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PRATIOUE O PARAOUEDISMO DESPORTIVO

Tudo islo poderti enconlrqr no Aero Clube do
Coslo Verde. E se goslo dos desporlos nriulicos,
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d morgem do logoo de Pqrqmos.
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o sBa A N t v E rr s A n t o

por JOAQUIM PIMENTA

uGds em Grandeo fez anos!.. .

E' verdade. Corn a saida do presente nIntero <Gas enr Grande" cometllora o seu

l.o aniversario, o que quere dizer que, vencido o cabo torntentoso do printeiro nOntero, scatirou

para a frente, decididamente, de g6s em grande em honra ao titulo e ao sinal que caracteriza

as realizaq6es do Aero-Clube da Costa Verde.

Nunr meio em que as publicagdes desta indole, dirigidas a um numero restrito e particular

de leitores, se ficam regra geral pelo primeiro nfmero -para 
prazer de coleccionadores de

exemplares raros-a comemoraElo de um aniversdrio reveste-se de particular importiincia que

nunca e demais salientar.
.Gds em Grande" nio se ficou pelo prirneiro nfmero como' nem

pouco se ficari pelo primeiro ano. Embora com um ano so, *Gds em

adulta que nada poderd f.azer parar.

g a s g r a. n d e
n

I
e preciso afirmd-lo, t6o

Grander e jd uma coisa

Como dissemos no artigo de abertura do primeiro numero "O porqu€ de Gas em

a nossa revista continuard a ser (a mensagem viva e permanente do Aero-Clube
Grandeo

da Costa
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Verde, aberta, franca e entusi2rsticanrente, a todos quantos tenhant alguma coisa de novo para

dizer a benr da aviaglo>.
Mas serd tambem, e principalmente, a mensagem de coexist€ncia e canraradagenr que

enfornta o espirito que fundou e orienta o nosso Aero-Ciube, e que fazemos por manter presente
entre todos os seus associados, Dai o cunho simples que temos pretendido imprimir A nossa

revista, procurando tornA-la isenta de fumagas literiirias ou tecnicas, para que ela seja em casa

de cada unr a continuaqdo da conversa entre amigos que se encontram a miude, ou o eco da

gargalhada, ainda no ar, estalada a prop6sito de um dito feliz, ou de um episodio alegre.
Orgdo oficial de um Aero-Clube em que so poucos dos seus associados s6o pilotos, e estes

mesmo n6o profissionais, nlo serd de estranhar, e menos de censurar, que se tenha procurado
dar a <G6s em Grande) esta orientaqlo, o que nlo quere d,izer, porem, que alguns assuntos nio
nos tenham merecido o maior interesse e seriedade, o que € o caso, por exemplo, da seguranqa
de voo, tenta que ternos desenvolvido largamente e a que continuaremos a dedicar a
maior atenq6o.

Na passagem do seu primeiro anivers6rior .Gds em Grande> sauda toda a imprensa
portuguesa, particularmente "Mais Alto" e <Revista do Ar", a quem deseja longa vida, e sauda
reconhecidamente o Sub-Secretariado de Estado da Aeroniiutica, a Direcgflo-Geral da Aerondu-
tica Civil.e a Comissio Municipal de Turismo de Espinho, entidades que tornaram possivel o

aparecirnento e manutenqSo desta revista e para quem vXo nesta hora festiva os nossos
melhores agradecimentos.

Junho de ry6o

*



?
I
t

VOO A VELA

Sinlo no

Da olmo

O deleite,

Do espogo

Que .rodeia obra

O nodo q somos.

Baixinho possou

Um pouquinho de ar;

E no corpo cansado

Da almo ficou

O pouquinho de ar;

Que passou,

De mansinho,

E encheu esle ser

Que ficou mois livre

Parado o sonhar. ..

Que serio assim

[eve, monsinha

A vido que enche

O corpo cansado,

A almo onsiosa,

Do pobre ser;

Que paira sdzinho

[6 em cima, no c6u !



O NOSSO BAR RESTAURANTE

Esta e uma imagem do estado actual do

edificio que estamos a construir junto ?r Lagoa

de Paranros destinado a Bar-Restaurante do

nosso Aero-Clube.

Pela fotografia se vO que a <obra grossar

esti concluida e jd se entrou na fase de acaba-

nrentos e arranjo interior, prevendo-se a sua

inauguragio para Setembro proxinro, a quando

das comenroraq6es do segundo aniversirio do

nosso Clube.
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A TELEVISAO EM
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T

a

tPARAMOS

Enr Junho passado, durante a realizaq|o do Curso de Voo sem Motor levado

nosso Aer6dromo por uma equipa de instrug6o da Direcqio Geral da Aerondutica

visitados pelo Operador da Rddio-'felevis6o

Portuguesa,Ex...,Sr.ArturMoura,quecolheu

integradas no programa < Panorama do Norte >. :

O Aero-Clube da Costa Verde apresenta,

atraves de <Gis ern Grande> os seus nrelhores

agradecimentos a RTP porquanto esta trans-

missio constituiu unla propaganda da Aeron6u-

tica, e do nosso Aero-Clube, que dificilnrente

pode ser igualada.

Ao nosso consocio, Piloto Raui de Almeida

Castelo Branco, o A. C. C. V. agradece tanrbem

a sua interfer€ncia junto da RTP e o interesse

que p6s nesta magnifica reportagem.

a efeito no

Civil, fonros

I



A identidade aeroniiutica de Robert N.

nlente uma liberdade poetica a Ir)aneira como

experiencia aliciante de voar ii vela.

Alids, qualquer unt de nos, que unr dia

E NSSIM O VOO A VELA

13uck garante-nos enr absoluto nAo ser simples-

se exprime definindo o que sentiu ao fazer a

se sentiu deslizar calnra e silenciosantente num

,'i7i,

Por .lOAQLtlM PIME\'I-A

< Depois de 18.000 horas como piloto comercial, acabo de descobrir o

que e voar. Experimentei o prazer de guiar uma mdquina feita pela mdo do

homem, mas que estd em perfeita harmonia com a beleza da natureza, do c6u e

da paz do Senhor.
<lsto ocorreu com um aeroveleiro sobre uma ondulante zona pastoril. Ndo

havia vibraqdo de motor nem de hdlice -sdmente uma miniscula fuselagem pouco

mais longa que meus ombros e l6 metros de graciosas asas afusadas, Eramos

dois - eu e o aeroveleiro - e o suave sibilar do ar passando em torno de n6s.>

Robert N. Buck

;

t Nunta condensaqlo da revista <AIR FACTST € sob o titulo <Entre nfvens e estrelasl,

pulicou a revista <Selec96es do Reader's Digest', no seu nuntero de Junho corrente' um artigo

de Robert N. Buck sobre o voo i vela, de q ue transcreventos, collt a devida v€nia, as

palavras acima.
'fais palavrasr ou outras traduzindo a nresnra ideia, poderiartt, ou antes, . teriam o de ser

ditas por qualquer pessoa que ircabasse de sentir a intpressAo maravilhosa e inesguecivel de

voar A vela, Mas proferidas por Robert Bucli, unr comandante da avia<;6o contercial transatlAn-

tica com mais de r8.ooo horas de voo comercial e que, alent disso, pilota avi6es com motor

desde os r6 anos 
- 

altura em que estabeleceu unr record juvenil transcontinental de velocidade

ida e volta entre Nova York e Los Angeles 
- 

revestent-se de excepcional e indesmentivel

au toridade.
Ao explicar conlo procedia para encontrar as correntes ascendentes e depois ntanter-se,

diz llobert Buck:

E nrais adiante :

<Trabalhei de um modo calmo, sereno e compensador, desligado do mundo,

num anrbiente quase irreal.>

*Sentiimo-nos confort2rvelmente na pequena carlinga perto do nariz, junto

ao bordo de ataque das asas. Temos a impressdo de que as aEaE sdo parte de

n6s mesmos, como se partissem dos ncssos ombros. Por cima da cabega hei uma

coberta plristica, que nos dri uma sensaqdo de estarmos soltos no espaqo, e ndo

no interior de uma aeronave.))a



veleiro, apenas ouvindo o escorregar do ar por sobre a asir que nlais lrarece nossa que (la

rnAquina, sentiu, por certo, toda a poesia ntaravilhosa do voo a vela.

Ouvinros o que do voo a vela nos disse unr veterano conl largos nrilhares de horas de voo.

Ouqanos agora o que nos diz unra jovem piloto conl unla, quandcl nruito duas, centenas de

horas de voo enr aviio conl nrotor, e que acaba de obter o seu certificado de piloto de veleiro:

Boixinho possou,

Um pouquinho de or;

E encheu este ser

que ficou mals llvre
Porado a sonhar..,>>

As palavras podem ser diferentes, nras a poesia que ressunra do voar:r vela e sempre

a ulesnla. Veteranos ou novatos, experientes ou principiantesr nenhum de n6s dird que, lA enr

ciura, parado a sonhar, se nlo sente poeta.

E hd um monlento, entao, no voo i. vela que, por nrais que o repitauros, nunca se banaliza,

nunca se autonratiza, antes nos transmite cada vez mais uma ben€fica sensaq6.o de paz interior,
e nos faz sentir que, nruito acima da terra, estanlos realmente mais perto e ntais dienos de

Deus: e o nronlento de soltar o cabo de reboque.

....Puxamos o botdo vermelho de soltar - diz Robert Buch - ha unr

estalido forte quando onariz do aeroveleiro ee abre, soltando o cabo. O aviio-
-rebocador mergulha para a esquerda e dirige-se para o aeroporto.

<Opera-se agora uma transformaqdo maravilhosa. Diminui nossa veloci-

dade, o avido-rebocador leva consigo o barulho, e tudo fica em sil€ncio, calmo e

mdgico. De repente ficamos n6s.r

L, e ent6o que comega a magia do primeiro voo. Nos e o veleiro son)os unr. Parece que

cada nrovinlento nosso se transmite e se rellete na fuselagem que nos abrjga, e que o voltar a

esquerda ou i direita se efectua nrais pela vontade do que, proprianrente, pela ntanobra neces-

sdria para a volta.
E e assim todo o voo, desde o nromento eu) que nos soltanros, ate ao ruonrento em que

beijanros suave e longanrente a terra, e nos paramos ainda cheios de sildncio, ainda vestidos do

azul do ceu.

Ii assim o voo A vela. Novos ou velhos, experientes ou principiantes, todos o sentiuros do

lnesnro modo, e terminamos cada voo conr pena de o acabar, exactanente como Robert N. Buck,

um piloto que, ao fim de r8.ooo horas de voo conrercial, declara ter descobrido no voo i vela

o que e voar:

....Abro a capota, mas por um longo instante

continuo lii dentro. Ndo quero quebrar a magia nenr

romperoencanto!..."

