jd passei as cinco mil. Como

a minha mulher esteve aqui no campo no fim-de-semana,




convidei-a para vir dar uma volta porque queria viver com

ela esse nimero especial. Bom, mas a Ana Maria que ¢ fi-
lha de aviador, nio liga muito aos voos e por coincidéncia
quando aterramos e fui fazer a soma vi que ainda estava a
quarenta minutos das cinco mil, embora nesse dia tenha fei-
to um voo de 45 minutos com um amigo e que nio registei.
Ou seja, acabei agora, como Vviste, de registar o voo com um
aluno, o Anténio Cruz, e af estao as minhas cinco mil horas
de voo registadas.

VOAR - E quais foram os momentos que te marcaram nes-
tas 5 mil horas...

Fernando Rodrigues - Ainda antes dos campeonatos do
mundo de ultraleves em Beas de Segura, fizemos uma via-
gem de 5 Quicksilver em 2000 de Benavente a Armagao de
Péra no Verao. Eu lembro-me que saimos as 8 da manhi e
seriam 9 da noite quando aterramos no destino final. Foi
espectacular. Nao houve nada de grave mas, houve moto-
res a parar em voo. O motor do Quick do Carlos Franco
falhou e ele teve de aterrar por duas vezes antes de chegar a
Lagos. Depois, ao sair de Lagos o motor gripou e ele aterrou
na Meia Praia. Durante a noite mudamos o motor e ainda
fomos a Armacio de Péra ter com os outros. Estava um dia
lindissimo, fizemos uns ‘bonecos’ da viagem, foi o primeiro
voo longo que fiz. E mesmo a vinda essa aeronave ainda teve
uma avaria na bomba de combustivel e ficou na Comporta.
Tive de 14 ir com o Rui buscar o avido. Mas, como nio se
conseguiu arranjar a bomba, a solugao foi bombear o com-
bustivel com uma bomba manual daquelas que usdvamos
para a trasfega de combustivel dos jerrycans para os depé-
sitos. Se parasse de apertar a borrachinha, o motor parava.
E eu atravessei o Sado da Comporta para Benavente com o
credo na boca. Durou uma eternidade, essa travessia.

A outra boa recordagio é a dos campeonatos mundiais de
2001 em que fiz equipa com o Paulo Lemos num Sky Ran-
ger de motor a dois tempos. Eramos trés equipas: o Jodo
Jorddo com o Alves que tinha um biplano, o Mistral, e o
Lino Gongalves que ia com o Ricardo Rodrigues. Foi uma

ENTREVISTA

viagem sem percal¢os e uma semana com 3 provas por dia:
aterragens de precisao, navegagdes com cartas de grande de-
talhe, provas de orcamentagao de viagem em que se prepa-
rava um voo em fun¢io do combustivel fornecido, provas
de consumo, provas de velocidade ou mistas, provas de des-
coberta de pontos surpresa para a saida para a prova seguin-
te, enfim, tiveram uma grande imaginagdo. Foi uma bela
experiéncia.

VOAR - Depois, aterraste na Pelicano...

