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*1 = Uma pdgina inteira da revista, excepto a capa que reservamos para a APAU.

PRECARIOIDEIANUNCIOSINAIREVISTAYWOAR

Os Precos apresentados sao por cada Niumero de Revista

Area Para 1 tinico
Numero
Pég. inteira lado direito - Impar 200,00€
Pég. inteira lado esquerdo -Par 180,00€
Contra Capa 260,00€
Meia pég. lado direito - Impar 100,00€
Meia pdg. lado esquerdo - Par 90,00€
Pé de pag. lado direito - Impar 45,00€
Pé de pég. lado esquerdo - Par 40,00€
Antincio (62 x 82) pég. lado direito 25,00€
Antncio (62 x 82) pég. lado esquerdo 20,00€
Antincio com foto + texto; Foto (33 x 50); Max. 6 Linhas de texto 15,00€
Antncio s6 texto; Até 1 Linha p.pg. (=15 palavras) Gritis

*2 = Meia pdgina da revista, escepto a capa que reservamos para a APAU.

*3 = Uma pdgina permite até 9 andncios a cores com dimensio (62 x 82).

*4 = Este antincio serd colocado numa pédgina ou meia Pagina com outros
andncios de venda de aeronaves, avionicos ou outros. Sob a foto da

aeronave ou spare serd indicado, em c6r (normalmente azul) a marca e o

modelo da mesma.
*5 = Como até 3 linhas o antincio ¢ grétis, estes estdo limitados numa 12 fase ao

espago disponivel.
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Para todos os anuncios o Pitch e o Tipo de Letra que
serd utilizado estd de acordo com o tipo de anuncio,
para efeitos de atribuicio dos espacos indicados, com
excepgao para os anincios de pdgina inteira ou de meia

pagina.

Por norma as pdginas atribuidas aos antncios sio as
ultimas pdginas da revista, bem como a contra capa

(caso de pdgina inteira).

Para 1 Ano = 4

Niameros

180,00€
140,00€
220,00€
80,00€
70,00€
30,00€
25,00€
20,00€
15,00€
10,00€

Gritis
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Prudentes e...
Solidarios!

Antoénio Rocha

Terminou o 3° Trimestre

e vem af o Inverno. Uma

vez mais, sublinhamos a
importincia de uma vigilancia
situacional adequada das
condicoes de formacio

de gelo nos carburadores.
Humidade relativa elevada e
temperaturas baixas sao sempre
uma m4d combinacio para

os Aviadores... Sao sinénimo
de tectos baixos, visibilidades
reduzidas e de referéncias
visuais insuficientes. H4 que
prestar especial aten¢ao s
previsdes meteo, cada vez mais
precisas, ¢ considerar que os
dias sdo realmente mais curtos.
As neblinas e nevoeiros, se
previstos, levantam-se tarde ¢
deitam-se cedo!

Depois da Galiza, Sevilha

— o evento do Trimestre,

nio chegou a realizar-se.
Ensaidmos uma antecipagio
diferente, dentro de previsées
crediveis, com responsabilidade
individual pelas reservas de
alojamento em que apenas
definimos a proximidade
geogrifica, deixando a op¢ao
de budget ao critério individual
e sem sinalizacao prévia nem
contabilidade organizada.

Um pouco ao jeito dos que
confirmam e/ou cancelam

de véspera... Em boa hora o
fizemos, pois uma vez mais e
como vem sendo tradi¢io, a

meteo insinuou-se inclemente

e tivemos a coragem (dificil)
de cancelar. Ninguém teve
prejuizo e... Felizes os que
fizeram o preview!

Férias de Verao nao ajudam
coordenagio e, nao por falta de
insisténcia, pouco se avangou
com as questoes pendentes da
modalidade. E nossa conviccio
que nio adianta antecipar

e desenvolver trabalho

cuja aprovagao depende da
Autoridade sem que seja
pré-acordado um sentido

e ambito consensuais. O
passado estd cheio de trabalho
desperdicado. Continuam por
resolver questoes relacionadas
com aprovagio de Pistas e
revalidagio de Certificados de
Voo. Os Sistemas Formativo

e Avaliativo continuam longe
da necessdria adequacio e
uniformizagdo. Um pouco
tarde, comecdmos a trabalhar
com o INAC.

Estd consolidada a relagao

de trabalho com o GPIAA

e com a NAV. Jaa EME
desconsidera o verdadeiro
sentido de Federacio e de
representatividade e prefere o
conceito de Grupo de Trabalho
familiar. Assim o reconfirmou
no dltimo General Meeting em
Copenhagen.

Na EASA, mantendo-se o
awareness de que existe um
grupo de aeronaves protegidas
por um designado Anexo 117,

EDITORIAL

cuja desarticulacio estd debaixo
de olho para nupcias distantes,
persegue-se o conceito de
Certificagdo Especifica

para o ELA, abrangendo
Aecronavegabilidade,
Manutengio de Aeronaves

e Licenciamento de Pilotos.
Falamos de pesos bastante
mais elevados, de um sistema
certificado nada auto-
declarativo e também de
Licenciamento de Pilotos
(LAPL) de standard menos
abrangente que o PPL. Licenca
mais simples que o actual
sistema nacional para PU, com
a vantagem de ser, tal como

o PPL, uma Licenga EASA
uniformizada e reconhecida
entre Estados...

Podendo os Pilotos de
Ultraleves e suas Estruturas
Formativas, em Ambito
Nacional, vir a beneficiar do
seu standard e uniformizacio,
nio ¢ linear que seja validado
um sistema de créditos

numa realidade de raiz nao
certificada.

A forma como este Sistema se
enquadra com os Ultraleves do
Anesxo Il nao é clara... nem para
breve. Presume-se até que, em
Ambito Europeu, serd pouco
pacifica.

Para jé, perante uma realidade
Nacional dificil, sejamos
soliddrios e prudentes.

Bons Voos.
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AERODROMO
MONTE DAVAVIOA
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Amigas e Amigos
Obrigado!

Resumindo, é a palavra que
diz o essencial do que vos
queremos transmitir; melhor
ainda: muito obrigado!

E o que queremos dizer a
todos 0s Nossos amigos
que quiseram mostrar-

nos a sua amizade, com a
presenca na inauguracao
do Aerdbdromo Monte da
Aviba, vindos de todo o
pais, dos Estados Unidos,
de Espanha, da Suica e da
Alemanha.

As varias entidades

oficiais, que quiseram

estar presentes, também
queremos agradecer o
apoio que sempre Nos
deram e, por ja fazerem
parte dos Nossos amigos

€ nessa qualidade, a
formalidade da inauguragéo
foi um singelo acto seguido
simplesmente de algumas
palavras de amizade e
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encorajamento.
A béngao, pelo Senhor
Padre, acabado de aterrar,

seguiu 0 mesmo estilo.
Alguns amigos, mesmo
adoentados, teimaram em
estar presentes.

Qutros, nessa
impossibilidade, com

uma palavra amiga por
telefone, SMS, ou E-

mail, dos mais variados
locais deste Planeta e
ainda pessoalmente

por antecipacao, na
impossibilidade da
presenca no dia, por tantos
bons motivos: férias ja
marcadas e inadiaveis,
cruzeiros, baptizados...;
mas infelizomente também
por nada bons: doencas
proprias e de familiares,
acidentes e indisposicoes
sUbitas. A estes desejamos
rapidas melhoras e franco
restabelecimento.

Mas a maioria que nao pode




estar, foi simplesmente pelo
facto de nestas profissées
aeronauticas se trabalhar
em todos os dias do ano...
e algumas vezes com
solicitagbes de Ultima hora,
COomMo aconteceu em varios
€asos, aos mais variados
niveis.

Os Bombeiros quiseram
estar presentes com
material e pessoal,
integraram-se na festa e
felizmente s6 tiveram que
fazer um pequeno curativo,
mas muito importante...

no dedo do Nosso amigo
fotégrafo.

Os Escuteiros estiveram
presentes e, mais que a
ajuda voluntaria, absorveram
alguma cultura aeronautica;
gostaram e querem mais,

0 que pode vir a ser muito
bom para o enriquecimento
cultural da nossa juventude.
Damos Gracgas a Deus,

por tudo ter corrido

bem (mesmo quando o
chapéu-de-sol também
resolveu voar...) € nos terem
transmitido simpaticamente
0 agrado geral do evento e
da organizagao.

O método deu resultado,
embora mais amigos
pudessem ter estado
presentes se a iNscricao
completa tivesse chegado
atempadamente conforme
solicitado, ou algumas
auséncias tivessem sido
comunicadas, podendo dar

lugar a outros interessados.
O profissionalismo
aeronautico impds-

se, mesmo ao nivel
simplesmente desportivo,
como ja vem sendo habitual
(a APAU, AAE e AOPA estéao
de parabéns) e foi com essa
intenc&o que decidimos
incluir no programa um mini
“workshop” de seguranca
de voo, que agradou até
aos pilotos estrangeiros.
Como nem so de voo vive 0
aviador... a musica encheu
0 Nosso hangar € mesmo
as excelentes interpretacoes
classicas tiveram boa
audicao num ambiente
acusticamente deficiente
tiveram direito a “encore”...

LLPFA - Ferreira do Alentejo

Os fados e guitarradas
foram de tanto agrado
que se prolongaram para
mais do dobro do tempo
previsto com temas
caracteristicos de Lisboa

e Coimbra maviosamente
interpretados. E mais néo
houve porque 0 NOSso
querido guitarrista teve de
ir a correr atender a uma
reuniao festiva familiar, que
por nossa causa tinha sido
adiada do almocgo para

0O jantar... sdo assim 0s
amigos.

O aeromodelismo com
modelos de grandes
dimensdes e a escala,

por muitos nunca visto,

foi do agrado geral e

até dos antigos pilotos
dessas maquinas, que
estiveram de acordo

que 0 comportamento
aerodinamico era idéntico
ao real.

A observacao astronémica
foi entusiasticamente
recebida a tarde e houve
alguma decepcéo por a da
noite Nn&o se poder realizar
devido as nuvens que nessa
ocasiao apareceram.
Mesmo assim e depois de
mais uns salgadinhos e um
apetitoso caldo-verde a

conversa foi boa e durou até
a meia-noite.

Para Domingo sobraram

4 avides, uns éculos, um
boné, um violino e um
carregador de baterias
Canon...

Os avides ja descolaram
para 0s varios destinos

(de Santarém a Geneve,
passando por Madrid), dos
outros objectos ja sabemos
quem se esqueceu, a
excepcgao do carregador
de baterias que ainda esta
orfao...

Queremos ainda agradecer
as muitas ofertas; pela
intencéo, pela originalidade,
por mais uma prova de
amizade. Todas €las nos
tocaram o coracéo e
algumas o estdbmago... do
chocolate suico, ao licoroso
de Alpiarca...

Deste modo temos o
incentivo e motivos para vos
receber em outros eventos
a pensar futuramente,

pois tivemos oportunidade
de fazer novos amigos e
queremos satisfazer os
muitos que n&o tiveram
agora oportunidade de por
cé passarem.