Assirn € o voo :i veta

I
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O VOO A VELA EM PORTUGAL

Por JOAOUIM PIMENTA

As prinreiras tentativas de voo senl nlotor

enl Portugal tiveram lugar em r92o, nunl rudi-

ntentar planador Chanute, mas, priticamente, so

em rg37 ele comeqou a ser praticado com certa

regularidade pela Mocidade Portuguesa, primeiro

na Amadora e depois no AlgueirSo, tendo essa

organizaqd.o nacional, com a colaboraqSo do Ins-

tituto para a Alta Cultura, contratado t€cnicos

estrangeiros, sendo o material utilizado o *Walf " (antecessor do Babl')e o <Grunau 8".

No primeiro ano de trabalho deste Centro da M. P. em rg37 e nos tres meses de vertro,

iorarn conferidos rr certificados *A, e e <Bl, apenas conl duas desist€ncias.

Enr r93B o periodo de actividade estendeu-se de Maio a Outubro, tendo-se verificado enr

83 dias de instruqSo r.ry6 partidas, assim descriminadas:

r.o77

Bz

r7

conl

por

conl

reboque por autontovel

bobine

reboque por avi6o

Foram atribuidos 23 certificados r A, e ro n B r, verificando-se z desist€ncias e uma

reprovaq6o.

Neste verao de r93B um dirigente e dois filiados da M. P. frequentaranr a Escola de voo

a vela de Grunau, na Alemanha, obtendo o certificado de instrutores.

Em 16 de Fevereiro de 1939 unl grupo de deputados apresentou d. Assembleia Nacional

um projecto de lei cujo objectivo era oficializar e condicionar a prdtica da aviaqdo sem motor

enr Portugal, atd ai praticada, alias com nruito €xito, sonrente pela Mocidade Portuguesa.

Em z4 de Abril desse nresmo ano firnrou-se unl acordo entre a M. P. e o Aero-Clube de

Portugal para a criagdo cle unra escola de aviaqEo sent motor, gue foi encerrada seis nleses

depois por falta de verba por parte da M. P.

Esta organizaqSo sugeriu, no entanto, ao Aero-Clube que, para que n4o se perdesse tudo

havia feito enr favor do voo ir vela, e para que houvesse continuidade na sua prdtica,quanto se

tonrasse:i

I

sua conta essa escola e erplorasse sdzinho o voo sem motor.



Por variadissiuras razdes, particularnrente de ordenr financeira, o Aero-Clube de Portugal

ntro pode levar por diante tal ideia, pelo que a prAtica do voo A vela eur Portugal esteve

suspensa ate t946, data enr que foi reiniciada llelo departar)lento oficial aerondutico de ent6o,

o Secretariado de Aerondutica Civil, organisnro dependente cla Presid€ncia do Conselho, que

criou em Maio de 1946 o fjrupo Aero Explorador de Voo senr Motor, o qual, depois de vdrios

estudos e exploraqdes foi estabelecido enr Santa Iria da Azoia e inaugurado enr r de Junho
desse nresmo ano,

Este Grupo r\ero Explorador contratou um professor espanhol para ministrar a instruq6o

no prinreiro curso, e teve conro ci irector o piloto de voo ir vela Simflo Aranha, brevetado pela

escola espanhola de voo a vela de FIuesca.

Sucedeu-lhe como director o piloto de voo i vela, brevetado na Alenranha, Jose Manuel

da Graqa Reis que antes, juntanrente coll'l o espanhol Carlos Arenas, fora tamb€m instrutor.

Graqa Reis, que desempenhou intensa actividade uo desenvolvimento da Escola de Voo

senr Motor at€ it sua nonteaqSo para director do Aeroporto de Luanda, encaminhando-a segura-

mente para a sua consolidaqlo, teve como monitores, prinreiro o piloto Domingos Lima Ribeiro,

e depois Wilson Macdrio.

A este tiltinro foi enttro, confiada a direcq6o da Escola, cargo que ainda hoje desempenha

com inteiro merecinrcnto e particular e acentuada devoqio, tendo conro nronitor outro dedicado

e ritil colaborador, o piloto Vital Afonso.

Nos prinreiros tenrpos a Escola de Voo senr Motor linritava-se A concess1o dos certificados

<A, e sSr, rrtilizando os planadores de escola .Schulghleiter 38> catapultados na ladeira por

eldsticos.

Os 6 o Schulglrleitgl " de q ue dispunha a Escola tleixaram de ser utilizados enl r95or

ternrinando, com eles, a concessao dos A's e B's e a instruqSo passou a ser feita ern duplo

comando, enr planadores bi-lugar rebocados por avilo.

passou a conceder somente os certificadcls 
" C, dispondo, nessa data, de tr€s

z B ". unr u Kranischt e unl

Sob a direcqflo de Graqa Reis, ou de

Wilson Mac6rio, sernpre, e cada vez utais, a

Escola de Voo sent Motor manteve enorllle activi-

dade, estendendo-a a outros centros inrportantes

da aviagfto desportiva cujos praticantes ndo

poderiam, ou ser-lhes-ia muito dificil, deslocar-se

a Alverca ou a Santa lria.

Assim, nesta louvdvel medida de p6r o
voo sem motor ao alcance dos entusiastas da

provincia, a Escola fez deslocar material e pes-

soal ao Porto ern r95r, rg;2 e r955r a Braga, em

1959, e a Espinho em Maio e Junho passados, de

que resultou a concessio de mais algumas deze-

nas de certificados ( C ).

A escola

. Grunau Babr'

.Weihe ".

I

I

I
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O curso realizado enr Espi nho, e destinado aos, pilotos do Aero'Clube da Costa Vgrde,

frli bastante prejudicado pelas nrds condig6es atnrosf€ricas que se fizeranr sentirr particularmente

1o r1€s de Maio, nlas a bo:r vontade e extraordinilrio entpenho dos contPonentes da equipa de

instrugilo conseguiranl unl alto rendinrento, tendo-se, por vezes' e com frequ€ncia, realizado

30 voos diirios.
Dirigiu a instrugao o director da Escola, Sr. Wilson Macdrio, que teve cotlto nronitor o

piloto Sr. Vital Afonso.

Pilotararn o aviflo rebocador .- unr AUSTER que no final foi cedido ao Aero'Clube da

Costa Verde-os pilotos da D. G. A. C. Srs. Carlos Tavares e Fernando Valpassos, cujo trabalho,

por exaustivo e proficiente, ntro € denlais exaltar.

Melhor do que quaisquer palavras acerca da efici€ncia e seguranqa colll que actuou a

brigada de instruqlo da Escola de Voo sent Motor fala o facto de se ter atingido o terlllo do

curso sem o nrais pequeno incidente pessoal ou nraterial, pois quer conl tr€s veleiros a voar'

nem sequer unr patirtt foi necessdrio substituir.
Pelo muito coru que tanrb€nr contribuiram para o bont resultado conseguido € justo citar,

ainda, oS nonles dos outros dois funciondrios da Escola, Srs. \'iana e Eugenio'

Os pilotos de avilo conr motor D. Maria Jose Cudell, Antonio Corte Real, Antonio Freitas,

Guilherpre Corte Real, Jorge Lobo de Mesquita, .]ulio Theutudo, Manuel Botelho, Manuel

Nogueira Reis e Raul Castelo Branco receberam instruqAo para pilotos de veleiro, tendo os

pilotos Altonio Gil de Sousa, Carlos de Oliveira, Francisco Alcoforado de Menezes, Joaquinr

Pimenta e Jose Serra - que ja possuianr este certificado - efectuado voos de treino.

A Secgio de voo A vela do Aero-Club da Costa Verde vai conteqar enr breve a sua

actividade, para o que dispde de um aviao rebocador AUSTER de 135 C. V- e de uur veleiro

bi-lugar ROHNLERCHE que se encontra em acaban)entos de constl'uqAo devendo ser entregue

ao Ciube por todo o nr€s de Agosto, tendo-lhe sido jA designada pela D. G. A' C. a respectiva

nratricula: CS-PAS.

OS PIIOTOS DE VOO A VfLA DO AERO.CIUBE D^ COSTA VERDE

E OS STUS INSTRUTORES

)



Esta foi nt esm o ossim ! . . .

Uma sess6.o de instruqtro de voo A vela conr duplo duplo-
-conrando: no aviIo-rebocador o Tavares e o Serra, este enr adap-
t3g6o para piloto-rebocador, e no planador o Vital Afonso e o
'Ihemudo.

Por mais que o pobre do Thenrudo fizesse a coisa nunca nrais
acertava. O planador subia, descia o aviloi descia o planador, era
certo que o aviSo subia.

Farto de apanhar pancada, vociferava o Ihemudo:

- Isto de fazer duplo-comando no reboque nlo estd benr.
O Serra nunca mais acerta e eu e que tenho de aguentar!.

O Vital Afonso, um "ronha > t6.o grande que a gente nem
sabe como cabe em corpo tlo rnagrinho, sorriu, tonrou o . nranchet
e gritou :

-Largue!...Conro por encanto, ou magia das m6os do Vital, tudo serenou,
e o planador passou a seguir o avif,o como se fosse a sua inragent
num espelho, e o Vital Afonso, incorrigivel hunrorista, de piada
sempre pronta e a proposito, saiu-se cour esta:

- Pronto, Thenrudo, O Tavares percebeu e tomou conta dos
conrandos. E por isso que isto agora vai direito.

Moral da historia: o Serra anda ir volta das z.ooo horas de
voo, e o Thenrudo... bem, o Thenrudo esti bonr, nruito obrigado...

Seio pilofo de voo d velo

Inscreva-se na Secqlo de Voo Sern

Motor do Aero Clube da Costa Verde.

O nosso planador C I - P,l I espera-o !,..

Para aqueles que ainda pensam ser o plana-

dor a . bicicleta de pau r dos garotos com

pretens0es a ciclistas - figurativamente

falando e devidamente adaptada a imagem

ao sentido aeronriutico - apresentamos um

aspecto do posto de pilotagem de um veleiro

com o respectivo quadro de instrumentos.

O nosso artigo o E, assim o voo d vela ' fica

devidamente completado com esta gravura a

que poderfamos atribuir esta legenda

E assim um planador
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POr VITAL AFONSO
(Instrutor de ooo Eem motor da D, G. A, C,)

O voo ternrico e hoje a {orma mais utilizada de
voo A. vela. L,' apoiados nesta modalidade que os grandes
ases da aviaqio senr nrotor, enr todo o Mundo, t€m" conse-
guido as suas nrelhores ularcas.
Is.:IBAs trocas calorificas entre o Sol, a Terra, a atmos-
fera e o espaqo intersideral, s5o fenomenos continuos,
que dio origenr A fornraglo das ascend€ncias tirmicas que
se lormam conr intensidade varidvel, a todo o ntomento,
nos nrares, nas planicies e nas nrontanhas; enquanto que
os nrovir.nentos ondulatorios e os de ascendencia de
ladeira lorogrdficos) cessanr, quando o vento abranda.