Fernando Rodrigues - Nesse Verao depois do campeonato
mundial fui prestar provas para a [escola de aviagao ultrali-
geira] Pelicano. Foi ai que conheci o Luis Leite, o Joaquim
Oneto, o Anténio Remédios, o Dario Artilheiro. Eu nio
tinha experiéncia nem naqueles avides avangados como o
SOVA, nem de voar em espago aéreo controlado. Recebi
muitos conselhos que me servem ainda hoje, especialmente
do comandante Oneto. Estamos no final de 2001. L4 estive
7 anos a ensinar e também aprendi bastante. Ora foi af que
comecei a organizar grupinhos para fazer viagens mais lon-
gas. Fizemos voos a Madrid e a Barcelona e fomos ganhan-
do experiéncia em voos de formacio, fomos estendendo os
horizontes, naquilo que se veio a tornar uma rotina anual.
Fomos a Franca quando o destino na Austria estava com
mau tempo mas, a mais bonita foi a que fizemos hd um
ano e meio ao Reino Unido com 6 aviées Dynamic. Tinha-
mos imensas conversas de preparacio da travessia do Canal
da Mancha mas, na verdade, a travessia é muito curtinha,
dura uns 15 minutos de voo sobre a 4gua de Le Toquet para
Dover. O que eu mais receava como chefe da esquadrilha
era a parte das comunicagoes mas, tudo correu mito bem.
Houve, por parte do ATC francés e britdnico uma enorme
simpatia. No serd s6 simpatia, a complexidade das comu-
nicagdes diminui. Os franceses, jd o sabia, pelas duas vezes
que voara em Franca, ‘descomplicam’, embora o espaco aé-
reo seja mais complexo e o trifego mais intenso. Dao as
informagoes que fazem o voo ficil. E em Inglaterra fiquei
deliciado logo com a primeira comunicagdo. A simpatia, a
clareza, a objectividade tornam o voo num prazer. Basta ou-
vir o que nos dizem e cumprir. Isto num ambiente em que
hd dezenas de aerédromos com trifego no ar, planadores,
airliners, forga aérea, tudo com transponder, e, sempre com
informagio que nos ¢ dirigida, sem pressdo e, sabendo que
nés tinhamos quase uma milha de aviées, do leader 2 cauda,
nunca houve stress, tudo decorreu com tranquilidade. Inte-
ressante também ¢ referir a dispensa de plano de voo para
a informagio de voo. A medida que se vai voando, vamos
dizendo as nossas intengoes e sao-nos dados os ‘squawks’,
a0 mesmo tempo que fazem a separagio de trifego e nos
desviam das zonas a evitar. Foi uma volta lindissima.
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VOAR - Nestes 25 anos e nas tuas 5 mil horas, o que pensas
da evolugao dos ultraligeiros?

Fernando Rodrigues - Eu acho que a evolu¢io nos dlti-
mos 8 anos foi muito mais significativa que nos anos que os
precederam. Desde 2003, 2004, comegaram a surgir outros
modelos dentro da mesma categoria de peso, com motores a
quatro tempos de dupla ignicao, com a célula em materiais
compdsitos, o que alterou muito a prépria configuracio das
aeronaves. Hoje temos avides com uma instrumentagao so-
fisticada, sendo mdquinas muito fidveis. A ideia de que os
ultraleves eram aqueles avides de tela e de cabos de ago a
segurar as asas € com um motor inseguro a dois tempos, estd
hoje completamente ultrapassada. Antes, para ver avides a
voar tinhamos de ir com o tal atrelado mostrar os avioes a
todos os pontos do pais. Hoje os ultraleves percorrem o pais
em quatro horas e nem ¢ preciso ser um avido muito rapido.
E hi ji centenas de ultraleves espalhados por dezenas de
pistas.

VOAR - Nestes 25 anos de aviacio nunca te passou pela ca-
bega ir fazer o PPA, o PCA ou o PLA e singrares na avia¢io
geral ou no transporte aéreo?

Fernando Rodrigues - Passar pela cabeca passou mas nao
nos altimos anos. Antes disso passou. Como era uma coisa
apaixonante eu pensei que poderia ter uma maior estabi-
lidade de emprego, melhor remuneragao, uma carreira ou

-
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qualquer coisa do estilo. Mas depressa me passou. Nesta
aviagao eu tenho contacto com pessoas que vém de todas
as estirpes de aviacdo. Desde um piloto de pendular que
quer aprender a voar um ultraleve até um comandante de
linha aérea de longo curso com muitos milhares de horas de
voo que vem fazer a adaptagio aos ultraleves. Isso sé aqui se
consegue. Mas, nota que a partir dos trinta anos jd é tarde
para entrar na avia¢ao comercial. E nio quero dizer que nao
haja trabalhos de aviagao profissional que nao me fascinem
como o trabalho da monda aérea que muito aprecio. Mas,
sao trabalhos com um grau de risco muito elevado compa-
rado com o grau de risco a que me habituei, eu e a minha
familia. Resumindo, gosto muito da minha actividade, gos-
to muito do que faco e agora até ja ha um CAE [cédigo de
actividade econémica] para a minha actividade...

VOAR - Entao ¢ a tua alcunha de Grilo Falante?

Fernando Rodrigues - Eu falo pelos cotovelos, quer no ar
quer em terra. Mas também j4 aprendi a estar calado em
circunstincias préprias. Aprendi uma grande parte disso
com o comandante Oneto. H4d momentos em que devemos
falar muito e hd momentos em que nio devemos falar nada.
Hoje sei escolher esses momentos.
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RESISTENCIA - uma questéo de eficiéncia.

> Texto : Anténio Rocha
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A gestio da resisténcia, como elemento sempre presente num
voo, com vista 4 eficiéncia, é hoje uma prética comum, quase
reflexa.