A todos bem-hajam

Berta e Dario
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MANUTENCAO

DE ULT

EVES

& CERTIFICADOS DE

Muito se tem especulado em torno dos
Certificados de Voo dos Ultraleves. Percebo!
Importa lembrar que o que determina

0 sucesso de um voo tem mais a ver

com Bernoulli, com principios Fisicos

e Quimicos, uma “pitada” de Marconi
(porque o FIS é importante) e, coordenadas
entre si, por uma série de boas préticas

(c4 estdo os factores humanos). H4

que as conhecer, respeitar e cumprir.
Principalmente se queremos estar de volta
ao jantar!

O Certificado de Voo é um papel... Um
papel importante, considerando que atesta,
perante quem tem a responsabilidade de o
verificar (normalmente uma Autoridade),
uma série de actos que se enquadram nas
prdticas necessarias para que as tematicas
anteriores sejam, No seu conjunto, um
sucesso: Ir & voltar!

O voo nao deixa de ser seguro se os
pressupostos para a reemissdo do
Certificado forem — num exercicio
generalizado de bom senso da comunidade
— cumpridos e, na hora da verdade (leia-

se “revalidacdo”), a impressora encravar!
Apenas serd um voo desenquadrado da

moldura legal o que, hd que reconhecer,
pode potenciar chatices...

Para que néo se confundam realidades que
na sua génese sdo distintas, ¢ importante
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especificar 3 tipos de Certificados.

Assim,

* As aeronaves construidas segundo um
padrao de certificagio aerondutica, em
Ambito de Aviacio Geral de MTOM
inferior a 5700Kg, sdo emitidos Certificados
de Navegabilidade sem limite de validade.
Estes Certificados sao periodicamente
validados por um outro, adicional ¢
designado Certificado de Avaliagio de
Acronavegabilidade (ARC), vélido por

1 ano, podendo ser revalidado mais 2
vezes antes de necessitar de reemissio
(EC2042/2003). A estas aeronaves &,
normalmente, atribuido o registo CS-A_ _;
* As aeronaves de construcio amadora ou
prototipos sem certificagio acrondutica, a
que se refere o n° 4 do Art.© 4°, Capitulo
I1, do Regulamento (CE) 216/2008 do
Parlamento Europeu e do Conselho,
inseridas no Anexo II — c) do referido
Regulamento, vulgo “experimentais”, sao
emitidas Licengas de Voo e tém a validade
de 2 anos. O seu registo serd CS-X_ _;

* As aeronaves nio certificadas, a que

se refere 0 n°4 do Art.° 4°, Capitulo II,
do Regulamento (CE) 216/2008 do
Parlamento Europeu e do Conselho,
inseridas no Anexo II — e) do referido
Regulamento, vulgo “ultraleves”, sao
emitidos Certificados de Voo. Estes
Certificados, de ciclo de revalidacio mais
alargado, tém a validade de 3 anos e o seu
registo serd CS-U_ _.

e 8 d
INAC

CEETIFICATE [E Vi DE AHROMAVE
ULTRALEVE

A Autoridade Aerondutica considera
uma acronave Ultraleve apta para o voo,
em 4mbito especifico e com algumas

VOO

limitagoes, com base numa série de
pressupostos que sio consensuais e de
leitura directa no Decreto-Lei 238/2004
de 18 de Dezembro, com as alteracoes nele
introduzidas pelo Decreto-Lei 283/2007
de 13 de Agosto, Regulamentado pelo
(passe o pleonasmo) Reg. 164/2006 de 08
de Setembro, do INAC, vigente e, por sua
vez, alterado pelo Reg. 510/2008 de 18 de
Setembro também do INAC.

Posso concordar que a leitura nio seja assim
tdo directa... mas, para que nio restem
dvidas, estdo vigentes os DL 238/2004

e Reg. 164/20006, seu derivado, com as
correspondentes alteracdes introduzidas
pelos, igualmente vigentes, DL 283/2007 e
Reg. 510/2008.

> Anténio Rocha

Assim, por referéncia ao Art® 20° do Dec-
Lei 238/2004:

ARTIGO 20°

CERTIFICADO DE VOO

1-(..)

2—(..)

3 — A alteragio das caracteristicas técnicas dos
ultraleves sem prévia autorizagio do INAC
implica a caducidade do certificado de voo.
4-(..)

5 — O certificado de voo tem a duragio de
trés anos, podendo ser revalidado por igual
periodo no fim desse prazo.

6 — As condigoes de revalidagdo sio definidas
em regulamentagio complementar.

Interessard reter, do anterior, que a emissdo
inicial de um Certificado de Voo se fard
apds cumprimento de pressupostos,
verificados ou validados pela Autoridade; e
que a sua revalidagdo terd lugar, no limite,
3 anos apds a sua emisso, dependente

de condigées definidas em Ambito de
Regulamento.

Em complemento, por referéncia ao Reg.
164/2006:

ARTIGO 11.°

REVALIDACAO E SUSPENSAO DO
CERTIFICADO DE VOO

1 — A revalidacdo do certificado de voo deve ser
solicitada ao INAC através de requerimento, ao
qual devem ser anexos os seguintes documentos:

a)(..)



b)(..)

J(..)

di..)

e(..)

pC

90

h) Declaragio do proprietdrio comprovativa
do cumprimento do programa de manutengio
preconizado pelo fabricante e atestando que a
aeronave se encontra apta para voo.

2 — Antes do termo do primeiro periodo de
validade, a revalidagio do certificado de
v00 é efectuada através da andlise da
documentagdo referida no niimero
anterior, havendo lugar a wuma
inspecgdo a aeronave se esta tiver
efectuado mais de 500 horas de voo.

3 — Nas revalidagoes subsequentes, para
além da andlise documental hi lugar a
uma inspecgdo da aeronave.

4 — Em caso de suspensio em
consequéncia de acidente, o certificado
de voo sé pode ser revalidado apds
andlise do processo técnico de reparagio,
bem como de uma inspecgio & aeronave,
a efectuar pelo INAC.

5 — O processo técnico de reparagio deve
incluir:

a)(..)

b) Declaragiio do proprietdrio atestando que
os trabalhos de reparagio foram realizados de
acordo com prdticas aeronduticas aceitdveis e
que a aeronave se encontra apta para voo.

Retiramos desta leitura que a revalidagdo de
Certificados de Voo de Ultraleves tem uma
expressiva componente auto declarativa do
proprietdrio, investido pela Autoridade de
competéncia para atestar 0 cumprimento
do plano de manutengio (nio certificada)
apresentado pelo fabricante ¢ que esteve

na base dos pressupostos conducentes

A emissdo do seu 1° Certificado de

Voo. Adicionalmente, é reconhecida ao
proprietdrio, reiterando o sistema auto
declarativo de manutencio, competéncia
para atestar que trabalhos realizados em
Ambito de reparacio, logo, manutencio,
tenham decorrido de acordo com “(...)
prdticas aeronduticas aceitdveis e que a
aeronave se encontra apta para voo.”

Entdo, qual a relacao desta realidade,
legislativa e no terreno, com a pratica

de manuten¢io aerondutica certificada?
Nenhuma! Agora e enquanto for mantida
uma base de construgio e emissio de
Certificados de Voo para Ultraleves,
conforme definidos e enquadrados no
Anexo 11, a partir de materiais e conceitos

| EGISLACAO E REGULAMENTOS

no certificados.

E sabido que no seio da EASA, se esgrimem
argumentos ¢ influéncias, j& com muita
complexidade associada, com vista a
implementagio e regulamentagio de uma
faixa de aviagdo de lazer de pesos muito
superiores aos dos actuais Ultraleves (ELA),
enquadrada numa certificagio de mbito
construcio, manutengio e licenciamento de
Pilotos. Apesar de se tratar de “Certificagio
Especifica” e de nao estar concluido o

processo legislativo que a enquadra, no
¢ novidade para ninguém que parte das
aeronaves construidas na Europa tem
enquadramento em mercados externos,
sem o ter ainda regulamentado dentro
da prépria Europa. Naturalmente, por
interesse comercial, urge uniformizar e
compatibilizar. Nao serd por acaso que os
fabricantes ji apresentam, em qualquer feira
aerondutica, o mesmo modelo em versio
“600” e em versdo “Anexo II”...

Voltando aos “nossos” Ultraleves, de

onde relutantemente nos afastaremos,
verificamos que em complemento da nossa
conferida competéncia auto declarativa,
circunstancias haverd em que a Autoridade
nao “abre mao” de realizar uma inspec¢io a
aeronave...

Quando e com que periodicidade...?
Aplicando que critérios...?

Simples! 6 Anos apds a emissio do 1°
Certificado de Voo (excepto se tiverem sido
realizadas mais de 500 horas de voo nos
primeiros 3 anos — muito pouco provavel)
e, do 6° ano em diante, a cada revalidacio
do Certificado de Voo (de 3 em 3 Anos).
Estaremos perante uma Inspecgio balizada
por critérios certificados? Nao! Esta
inspeccao de Ambito nao certificado, ji
aplicada a outra realidade néo certificada
da nossa Aviagio — Os experimentais

— tem por finalidade, essencialmente e

por alegacio a Autoridade, garantir o
cumprimento da conformidade continuada
com o projecto inicialmente aprovado, ou
seja, limitar a “criatividade fora de contexto”
a que se refere o, acima citado, ponto 3 do
Art.° 200 do DL 238/2004. Naturalmente,
nada tendo a ver com critérios de aviacio
certificada, a Inspecgio serd adequadamente
normalizada e efectuada segundo uma
lista criteriosa que avaliard, numa base

de sensatez comum, tal como

hoje o faz com os experimentais,
factores 0 go”. Serdo exemplos

o estado geral, corrosio, desgaste

de componentes, folgas excessivas,
fugas, funcionamento irregular do
motor e anomalias em sistemas vitais
(comandos de voo, combustivel,
ignicao, eléctrico, instrumentos de
voo, cintos de seguranca, etc.).

Serio extensiveis a prova de voo com
Inspector a bordo? Nao creio... Acho
que a preferéncia, auto proposta, serd
limitada & experiéncia de motor!
Diria que ¢ uma questio de
razoabilidade... Mas a surpresa,

com implicagoes, é que a Autoridade
Acrondutica afirme que n3o tem meios
para realizar as pretendidas (e decretadas/
reguladas) inspeccoes, estando em curso

a andlise do enquadramento de uma
delegacdo parcial, complementar as por

si realizadas. Esta delegacio nio assentard
nos proprietirios, mas num “sistema’

ou em “entidades” que, ndo sendo de
Ambito aerondutico certificado, retinam

as condigoes (a definir) que a Autoridade
considerar adequadas e convenientes para
as realizar.

Creio que todos reconheceremos, apenas
por exemplo, ao representante de um
determinado modelo a capacidade de
atestar a conformidade com o modelo

que representa. Provavelmente, de

forma enquadrada e uniformizada pela
Autoridade, também para aplicar uma lista
de verificagoes segundo critérios a definir
pela Autoridade, ouvida a Associagio
representativa.