Assim, quando n5o hii vento com certa intensidade,
so e possivel ao piloto de voo i vela recorrer, para Ionte
de energia do seu veleiro, aos movimentos de convecgSo.

Vejanros agora, a grosso modo, como se formam as
ternr icas.

A radiaqio proveniente do Sol, penetra no ar sent
quisi perdcr pot€ncia e pouco aquece. Contudo, quando
incide na Terra, detem-se, o que provoca um nraior aque-
cinrento. Por sua vez a Terra, emite ondas de calor de
grande corrprimento q-ue. sio detidas. parcialmente pelo
ar, que vai aquecendo de baixo para cinra.

No entanto o ar, devido a uma certa forqa de coesAo
existente entre a atnrosfera e a Terra, e ainda ao facto de pequenas massas de ar que cons-
tantemente procuranl libertar-se e se desfazenr r:ipidamente enritindo o seu calor para o ar
que lhe esta ii volta e ;lor cinra, n6o sobe logo.

Mas, quando deterrrrinadas massas de ar estAo suficienteinente aq uecidas, comeqam a
subir, por as cantadas superiores se encontrarenr nrais frias, formando as correntes ascendentes.

Pelo qve atraz foi dito conclue-se que o ar junto ao solo possui melhores condig6es para
subir, pois estA mais aquecido do que o das canradas superiores.

Por outro lado, sabenros que essas nlassas de ar alem do nrovinrento ascendente tCnl uol
movimento de rotagao. Todos nos je vimos conro se levantam colunas rodopiantes erl
dias quentes.

ludo isto tem, evidentemente, unra explicaqfro cientifica, nras que n6o cabe no Ambito
deste trabalho.

Hd imensas variantes de sistenras de t€rmicas, mas nos deuros so unra palida ideia da
nrais vulgar pelas raz6es atraz mencionadas.

Varnos, portanto, entrar agora na explicaqAo da maneira como entendenros que se deve
voar em termica, p:lra obternros um nrelhor rendinrento.

Conr vento forte as terrnicas sAo muito .inclinadas' e (estreitas,r por isso o piloto de
voo A vela para se poder nranter dentro delas deve alargar a volta quando voa do lado do vento,
e apertar do lado contrdrio.

Teoricaurente a coisa deve passar-se de modo que em vez de unr circulo faqamos unr
ovuio cuio lado maior fique do lado do vento (Fig. r ),

-.+
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Vejamos ent6o conlo
nucleo central.

VOO TERMICO

Figura I

se deve procurar e

a

localizar uma t6rmica, ou melhor, o seu



Adurite-se que toda a t€rmica se courporta conro unra nrassa de ar [inritada, erubora de

linrites mal definidos, por uma superficie cilindrica de eixo nrais ou nrenos vertical em que
junto deste a velocidade ascencional e nrdxima (nricleo), diminuindo i nredida que se aproxint:t
da periferia.

- tmls lals 2a/s tn/t bh '/m/s

Figura 2 Figura 3

Vejamos enr planta-Fig. 3-para urelhor elucidagtro, o que se passa:
No centro temos o nfcleo central onde adnritinros que se sobe a 3 m/s, depois, conforute

nosafastanros,zonasenranelde3a2nr/s,enraisparaforadestaolrtra2atmlsristoe,de
dentro para fora. a velocidade ascencional diminui ate que se torna nula na superficie e
negatrva no exterlor.

Suponhamos agora que vamos a pilotar unt veleiro e o varionretro nos dri indicaqAo <le

subida, alias jri notada por sensaqfio.

Figura 4

Na zona a o variometro vai-nos indicando aumento de subida atd unr nrdximo de 2 nr/s-
zona b -iniciamos enteo unra volta para a esquerda (nd.o sabenros nesta altura de que lado
esti o nricleo).

Claro que para que isto seja possivel pressup6e-se que a entrada na ternrica se faz a unra
velocidade certa de voo e que na volta tanbellr se nrantern a velocidade angular certa (tantos
graus por segundo). Cornpreende-se por apertar uura volta aunrentar a velocidade angular;
e por alargi-la dirninuir essa velocidade, mas sempre mantendo a velocidade de voo.

Como nornla a velocidade angular:rvalia-se pela velocidade de deslocanrento do nariz do

veleiro no horizonte, e nio pelo velocinretro. --
Da zona b at€ 'i zona c o varionretro vai sempre indicando utaffrl.nto de descendencia

que se estabiliza na zona c. Continuamos a voltar nrantendo as velocidades certas ate que o

varidnretro nos volta a indicar um mAximo que encontranros anteriornrente (2 nr/s) - na zona d 
-aqui alargamos unr pouco a volta, nras logo retomamos a ulesura velocidade de giro.

Verificamos entao que o variouretro nos nrarca aunrento de.ascendCncia at€ unr nraxiuto
de 3 rn/s 

-zona 
e. Continuando il nranter as velocidades, o variometro vai indicando dinrinuigdo

de ascend€ncia ate 1 nr,1s - zona f. Tenos agora um procedinrento entre as zonas/ e g igual
ao que tiventos entre as zonas c e d. A partir da zona g nrantendo as velocidades, encontra-
renros sempre 2 nr/s de ascendencia.

Aquilo que a Natureza nos deu, nras ndo urostrou, estd <visivel> e entio... bo:r sorte e

que a termica atinja a altura pretendida.

I
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VENTO DE LADO

A sessdo de instruqlo de voo A vela, enr Para-mos,

decorria agradiivelmente nunra nlo menos agradavel
manhtr de Maio.

Na relva ao lado da faixa, assistindo e comen-
tando as variadas perip6cias da instruglor estava reunido
quisi na sua ma-ximi forqa o C. P. C.
' O C. P. C. (Conselho dos Pilotos Criticos) e uma

instituiqxo n6o regulamentada ntas de exist6ncia real e

bastante activa, dom .habitatr comum em qualquer
aer6dromo em ocasi6es em que a n:alta se reunar e que

Laz a sua critica mais ou m6nos impiedosa, conforme o

grau de simpatia da <vitinraf, sempre que outro piloto
descola ou aterra.

A composiqio do C. P. C., em cada dia, va-ria em

numeror dinrinuindo progressivamente a 
- 
medida que

cada um dos seus componentes vai fazendo o seu voo.

E'oue nem sempre a coisa sai assim tlo brilhante que

deiie moral e ioragem para criticar o (senhor que

Se Segue).
-Naquele dia, por€mr como diziam_os, e-porque se

estava aiirda no inicio da sesslo, o C. P. C. actuava

na m6xima forqa.
Na pista, alinhados -no prolongame.nto um do

outro, o Auster e o planador. Neste o Thernudo e o
Vital Afonso como instrutor.

Fechada a capota s3 .ajudantes, fazem as riltimas
recomendag6es, sempre muito criteriosas e oportunas
nlo vd o instrutor esquecer'se' e he alncla um que var

dar um piparotesinho iro plexi-glass como que a deseiar

boa sorti: e boa descolagem.
Muito solicitos eJtes .ajudantesr, principalmente

em mar€ de fotogralias ou quando a T. V. esta presente.

E e cada grande Plano. ..
Poist Themudo estava pronto a descolar... e

descolava mesmo aquilo tudo se a mlo do Vital Afonso
nlo acudisse a tempo. Guinada para a esquerda, pdzada

para a direita, pouCo faltou para que a corda do reboque

desse um no cego.
Os *C. P.C's ntenu flaziant ah! e oh! de admi-

racxo, e vai dai um deles, querendo rehabilitar o amigo

daqu6la saida zig-zagueante, justifica:
Coitado, estZ com vehto de lado!...

O Wilson'r com aquela voz caracteristica q-ue o

identifica dos roo metros cd p'ra. baixo a. quando de

alguma aproximagio pouco cldssica, ouviu, sorriu e

comentou:

-O Snr. Themudo e que esti <fazendor vento
de v6rios lados !...
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SccAdo dirtgida por Alcoforado Mcnczcs

Como ndo me foi enz,iada a tempo uma histdria quc tne tinham prometido, desta

ues resolai rcmediar-me corl, a <prata da casar, Felizmente que na. tninha rdrca,

tcnho matcriat de sobejo para ocorrer a estes pequenos contratempos.

Essc material consta de leucs apontamentos, qluase semfre escritos em ,nafos

de cigarros, que religiosamente guardo. Sempre pensei que seria lcna perderern-se

algumas histdrias ou ditos com graqa. quc ouuia nas nossas habituais rcuni1cs e

assim fui arquiuando ludo.

Dcsta ucz transcrcai lara aqui o quc cstaoa escrito em algumas tampas dc

antigo <Portugu4s Suaac, (cram tdo cdmodas para mim) c cm algumas outras, mais

rcccntcs, dc .5. G,r, Agora deiram de ne pertcnccr os seus segredos. . . id ndo sdo para

mim mas para todos ads. De resto foi mais lara ads que para mim que as guardci.

AS CORTBS DE LEIRIA

3

-F-

No dia do aniversdrio das Cortes de Leiria, no ano de 1954, fomos de

abalada at6 iquela cidade afim de nos associarmos As Festas que ali iam ser

levadas a efeito. Fiz equipa com o Ricon Peres e a viagent, i parte um pequeno

incidente que enormemente afligiu o meu conrpanheiro, mas que eu ntro conto,

foi 6ptinra.

No Aerodromo de Monte Real tomamos conhecimento da nossa omissflor,
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que consistia em ubombardearr com papeis verdes e vermelhos a cidade, na qual

dentro em pouco iria dar entrada Sua Excia. o Snr. Presidente da Repriblica.

Fez-se um <breefing, afim de nos serem dadas as indicaq6es indispensdveis

icerca do nosso objectivo e do modo de desempenharntos a nossa <miss6o>.

Os avi6es eram muitos, de diversos tipos e velocidades diferentes, pelo que um

piloto do Aero Clube de Portugal, que nlo me recordo agora quem era, investido

nas Iung6es de conrandante de grupo, fez unra preleqlo aos pilotos e recomendou

que, em virtude das caracteristicas dos avi6es serem diversas, o avi6o tal deveria

voar a altitude X e o aviSo tal a. altitude Y, etc, etc. As voltas seriam sempre

dadas pela esquerda e voariamos a contornar o castelo. Atenqio is altitudes e

is descendentes junto ao castelo para nio haver *lenhar! Muito bem. Conrpe-

netrados da responsabilidade que tinhamos sobre os otnbros eu e o Ricon Peres

ld fomos no meio da leva com o avilo cheio de papeis, prontos a lanqd-los no

local e momento exactos e a respeitar religiosamente as instruq6es que nos

tinham sido dadas.