Numa abordagem simples, perder-nos-iamos em conceitos
meramente economicistas - como se pudessem ser despreziveis
a0 preco a que estd o “petrdleo”... Mas a gestdo da resisténcia,
no planeamento de voo de cada Aviador, ¢ muito mais que
isso. Tem também a ver com awutonomia, alcance, estabilidade

térmica, dngulo de subida, razdo de subida, cilculos de descida e,
claro, com eficiéncia e economia.

A luz das performances que hoje operamos, em que a gama de
velocidades operdveis se apresenta cada vez mais larga, impoe-se,

na minha perspectiva, a abordagem deste tema.

Esta imagem que vos proponho ¢ um esbogo, subjectivo
quanto baste, de ordenadas e abcissas genéricas e em que as

APAUVOAR < 13



OPINIAO

curvas representadas nao reflectem um desempenho especifico
Pego-vos por isso 0 “open mind’ necessdrio para a sua anilise,
centrando a atengao na tendéncia das curvas, sempre em fungao
de uma velocidade abstracta. Atrevo-me a afirmar que para
abordar a correlacio de pardmetros, nao encontraria melhor

diagrama ©.

As curvas devem ser correlacionadas entre si para cada valor
abstracto e independente de velocidade, tratando cada
velocidade como se correspondesse a uma situagao de linha de
voo estabilizada - velocidade constante.

Outros factores serio absolutamente determinantes... A
coordenagio, por exemplo. Ji o peso tem um efeito demolidor
nas nossas delicadas performances. Todas as curvas (consumo
e resisténcias) disparardo para valores mais elevados se nos
encostarmos a0 MTOM do Ultraleve. Em contraposi¢ao, se
aliviarmos o avido de todo o peso desnecessdrio que l4 levamos,
seja porque razio for, veremos as curvas baixar para valores mais
modestos e apeteciveis! Atentem, contudo, que momentos de
voo partilhados valem bem a penalizagio de performance ©

Resisténcia

Sem nos determos em divagacoes sobre os tipos de resisténcia,
valerd a pena reter que a resisténcia parasita cresce de forma
exponencial com o aumento de velocidade... e que a resisténcia
induzida decresce, também exponencialmente, com o aumento
de velocidade. Porque as duas resisténcias sao cumulativas em
cada instante, originam a curva de resisténcia total que se resume
a soma, para todos os pontos, das 2 curvas independentes e
que tem a forma de uma pardbola. A conclusio ébvia é que
em situagoes estabilizadas de baixas velocidades predomina
a resisténcia induzida e, também por contraposi¢io, temos
a predominincia da resisténcia parasita a velocidades mais
elevadas.

A curva de resisténcia total aqui apresentada é, como vimos,
genérica. Nos nossos ultraleves serd uma pardbola mais
“fechada” correspondendo a limites operacionais de velocidade
minima e mdxima mais estreitos e também a razdes de aspecto
significativas.

E de leitura directa que a velocidade a que corresponde menor
resisténcia total serd um valor confortavelmente afastado das
velocidades minima (Vs1) e mdxima (Vne). Curioso também
o facto de haver valores de resisténcia iguais, correspondendo a
velocidades a um lado e a outro, ou seja, abaixo e acima, desta
velocidade de resisténcia minima.

Sustentacdo e resisténcia - relacio L/D

Naturalmente o objectivo nio ¢é gerar resisténcia ¢ gerar
sustentagio, sendo a resisténcia um “dano colateral”. Em linha
de voo, para todas as velocidades estabilizadas do envelope
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de desempenho, a sustentacio e o peso equilibram-se, sendo
ambos constantes.

Para uma sustentacio constante (L) e uma resisténcia total
(D) varidvel em fungio da velocidade, haverd um ponto da
pardbola que corresponderd a velocidade de resisténcia minima.
Neste ponto serd mdximo o valor da relacio L/D e tem diversas
aplicagoes

Propulsdo, CONSUMO € resisténcia

Em linha de voo — velocidade constante - a resisténcia e a traccdo
do grupo motopropulsor estao equilibradas. Assim, pode dizer-
se que a cada valor de velocidade estabilizada corresponde um
valor de resisténcia toral... rigorosamente igual ao valor de
trac¢do requerida para manter essa velocidade.