Poderia, essa inspeccao, se realizada numa
estrutura delegada, ser integrada numa
acgdo de manutencio regular programada
e de acordo com o plano de manutencio
que serviu de base & emissdo inicial do
Certificado de Voo?

Claro que sim! Creio até que esta solugio,
dentro do quadro de uma 12 inspecgio ao

APAUVOAR < 11
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de um Certificado de Voo. Como sabemos,
sao também transversais aos diversos
Ambitos de Aviagio.

Bons Voos

dependentes de factores humanos (por
acgdo ou omissdo) e pouco dependentes

da data de validade de um Certificado de

Navegabilidade, de uma Licenca de Voo ou

REGULAMENTO (CE) N° 216/2008 DO PARLAMENTO EUROPEU E DO
CONSELHO de 20 de Fevereiro de 2008 relativo a regras comuns no dominio da aviagio
civil e que cria a Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviagio, e que revoga a Directiva
91/670/CEE do Conselho, o Regulamento (CE)

n.0 1592/2002 e a Directiva 2004/36/CE

(-..)
CAPITULO IT
REQUISITOS SUBSTANCIAIS

(..)

fim de 6 anos e uma subsequente de 3 em
3 anos serviria a maior parte dos Aviadores,

sendo compatibilizada com as suas opg¢oes

de manutencio actuais... Além do mais, o a)(...);
INAC ter4 capacidade para complementar b)) (( : ))
. ~ c(...);

0 processo nas restantes situagoes.
' ¢ (.

Quererd isto dizer que os Ultraleves
passardo a estar sujeitos a manutengao
certificada ou os proprietdrios ficardo
destituidos da sua actual prerrogativa auto

2.(..)
3.(..)

devem obedecer ao disposto no presente regulamento.

Artigo 4.0
Principios bdsicos e aplicabilidade

1. As aeronaves, incluindo todos os produtos, pecas e equipamentos nelas instalados, que sejam:

4. O n° I ndo é aplicdvel as aeronaves referidas no anexo I1.

declarativa no que refere a trabalhos de ¢..)

manutengio?

Peremptoriamente, neste quadro legal, (o)
ANEXO 11

nio! Continuaremos como até hoje: O

que sabemos fazer competentemente,
executamos de mangas arregacadas, com
ferramenta adequada e determinada
convicgao... 0 que Nao nos auto-
consideramos habilitados a realizar,
delegamos!

A actual Direc¢ao da APAU - Associagio
representativa, nao reconhece na Associacio
vocagao para se auto constituir como
entidade inspectora das aeronaves dos

seus Associados, preferindo potenciar
proactivamente o seu enquadramento e
aconselhamento. A Direcgio da APAU,
reconhecendo a declarada limitagao de
meios da Autoridade para inspeccionar

de imediato todas as aeronaves com
revalidacao pendente, considera que o
ritmo de inspecgoes a que refere o quadro
legal, se faseado e suportado por um regime
de implementagio transitdrio, nio é ainda
justificativo de uma situagio de delegacio.
Invariavelmente, nao sendo ébvio por que
razio ou com que intengéo, sempre alguém
tenta correlacionar a pendente revalidagao
dos Certificados de Voo dos Ultraleves com
inseguranga... Os lamentdveis acidentes

categorias a seguir enumeradas:
a)(...);
b)(..);

comerciais;

4.

Membros, nio superior a:

calibrated air speed);

560 kg;

que a todo o custo, numa acgio conjunta h)(...);
e coordenada com o GPIAA, INAC, NAV l:) (..
e AOPA tentamos assertivamente limitar, D)

sa0 de causas multiplas, essencialmente
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Aeronaves a que se refere o n° 4 do artigo 4°
Os n° 1, 2 ¢ 3 do artigo 4° nio se aplicam a aeronaves abrangidas por, pelo menos, uma das

¢) Aeronaves construidas, numa proporgdo ndo inferior a 51 %, por um amador ou uma
associagio sem fins lucrativos de amadores, para uso proprio e sem quaisquer objectivos

¢) Avides, helicopteros e pdra-quedas motorizados com um mdximo de dois lugares e uma
massa mdxima & descolagem (MTOM, maximum take-off mass), registada pelos Estados-

i) 300 kg para os avides terrestres/helicdpteros monolugares; ou

i1) 450 kg para os aviées tervestresthelicdpteros bilugares; ou

i) 330 kg para os avioes anfibios ou hidroavioes/helicdpteros monolugares; ou

iv) 495 kg para os avides anfibios ou hidroavides/helicopteros bilugares, desde que,
quando funcionam tanto como hidroaviées/helicdpteros ou como avioes terrestres/
helicdpteros, ndo excedam o limite correspondente de MTOM;

v) 472,5 kg para os avides tervestres bilugares equipados com um sistema de pdra-
quedas de recuperagio total instalado na estrutura do avido;

vi) 315 kg para os avides terrestres monolugares equipados com um sistema de pdra-
quedas de recuperagio total instalado na estrutura do avido; e, no que respeita aos
avides, com uma velocidade de perda ou velocidade estabilizada de cruzeiro minima,
em configuragio de aterragem, néo superior a 35 nds de velocidade-ar calibrada (CAS,

) Giroplanos monolugares e bilugares com uma massa mdxima & descolagem néo superior a

2) Planadores cuja massa estrutural em vazio, néo exceda 80 kg, no caso dos monolugares, ou
100 kg, no caso dos bilugares, incluindo os que sio langados por corrida;
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SEGURANCA DE VOO E PROCEDIMENTOS

O CRCU

Num encontro de ultraleves nos estados
unidos em 2009, num aerédromo nao
controlado, ocorreu um acidente com
consequéncias fatais devido a uma
aterragem numa pista ainda ocupada por
avibes em transito.

Todos sabemos como entrar e sair de um
circuito de trifego VFR. Propomo-nos
neste artigo relembrar alguns conceitos,

os pontos de reporte, a fraseologia, as
contingéncias.

O circuito de tréfego VER foi inventado
para permitir as acronaves permanecer
perto do acroporto de maneira ordenada
e facilicar uma maior fluidez no tréfego.
Assim, ao chegar a um aerédromo nao
controlado, ndo serd boa prética prosseguir
imediatamente para a final a partir de uma
aproximagio directa sem declarar no rédio
as intengoes. E, mesmo que o faca, poderd
haver tréfego em manobra no circuito ou
no solo sem comunicacoes bilaterais.

Meteorologia

Para se poder voar VFR, a meteorologia
minima é de 1500’ de tecto e visibilidade
de 5Km. No entanto, se se pretende fazer
um voo local permancendo no circuito de
trifego, e apenas em aerédromo controlado,
podem aplicar-se os minimos de VFR
especial sendo a visibilidade nunca inferior
a 1500m.

Direccao do circuito

Como é 6bvio, a direc¢io do circuito é
ditada pela direcgao do vento, para permitir
descolagens e aterragens com uma menor
velocidade de terreno. Nos aerédromos
controlados a pista em uso, ou seja a
direcgdo do circuito ¢ determinada pelo
controlador da torre. Num aerédromo nio
controlado, a pista em uso é escolhida pelo
aviador. Assim, é fundamental que todos
os avibes em manobra adiram ao mesmo
circuito.

De igual modo, um circuito pode ser
“esquerdo” ou “direito”, designando para
que lado sdo feitas as voltas no mesmo.
Num circuito padrio, as voltas sio feitas
para o lado esquerdo, para permitir que

o piloto sentado a esquerda tenha melhor

visibilidade.
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SAFEGO VFR

> Comisséo de Seguranca de Voo
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Pontos de reporte do circuito
Na figura acima estao representadas

as virias sec¢oes do circuito, com os
respectivos nomes, que deverio ser
reportados na frequéncia.

No manual VFR estao publicados os
pontos de entrada e procedimentos a
adoptar para aerédromos especificos,
nomeadamente, Tires, Evora, Vilar de Luz,
etc. Ao planear um voo para um aerédromo
controlado, serd conveniente consultar o
manual VFR, disponivel em
heep://www.nav.pt/ais/.

Quando se pretende aterrar num
aerédromo nio controlado sem tréfego,
em que seja desconhecida qual a pista em
uso, deve-se primeiro sobrevoar o circuito
a uma altitude acima do mesmo, que
normalmente serd cerca de mil pés AGL,

e verificar para que lado a manga de vento
estd e a partir daf escolher o circuito a voar.
A entrada no mesmo deve ser feita a 45°
com o inicio do vento de cauda, reportando
as intengoes para que outros avioes em
manobra na zona possam também gerir as
suas manobras de acordo.

Fraseologia

Podemos ver a seguir alguns exemplos da
fraseologia a utilizar nas vérias fases do voo
em circuito.

“Amareleja, CS-UZZ a pdr em marcha”
“Amareleja, CS-UZZ a rolar para o ponto
de espera da pista 36”

“Amareleja, CS-UZZ a alinhar na pista 36”
“Amareleja, CS-UZZ a descolar na pista
36”

(..)

ao aproximar de um aerddromo sem conbecer
a pista em uso:

“Amareleja, CS-UZZ a prosseguir para a
vertical do circuito a 2200’ para observagdo
de manga”

“Amareleja, CS-UZZ a juntar ao vento de
cauda esquerdo da pista 18 a 1700
“Amareleja, CS-UZZ vento de cauda
esquerdo da pista 18”

“Amareleja, CS-UZZ perna base esquerda
da pista 18”

“Amareleja, CS-UZZ final da pista 18 para
aterragem final”

“Amareleja, CS-UZZ pista 18 livre

E de todo aconselhavel a comunicagio
bilateral com outros aviées no circuito,
utilizando frases concisas, para clarificagio
de posi¢o ¢ inten¢des mutuas, com vista
a evitar possiveis conflitos de tréfego.
Assim, pela mesma razdo, serd de todo
desaconselhdvel o uso da frequéncia local
de circuito para o estabelcimento de
conversagio que nio tenha esse mesmo
objectivo.

Procedimentos no solo
Também no solo é importante reportar
todas as monobras. Por em marcha,
rolagem para ponto de espera, alinhar e
descolar na pista deverdo ser reportados
para alertar outros avides e evitar conflitos
de trafego.

Nio se deverd entrar e alinhar numa pista
com um avido na final para aterrar. Antes
de entrar deverd verificar visualmente se

a final estd livre, pois mesmo que reporte
poderd haver aviées no circuito sem
comunicagées rddio.




Contingéncias

A fase mais critica do voo para

uma paragem stibita de motor serd
imediatamente apds a descolagem. Muito
se tem escrito sobre a possibilidade de
voltar para a pista quando falha o motor na
perna de subida em frente. As varidveis que
determinam se ¢ possivel fazer 180° e voltar
para a pista sdo inimeras, nomeadamente
velocidade do avido aquando da paragem,
altitude, peso, temperatura ambiente,
performance do avido, experiéncia do
piloto, terreno circundante, existéncia de
paraquedas, vento, etc.