Quase logo de entrada comeQamos a ver avi6es por todos os lados, por

cima e por baixo, a altitudes que em nada correspondiam As combinadas. Uns

rasavam o solo, outros passavam pelo nosso pobre AAQ como meteoros' ulls

piCavam, outros subiam em .chandellet, enfim nutna ConfusSo que nada nos

animava! Cada qual lazia o que queria e as recomendaq6es tinham sido

mtsica celestial !

No meio daquela barafunda-da qual nos raspamos logo que pudemos-

o que eu posso garantir € que nenhum dos papeis que levS.vamos caiu em Leiria

., io. conseguinie, a Comiss6o dos Festejos, a n6s os dois, nada tem que agradecer!

PREVISAO DO TEMPO

Sem pretendermos fazer incurs6o descabida e despropositada pelos dificeis

terrenos da meteorologia, que de resto costumam ser tratados pela competencia

aeroniutica e maritima de unt dos nossos assiduos colaboradores' nao resistimos,

no entanto, a dar a tflo magnos problemas a nossa modesta contribuigXo. E' com

este prop6sito que rCoisas do Arco da Velha' vai dar aos nossos pilotos, sob a

I
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forma de verso para n6o fugir i norma que tem sido seguida Para estes assuntog

na Secqio respectivar os seus conselhos icerca da previsio do tempo.

Ora cii vai o que hi tempos ouvi dizer ao Guilherme, com um ar ntuito

s€rio e a cara mais-barom€trica que se possa imaginar:

Depois do meio dia,

Carrega, aliuia. . ,

ou faz o temfo que fazialt!

UM BAPTISMO

Esta.vamos na .Marisqueira'r a festejar o final do primeiro curso de Voo

sem Motor levado a efeito no nosso Aero Clube. Tiramos, a meio desse jantar,

uma detestrivel fotografia que, i falta de outra, teremos que publicar neste

ntmero. Aqui para nos: e a fotografia mais anti-desportrva que janrais foi

tirada! Parece um daqueles quadros que As vezes vemos ainda pelas casas

conrerciais antigas-os maiorais sentados e os restantes de pe! Mas, como 6 o

rinico documento que possuimos desse curso, temos que o aproveitar.

Mas adiante. No final do jantar tivemos sobremesa de marmelada do

Themudo... perdao,.Marmelada> de JoXo de Deus, salvo €rro, recitada durante

cerca de tr€s quartos de hora pelo Tnemudo!!! O Wilson 6 que teve a culpa

porque quiz ouvir a (coisa) pela segunda vez!

Pois a seguir ao recitativo o nosso amigo Themudo, diga-se de passagem,

em noite brilhante, contou-nos o que se passou no primeiro baptismo que fez,

por sinal a uma senhora, como de resto 6 costume. Essa senhora primeiro teve

m€do, depois enjoou, a seguir desmaiou e s6 nlo morreu por obra e graqa do

Divino Espirito Santo! Realmente assim foi e eu que assisti i chegada Posso

garanti-lo. O que eu carinhosamente ajudei a transportar era uma coisa que

mais parecia um fardo do que uma mulher, confessemos, bastante interessante!

Pois ap6s o Themudo ter contado toda esta tragedia nos seus mais

pequenos pormenores, ouviu-se a voz do Pimenta dizer: .isso nlo foi um

baptisnro... foram umas ex€quias!

a



ESCOLA DE PILOTAGEM

MAIg UMA ALUNA.PILOTO

Mais uma nosea associada acaba de

inscrever-se na Escola de Pilotagem

do Aero Clube da Costa Verde.

Tem 18 anoe de idade e, se 6 certo

que cfilho de peixe sabe nadar>, com

ela se poderd contar tambdm para o

Aeromodelismo, ndo no nosso Aero

Clube, ma8 em Angola para onde

pensa, possfvelmente, partir em breve.

E' filha do antigo e conhecido aero-

modelista Sr. Manuel Lufs Freire

Coelho, 1.o Secret6rio da Aesembleia

Geral da L. I. P. A. e tambdm

associado do Aero Clube da Costa

Verde, o qual, depois do aeromode-

lismo, vai praticar o voo d vela,

tendo eido o primeiro associado a

inscrever-se para o pr6ximo curso de

pilotos desta modalidade aerondutica.

JOLIA ALICE FRETRE COELHO

MAIg UMA (LARGADAD

- ',. ,.t 
',

Mais um aluno, o Snr. Vitor Roseta

Morais, acaba de efectuar o seu pri-
meiro voo s6, o que significa que,

muito em breve, mais um piloto vai
aumentar o quadro de pilotos do

Aero Clube da Costa Verde.
Da <largada>, comemorada com o i6
tradicional banho na Ribeira do Rio

Maior e a entrega simb6lica do tojo,

damos dois interessantes aspectos.

MAIS UMA UNIDADE

O Aero Clube da Costa Verde acaba de adqulrlr para a sua Escola de

Pllota$em maie uma unidade destlnada h lnstrugf,o e trelno de pllotos.

Trata-se do avl6o <PIPER-CUBI de matrlcula CS'ABW' o qual deu J6

entrada nas Oflcinas Gerals de Materlal Aerondutlco, em Alverca, a llm de sofrer

total remodelagio, devendo entrar em breve ao servlgo do nosso Aero Clube'

(}
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Dor ,vANIiEL SI|CENA DE BARROS

Mesmo num nroderno centro como 6 a Lisboa de hoje, quase que pode afinal viver-se o

ambiente tipico de romaria, ao melhor estilo da sua gente do Minho. Basta que a ocasilo o

justifique. Pelo menos, e muito embora o hdbito n6o faqa o lllonge, o certo e que o cesto do

iarnel e o jd clissico garrafdo chegaram para criar a sugestao... E nlo hd duvida, tambent

estiveranr presentes, na manhi de 24 de Abril passado, entre a nrultideo que positivamente

assaltou o nosso Aeroporto principal. A promessa de unt benr delineado e enrocionante Festival

Aereo, com o atractivo e incontestdvel vantagem que tem tudo o que leva a marca de gratuito,

foi raz6,o su{iciente para fazer concentrar na inrediata vizinhanqa da Portela untas cincoenta

mil pessoas.

Este lrinrero 6 bent significativo-nesmo quando se pensa que um simples buraco na

Avenida, cont o conlpetente tapunle a volta jri basta para juntar gente... e de um modo ou de

outro fica nrais urra vez provado a evidOncia o excepcional interesse que um festival a6reo

sempre suscita, onde quer que se realize.

Mistura{o com o grande priblico segui com o naior interesse as evolugSes dos avi6es, e,

confesso-o, cont n6o nlenor atenqao as reacq6es despertadas nos meus vizinhos de ocasiao.

Partindo do principio que a (amostra> representa efectivamente a.populaqflor e que me

e licito tentar inferir desta para aquela, sou forgado a concl uir que forant bem menos os que

uviranr, o festival! Concretizando: nao s6o as manobras de mais dificil realizag5.o, do ponto

de vista estrictamente aeronautico, que vIo, geralmente, despertar no priblico o maior entu-

siasnro, sobretudo quando ntro se identifican com os momentos mais espectaculares. Para

ilustrar mais facilntente esta afirmaqlo, darei uma ideia, enrbora sumiria, do que se passou

nesse festival, acompanhando-a do q ue julgo traduzir os sucessivos estados de espirito

do priblico.

O festival abriu cop1 unr Morane Paris 760, que realizou vdrias evoluq6es (sinrulando ate

avaria nuut reactor) para depois aterrar impecAvelmente. A multidao seguiu-o com algunta

curiosidade, sem no entanto parecer notar certas particularidades do voo. Descolou um

Broussard, em muito pouca pista, (o que nXo impressionou), saindo em .chandelle' para passar

pouco depois frente A tribuna. Glissou, subiu quase na vertical, ganhando altura, para voltar

em seguida, <batendo as asas, como que suspenso, a velocidade incrivelmente baixa. Nao

pareceu ter despertado no publico mais que polida atenglo, logo desviada para um lnenos

convencional Noratlas que tomava posiqlo na pista, Este, executou toda uma gama de demons-

traq6es de ntaleabilidade, incluind.r voo com um so motor a funcionar. Aterrou em pouca pista,

acelerou e... fez *m:rrcha attaz> o que causou verdadeira sensaqdo! Surgiam j;i no ar dois

Aloeutte, que ora se enfrentavanr, medindo-se conro dois galos enrpenhados ent contbate de vida

ou de morte, ora traqavan) no Ar autenticas figuras de ballet. E a assist€ncia gostou.

Quatro Vantour, da 92.^ Esq. de llombardeamento de Franqa, cresceranl sobre o campo'

para logo se afastarenl rumo A base, Cognac, em voo sem escala. Poucos devem ter atentado

no significado deste voo.. .

Seguirarn-se os Fouga Magister. Logo os vi passar, razando o chao, Pontas das asas

<coladasr, o rlo centro em voo invertido, pormenor magnifico que, ouso afirmar, nenr todos

notarant. Jd quando voltararn, pouco depois, e dois se destacaram da forntaglo, para subirem e

continuarem, bem espaqados, em voo invertido, provocaram um ah! de admiraqio. E foi ainda

dois ou tr€s Tonneaux riipidos executados por um dos Fouga que inrpressionou mais do que o

prodigio de coordenaq4o de um Tonneaux em oito tenrposr que se lhe seguiu.

Encerrou o festival o salto de cinco paraquedistas, enr queda livre durante bons segundos,

nrinrero este incontestAvelmente o mais apreciado,

A ilaqao que se pode tirar 6 que de um modo geral certos <preciosismos)) passam desper-



cebidos:r uraioria, traduzindo inegAvelmentb falta do que poderenlos chamar'culttlra aerondutica

E por paradoxal que pareQa, se o publico n6o sabe *verr festiv:ris, preciso se torna llrindd-Io...

conr nrais festivais a6reos !

Tentos, da parte dele, uruzr curiosidade nata por tudo quanto diz respeito:i aviaqio,

Pois saibanros explor6-ia. Ponhanros, nos, os civis, todo o nosso engenho ao serviqo da causa.

fa que pela nossa feiqfto ntarcadamente nlo prolissional estantos enl contacto tuais clirecto conl

o pLrblic<.r, porque enr muitos aspectos dele fazentos parte tantbem, ausculte-rrro-lo e procurell)os

ir ao encontro cl:rs suas dfvidas, iniciando-o nun]a das mais belas criaq6es do bicho-honrettt: voar!