Autonomia mdxima

Nao serd surpresa que a curva de consumo esteja rigorosamente
“alinhada”, em vértice e em tendéncia, com a curva de tracgdo
necessdria/resisténcia total, correspondendo a velocidade de
resisténcia minima a0 menor consumo por unidade de tempo,
logo, 4 maior autonomia — tempo méximo de permanéncia em
V0o.

Alcance mdximo

Numa andlise simplista tornar-se-ia aparente que a velocidade
de mdxima autonomia poderia corresponder também o alcance

mdximo - distincia maxima vodvel Naio ¢é verdade e a razao é
discreta! ©

Pelo facto de os vértices das pardbolas de resisténcia total e de
consumo corresponderem a uma zona da curva com prevaléncia
horizontal, numa gama mais ou menos ampla de velocidade
(consoante o tipo de perfil), obtém-se uma variagio significativa
de velocidade para uma “penaliza¢io” pequena de resisténcia
Poder-se-4, em valores médios, trocar 1% de penalizagao
no consumo por 5% de aumento na velocidade e, como ¢é
evidente, a distincia percorrida é directamente proporcional a
velocidade e ao tempo. Uma das poucas situagoes em que o
“crime” compensa!

Na prdtica e para graficos e curvas concretas, a velocidade de
alcance mdximo obtém-se tragando uma rangente a curva de
consumo que passe pelo cruzamento dos eixos do referencial.
Esta velocidade ficard invariavelmente um pouco acima da
velocidade de resisténcia minima (L/D madx.), jd na zona de
estabilidade da curva de resisténcia total

Estabilidade e resisténcia

Se tracarmos uma linha vertical a dividir a pardbola da
curva de resisténcia total passando pelo seu vértice, teremos 2



situacoes distintas de proporcionalidade... e de estabilidade!
A velocidades inferiores a do vértice estaremos na regido de
inversdo de poténcia, ou seja, para voar estabilizadamente
a velocidades sucessivamente inferiores,
aumentar a poténcia para manter a resisténcia equilibrada;
J4 do outro lado, ao voar de forma estabilizada velocidades
sucessivamente crescentes e superiores A do vértice, estaremos
na regido de proporcionalidade directa: maior velocidade
maior resisténcia total maior trac¢io necessdria! E, portanto,
dbvio que a semi-pardbola de resisténcia total “4 esquerda” do
vértice corresponde a uma proporcionalidade inversa entre os
pardmetros velocidade e resisténcialpoténcia; deixando, a semi-
pardbola “a direita” do vértice, uma correlacdo dos mesmos
valores em proporcionalidade directa.

sera necessario

7

E quanto a estabilidade? Asseguro-vos que é muito mais
confortdvel voar em velocidades “a direita” do vértice e porqué?
Vamos olhar separadamente para um exemplo concreto de
cada lado. Vamos tomar como exemplo uma qualquer aeronave
que tenha por L/D Max. (vértice), para um peso especifico, a
velocidade de 70 Kts. Esta seria a velocidade em que teria a
mais baixa resisténcia e em que precisaria de menos poténcia
para voar estabilizada e a que corresponde o seu minimo
consumo hordrio (fuel flow). Vamos escolher 2 pontos, um
a esquerda e outro a direita do vértice e vamos até assumir
que estes 2 pontos, por curiosa coincidémcia, tém a mesma
resisténcia: um a 40 Kts e outro a 110Kts. Agora reparem nos
2 comportamentos:

e A 110Kts estou a direita do vértice numa situagio
estabilizada de linha de voo: Sustentacio igual ao
peso e resisténcia igual & tracgdo. Com poténcia
constante, se por um desequilibrio de qualquer ordem
(ascendente, rajada, perda de altitude...) a velocidade
aumentar... o aumento de resisténcia (agora maior
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que a tracgdo) fard com que a velocidade retorne ao
normal. Da mesma forma, perante um decréscimo de
velocidade, pela redugao de resisténcia, também com
poténcia constante, a velocidade tenderd a recuperar o
seu valor inicial. E um equilibrio estével!