Nao pretendemos escrever aqui um
compéndio sobre qual a melhor decisao

ENCERRA A 2°FEIRA
TEL. 912 274 197

SEGURANCA DE VOO E PROCEDIMENTOS

na altura da falha de motor no circuito.
Poder4, eventualmente, ser possivel chegar
a pista em voo planado de qualquer outro
ponto do circuito que nao o atrds apontado,
desde que o mesmo seja feito por norma a
uma altitude conveniente. Voar os circuitos
de trdfego a uma altitude baixa ndo deixard
muita margem de manobra em caso de
pane do motor.

No entanto, hd um factor para o qual
chamamos a atengdo: apds uma falha
parcial de motor 4 descolagem, em que
ainda ¢ possivel manter linha de voo com
dificuldade, a componente de vento de
frente perder-se-4 no momento imediato

a volta, uma vez que os ultraleves tém

N39°0403
WO008°48'18"

pouca inércia e voltam muito rapidamente,
nomeadamente com a ajuda do leme
vertical, necessitando de alguns segundos
para se alinhar com o fluxo de ar e
registando uma ligeira diminuigio na
velocidade indicada. Este factor é relevante,
nomeadamente para os pilotos habituados
a operar avibes de maior massa, em que

o factor inércia leva a que o avido se
mantenha sempre alinhado com o fluxo de
ar durante as voltas.

E bom julgamento conhecer bem o terreno
circundante na zona do acrédromo base.
Estatisticamente, serd essa zona que mais
vezes sobrevoard, portanto a ocorrer

uma falha de motor apés descolagem,

serd af que terar que fazer uma possivel
aterragem forcada. Conhega os obstéculos,
escolha de antemao os terrenos planos
para os vdrios pontos do circuito, conheca
o comportamento do vento e suas
ascententes/descendentes. Decisoes tomadas
a priori poderéo ser muito Uteis.

Conclusao

Conbhega as regras em circuito VFR.
Aplique-as ao chegar a um aerédromo
nao controlado, e declare no rddio as
suas intengoes. Lembre-se que nem
todos os ultraleves tém rddio, e os seus
pilotos desmarcaro visualmente os sitios
em que esperam que haja tréfego. SEJA
PREVISIVEL, SEJA SEGURO.

Bons voos
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OFIS
R, C

O FIS pode ser dissuasor da
sua utilizagio? Claro que nao!

Entdo o que urge mudar?
Vejamos... O tréfego VER,
voando total ou parcialmente
dentro de espaco aéreo
controlado, submete
obrigatoriamente Plano de

Voo em conformidade com

o documento ICAO 4444 e
recebe, implicitamente, além do
factual Servigo de Controlo, o
Servigo de Informacao de Voo.
O wrfego VFR, voando
totalmente fora de espago

aéreo controlado, submete
opcionalmente Plano de Voo
nas mesmas condigoes... ¢ digo
opcionalmente porque lhe é
concedida essa possibilidade.
Nao vamos aqui discutir opgoes
pessoais, até porque, por vezes,
a questdo é mesmo a falta de
cobertura territorial do Servico
de Informacio de Voo ou, mais
grave, a dissuasao induzida,
acredito que involuntdria, da
sua utilizagio!

O Servico de Informacio

de Voo existe para potenciar
uma aviagao mais segura e,
importantissimo, manter

uma vigildncia, qual “anjo

da guarda’, no que respeita

a0 decurso das operagdes
individuais de voo.

Sem ser exaustivo, para nao

vos magar, diria que lhe

estdo atribuidas tarefas tio
distintas como prestar as
diversas aeronaves na sua
frequéncia informagio de
tréfego significativo, sugerindo,
se necessario, resolugoes para
potenciais conflitos... ou manter
uma vigilincia situacional
continua no que respeita a
necessidade de activagio, para
cada aeronave “recenseada’ (que
submeteu ICAO FPLN), o
servigo de busca e salvamento.
Uma espécie de “dar por falta de
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O 1

um voo” se alguma coisa correr
menos bem... Serd também

de sua atribuigio avisar as
aeronaves em voo de “activagoes
tdcticas” de reservas e monitorar
desvios ou incursées em espacos
aéreos restritos. Tudo em prol
da Seguranca!

Regra geral, porque de uma
pratica recomendada se trata, o
Servigo de Informacio de Voo
num espaco nao controlado
“por baixo” de um espago

aéreo controlado ¢ atribuicio
do Orgio que presta o Servigo
de Controlo no espaco,
obviamente controlado,

por cima desse espaco nao
controlado. Quem controla por
cima... informa por baixo!
Salvo acordos “personalizados”
significa, por exemplo, que sob
as TMAs dos nossos principais
Acroportos, em espaco aéreo
“G” o Servico de Informacio
de Voo serd prestado pelo APP
dos respectivos aeroportos...
mas por favor! Num espago tao
congestionado como a terminal
de um aeroporto Internacional,
como Lisboa, tem de ser na
mesma frequéncia do trédfego
que demanda o respectivo
aeroporto?

Por analogia, Londres, por
exemplo, tem indmeras

pistas e corredores VFR na
vizinhanca dos seus acroportos
internacionais (e sao uns
quantos) e no me recordo

de ter ouvido o “handling”

de trafego VFR nas diversas
frequéncias dos APPs
Iespectivos...

Se o volume de trifego VFR
nio justifica segregacio sob as
terminais de Porto e Faro (sei
que ndo so as Gnicas), vejamos
alguns casos paradigmdticos em
Lisboa...

Sob a Terminal de Lisboa
temos o Aerédromo de Cascais

com um volume de trifego
“pouco modesto” (para ndo

dizer saturado) que, num
enclave geografico e privado de
acessibilidades adequadas, chega
a ter limitagoes nas saidas para
os tineis VER por limitagao

de capacidade de frequéncia

de LIS APP. Sim, ¢ verdade

€ ja aconteceu comigo que
apenas esporadicamente opero
LPCS... Por outro lado ¢ em
simultineo, qualquer aeronave,
Ultraleve ou néo, que descole
de uma pista ou aerédromo nio
controlado sob a mesma 4rea
de competéncia no que respeita
a FIS, tem acesso imediato e
sem restri¢oes (havendo espaco,
claro) 4 frequéncia de LIS APP
para solicitar (se preencheu
ATC FPLN) o devido Servico

> Anténio Rocha

Cockpit Voo VFR

de Informacio de Voo... em
espago aéreo nio controlado.
Enquanto isto, porque se
trata de um voo com um
perfil “nio standard”, em que
as inteng¢des nio sio Gbvias,
tudo tem que ser explicado...
reconfirmados “callsigns,
clarificadas intencées, extensas
descricdes, por vezes com
proficiéncias legitimamente
menos treinadas... Enquanto
isto, temos trifego IFR em
aproximagio a Lisboa com
vectorizagio pendente, ou
trafego a nivelar a FLOGO apds
descolar, por falta de espago na
frequéncia para atribuigio de
Niveis de voo adequadamente
mais elevados... Bastard, para
tal acontecer, que o respeitdvel
“intruso” se agarre ao microfone




a “explicar”...

Claro que se pode argumentar
que todo este trifego, porque
opera em estreita proximidade,
por razées de seguranca (fica
sempre bem), deve ser mantido
na mesma frequéncia... Na
verdade, teremos que perguntar
onde se “tocam” fisicamente

os perfis de voo das diversas
tipologias que partilham a
mesma frequéncia de LIS

APP que, por acaso, faz em
simultineo Arrivals/Departures/
Tuaneis VFR de acesso a LPCS
& FIS a todo o tipo de tréfego
incluindo o VFR a operar em
Espaco aéreo G dentro de

30NM de LPPT... Perdoem-me

a franqueza e j4 considerando o
coeficiente de leigo: raramente
ou nunca! Com o méximo de
respeito, pessoal e profissional,
acreditem, que tenho pelos
Operadores deste servigo, o
Unico nearmiss entre o trafego
VFR e IFR arrisca-se a ser

s6 na frequéncia! Niveis de
stress elevado, impaciéncia e
agastamento, pelas perturbagoes
“ndo standard”, sao conducentes
a perda de eficiéncia e, no
limite, 4 dissuasio de quem,
menos experiente, opta pelo
permitido anonimato, deixando
o Servico de Informagio de
Voo (e a seguranca de voo) para
melhor e menos perturbante

oportunidade... E af sim! Todos
os problemas de separagio
estario resolvidos porque o
trfego agora ¢é invisivel e “olhos
que nio vém coragio que nio
sente”! Bastaria que, no mesmo
instante, todo o tréfego VFR

a operar espaco aéreo G nas
imediagoes de LPPT ligasse

o seu ATC transponder com
cédigo A7000, para se perceber
que alguma coisa deveria ser
mudada...

Se o FIS funciona tio bem

na sua génese, no acto de
submissdo de FPLN, no ARO,
via telefone, fax, email e AFIL
e em tudo quanto ¢ lado...

a bem da seguranga de voo

OPINIAO

e da eficiéncia do servico de
informacio de voo, custard
assim tanto ao “public service
provider” implementar uma
frequéncia para segregar coisas
que ndo tém nada a ver?...
Terei sonhado ou em tempos
terei recebido Informacio

de voo, sob a TMA de LIS
numa frequéncia parecida com
119.552

119.55 estaria muito bem para
Servico de Controlo e Servico
de Informagio de Voo a todo o
trifego VER na (e sob a) TMA
de LIS abaixo de 2000’ QNH.
Trafego IFR fora da CTR de
LIS abaixo de 2000 QNH?
Nao ¢ costume...

ASSI

Quantas vezes acontece nao poder voar
num fim-de-semana porque tem um
programa com o seu filho, no seguinte nao
voa porque tem uma festa de aniversdrio,
no outro nao voa porque vai com a familia
almogar fora, de semana no voa porque o
trabalho nio permite e assim o tempo vai
passando...

Por fim 14 chega o “seu dia” e desloca-se

a0 campo voo, naturalmente desejoso de
entrar no seu “vaivém” e de fazer subir

a adrenalina que nos tltimos tempos

tem estado adormecida... £ aqui que os
problemas podem comegar...

Pilotar um avio comega e termina dentro
do hangar. Em voo existem determinadas
fases em que os nossos sentidos sdo postos
a prova, e nessa altura temos de estar aptos
e aplicar a técnica adequada que a situacio
exigir.

Nenhum voo ¢ igual, nenhuma descolagem
¢ igual, bem como nenhuma aterragem.
Dominar o avido em todas as fases,
mantendo uma adequada vigilincia
situacional, isto é, de tudo o que nos rodeia,
chama-se proficiéncia.

Os pilotos que voam de uma forma regular
tém, teoricamente uma proﬁciéncia mais
apurada do que aqueles que voam ciclos
mais longos de inactividade, no entanto,
isto no ¢é sinénimo de inseguranga,
bastando a estes pilotos que voam menos

DUIDA

vezes, redobrar os cuidados.