Vinclo flalueie {estival, recordei o ACCV, <<nascido, com um festival aereo, tatubent.

E meninoainda, organizou conler€ncias, fez palestras na Rddio, iniciou cursos' empreendeu uma jd

razoAvel6bra de vulgarizaqao, atr:rves de todos os ureios disponiveis, de que (GAS ern GFIANDE>

6 um exerlplo feliz. E perguntei-nre: para quando o proxinlo festival? E inraginei qualquer

coisa de ciiferente e contpleto - zto estilo que jri vai sendo tradicional nas realizag6es do

ACCV-co1r vincado cunho formativo, a por o expectador bent em contacto cottt a aviaqAo e

as suas possibilidades. Urn festival eur que se desse lugar de destaqtle aos "tr:lptisnlos 
do ar,;

ent que se fizessenr demonstraq6es de voo selll nlotor; enl que se rttostrasse (l ue "c1 
uando o

1:otor prAra, nio e n fintr, realizando alguns sintulacros de aterragens forQadasi ent que se

evidenciasse aos prais novos a beleza e enroq:ito do aeroruodelisrtto; elrl que se tllostrasse a todos

quanta canxrra<lagerrr hA entre os nrernbros desta ainda pequena farnilia clo arl E so depois se

fosse procurar ir n)lrgnifica e indispensdvel colaboraqAo da nossa Forq:a Aerea - depois de nos,

os civis, ternlos r16str:rdo tuclo aq uilo de que sonlos capazes. E nio seria vidvel inrprirrrir e

distribuir - 
utilizando ate, para t:rl, o :rviao - Progratllas tatlto q uallto possivel exactos, que

detalhadantente, nlas enr ternros sinrples e sugestir,os descrevesseul as varias fases do Festival,

ajudando o publico a ntelhor apreender o seu significatlo? I'-stotr etrl crer tlue sinr.

procureptos criar ulta ( rlentalidade aeronautlss", destruindo falsas crenqas e inf undados

receios. 'lornentos do passado arluele conselho de Mae aflita ao filho que abandonzt o ninho

para ser piloto: <prolllete que \'()llr{s senlpre baixinho e devagarinho...

a

AVIAO FRANCfiS EM PARAMOS

fripulando unt uJodel" bilugar, aterraraln llo

nosso Aerodronto de Parantt.rs dois pilotos do

Aero CIube de Macon, Franqa, Sns. Denttlre

e Rosseau.

Unr destes pilotos-instrutor do Aero CIube de

Macon- jA nos tinha visitado quando do Rali

Portugal-Vinho do Porto, levado a efeito o
ano transacto pelo Aero Clube de Portugal,

Os pilotos f ranceses foranr recebidos por

alguns Directores e pilotos do nosso Aero

CIube que os acompanharam nutrra ntinuciosa

visita as nossas instalagdes.

O ..Costa Verden conreqa a tornar-se conhecido

no estrangeiro e esperantos que durante este

verAo alguns avi6es franceses se desloquent a

Paramos onde os seus pilotos jd encontrant

aconrodaq6es que lhes perrnitertt ali passar unr

nragnifico finr de senrana, nunr anrbiente

de excepcionais condiq6es desportivas e

de turisno. Os Srrs. Demura e Rosseou, iuntc dQ seu ovi6o, em Pcromos

t



O MELHOR CLIMA MARITIMO

VISTA AEREA DA PRAIA DE ESPINHO

UMA GRANDE

ESTANCIA TURISTICA

PORTUGUESA

A 18 KM. DO PORTO

RAPIDAS, FACEIS E

COIT,IODAS VIAS DE

coMUNIcACAO
COM TODOS OS

crNTRos runfs-

Trcos Do pafs

DE PORTUGAL

l'
I

Jr
I E$PIl\|1|O

DE NOVEMBRO

DE
A 30

GBANDE CASINO
ABERTO DE I DE JUNHO

TODOS OS DIAS

AS MELHORES

ATRACCoeS

3 ORQUESTRAS

DURANTE a Epoca

ACTUANDO NO

l-
i

snlo DE tEsrAs o clNE TEATno o RESTAURAxTE

ARTISTAS NACIONAIS E ESTRANGEIROS DI PRIMEIRA CATEGORIA

JANTE NO RESTAURANTE DO qAgtNO ' 6PTTITO SERVIGIO

ESPINHO RAf NHA DA COSTA VERDE



Fabrica de Madeira Aglotnerada "Tabopalt"
rEIE'ONE, 53_AMARANTE

UMA DAs MArs MoDERNAS INsrALAcoEs DA EURopA NA pRoDUcAo DE MADEIRA

Placae de 2,50 x 1,25 - 2,13 X1,25 - 2,13 X 1,00 - 2,13 >< 90-E0-75-70 e 2,00 ! 1,00

Espessura:2 a 40 mtlimetros para todae as apllcagOes

Portas, Lambrins, Tectos, Mobilifrio, Construqio Civil e Naval, Casas Prd-fabricadas, Carteiras e Mobili6rio Escolar,

Hangares, Zincogravuras, etc,, etc. r Esta Madeira foi considerada pelos famosos cientistas Germdnicos em

Madeira Aglomerada, Engenheiro H. F, Schewieilz, de Hamburgo, e Professor Wilhelme Klauditz, da Universidade

Tdcnica de Brauncheweig como a melhor que se tem produzido na Europa.

Tamb€m o Laborat6rio Nacional de Engenharia Civil, de Lisboa, a considerou igual aos melhores produtos similares

estrangeiros. . As construq6es da maior categoria t€m preferido <Tabopcnr, madeira de excepcional qualidade;

nio torce, nio racha, nio arde e dura quatro vezes mais que a madeira maciqa.

A rinica fibrica Europeia que produz Placas de 2, 3, 4, 5 e 6 MIL|METROS DE ESPESSURA COM UMA

RESISTENCIA de 407 kg cm2 (cerca de 3 vezes mais que a madeira maciga).

ACENTE DISTRIBUIDOR NO PORTO:

SocIEDADE coMERcrAL JosE soAREs, L.DA

RUA RODRIGUES SAMPAIO. 16S'2.0

TELEFONE T8O9T_PORTO

AGENTE D]STRIBUIDOR EM LISBOA:

ALVES DE SA & C.T,
RUA DAS JANELAS VERDES, 86

lLfs. 66608.-659.9! - LIEBoA
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A VOLTA AEREA A PORTUGAL E Otl

o

FESTIVAL AERONAUTICO INTERNACIONAL

Era nossa intenqtro-e isso foi uma das causas do alrazo com que saiu este nrimero da

nossa Revista -, fazer uma reportagem desenvolvida e inserir unt documentdrio fotogriifico

pormenorizado da <II Volta Adrea a Portugalr e do.Festival Aeroniiutico Internacionalr,

levados a efeito, respectivamente, pelo Aero-Clube de Portugal e pelo Aero-Clube do Porto,

organizaqoes estas integradas nas comemoragOes das Bodas de Ouro e Bodas de Prata daqueles

Aero-Clubes.

Mas a nossa Revista - Onica publicagXo de cardcter aerondutico que existe no Norte, e

das raras que v€m i luz do dia em Portugal-foi conrpletantente ignorada pelos organizadores

das referidas nranifestaq6es aeron6uticas,

O Aero-Clube de Portugal, enquanto viveu para sul de Montejunto, vi Ll que ignorasse

o .Ges em Grander, lllas ao transpor aquela serra para vir organizar a II Volta A6rea a

Portugal, com partida e chegada na Cidade do Porto, deveria procurar informar-se se por estas

bandas haveria Imprensa, mdrmente Imprensa da especialidade. Nao o Iez e, por essa tazlo,

acerca da referida Volta limitamo-nos a publicar, porque nos foi enviado, o artigo de um dos

concorrentes iquela prova que, por acaso, 6 nosso associado e colaborador.

Quanto ao Aero-Clube do Porto, aqui de ao pe da porta,6 que n5o hi qualquer taz6o

para. nos ignorar e no entanto, desde a primeira hora das suas comemoraq6es ignorou-nos e

nem sequer para o Festival se lenrbrou de n6s. O Aero-Clube do Porto seguiu o exemplo de

< Sua Paternidade r rnsS numa ediglo corrigida e aumentada.

Fazendo por esquecer o velho prov6rbio! . a boda e baptizado nlo vds sem ser convidador,

no.empenhude,tudo farcr pela A.eroniiutica'e p'elo Turisrno com ela retacisrrado, .G6s'em

Grande, ainda tentou obter alguns aspectos desse Festival. Ern mA hora o fez. O nosso rep6rter

fotogrifico, por sinal tambem Director do Clube, foi mandado sair do recinto onde se encon-

trava a trabalhar, embora declinasse a sua identidade, que foi confirmada por um dos circuns-

tantes, e expuzesse os motivos da sua intromisslo!!! Desistimos ent[o e eis o motivo porque

desse Festival nada se relata.

O NOSEO MAIg NOVO PILOTO

Este nosso associado JEAN PIERRE JONGENELEN, dc

r5 anos apenas, 6 piloto de planadores, tendo obtido o seu

certificado em Terlet, na Holanda.

Esperamos, dentro em pouco, ver o pequeno Jean Pierre,

o nosso mais novo piloto, a voar em planador no Aerddromo

de Espinho, pois tambem dentro em pouco' com material nosso,

comeqarlo as actividades da Secatro de Voo sem motor no

nosso Clube.



A VOLTA AEREA A PORTUGAL E Otl

FESTIVA L AERONAUTICO INTERNACIONAL

Era nossa intenqtro-e isso foi uma das causas do atrazo com que saiu este nrimero da

nossa Revista - , fazer uma reportagem desenvolvida e inserir unt documentdrio fotogriifico

pormenorizado da <Il Volta Adrea a Portugalr e do "Festival Aeroniutico Internacionalr,

levados a efeito, respectivamente, pelo Aero-Clube de Portugal e pelo Aero-Clube do Porto,

organizaqoes estas integradas nas comemorag6es das Bodas de Ouro e Bodas de Prata daqueles

Aero-Clubes.

Mas a nossa Revista - Onica publicagXo de cardcter aerondutico que existe no Norte, e

das raras que v€m i luz do dia em Portugal-foi conrpletantente ignorada pelos organizadores

das referidas nranifestaq6es aeron6uticas,

O Aero-Ctube de Portugal, enquanto viveu para sul de Montejunto, vA Li que ignorasse

o .Ges em Grander, lllas ao transpor aquela serra para vir organizar a II Volta A€rea a

Portugal, conr partida e chegada na Cidade do Porto, deveria procurar inforntar-se se por estas

bandas haveria Imprensa, mdrmente Imprensa da especialidade. Neo o fez e, por essa razlo,

acerca da referida Volta limitamo-nos a publicar, porque nos foi enviado, o artigo de unr dos

concorrentes iquela prova que, por acaso, 6 nosso assoCiado e colaborador.