*  DPor outro lado, a 40 Kts, supondo-nos a esquerda do
mesmo vértice e com o mesmo valor de resisténcia,
também em equilibrio, vamos “involuntariamente”
deixar cair a velocidade sem alterar a poténcia que a
equilibrava... nunca mais a “agarramos” sem perder
altitude e sem variar o motor! A resisténcia aumenta
e fica maior que a tracgio, agravando a redugio de
velocidade até atingir a velocidade de perda. Se, por
outro lado, o desequilibrio da velocidade for para a
aumentar a partir da situa¢do onde estava equilibrada,
o aumento de velocidade reduz a resisténcia que por
sua vez induz novo aumento de velocidade e assim
sucessivamente... situagio de equilibrio instdvel!
Estaremos de acordo relativamente ao valor de
velocidade em que este aumento descontrolado de
velocidade vai estabilizar? E u aposto em 110 Kts ©

Um dia destes, vou tentar encontrar quais as velocidades, que
melhor me servem, de minimo fluxo de combustivel estabilizado
para as situagoes de 1 e 2 ocupantes Vou entdo tropegar na
velocidade de maior autonomia, traccdo e resisténcia minimas,
ou seja L/D méximo (vértices das pardbolas de consumo
horério e resisténcia). Depois, deixo escorregar a velocidade
na direcgao da zona de estabilidade (talvez cerca de +5% ou
mesmo um pouco mais...) para um valor que se mantenha
com um “fuel flow” pouco por cento acima do consumo minimo
e uma velocidade agradavelmente projectada para a frente...
Deve andar por aqui a velocidade de mdximo alcance e... deve
ser este o segredo mais bem guardado do Pai Natal ©.

Bons voos!

Anunciamos que a partir de agora, para além dos servigos:

- Escola de voo
- Vendas
- Montagem de kits

- Reparacoes
- Hangaragem
- Manutencoes

Com a nossa oficina remodelada também oferecemos |
assisténcia e manutencao a motores ROTAX

Servicos competentes a precos justos

Contacte-n0s1937£3541535/oulinfo@aeroleziria’pt
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Diagrama V-n de manobra

O diagrama V-n relaciona velocidade (cixo das abcissas)
com factor de carga (cixo das ordenadas) representando,
por leitura directa, os limites estruturais de operagao de
uma aeronave em fun¢io da sua velocidade. Apresenta-
-nos também a capacidade de manobra, limitada eszrusu-
ralmente ou por angulo de ataque, em torno do eixo trans-
versal, ou seja, em profundidade. A velocidade refere-se
normalmente a VA/, podendo ocasionalmente

referida a VAC ou VAE... nunca a VAV.
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Importa ter presente que, de asas niveladas, o factor de
carga z é apenas o quociente da sustentagao (L) pelo peso
(W). Em linha de voo, ambos serao iguais, logo, n = Ig

Por outro lado, considerando o peso constante, conclui-
remos que o factor de carga sb variard se a sustentagdo
variar... E o que nos fard, em voo, variar a sustentagio?
Se nio variarmos a configura¢io ou a geometria, quase
tudo na férmula da sustentacdo serd constante... ficare-
mos apenas com as varidveis velocidade (V) e angulo de

ataque (Cy)

1
L=5pV’sC,
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A cada tipo/modelo/variante de aeronave corresponde-
rd um diagrama V-n tnico. Contudo, olhando para um
diagrama V-n de forma genérica, identificaremos “tragos”
comuns:

*  Uma linha vertical que corta o eixo das velocida-
des perpendicularmente e que é uma espécie de
batente na velocidade: A Vp - Velocidade mdxima

de picada (diving speed) ou Vg

* Predominantemente paralelas ao eixo das veloci-
dades, partindo da Vp para velocidades inferiores,
encontramos duas linhas que correspondem ao
factor de carga limite utilizdvel (positivo e nega-
tivo) sem provocar deformagdes irreversiveis. Este
diagrama pode representar os diversos niveis de
limite, sendo frequente representar apenas o limi-
te de deformacao eldstica. Sempre que a estrutura
sofre um factor de carga diferente de 1g, por pe-
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queno que seja, a estrutura sofre uma deformagao
tempordria enquanto durar esse esfor¢o. Quando
o factor de carga é reduzido em valor absoluto,
porque tudo se passou dentro do limite de defor-
magcio eldstica, cessa a deformacio e a estrutura
recupera a sua forma inicial. Se esse limite foi ul-
trapassado, ficando contudo aquém do limite de
rotura, a estrutura nao recupera, ficando definiti-
vamente deformada. Vilido para limites positivos
e negativos. Além da carga de rotura, a estrutura,
obviamente, colapsa!