A quebra de rotinas frequentes, muitas
vezes leva ao esquecimento de métodos, no
limite ao erro. Nao é s6 o facto de o piloto
estar bastante tempo sem voar e de isso,
inevitavelmente, baixar os seus niveis de
proficiéncia, hd que ter também em conta a
maquina.

Qualquer mdquina se danifica estando
mais tempo parada do que a trabalhar.

As borrachas tendem a ressequir e

“NCIA

> Pedro Simdes

determinadas pegas pela sua proximidade
com outras tendem a colar-se, os
equipamentos eléctricos tendem a ganhar
humidade, os pneus tendem a esvaziar-se,
a bateria a descarregar. .. no entanto por
estarmos a falar de aviées, é obrigatério
ter cuidados mais redobrados, dado que
na hora verdade, um longo tempo de
inactividade n4o ¢ desculpa nem consolo.
Ao chegar ao hangar, muito antes de
descolar, verifique se ndo existem liquidos
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no chio, vindo do motor ou dos travoes.
Faca a purga aos depdsitos e verifique se
nio tem contaminacio de combustivel, de
4gua ou impurezas vindas dos recipientes

utilizados para atestar o avido.

Impoem-se uma inspecgio cuidada

das condigoes em que o combustivel se
encontra, bem como ao cockpit, a0 motor,
asas, empenagem, trem e no final ver se a
maquina pega...

A bateria assume aqui um papel
preponderante, pois normalmente ¢ dado
um “encosto” com uma outra bateria, mas
serd que depois de o motor estar a trabalhar
ela recebe carga? Serd que o alternador ou
similar a estd a carregar? H4 que verificar,
embora os motores nao precisem de bateria
quando estdo a funcionar, os restantes
aparelhos precisam e se a mesma nao estiver
a receber carga, rapidamente esses aparelhos
a vao descarregar, o que leva a ficar sem
comunicagoes ou GPS.

Imagine que aterra num campo sem apoio,
se 0 motor ndo voltar a pegar pode ter uma
surpresa desagraddvel! Para além do facto de
em caso de falha de motor em voo, poder
precisar de starter no caso de ndo conseguir
“windmill”. Determinadas combinagoes

de hélice/motor nio arrancam ao sabor do
vento sem uma bateria convenientemente
carregada.

O checklist ¢ “obrigatério” em qualquer
avido (ver artigo nossa revista N° 8).

Ele ajuda a ndo negligenciar nenhuma
operagio, desde do “Start-up” ao “Parking”.
No entanto o checklist deve estar elaborado
de uma forma ficil e objectiva sem items
desnecessdrios, que o tornem fastidioso,
que nos dé vontade de saltar e ndo cumprir;
uma vez que checklist ndo é airmanship,
mas uma lista “anti-esquecimento” de items
potencialmente perigosos se ndo executados
atempadamente. Um mau checklist é um
mau inicio de voo.

E normal, depois de um longo perfodo sem
voar haver esquecimentos. Perde-se a nogéo

18 > APAUVOAR

da envergadura do avido. Durante o tdxi a
ponta da asa pode acabar por bater num
poste que famos jurar que nunca ali esteve...
Na descolagem pode esquece-se de por

os “flaps” na “take-off position” requerida
para aquelas condi¢oes, da cobertura do
tubo de “pitot”, ou de acertar o QNH etc.
O uso do checklist elimina muitas destas
potencialidades de incidente.

No inicio do voo, o avido tem uma
tendéncia para repartir o “comando”

com o piloto, pois nao estamos “ainda” a
vontade para assumir toda a autoridade
que devemos exercer sobre ele, o que
naturalmente vai melhorando com a
continuagio do voo. A estatistica diz-

nos que é durante a fase de aproximagio

¢ aterragem, numa altura em que as
velocidades sio mais baixas, que existem
mais probabilidades para o erro.

Nesta fase os pilotos estio com os sentidos
em alerta, atentos 2 pilotagem do avido bem
como com todo o trifego que circula em
seu redor e no chao; para quem nio lida jd a
algum tempo com isto, tem de estar muito
mais concentrado, sem no entanto correr
o risco de visio em “tiinel”, tdo frequente
ap6s longos periodos de inactividade.

H4 que ter em conta ainda que durante
uma aterragem com vento cruzado forte,
ou outro factor que saia de uma situagao
standard, por néo estar totalmente
familiarizado com as reac¢oes tipicas do
avido, pode existir da sua parte algum
desconforto...

Neste caso impera o bom senso, que é
borregar, sempre que nio estejam reunidas
todas a condigoes para uma aterragem

em seguranga, o Piloto Comandante deve
borregar. Nao esqueca que Seguranca

nao ¢ s6 um conceito objectivo. Mas
também uma sensa¢io. Quando sentir que
alguma coisa ndo estd bem, que nio estd
confortdvel, mesmo que nio saiba muito
bem o que ¢ BORREGUE!

Borregar ¢ uma das manobras mais nobres

na aviagio, nos ultraleves esta NOBREZA
deve ser escrita com letra maidscula.

Os aviées de hoje, de um modo geral

os de 3? geracdo, tém uma performance
aerodinimica optimizada, o que faz com
que as razdes de planeio aumentem. As
pistas em que operamos sao muitas delas
satisfat6rias, mas nio exageradamente
compridas ou com condigbes de piso e
aproximagio éptimas; por tudo isto uma
boa aterragem deve ser sempre o sinénimo
de um borrego que no tltimo momento se
resolveu nio executar.

O borrego quando atempadamente
decidido e executado transmite calma, E o
criar de uma outra oportunidade que tantas
vezes reclamamos ndo poder ter na nossa
vida do dia-a-dia.

A aviagao ultraleve é de lazer / desporto,
nio tem de ser individualista, muitos
pilotos optam por se “fechar em copas”
com as suas davidas e com os seus medos;
nio h4 razao para que isso acontega, a
comunidade nio ¢ grande, no entanto
existe um ndimero considerdvel de pessoas
que nos podem esclarecer davidas, sejam
eles instrutores ou pilotos com experiéncia
sobejamente conhecida e que em geral sdo
os primeiros a partilhar as suas experiencias
menos boas.

Felizmente para a modalidade, temos no
nosso “fuel tank” pilotos militares, pilotos
profissionais, pilotos examinadores de
primeirissimo plano, pilotos seniores,
pilotos que andaram a combater nas
colénias, pilotos que fazem do ensino o seu
modo de vida, e pilotos das mais diversas
proveniéncias profissionais ¢ pessoais que
contribuem a cada momento com o seu
bom senso adquirido nas mais diversas
dreas da vida: enfim nio temos falta de
“Ground”.

O nosso patriménio aerondutico ¢ feito
das experiéncias por que passamos,

do bom senso que aplicamos nas

decisdes, da objectividade que temos e
fundamentalmente no saber aprender com
os erros dos outros.

Voando desta forma ficamos expostos
apenas 4 pequenissima percentagem

de incidentes por razdes mecAnicas... e
mesmo essas, muitas delas, em extremo
relativamente minoradas nas suas
consequéncias com um bom “SAF”,
continuamente treinado.

Desejo a todos que continuem a manter

o mesmo numero de descolagens ao de
aterragens.



(1) heep://www.youtube.com/watch?v=alp1gbhSU2s

Serd isto um acto de bravura?

Perdoem-me a opinido pessoal mas ndo concordo.
Até porque hd quem o faga melhor... ora vejam:

(2) heep:/Iwww.youtube.com/watch?v=jbPBk8qRujQ
Depois, haveria pontes e margens de seguranca para
todos os gostos e proficiéncias. Uns sentir-se-iam
confortdveis a deslizar por um “buraco de agulha”,
enquanto outros teriam doses desproporcionais

de ansiedade a “sob”-voar “vios” descomunais em
altura e largura... Provavelmente sofreriam até de
pesadelos... daqueles em que se “aparece” a voar sob
uma teia imensa de cabos de alta tensdo que parece
ndo ter saida nem espago de manobra!

Claro que haveria sempre quem, desconsiderando

os riscos de indefini¢io de profundidade provocados
por um plano de dgua espelhado, se encostasse
perigosamente abaixo, com medo de bater em
cima... e, em contraposi¢ao, quem se encostasse
perigosamente acima com receio da ilusao
petcepcional e de bater em baixo...

O facto ¢ que ninguém faz estas “atrocidades”... mas,
aqui ou ali, aparecem feitas. E o curioso é que este
“fetiche” remonta ao inicio da Aviagio e é um apelo
que nao olha a fronteiras, culturas, nem dimensdo de
aeronave... Reparem na reliquia:

“On a beautiful Sunday in the month of May
1942, two US ‘Kittyhawks’ flew under the Sydney
Harbour Bridge.”

Ou ainda:

“The five aircraft took off and eventually took:

up formation approaching the bridge from the
Sydney Heads. Still in formation we flew under
the bridge, pulled up, made a wide turn and then
[flew in single line again under the bridge and then
returned to Kingsford Smith Airport.”

> Anténio Rocha
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Nao terd sido o caso e com o devido respeito, mas os
cemitérios estdo cheios de “lowest ever flying Aviators”
que por vezes arrastam consigo vitimas inocentes, por
ironia, familiares e amigos!

Para que néo restem duvidas, ¢é ilegal e arriscado. Em
alguns casos, por contra-senso, hd excepeoes... Na
legalidade, entenda-se!

(3) htep://www.youtube.com/watch?v=]fu_tXC4mAS8
Por coeréncia, ndo houve deferimento para as Pontes
do Douro, mas, acima de tudo, interessa perceber

e refrear o apelo que, assuma-se, existe! Serd pelo
“ensaio” de adrenalina que resulta da incerteza do
sucesso da manobra...? Pelo fruto proibido...? Pelo
patamar de dificuldade...? Por exibicionismo...? Haverd
terapia?

Presumo que a tinica forma de controlar o fenémeno
seja o auto—enquadramento, voluntério ou por
convite... Em alternativa, resta aquilo que gostarfamos
de nao sentir na modalidade, a clausura e a grilheta...
Para quem ndo dispensa a dose didria de emogao
extremada, hd outras formas de excitagio que
permitem a satisfagdo individual sem serem nocivas
ou penalizantes para a comunidade que cumpre as
regras de cidadania e faz por merecer a liberdade

que hoje tem no voo Ultraleve em Portugal... E que,
obviamente, nio se revé nesta pritica.

Uma terapia infalivel, dizem, para suprir as
necessidades de hiper-excitacio, consiste em desapertar
os parafusinhos do espelho da tomada de parede 14 de
casa ¢, determinadamente, com a convicgao de quem
desafia a autoridade (logo, a sociedade), sem pensar

2 vezes, espetar os dedos (um de cada mao para o
circuito ser perfeito!) nos apetitosos bornes de cobre
estanhado que nos sorriem...

Nos préximos tempos nio terdo apelos de adrenalina...
Pontes ¢ Cabos Eléctricos? Isso é o qué?

Fly safe!