Quanto ao Aero-Clube do Porto, aqui de ao pe da porta, € que n[o hi qualquer razlo

para. nos ignorar e no entanto, desde a primeira hora das suas comemoraq6es ignorou-nos e

nem sequer para o Festival se lenrbrou de nds. O Aero-Clube do Porto seguiu o exemplo de

< Sua Paternidade ' mas numa ediglo corrigida e aumentada.

Fazendo por esquecer o velho provdrbiol . a boda e baptizado nlo vis sem ser convidador,

no.empenho. de, tudo fazer pela Aeron:iutica' e pelo Turisrno com ela retacionado, . Gis em

Grande, ainda tentou obter alguns aspectos desse Festival. Ern mi hora o f.ez. O nosso rep6rter

fotogrifico, por sinal tambem Director do Clube, foi mandado sair do recinto onde se encon-

trava a trabalhar, embora declinasse a sua identidadc, que foi confirmada por um dos circuns-

tantes, e expuzesse os motivos da sua intromiss[o!!! Desistimos entf,o e eis o nrotivo porque

desse Festival nada se relata.

O NOSEO MAIg NOVO PILOTO._

Este nosso associado JEAN PIERRE JONGENELEN, de

15 anos apenas, 6 piloto de planadores, tendo obtido o seu

certificado em Terlet, na Holanda.

Esperamos, dentro em pouco, ver o pequeno Jean Pierre,

o nosso mais novo piloto, a voar em planador no Aerodromo

de Espinho, pois tambem dentro em pouco' com material nosso,

comeqarlo as actividades da SecAXo de Voo sem motor no

nosso Clube.



... E a v€spera do grande dia chegou... Alguns dos avi6es concorrentes aterraram em

Espinho, de passagent para o Porto, e enteo e que comeQanros a ver os grandes parolos 
-que

tinhamos sido. Dos navegadores, uns n6o estavam largados ent <Tiger), outros nenr tinham
nresmo voado em cTiger, e ainda'outro nem sequer era piloto.

Nao v6 supor-se que conleqd.uros logo a irnaginarnro-nos entre os prinreiros classificados,
o que n6o seria- descabido pois poucas, ntesmo muito poucas, tripulagOes :rlem das nossast

estiriarn ern condiq6es de safisf.azer ao Regulamento, Era por certo uln engano. E, realntente,
o (engano> salvou aquela trapalhada toda e "regularizou" as irr-egularidades.

-Cgnr a nrelhor-das disposiq6es possiveis dispusemo-nos, finalmente, a iniciar a prova is
7 horas da manha de 10. Devidarnente abastecidos e em ordent, comegaranr os avi6es a ser
retirados do parque e conduzitlos para a placa do Aeroporto afim de serem aquecidos os motores.

T

n" *',T;,""T$J "i"t" T1 H::

Os navegadores laziam os seus cdlculos entrando em linha de conta com o vento .oficial" -
que nunca conseguiu estar de acordo com o vento (vento', enquanto.esteve de (serviQo>r e por
todo o tentpo quJdurou a prova-e abalAmos para Chaves, devendo sobrevoaro posto de controle
instalado no Castelo de Guinrar6es.

Os vales estavam <tapados> e se a chegada a Chaves, embora dificil, foi possivel-para
nruitos-uns aterraram ent'Braga, outro errr BraganQa e outros retrocederam - o controle de

Guimardes marcou logo a primeira falta com que todos forant penalizados.- Guimar6es e o seu

castelo estavam de tal nrodo nretidos no nevoeiro que, embora tiv€ssemos feito voltas a razar o

monumento a Pio IX, na Penha, nlo nos foi possivel descortinar fdsse o que fOsse abairo
desta cota.

Chaves tinha um ar de festa. O sol pousava-se docetnente na ribere veiga de Chaves e

tudo resplandecia de alegria. As senhoras tonrarant 2r sua conta os concorrentes e o chd e bolos

corriam de ntao ern ma6, nunr despique entusiasnado a ver quem_ ntais depressa, e nlais
gentilmente, servia os cavaleiros do ar ali parados naquela ntanhfi. de Junho." Mas nio havia tempo a perder. A Co;ilha esperava-nos e a tirada era longa. Distribuido
oboletim metereologico-ocdleberri rno.bilhetinhou com o (vento de serviq-oo^-fizeranl-se
a. pressa os calculoi necessfrios para indicaqAo -do tempo a gastar,- na Foltra de Controle, e ai

vamos n6s direitos a Braganqa pari, enr seguida, fazer rumo A Guarda e a CovithA.
O Aerodromo de Bragania, que ninfuem sabe ainda quando estard concluido, - talvez i

espera da classificagao da Volta-para a s]a inauguragEo festiva - 16 estava, _muito bem demar-

cado e com imensa gente a rodear urn *Tiger" que ali aterrara por engano. Uma volta apertada
ao controle, recuperi-se a altitude, acerta-se o runlo e pronto... .n?o tent mesnlo nada que

saber. Devenros 
'deixar enr breve A nossa direita Macedo de Cavaleiros com o seu aer6dromo,

que eu e o Gouveia conhecemos nruito bem, voaremos direitos A Serra da Estrela e terentos ali
i m6o de semear a Guarda com mais um Posto de controle passado.

Nao lemos o iornal porque o nlo levamos connosco, nao conversantos porque o
do Auster nao deixa ningueh ouvir o que se diz, mas avanqamos despreocupados porque
6 frlcil. . . e nds somos uns tipos < bestiais >.

barulho
a coisa



Pelo relogio devemos estar ao lado de Macedo. Quando o Gouveia me pergunta se vejo
o aer6dromo ja ha nruito que os meus olhos prescutanl o horizonte-a sua procura, sem que no

solo apareqa ilgunra coisa semelhante d zona do nrapa que tenho sob os dedos.-Mas 
nio hi duvida que o vento ali n6o 6 o nresmo do < papelinhor e deventos estar

bastante fora do rumo. Nada de grave pois que depressa identificaremos a regilo que sobrevoa-
mos e eur pouco estaremos de novo no canrinho certo.

E quando ambos procuravamos localizar onde nos encontrdvantos -- quatro olhos v€enr

mais que-dois - alguns dos cavalos do motor do Auster resolverant n6o. puxar nrais e- aquilo
conregou a falhar de nraneira assustadora. Agora a procura j:i ndo era bent, netn so, do lugar
onde nos encontrdvamos, ntas de unr lugar onde pudessemos fazer uma aterragent que, de

momento a nrolnento, nos parecia cada vez nrais eminente.
Entretanto surge pela nossa direita um castelo altivo e negro como os castelos da lenda,

bem recortado no azul do ceu. Confesso aqui ptblicamente a minha culpa. Aquele castelo
surgira-rue tao abruptamente no seu aspecto lenddrio que me sugeriu, nio sei porque' a lenda
do Castelo de Trancoso, e nada tardou que, entusiasmado, eu estivesse a apontar ao nleu

conroanheiro o Castelo de Trancoso.' Fixada a ponta do l6pis em Troncoso comeqdnros ;i procura das povoaq6es que no nosso

mapa se viam i-volta daquela localidade, nlas, por mais.voltas que dessetnos, nem_coltl a ntaior
das'boas vontades o terreno condizia conl a carta. Aquilo ndo era Trancoso! ... Nao sei conro

nre tinha acontecido, nlas com aquele estripido do nrotor a falhar diabolicamente, se tlte ocorresse
que o Castelo era o (Empire-Stateo, eu era at€ cap^z de identificar naquele terreno que estava
por baixo de mim a .Ilhade MahatanD com todos os seus arranha-cdus.

. E o rrrotor continuava a falhar. Aquilo nd.o era voar. Mais parecia que roldvalrlos num
carro que tivesse unla das rodas quadradas...

A Estrela li estava em frente, e na outra encosta a Covilha. Mas nos precisdvamos da

Guarda e do seu controle, e o pior de tudo 6 que ntro conseguiantos v€-la. Nas duas brissolas de

que dispornos nenl vale a pena pensar. Na.vespera, ao proceder-se ?r sua contpensaqaor tinham
sldo dadas conro inoperativas. Alias o resultado estava d. vista.

Hd unta estrada e estanlos quase tentados a ir lA abaixo ier os nrarcos quilometricos.
O motor continua a falhar e nlo € prudente perder a preciosa altura a que ainda estamos.

Desistinros da ideia...
Mas eis que surge unra linha ferrea. Estd encontrado o caminhoi esta linha conduzir-nos-6

ate a Guarda,'e so nos falta saber para qual dos lados se encontrar6.. Uns nrinutos de voo ao

seu longo e este na nossa frente a nrais encantadora vis6o daquela ntanh6: unta garridaestaqeo
de caminho de ferro cont o caracteristico deposito de iigua resplendente na sua pintura branca

em que contrastanr as letras negras do nonte da localidade: Vila Franca das Naves.
' 

Estamos a voar ent circuloem volta do inrprovisado farol. As nossas cartas aeroni:uticas n6o

mencionam aquela localidade, mas um velho mapa das estradas do Autonrovel Clube de Portugal,
que nunca nos abandona nestas andanqas pelos
ares, da-nos a indicaqlo desejada,

E foi conto se o cbefe da estaqlo de

Vila Franca das Naves soltasse o apito da

partida: disparamos direitos A Guarda, sobre-
voanros o posto de controle e rumantos para
a Covilh6. Atravessada a Serra da Estrela
picamos nunr mergulho endiabrado para a

CovilhS e, depois dunra aterragenr ntagistral
do meu piloto Gouveia, concluimos aquela
tirada, facilima a principio, nlas que ia dando
muito que falar.

Na Covilhl quiseram contrariar os orga-
nizadores da Volta e, em lugar daquela refeiqdo
leve de que falavam as instruq6es que nos

tinham sido distribuidas - afinal as fanrige-
radas instruqdes estavam todas erradas' graqas
a Deus - foi-nos servido um llremordvel ban-
quete a que nada faltou, nem sequer os dis-
cursos. E unl deles, o do Dr. Crespo de

Carvalho, Ioi um grito de alnra a pedir justiqa,
tio vivo e t6o vibrante, que ate f,ez acordar,
estremunhado, o Prista Caetano que dormia
a unr canto, com um sorriso feliz, talvez a

sonhar no primeiro lugar da Volta a Por-
tugal.