Andando para a esquerda, partindo da Vng para a
origem das velocidades, chegamos a uma veloci-
dade, abaixo da qual, nao ¢ possivel atingir o fac-
tor de carga limite por falta de Cy... Quer isto di-
zer que por insuficiéncia de velocidade, o Angulo
de ataque critico ¢ atingido antes de se atingir o
Jactor de carga limitado por estrutura. Estaremos
entao na presenc¢a da Vi - velocidade de mano-
bra — que pela singularidade de estar na intersec-
¢ao da pardbola que representa a /inha (positiva)
de sustentacio mdxima (em funcgao da velocidade)
com a linha de mdximo factor de carga (positivo)
limitado por estrutura, recebe também a designa-
cao de Vc — “corner speed”.

ISEGURANGA DE VOO E PROCEDIMENTOS
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Pois esta velocidade merece a nossa melhor atencio... E

na Vi/ V¢ que:
* ¢ possivel obter o menor raio de volta;

* se pode deflectir (voo simétrico!) totalmente
o comando de profundidade, encostando, sem
exceder, ao limite de deformacio eldstica;

* se pode penetrar em atmosfera turbulenta sem o
risco de exceder (por carga aerodinimica) os limi-
tes estruturais.

Da velocidade de manobra (Va) para baixo a curva limite
de factor de carga (positivo) assume a forma parabdlica e a
razdo é simples: Trata-se de uma linha de Cp mu- mdxima
sustentagdo possivel - obtida em fun¢io de cada uma das
velocidades. Na prética, para o mesmo factor de carga, ha
uma correspondéncia entre a velocidade a que se atinge o
Crmixe a Vs - velocidade de perda. Logo, é possivel calcular
esta linha de CpLwmix partindo da Vi, (asa limpa), multi-
plicando esse valor, como jd vimos no ensaio “A volta em
andlise” (nesta revista), pela raiz quadrada de n - factor
de carga...

[ Vs (CLmax) =Vsrg XV ]

APAUVOAR < 17
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...ou seja, partindo da Vi, para a mesma geometria de
asa, sem hiper-sustentadores (sem flaps!) e considerando
diversos factores de carga sucessivos, chegaremos, pela ve-
locidade de perda correspondente ao factor de carga limite do
1n0sso avido, a nossa Va - velocidade de manobra:

Vs
Eﬂﬂ“ﬂ
|
| 3g | 433| s520| 606| 693| 77.9]
| 2 | 354 424 495| 566 636

25.0| 00| 350 400] 450
of] of of of o

Atente-se na curiosidade e, em conclusio, na simplicidade
do célculo... Pela coincidéncia do factor de carga positivo
de certificacdo para ultraleves ser +4g e V4 ter o valor 2,
obtém-se facilmente a Vi - velocidade de manobra - multi-
plicando por 2 a Vg correspondente a “asa limpa”.

Permitam-me o refor¢o e sublinhado: A base de cdlculo

desta thumb rule é Vg sem hiper-sustentadores.

Bons voos!
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“ Um seguro a melhor preco !

A Verspieren Aviacao representada em A VERSPIEREN e a APAU, mais que
Portugal através da sua sucursal uma colaboracao, tém uma oferta de
MEDIATOR propoe solucoes de seguros
para :

seguros completa e especializada para

Responsabilidade Civil e Casco, com
® pilotos e tripulacao

® proprietarios de aeronaves
® operadores aéereos

® profissionais do sector
o Sl O Para obter uma cotacao de seguro,

tarifas e condicoes muito competitivas
em Portugal.

envie um email a
mvillar(dverspieren.com.

Para qualquer contacto, ligue para a
MEDIATOR : +351 21 311 32 23

Apolice de Seguros APAU -Tarifas 2011-2012 por categorias

ULM 450 kg
Bilugar 260 € 1 350 000 € agregada
VLA < 600 kg 260 € 2 275000 € agregada
1 piloto + 1 passageiro 550 € 2100000 € agregada :
Aviacao Geral /\
600kg>1T | 1 piloto + 2 passageiros 765 € 2 400 000 € agregada Vi / /

8/ Iy -l
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0%
1 piloto + 3 passageiros 945 € 2700 000 € agregada / " |

Os seus contactos :

Marie Villar (Verspieren France) : mvillar@verspieren.com

Raul Bernardo (Mediator Portugal) : raul.bernardo@verspieren.org
Tel : +351 21 311 32 23

/£
7 VERSPIEREN

Corretores de seguros
COURTIER EN ASSURANCES