Nota — Em alternativa & versio digital, pesquisar em www.youtube.com:
(1) Ponte de Santarém.mpg

(2) Flying under bridge zoveres

(3) Flying under the bridge steve Jones

OPINIAO
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FLUTTER
— RESSONANCIA A

/

/ \ > Jodo Dantas

Nunca pensei que me fosse
fazer sentido escrever para a
“nossa” aviagdo a propésito de
velocidade, mais a mais excesso
de velocidade. Bem sei que os
avides estdo mais modernos.
Evoluimos do “tela e tubo”,
para os restos de “lata coca
cola” até aos modernos avides
“tupperware” de carbono que
j4 andam bem depressa. Mas
Excesso de velocidade...

Pois bem, desenganem-se.
Excesso de velocidade sim.
Falha estrutural também.
Danos avultados, perda total

e eventualmente perda de

vidas também. H4 bem pouco
tempo, nos Estados Unidos,
aquele que é considerado um
dos mais rdpidos ULM da nossa
praga estava a voar, excedeu

em alguns Nés a velocidade
mdxima e apanhou a0 mesmo
tempo alguma turbuléncia de ar
instdvel, ao que o piloto reagiu
reduzindo motor e puxando

o manche numa tentativa

de reduzir rapidamente a
velocidade excessiva da sua tdo
répida mdquina. De repente
uma grande vibragio, uma
terrivel tremedeira e 14 se foi
uma asa. Avido para o lixo.
Ocupantes a entregar a Alma ao
Criador.

Entio mas afinal o que é isto
que se pode dar assim tao

de repente. Porque ¢ que é
realmente perigoso exceder a
velocidade maxima, sobretudo
se for em mau tempo ou em
regime de “g”, por exemplo na
recuperagio duma picada?
Flutter aeroeldstico envolve
uma interac¢ao prejudicial entre
forcas aerodinimicas, eldsticas e
de inércia, que produzem uma
oscilagio instdvel sinusoidal e
eventualmente amplificivel que
tem como resultado a maioria
das vezes uma falha estrutural
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catastréfica. Isto é o mesmo
que dizer em palavras mais
simples que cada material ou
conjunto tem uma frequéncia
propria de vibragao a que é
permedvel, sendo que se entrar
em ressonancia e nao houver
meios de propagar essa vibragio
atenuando-a ou distribuindo-
a ela elevar-se-4 para niveis

de autodestruigio, de modo
rdpido e eficaz, arrastando
consigo no sé a pega em
causa mas toda a estrutura

que lhe estiver ligada. Embora
os avides de alta velocidade
sejam mais susceptiveis, jd
foram registados episodios

de “flutter” em ultraligeiros e
avioes de kit experimental até
50MPH. Na realidade ndo hd
velocidade que seja imune ao
fendmeno e é uma das situagoes

heep://www.dfrc.nasa.gov/gallery/movie/PA-30/Small/EM-0098-01.mov
Apresento-vos o “Flutter”;
(1) hep://www.youtube.com/watch?v=3CMIXyV2XnE

(2) hup://www.youtube.com/watch?v=DU7c0XgfqKE
(3) hup://www.youtube.com/watch?v=i TFZNrTYp3k&feature=related

Time (s)

15
T (5]

Figure 3. Pilch amd plunge msponses mesured during wind lunsel lesis
ot critical flutier velocity.

que os projectistas tém em
grande conta na concep¢ao

do aparelho. O problema é

que tendo nds avides das mais
diversas proveniéncias temos
que ter consciéncia que nio
sabemos a margem que existe
em cada design para alem da
never excedeed speed, ou seja

a velocidade nunca excedida,
vulgo trago vermelho do
velocimetro.

O 10 episddio foi registado em
1916 num bombardeiro inglés
bi-plano “handley —page” Entre
as muitas solugoes encontradas
a talvez mais comum, comegou
por ser calibrar os controles de
voo com pesos. O flutter de
painéis estruturais e controles de
voo é o que mais facilmente leva
a falhas estruturais catastréficas,
bem como a desgaste

prematuro por fadiga caso scja
mais incipiente mas ainda assim
presente.

Cada avido no seu conjunto
estrutural tem uma
determinada capacidade de
“damp” ou seja fazer escoar por
toda a sua estrutura vibragoes
indesejéveis, tenham elas
origem em qualquer parte dos
comandos ou superficies.

O problema pde-se quando a
forca aerodinimica, fruto da
velocidade e sustentagio que

¢ na realidade a tinica que o
aviador pode controlar durante
a pilotagem, é perturbada e
excedida por factores externos
como carga g, turbuléncia,
centragem do avido que

altera toda a transferéncia de
forcas e consequentemente da
capacidade de dissipagio de



vibragio de toda a estrutura,

ou ainda excita, por efeito
dessas forgas, as frequéncias

de vibragio tipica de algum

dos materiais constituintes da
aeronave.

Nio confundamos isto com

a velocidade de manobra,
usualmente duas vezes a
velocidade de perda de modo

a garantir que a asa do avido
em manobras bruscas ou
turbuléncia aguenta até quatro
vezes o peso do sistema e entrard
em perda antes de partir. Dai
que voar perto da velocidade
méxima reduza esta margem
sendo que qualquer perturbagio
atmosférica poderd exceder os
valores. A falha estrutural neste
caso serd por excesso de carga e
nao por excesso de vibragio nio
dissipavel pela estrutura.
Pensario os meus
companheiros: Entao se a
vibragao do “flutter” ¢ igual
aquela que se sente na perda,

¢ facilmente identificvel e
sendo progressiva basta aliviar a
velocidade.

Errado. Porque a vibragao
sentida na perda, fruto de
turbilh6es de massa de ar em
desorganizacio no extradorso
da asa, nio é uma vibracio

< Aeroleziria

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

- Escola de vbo
- Vendas
- Montagem de kits

Com a nossa oficina remodelada também oferecemos

da estrutura em si mas um
efeito aerodinAmico sentido

no avido pelos distirbios de
fluxo de ar. Nem tem origem
numa frequéncia de ressonincia
sinusoidal. A vibragio de perda
¢ entao facilmente corrigivel por
ser progressiva e variar com o
4ngulo de ataque, logo com a
velocidade.

No caso de flutter a vibracio
nio ¢ do avido no seu todo,
embora seja depois sentida desse
modo, mas de determinado
componente, superficie de
controlo ou skin que atinge
esse valor critico de frequéncia
de ressonancia que pode ir dos
2,5HZ, agora descoberta no
novo Boeing 747 e levou ao
atraso do programa seis meses,
aos S0HZ; um verdadeiro
subwoofer de discoteca,

por vezes pouco depois da
velocidade mdxima testada. E
tal acontece tao de repente e

de forma tao violenta numa
dada frequéncia em que toda

a estrutura se sintoniza em
vibragdo nio sobrando tempo
para nada dado o aumento
exponencial de amplitude e
ganho na frequéncia. Nem para
tirar motor, nem para aliviar

a carga que s6 aumentard a

velocidade, nem para “puxar”
mais o avido cujo aumento
do factor de carga lhe retira
capacidade de dissipagio ou
“damp”.

Pareceu-me isto, e tendo em
conta a recente perda de um
ULM nos Estados Unidos por
este motivo, que afinal nao
tinha excedido assim tanto

os parAmetros de voo, razio
suficiente para vos escrever
ainda que de forma muito leve
sobre este assunto.

A conclusio é uma vez mais:
LIMITACOES NAO SAO
PARA EXCEDER!
Essencialmente porque nés nao
sabemos nem nos ¢ indicado
quais as tolerAncias que os
fabricantes utilizaram.

Nio podemos esquecer que
estamos perante um sem
ndmero de fabricantes, por
vezes com dificuldades de
financiamento para pesquisa
e com valores de tolerincias
nio Standard na industria.
Nao nos deixemos ir na
conversa de grandes andncios
do género testado até nio sei
quantos gs, sé partiu no teste
estdtico a 9 gs e por af fora,
quando na realidade nem
nds, nem o representante

- Reparacdes
- Hangaragem
- Manutencoes

assisténcia e manutenc¢ao a motores ROTAX
Servicos competentes a precos justos

Contacte:nos 19374354535/0ulinfo
= >

@aeroleziriatpt
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nem ninguém, a no ser o
projectista sabe realmente os
valores de tolerancia. Tal por
vezes ¢ ainda agravado porque
em laboratério e tiinel de
vento mais rudimentares, nio
se conseguirem reproduzir as
condigoes reais.

A titulo de exemplo cito-vos o
caso do TransaviaPL12/T400
para o qual os niveis atingidos
de testing em tdnel foram
sempre inferiores ao que o
avido experimentou depois
em turbuléncia tendo sido o
resultado menos que bom.
Posto isto, bons voos e ainda
mais aten¢do aquele tracito
vermelho 14 para o fundo do
velocimetro.

Bibliografia:

Hi speed flight, Boeing
commercial airplane

Nasa Technical Memorandum
4720, Historical overview of
flight Flutter testing.

Nota — Para versio néo digital, pesquisar
www.youtbe.com:

(1) Ressondncia Aeroeldstica - Efeito Flutter
(2) High speed fluster on the V tail

(3) PA-30 Twin Commanche Tail Flutter
Test. NASA 1966
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DE ITALIA A PORTUGAL NUM CT2K

O meu amigo Telmo Tibeiro enamorou-se
dum CT2K que viu num antincio online
de um conhecido site Italiano.

Um aparelho fantdstico, com bom preco,
poucas horas, bem equipado mas... baseado
em Itdlia. Mais propriamente no campo
de voo de Quarrata, algures entre Pisa e
Florenga.

As informag6es colhidas confirmavam as
fotos e os dados enviados pelo vendedor.
A aventura no entanto no comegou em
Itdlia, mas em Espanha.

Sabendo que o representante Ibérico

da Flightdesign tinha colocado 4 venda
um CT usado, fizemos contactos e
encontrdmo-nos na pista de Matilla de los
Cafios mesmo ao lado de Valladolid.

Foi ai que tive a oportunidade de voar

0 CT pela primeira vez. E as suspeitas
confirmaram-se.

E mesmo um bom aparelho. Muito
espagoso, bem construido, enorme
capacidade de carga (50kg), e tanques com
130 litros de capacidade que lhe permitem
voar durante mais de 8 horas!

Ainda por cima ¢ répido! Facilmente
ultrapassa a barreira dos 200 km/h!
Infelizmente nao foi possivel chegar a
acordo financeiro com o representante
espanhol, e o negdcio gorou-se.

Restava a hipétese Italiana.

Fez-se um acordo prévio com o
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proprietério, e reunimos uma verdadeira
equipa de inspecgdo, que, aterra em Piza
numa sexta feira dia 23 de Abril.

A manha de sdbado foi preenchida por uma
inspec¢io exaustiva ao aparelho no campo
de voo de Quarrata.

Apés 0 OK do nosso mecanico, fiz um voo
local de experiéncia, a duo com o jd ex-
proprietdrio, que nao deixou de manifestar
a profunda pena que tinha em se desfazer
daquela que era jé uma parte da sua vida.
Tudo estava impecével! Até a meteorologia.
Formalizaram-se os pormenores do negécio
ainda no sdbado, e num jantar Luso-
Italiano de gentes que gostam de voar
“selaram-s¢” amizades. Memordvel!