O crroncl Pinhciro Corrria d6 intttu96.t, I partlda,
I oonoosrcot. D. kebrl dr Mcllo (Riloas)



A etapa Covilhfl-Gavi1o, com contro'
les em Castllo Branco e Portalegre, afigura-
va-se-nos uma das mais dif iceis, digamos
exactamente, a segunda mais dificil, pela
dificuldade, ao que nos diziam, em localizar o
aerodronro de Gavi6o, situado no meio de

terrenos muito iguais.
Aiinal o lerodromo estava eficiente-

mente assinalado - nio faltava sequer um sis-
tema rotativo de espelhos-e pudentos alcan-

Qar fAcilmente Gavi6o, onde nos esperava
cativante recepgAo por parte de numeroso
publico, tendo i frenle a figura simpatica do

velho, mas cada vez maior, entusiasta da

aviagSo, o Dr. Pequito Rebelo.

O calor de fornalha do Alentejo n6o

conseguiu transpor o aerodronro. Unta quanti-
dade enorme de variadas frutas e refrescos,
de que todos os pilotos se serviram ate tr

saci6dade, Iez de GaviAo unt oisis de frescura
naquela tarde de sol reverberante e quente.

Rcabarlccimcnlo doa lvi6at ooncaranl4 em Erpinho

E eis-nos de novo no ar' a caminho de
Lisboa.

Santar€m e Coruche s6o alcangados sem dificuldade e atravessamos agora o Tejo ?pon-
tados i Portela. Dados o calor e o eniusiasmo com que nos receberam enr Chaves, Covilhi e

Gaviao, Lisboa serd, por certo, a apoteose. E o entusiasmo entre os conco-rrentes e tal que,

certamente para primiiro e mais de perto ouvirem os aplausos da multidio, llguns quase

aterram ao eiectuir o langamento da mensagem, esquecendo-se dos roo metros do Regulamento.

Mas Lisboa nao deu pela Volta. A chegada daquela drizia e meia de 
- 
papagaios n6o

impressionou o lisboeta que, embora estivesse a tomar chd na varanda do Aeroporto' nem

sequer se dignou olhar para a pista.

Na manhtr seguinte mais um salto at€ ao Algarve, com passagem por Set0bal, Lagos,
Portimlo, e aterragern enr Albufeira.

Como o <venro de servigo > 
- 

a melhor piada desta Volta - n5.o estava de acordo com o

vento real e os nossos crilculos de cnavegador' que se preza tinham sido feitos a contar
com ele, a viagem para o Algarve foi um calmo e agradabilissinro passeio com avi6es a ir
e a vir, com voltinhis aos contloles i espera da hora, da boa horinha, de cada um.

De Albufeira para Amareleja foi o <contra-rel6gio"- da Volta. Perdoem-nos o uso do

termo ciclista, ntas a'lI Volta Aerea a Portugal teve tais analogias com a volta ent bicicleta que

at€ nem faltaram pilotos a Iazer tenlpo, tal e qual como os ciclistas a .enrolar a manta).

Esta era a grande, a primeira dificuldade da p.rova.- Amareleja era difrcil de descobrir

-contavam-se 
coilas extraordinarias da I Volta-e o rigor da prova de exactid6o mais compli-

cava a iaqanha. Afinal quase todos li chegaram a_lrqra e^se neo fosse aquele pe-queno <desen-

tendimento" de 3o segundos entre os relogios do Major Cerqueira. e do Alferes Matias aqueles
.empatas, ficavzrm todos empatados na famigerada prova de exactid6o.

Ao fim e ao cabo, a unica dificuldade de Arnareleja consistiu en arranjar fresco, pois,

como pitorescamente dizia o Ricon Peres, ate o gelo era quente'

O borrego pontificou em Amareleja. Sopa de bor.rego, borrego guizado-, borrego assado,

{oi a ementa q"ue contrariou outra vez aquelas famosas instru.q6es em que.se fala.va da }igiene
dos aviadores, e so nos falta saber se, na aterragem, algum piloto teria sido tamb€m obrigado
a r borregar',

Os alentejanos fizeranl-nos esquecer a recepqf,o de Lisboa. Com uma. temperatura. de tal
ordenr que o siriples tocar as partes nretAlicas dos avi6es fazia bolhas nos dedos, ali estiveram
a pe firme, sob unr sol escaldante e etrt nfmero elevadissinto, desde que aterrimos at6 que

descoldmos, e forant umas poucas de horas.

O Alentelo estava em braza e era preciso lugir depressa d.quele inferno. Estamos no ar

a caminho de Evora, nosso primeiro controle. O sol, 
^lravez 

do plexiglass, p6e manchas

dolorosas na pele.

l.



Deixada a cidade-museu para traz estamos, pouco depois, na vertical de Abrantes, Mais
uns minutos e surge Tomar conr a primeira sugestao de frescura naquele dia escaldante.
Razando o Convento dos Templarios, apontamos agora a Leiria, rumo a casa,

A' volta do Castelo Ii estd o habitual (carroussel> dos avi6es fazendo espera para a
passagem na hora. Coisas do cvento oficial,.

Mas aqui a espera nlo resultou, pelo menos para alguns, pois que os controladores, perspi-
cazes e de vista beru apurada, foram marcando a hora a alguns que conseguiram identificar
quando voavalu i volta do Castelo.

E depois Monte Real pds termo iquela jornada de calor, para um bem merecido descanso
em Leiria.

O piloto-aviador civil, Snr. Jose Dias Sequeira Pereira, que tanto pugnou pela creaqtro de
um Aero Clube em Leiria, onde o seu explendido SUPER CRUISER |ez uma admiravel
propaganda do voo e dos seus encantos e utilidade, quiz proporcionar i. caravana, da nraneira
mais fidalga que € possivel imaginar-se, umas horas de deleite nas margens do rio que mereceu
de Rodrigues Lobo uma das suas mais afamadas eclogas, o eCanto do l{io Lizr:

Formoso rio Liz que entre aruoredos

Ides detendo as dguas aaforosas
AtC que utnas sobre ds outras, de inuejosas,

Ficam cobrindo o ad,o desses penedos.

E foi no antigo Solar do Marqu6s de Vila Real, edilicio do s€culo XVII, hoje a mais
antiga casa da urbanizagS.o de Leiria que conserva ainda consigo os traqos prinritivos de um
estilo pombalino identificado, testemunha e centro das velhas tertulias de Lerria, onde a velha
boemia vinha, a altas horas, saborear os bifes do Manuel da Assunq6o, que o velho amigo
Sequeira Pereira, com sua Exma. Esposa, receberam os pilotos da Volta a Portugal oferecendo-
-lhes a melhor, mais ficlalga e, sobretudo, nrais amiga recepq6o a que nos tem sido dado assistir.

ManhSsinha nuito cedo saimos de Leiria para o Aerodromo de Monte Real. A aconrpa-
nhar-nos, num requinte de fidalguia, o amigo Sequeira Pereira que a Monte Real nos foi levar
o seu abraqo de despedida.

O nevoeiro n6o nos deixa descolar enr direcglo a Espinho. As horas passam e parece
que, a continuar assim, parte do percurso da Votta terd de ser suprimido. E' pena porque era
na regilo acidentada do Norte, que conhecemos muito melhor que os pilotos do Sul, que os
pilotos da Costa Verde e do Porto punham as melhores esperanqas numa rectificagio, ou confir-
maqio, das suas posig6es.

A malta deambula por ali tentando matar o tempo de qualquer maneira, Uns joganr o

bilhar, outros l€em, e outros, a maioria, f.azem md lingua A volta do relogio de sol da Base, que
nesse dia estd inoperativo porque aquilo conr nevoeiro nio marca.

Neste riltimo grupo avulta a figura pequenina do Vital Afonso, um grande na piada e na
md lingua, caido ali na vdspera para nos acompanhar ate ao Porto.

E foram passando, por entre gargalhadas, coisas e tipos curiosos, desde aquele camarada
que tivera em pequeno uma bronco-pneumonia e que so se curara da pneunoonia, at€ ao
outro... (qualqucr semelhanga com pessoas existentes € nrera coincid€ncia) que... era muito
ordincirio, etc., etc.

Ap6s o almogo, e porque o ternpo comegasse a levantar, resolveram es rpatrS€sD que a
Volta terminasse em Espinho, fazendo-se o percurso daqui a Pedras Rubras sem controle, afim
de neste Aeroporto serem efectuadas as duas provas complementares que faltavam: a avaliagdo
de distincia e a aterragem de precislo.

E porque o (vento de servigou continuou a ser uma boa piada-melhor doque as ouvidas
i volta do reldgio de sol de Monte Real-a velocidade foi muito maior do que a calculada e
tivemos de andar de novo em .carrousselD em Espinho para entrar no minuto exacto.

A II Volta Aerea a Portugal, que vimos comentando a sorrir, mereceu-nos algumas
consideraq6es a s6rio que, sem ofensa ou melindre para os seus organizadores, trazemos a
publicidade no sentido de contribuir, se possivel, para o seu aperfeiqoamento.

E'inegivel que-a Volta€ util pela propagand.a que faz da aviaqio em todo o pais, e pela
presenqa movimentada e ruidosa em alguns aerddromos que, no decorrer do ano, raramente
v€em um aviao.

|l



Desportivamente, e tal como decorreu este ano,6 que deixa um bocado a desejar.
As informaq6es meteorol6gicas, particularmente as referentes ao vento, nlo foram sempre

correctas, motivando cdlculos de tenrpos e velocidades errados.
Alguns postos de controle estavam mal colocados e outros nem sequer funcionaram, isto

sen aviso previo aos concorrentes;
A Prova de Regularidade, conro foi regulamentada, permitiu aquele espectaculo negativo

da boa navegagdo e, portanto, da regularidade que se pretendia, com numerosos avi6es a voar
i volta dos controles a fazer horas.

Bem sabemos que este procedimento prej udicava os concorrentes na oClassificaglo da
Volta', mas a verdade 6 que, tambem por mi regulamentaglo desta, mais lhes valia candida-
tarem-se A Regularidade.

E dizembs que a .Classificaqso da Voltan estd mal regulamentada porque aquela ueloci-
dade de cruzciro indicada pclo construtor n6.o lembra ao diabo, mas lembrou ao autor do
Regulamento.

Todos sabem que essas velocidades slo fixadas em condig6es ideais durante os voos dos

j, . .- .;*i,,:..;,,

Or avi6or oonoottolle8 oStaoionadot em Erpinho

prot6tipos, e que diferem muito das condig6es de utilizaglo dos avi6es, diferindo ainda de

construtor para construtor.
E depois, porque os avi6es concorrentes foram aqueles em que voamos todos os dias e

sdmente de tr€s tipos-Tiger Moth, Auster e Piper-porque nlo se escolheu para essaf6rmula
a velocidade que sabenros que eles fazem realntente?