O dia 25 de Abril amanheceu com bom
tempo em toda a rota. Era merecido!

A preparagao do voo jd tinha sido
previamente elaborada, com recolha de
muita informacio ttil de amigos Franceses
e Iralianos.

As dicas dos nossos novos amigos Italianos
foram também preciosas para em territério
Italiano optimizar a rota.

A rota aconselhada levar-nos-ia por um
percurso de quase 1000 milhas nduticas
desde Quarrata até Viseu.

Estando este ULAC equipado com
transponder e rddio, tudo se tornou mais
fcil.

Em Itdlia nio sao aceites planos de voo para

> Carlos Costa

UL. No entanto era necessario ter um FPL
para entrar em Franca. Dilema dificil? Nao!
Uma chamada para o Aro de Lisboa, e ficou
depositado o nosso plano de voo para a
primeira perna; Quarrata-Faiance (LFMF)
Mas nio poderfamos usar o ridio em Itdlia.
Voando a 500" AGL I4 fomos contornando
montanhas até Génova que contornimos
por Norte para evitar o Espago Aéreo
Reservado onde naquele Pais os UL nao
podem simplesmente entrar.

Evitada Génova rumdmos 4 linha de costa
ja perto de Albenga. Foi logo a seguir que

a 500’ sobre a 4gua entrdmos na zona
controlada de Nice.

Passimos a sul de Nice e de Cannes, e
rumamos a Norte. Poucas milhas 4 frente 14
estava o belissimo aerédromo de Faiance.
Em Faiance h4 enorme actividade de

Telmo Ribeiro, Francesco Andreotti, ex-proprietario
e 0 seu amigo Marco Rossi.
Quarrata - Campo de Vuelo Pinguino.



planadores e de ultraligeiros. Ainda para

mais tém um excelente restaurante.

Mas... no havia gasolina!

Em voo

As dificuldades servem invariavelmente para

fazer amizades de viagem! E assim foi. Um
generoso companheiro piloto Francés, logo
se disponibilizou para com o seu carro e os
seus jerry-cans nos levar 4 cidade. Perfeito.
A perna seguinte levar-nos-ia a Barcelona,
e 4 partida ndo necessitarfamos de mais
gasolina do que a que tinhamos nos
tanques. Mas... “better safe than sorry”. E 14
fomos 4 cidade.

E também nao hd bela sem sendo. Esta
operagio custou-nos um par de horas, e
inviabilizava desde logo a possibilidade

de chegar a Viseu nesse mesmo dia. Para
“ajudar” encontrdmos vento de frente em
toda a rota.

Mas também ais nao haveria problemas.
Uma chamada ao meu especial amigo
Manuel Picazo de Barcelona, e 14 terfamos
em Igualada toda a ajuda logistica possivel.
Inexcedivel o Manuel.

L4 tinha 4 nossa espera, gasolina, lugar e
hangar para o CT nao se constipar na sua
primeira grande viagem, e transporte para
o Hotel!

Em Fayence

E foi assim que, saidos de Fayance, fomos
acompanhados por um enorme CB.
Respeitosamente cedemos espago a quem
devemos, desviando um pouco a nossa rota.
Mas nio muito.

Nesta perna tivemos que contornar
Marselha, evitando ainda 4reas Delta e
Militares.

Isto apesar de em Fayance nos assegurarem
que poderfamos rumar directo 4 costa a
500’. Mas o planeamento estava feito, e
optdmos por cumprir o planeado.
Regressimos 4 costa perto do Aeroporto

de Montpelier. A simpdtica controladora
pede-nos para orbitar antes de cruzar o eixo
da pista devido a trafico na final. Mais uns
minutos de atraso. E isto sempre com vento
de frente.

Dagqui até Igualada tivemos apenas a “dura”
tarefa de contemplar a paisagem. E é linda a
costa sul de Franga!

A chegada a Igualada, ja os amigos Manuel
Picazo, Anténio Marcos e Cirmen nos
esperavam. Fomos soberbamente recebidos.
Reabastecemos o aviio. Hangarimos, e
cafias, ou nao estivéssemos em Espanha!
Depois de uma noite bem dormida,
comegdmos o dia 26 de Abril com uma
meteo perfeita para realizar a ultima etapa,
a que nos levaria ao destino final. A vontade
de chegar ja era cada vez mais.

OPINIAO

En Igualada - Barcelona

Saindo e Igualada, evitdmos a CTR de
Zaragoza y a de Valladolid. Aterrimos em
Matilla de los Cafios, para desentorpecer as
pernas e rever amigos.

O incansdvel Pascual I4 estava para nos
receber. Para quem voa em Viseu, chegar a
Matilla é como estar ji a um passo de casa.

Em Matilla
E foi pelas 14 horas do dia 26 de Abril de

2010, que o péssaro chegou o novo ninho.

Mais um na frota que certamente terd novas

aventuras para contar em breve.
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COSTAS AO VENTO

E A "MEIA-VERDADE"...

As gaivotas descolam e aterram de frente para o vento... E eu estou
em crer que qualquer coisa aqui merece um sublinhado, uma
explicagio ou um pouco mais de profundidade...

Durante os actos de formagio, os Instrutores, para serem objectivos
e com a finalidade de concentrarem a atenc¢ao dos futuros
Aviadores em situagoes concretas, recorrem, ocasionalmente, ao
isolamento de factos...

Por exemplo:

50Kts de VAI com uma componente de vento de frente de 20Kts
dd uma VT de 30Kts! Isto soa tio claro e tao “perfeito”, ainda por
cima com 50K(ts constantes de Velocidade-Ar nas asas, que nem

o Instrutor nem o Aprendiz de feiticeiro se atrevem a estragar...
Situagio até muito parecida com os que vém de 14, ou seja, aqueles
para quem 50Ks de VAI com uma componente de vento de
cauda de 20Kts dd uma VT de 70Kts! Mas a “meia-verdade” que
ficou por dizer foi que (desconsiderando factores menores) isto s6
se observa em, perdoem o sublinhado, situaco estabilizada!

De facto, para analisar a situacdo de transigio entre os dois
cendrios descritos (em cada um dos casos voltar 180 graus e passar
a viver a realidade do outro) temos de incluir uma meia verdade
dissimulada: A 12 Lei de Newton! Sem grandes profundidades e
resumindo, importa ter presente que os “corpos” sio “preguicosos”
no que respeita a variagoes da sua quantidade de movimento
[p=mv] relativamente ao “referencial Terra”, ou seja (correndo o
risco de usar outro sublinhado), tendem a manter a sua VT.

Um exemplo que “cai” muito bem ¢ o daquele passageiro que
viaja de pé e, perante uma travagem, se estatela ao comprido... ou
qualquer outro que o nosso senso comum nos relembrar.

Mas porqué este tema agora?

Porque este “facto” discreto, da nossa Aviagio, parece estar
presente, a par de outros factores, como parcela do factor “erro
humano” ou “erro de pilotagem” associado a alguns acidentes a
que lamentavelmente assistimos. A transicio headwind/tailwind
ocorreu em situagdes limite... Sejam elas por proximidade ao limite
inferior de velocidade do envelope de performance do avio, ou em
cendrios de desenvolvimento vertical a baixa altitude.

Vamos, recorrendo a um exemplo limite, centrar a nossa atencio
na passagem de uma situagio nivelada e estabilizada de “vento de
frente” para uma situagio igualmente nivelada e estabilizada de
vento de cauda. Para destaque das amplitudes, vamos usar, por
convenientes, os valores: VAI - 40Kts/ Componente de Vento -
20Kts/ Velocidade de Perda - 30Kts.

Assim, se eu estiver em linha de voo a baixa altitude, com 40Kts
indicados ¢ 20Kts de vento de frente e rodar, por absurdo,
instantaneamente, 180° no rumo... morri! E porqué? Porque a
VT de 20Kts (velocidade inercial antes da mudanca de rumo)
tende a manter-se, “preguicosa e relutante”, oferecendo resisténcia
a transformar-se na nova VT de 60Kts... em sentido contririo(}),
perfazendo um diferencial de 80Kts!

A minha velocidade indicada no momento da hipotética rotagio
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instantinea passaria a negativa(!!) e estaria, nesse instante, a andar
de costas com 20Kts de VT. Entretanto, a massa de ar permanece
com o seu imperturbdvel deslocamento de VT igual a 20Kts no
sentido inverso. Como a velocidade de perda é 30Kts (positivos)
indicados, s6 um (também hipotético) milagre (ou bater de

asas no caso das gaivotas) me manteria sustentado até que o
incansavel hélice me “traccionasse” (obviamente na massa de ar)

¢, por persisténcia, vencesse a relutdncia inercial do aerédino,
acomodando-o 4 nova VT de 60Kts.

Desculpem-me a complexidade e situagdo extremada do exemplo,
mas... 0 que o separa de uma situaco real? Apenas e s6 (!) a
Razdo de Volta, isto ¢, o nimero de graus de variagio do Rumo
por unidade de Tempo, normalmente em graus por segundo.
Logo, uma volta mais apertada (maior razio de volta), concede
menos tempo de transigio... maior massa e/ou maior velocidade,
dificultam a transicao... E se o fenémeno se passar no limite
inferior de velocidade do envelope de performance, com aumento
de Factor de Carga (g) e altitude insuficiente... A “coisa’ nio vai
correr bem!

Assim, nio surpreenderd que numa volta nivelada de 180 graus a
partir de, por exemplo, uma situagio de vento de frente, usando
os dados do exemplo anterior, se assistisse a uma redugio inicial
da VAI para um valor expressivo abaixo do normal (40... 39...
35... 32...) para uma recuperagio gradual posterior. Provavelmente
dissolveremos “as culpas” dessa reducio de velocidade no expectével
aumento de resisténcia induzida durante a volta, o tal que justifica
um “ajuste” de motor se a volta for prolongada... No entanto, estes
factores sdo cumulativos.

Nao sei se estarei a ser convincente... Déem por favor uma
espreitadela em:

(1) http://www.youtube.com/watch?v=-h4q6upl7YQ&feature=related
ou noutra escala,

(2) http://www.youtube.com/watch?v=L5XBpi6Clt4 &feature=related
ou ainda neste relatério de investigacao de acidente:

(3) http://www.aaiu.ie/upload/general/12093-2009027_GBGT]_
CORRIEBRACKS_MOUNTAIN-0.PDF

de onde destaco a seguinte citagao:

“. it is likely that the aircraft began a downwind turn to

the right. This turn is significant, as the aircraft would be
maneuvering from a high indicated speed/low groundspeed
condition when heading into wind, to a low indicated speed
when turned downwind. If the turn is made quickly, the

effect of inertia may not allow the aircraft’s speed to increase
sufficiently to maintain flight. This will result in a substantial
loss of lift across the wing precipitating an aerodynamic stall. A
downdraught will exacerbate this situation. It is likely that this
may have occurred in this particular case.”

Infelizmente, agora tudo parece mais evidente!
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Urge entdo sublinhar as situagoes de risco:

* Voltar para a pista a partir da linha de subida inicial,

perante uma falha de motor a descolagem, em vez de aterrar em
frente — a progressdo para a pista ¢ nula durante a volta havendo
exclusivamente perda de altitude... agravada pela tentativa de
recuperacdo da velocidade perdida devido a falha, atitude do avizo
e efeito de surpresa, culminando invariavelmente na tentativa
infrutifera de recuperacio de uma picada com vento de cauda de
onde sairia uma inten¢do de aterragem com, também, vento de
cauda. Esta tipologia resulta normalmente em colisdo violenta
com o solo... seja por perda de sustentago a baixa altitude ou

por incapacidade de recuperar da picada com alta energia e vento
de cauda. Isaac Newton esteve a bordo mas nio demos por ele!

A decisao segura, mesmo em terreno nao preparado, com uma
pequena inflexio a um lado ou a outro, deverd ser aterrar em
frente! Esta indesejdvel situacio é normalmente evitdvel com

uma sdlida auto-disciplina de checklist: purgas, filtros e valvulas

de combustivel, verificacio de magnetos, experiéncia de motor e
controlo de temperaturas antes da descolagem. Sugestdo: Aterre em
frente!

* Voltar para situacao de vento de cauda apés descolagem

— Efeito de regressdo da VAL agravado pelo tendencial aumento de
intensidade do vento em altitude. A poténcia estd aplicada, logo,
nio haverd suplemento disponivel... Degradacio do gradiente de
subida e redugao da margem de separagio a obstdculos. Coloca

o0 Aviador numa situagio fragilizada e desnecessdria, restando-

lhe a alternativa de aterrar com vento de cauda em terreno nio
preparado em caso de falha de motor nesta fase. Ora podendo
voltar, apds a linha de subida, para uma situagio de vento de frente,
muito mais conservativa do ponto de vista de seguranca, nio vejo
porqué a 12 opcio... Sugestdo: Apds descolar mantenha-se com vento
de frente até ter altitude de seguranga!

* Voltas apertadas a baixa altitude — Pelo elevado risco de colisio
com o solo, sio absolutamente desaconselhadas, especialmente

em situagio de vento moderado, pela perturbagio orogréfica

e porque, também neste caso, l4 terfamos de conversar com o
Isaac... Newton! Acredito que estd aqui a justificagio da maior
parte das colisdes com o solo resultantes de voltas apertadas a baixa
altitude. Sugestdo: Nio executar voltas apertadas a baixa altitude,
principalmente se estiver vento moderado.

* Perna base com tailwind — Se nao forem tomadas as precaugoes
adequadas, a situacdo é potencialmente perigosa... A proximidade
do solo e a VT elevada encarregam-se de nos fazer “sentir”

uma velocidade-ar elevada. Nesta altura os olhos “prendem-se”

na progressao e na pista, perante a, ja ébvia, probabilidade de
ultrapassagem do enflamento da Final. O acto instintivo seguinte
serd considerar que a situagio estd “controlada” e, insensiveis ao
amolecimento de comandos, “apertar” a volta para a Final (!). Se a
situacio for levada ao extremo, a escassa altitude encarregar-se-4 de
a tornar fatal. Sugestdo: Afaste a Perna de Vento de Cauda, antecipe

OPINIAO
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a volta para a Final e mantenba inter-verificagio assertiva da VAL Se
ultrapassar o enfiamento da Pista, borregue e faga novo Circuito.

¢ Finais com baixa velocidade terreno — Parece auto-explicativo...
Se aterramos de frente para o vento, logo, hi-de existir diferenca
entre a VAl e a, logicamente menor, VT. Hoje em dia, com o
advento e vulgarizacio do GPS, este fendmeno é evidente... Basta
ler os nossos 40Kts indicados no Velocimetro e compara-los com
o0s 20Kts de GS no GPS. Tendo disponibilidade, deveriamos dar-
nos ao “requinte” de inter-verificar estes 2 pardmetros durante todo
o processo de aproximacio (circuito) e aterragem... Vejamos: E
conhecido que a intensidade do Vento (regra geral) diminui junto

a superficie... Ora de acordo com a 12 Lei de Newton (voltando

a0 tema da resisténcia 8 mudanca da VT), que acontecerd se, com
20Kts de VT nos “fecharem a torneira” do vento?? Caimos de
maduros e os motivos sio varios:

1. A trac¢do do hélice na massa de ar, que faria com que o avido se
acomodasse 2 nova (maior) VT, ¢ pouco eficiente devido ao baixo
regime do motor;

2. A redugio da intensidade do vento com a aproximagio ao solo
(Final Curta) poderd ser um fenémeno discreto e gradual;

3. A percepgio da situagio e sua correcgdo (aumento de Poténcia)
nem sempre sdo atempadas. Dependem da inter-verificagio dos
instrumentos internos, numa fase em que a concentragio do Piloto
estd quase exclusivamente nas referéncias exteriores e na Pista;
Sugestdo: Se o
Vento for moderado,
aumente um pouco
a VAI na Final,

até que a VT esteja ._‘::. P =
confortavelmente
acima da Velocidade :

de Perda, no limite, 2 (£
igual a VAI de i
aproximacdo sem

vento. Junto ao solo, os 2 valores deverio aproximar-se, mantendo-se a
diferenga da componente longitudinal do vento real & superficie.

Aviadores!

* A baixa altitude estd presente em todas estas tipologias...

* Em situagio de vento moderado, o nosso avidio precisa de tempo
para se acomodar as variagoes de VI provocadas pela variagio

de Direcgdo, passando por situagoes de instabilidade aerodindmica.

Algumas, pela conjugacio de factores, podem ser fatais...

* Aprendendo com as gaivotas... A baixa altitude, manterio a opgio
de salvaguardar a aterragem de frente para o vento!

Bons voos!

Nota — para versio nio digital, pesquisar Google em:
(1) ultralight did a wing over and crashed

(2) incrivel mesmo esse flagrante 1992

(3) G-BGT]J formal report
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IBIS GS700 MAGIC

—STE EM

Foi em Braga que tomdmos contacto com
uma nova mdquina em comercializagio
em Portugal. O Ibis Magic. De seu nome
completo Ibis GS700 Magic.

Trata-se de um aerédino de constru¢io
Colombiana, pouco usual no espago
Europeu, e também por isso despertou
desde logo alguma curiosidade.

O Ibis ¢ um asa alta, com montantes e
apténcia “todo terreno”. Nao estranha as

que possibilitam velocidades de perda
baixas. Neste caso na ordem dos 55Km/h.
Tanto os flaps como o trim sio actuados
eléctricamente.

Testdmos a versdo equipada com o nosso
velho conhecido Rotax 9128 de 100cv. O
Ibis é construido em aluminio aerondutico,
com asa alta semi-trapezoidal. Tem
capacidade para 76 litros de gasolina
repartidos por trés tanques, um em cada
asa e um terceiro central, que lhe dao uma
autonomia de quase 6 horas.

No interior vemos que estd equipado com
manche, e logo nos faz recordar o velhinho
Cessna 150. Os pedais incorporam travoes

pistas curtas, e pode, com um pequeno
ajuste no passo do hélice, ter bons
COMPromissos em Cruzeiro.

A asa esconde contudo um segredo. Trata-se
do sistema de flaps tipo “Roberston stall”,

O Ibis Magic

.d

—
Bancos ajustaveis

A cabine

Hélice Warpdrive de passo ajustavel no solo Compartimento de carga
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diferenciais, mas ndo podem ser ajustados.
No entanto os bancos podem sé-lo, o que
torna a operagao acessivel a pilotos das mais
diversas estaturas.

A cabine nio ¢ das mais amplas que ji
vodmos, mas nio deixa de ser espagosa.
Nada fica dever ao C150, diga-se. Atrds dos
bancos, o compartimento de carga permite
transportar até 20kg.

Aos comandos podemos comprovar que a
versio disponibilizada estd configurada com
hélice de passo reguldvel em terra, ajustada
para passo fino. A descolagem ¢é curta, e

em menos de 100 metros estamos no ar. O
comportamento nesta manobra é simples e
quase diria “cradicional”.

Em linha de subida mantemos facilmente
uma razio de 1000’/min, com 120km/h
indicados no velocimetro.

As prestagbes em cruzeiro, apesar de tudo,
nio ficam muito comprometidas nesta
configuracio, ¢ cruzamos facilmente na casa
dos 160km/h.

Certamente um acerto de hélice diferente
permitiria aumentar o cruzeiro para os
185km/h, mas comprometeria a distAncia
de descolagem. O modelo testado opera
frequentemente na pista de Sao Miguel

O painel




de Latindos (Pévoa de Varzim) que como
sabemos nao ¢ prédiga em comprimento.
No entanto os seus parcos 270m sio mais
que suficientes para o Ibis. Este parece ser o
seu habitat.

Um hélice de passo varidvel poderia fazer o
“click”.

O painel estd organizado em trés pegas
independentes com espago para as mais
diversas opgoes de equipamento. E ficil de
destacar para manutengées ou alteragoes.
Também a inspecgio do motor estd
facilitada por capots de abertura rdpida.

A tltima novidade é a nova versio com

stick (a pedido de vérias familias), com

a vantagem de permitir a rotagio para a
frente de modo a facilitar o acesso 4 cabina.
A Tbis produz estes modelos desde 1990,

e embora a produgio esteja orientada para
os LSA americanos, partiram também a
conquista da Europa. Temos noticia de que
estd agora em ensaios uma versio para 4
pessoas, o IBIS 750, com motor I0390.
Mas essa jd é outra guerra.

Do manual do aviio observamos os dados
seguintes, que nos confirmam quase todas
as prestagdes encontradas em voo, no
modelo testado.

Rua Pedro Alvares Cabral, 57-52
oRTalrcraFrT 4835-091 Guimaraes (Portugal)
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CONCLUSAO

Trata-se de um avido UL orientado para
operagio em pistas curtas, com comandos
bem coordenados e efectivos, perda baixa,

OPINIAO

que apesar disso tenta imiscuir-se no campo
dos modelos mais rdpidos. A versatilidade
pode ser um trunfo.

AVION ULTRALIGERO
IBIS MAGIC GS-700 LV

Especificaciones y Prestaciones

Envergadura 8.55 mts
Cuerda alar 1.32 mts
Superficie alar 11.3031 mts2
Longitud total 6.85 mts
Altura total 2.18 mts
Ancho de cabina 42°-1.07 mts
Ancho de via tren principal 1.90 mts
Cuerda estabilizador 0.84 mts
Envergadura estabilizador 2.50 mts
Relacion de forma (AR) 6.4

Peso bruto 450 kgs

Peso vacio 290 kgs
Potencia (Motores) 100-125 HP
Diametro hélice 70°-72°
Velocidad de stal 35 mph
Velocidad de crucero 115-mph
Asientos 2 - lado alado
Factor de carga del diseflador — Gravedades +4/-2G
Limite estrutural Factor de Carga — Gravedades | +6/-3 G

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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