O construtor do nosso avi6o-o AUSTER CS-ADZ de 135 HP-indica para velocidade
de cruzeiro t26 MPH.

E'caso para preguntar: o autor do Regulamento jA viu um Auster destes-, ainda_por c_ima

com um dep6iito suplementar na barriga, fazer uma velocidade de cruzeiro de 202 KPH?...
E depois ainda falam naquela historicas instruq6es-que nrerecem serencaixilhadas-em

reginres de cruzeiro a respeitar religiosantente em atenqtro aos sacrificios dos- Aero Clubes a que
peltence o nraterial, e lLue de oufro_ nlo disp6em, ou i gentileza do Estado em deirar entrar
na prova os seus avi6es, cedidos aos Clubes para instruqdo e treino dos pilotos.- 

Ora... amigos!... Cebolas.. que arroz e agua!...

Outro aspecto da Volta com que nao concordamos € o de considerar concorreate apenas o
piloto, o qual, por forga do Regulamento (Art. 4." $ 2.') deverA ser sempre o mesmo, ocupando
sempre o respectivo lugar, sob pena de desclassificagdo.

Entlo para diabo se exige que o outro-que re-lutAncia tenros _em chamar-lhe fas,-. .Entao para qxe draDo-se exlge que o o.u.tro- que rerulancla lemos em cnamar-Ine ?aS-
sageiro o'o ndaegador-esteja tambem munido do seu Certificado de Piloto Particulur de

Airoflanos e prove nio ter pilotado qualquer tipo de avi6o rnilitar ou de transporte publico hri,
pelo menos, seis m€ses (Art. 4.' $ 1.")?- 

Se anrbos stro pilotos, se aurbos correm os mesmos riscos, e se ambos trabalham para a
classificaglo, porque 

-nao 
hao-de ser ambos concorrentes e usufruirem os mesmos beneficios?



Voa-se pouco em Portugal porque o voo e caro e nem todos t€m subsidio, -.As provas

aerondutic"s sio o mand caido do teu- pora os pilotos condenados a n5o voar por dificuldades
econonlicas, e dai o ter de se sortearem os poucos lugares disponiveis pelos pilotos que nelas

se inscrevem.
Porque nio permitir ent6o que os dois pilotos a bordo dividam entre si os tempos de voo,

uma vez que s6o participantes conluns da ntesma prova?
E a questio do p16nrio e outro assunto lanrentdvel. Na grande.maioria das prov.as portu-

guesas o acompanhanie, n6o considerado concorrente-Ta.s.que rnuitas vezes trabalha para o

Sonr exito da piova tanto ou mais do que o concorrente oficial- recebe apenas prernios se estes

sobranr, ou entao sujeita-se i nragnanimidade do seu piloto, se este 6 compreensivo e se recebeu

taqas a nlals,' Temos de acabar com esta situaq6o. Acabentos com o ridiculo tt'aaegador (traduqio eufe-

mica do saco de batatas) e restitudnro-lo :i sua condiq6o de piloto, correndo os nlesnlos riscos do

outro, trabalhando de iolaboraqao com ele, mas recebendo, claro, os mesnlos beneficios, tradu-
zidos'em repartiqao das horas de voo e prdmios exactamente iguais.

No Aero Clube da Costa Verde hii muito que se aboliu a escrauatura. Desde que o Clube

nasceu nAo ternos nauegadores e e talvez por isso que.estautos.nauegando bent.
Nas duas provai' ja efectuadas-a- uOperaqso Aerea Alfau e a *OperaqAo Aerea Beta, --

as tripulaq6es erLm constituidas por dois pilotos e cada prentio era constituido por duplicatas

rigorosamente iguais da taga correspondente." 
Rem... mas isto e no Aero Clube da Costa Verde!...

N. do A. - A publicoCdo desle ortigo ndo conirorio o posig6o ossumido por <<Gds em

Gronde> relotivomenle d provo o que se refere.

Troto-se, openos. de impress6es pessoois ds um concorrente o umo provo

desportivo oerondutico, n6o se devendo inferir do suo quolidode de membro

do Comissdo Culturol e de Pl6pqgondo e de redoctor deslo revisto quol-

quer ospecto noticioso oficiol do ll Volto A6reo o Portugol por porte de

<< G6s em Gronde ,.

INSCREVA.SE NA ESCOLA DE PILOTAGEM

DO AERO.CLUBE DE BRAGA

APRENDA VOAR
A Escola de Pilotagem do Aero-Clrrbe de Braga, A qual dedicadamente este a prestar a

sua colaboraq6o o competente instrutor do Aero-Clube da Costa Verde, o conhecido piloto-

-aviador civil Jos€ Guimarles (Serra), esti em franca actividade tendo sido jd .largados' vdrios

alunos, os quais se aprestam para o respectivo exame, a tealizar em breve.

No proximo nfn)ero de .Gds em Grande] referir-nos-emos ntais desenvolvidantente it

Escola de Pilotagem de Braga e a sua actividade.

TIPOGRAFIA PROGREDIOR
RUA DO BONJARDIM, 43}-A . TELEF. 95863_PORTO i



DA NECESSIDADE DA CRIAQtrO DO CENTRO DE AERONAATICA

DA AsslcIAQ[o ACAnErrtrct DE cltMBRA

por Josf vAtil.A Dos lEls

lnstrulor do Cenlro de A.rondulico do A. A. C.

Criar qualquer obra €, sob certos aspectos, olerecer ?r sociedade campos novos ou nlais

vastos, que a-maior ou menor necessidade dela, reclama. Assim, a criagio obedece, ntediata ou

imediatanrente a um reconhecimento de valor e a unt querer geral ou quAsi geral tendente a

satisfazer uma necessidade premente.

Todas estas considerag6es se podem aplicar a criagAo do CENTRO DE AERONAUTICA

DA ASSOCIAQAO ACADEMICA DE COIMBRA, que teve por precursora a Secglo de

Aeron6utica da nresma Associaqio, nascida cont o ano de 1954.

o CENTR) DE AERoNA.UTTCA DA ASSOCIAQAO ACADEMICA DE COIMBRA,

n6o foi criado so pela sua necessidade intrinseca, mas tambent para ligar o seu nome a ilustre

e ancestral Universidade de Coinrbra, que pelas suas qualidades de unidade, tradiq6o e perso-

nalidarle, criou ja dentro de si a Associagdo Acaddmica de Coint'bra,;i qual nAo se pode negar a

sua utilidade pfblica. Assim, orientando a corrente jovent da cidade de Coinrbra, cujo potencial

e de valor inegAvel, e possivel realmente chegar-se aos resultados mais riteis e nobres para a

sociedade. Foi este precisamente um dos argumentos mais v;ilidos que ajtrdarant a criar o

CENTRO DE AERONAUTICA DA ASSOC|AQAO ACADEMICA,

Nio so a necessidade duma prolilaxia nraterial e uroral, nlas tanr bem a verdadeira

orientaqSo e educaqAo aeroniuticas duma tal juventude, determinaram este, chauretnos-lhe assint,

RENASCIMETTTO AERONAUTICO DE COIMBRA.

A Aviaqio em Coimbra sempre viveu de impulsos esporddicos e acidentais de nenhum

nrodo capazes de f.azer algo em favor da Aviaqdo Desportiva.

Repito, nem sen)pre a criaglo e reclamada pela sociedade, vem tltuitas vezes obrigii-la a

reclanrar aquilo que ela chama de direitos, u)as que ignorava. Por isto nem sempre a criagtro

pode contar com a ajuda dela e a nraior parte das vezes ela tambem nio necessita, tornando-se

mais vincada e s6lida, mercO da posiq5o activa ou passiva daquela.

O CENTRO DE .4ERONAUTICA DA ASSOCIAQAO ACADEMICA DE COLMBRA

foi realmente criado harm6nicamente pela massa aeroniutica esclarecida e conr a aj uda

daquelas personalidades senr as quais muitas vezes todo o trabalho e luta sdo inrproficuos.

Saudernos o seu aparecinrento, convencidos que para ele est6o abertas as portas dum

futuro disponivel. A sua personalidade, embora jovem, e ji suficientenrente forte e possuidora

dum querer capaz de grandes iniciativas, contributos e sacrificios por esta Cruzada. Ele inscre-

verd com certeza no seu calend:irio de trabalhos, projectos que contribuirtro para propaganda e

engrandecimento da Aviagtro Desportiva.

Oxal:i que tudo possa ser realizado, para que se t)lostre digno de pertencer a pequena

I.amilia Aeroniiutica, i qual n6o interessam os nonles, meros identificativos, nlas a personalidade,

o valor e horizontes mais rasgados. Estes predicados determinario conr certeza unra orientagtro

de trabalhos que serii util no presente e no futuro.

Para realizar a sua Obra, o Centro de Aeroniutica da Associaqio Acadenrica de Coimbra

vai necessitar de auxilios e sorte. Aqueles, pedirA ele, esta, desejamos-Ihe nos, simples pedras

de tal Criaqlo.

Sinceramente desejanros que estes factores_estejam sempre pre-sentes, pgtgt1: 
]a-o

indispensiveis para viver e honrar a AVIAQAO, a ASSOCIAQAO '4CADEMICA
IUVENTUDE DE PORTUGAL.

ser

ea



NOTICIAS

LIGA Dt l]{lClAEi0 t PR0PAGANDA DA AtR0NAUIICA-LlPA Desta Agrenriaqao receberrros ur)r

aniiivel Oficio atrav€s do qual nos e conrunicada a lista dos Corpos Gerentes eleita I)ara o bienio
rle 1960 161, que abaixo publicarnos. (GAS ern GRANDEn e o Aero Clube dal Costa Verde
apresentanr aos novos I)irectores da LIPA os seus nrelhores cutuprinrentos e os seus ntais
sinceros cleseios de prosperidade para a tAo prestinrosa Colectividade que vio dirigir, e desde
ja lhes garanienr o nraitir apoio e a ntelhor colaboraqAo.

[ista dos Corpos Gerenles elei]a em Assembleia Geral de 28-3-1960

ASSI.]MBLEIA GERAL

Presiderrte 
- 

Manuel Guerra e Cnnha (Arq.)
Vice-Presidente -- Anttjnio Marques das tYei'cs

1." Secretario 
- 

Manuel Luia Freire C'oelho

2." ) 
- 

Altamiro C'osla Anlune.s

DIR ECQAO

Presidente 
- 

Alfredo Magolhties Baslo
Secretdrio Geral 

- 
Antrinio Correia Leite

Tesoureiro 
- 

Mdrio Amarellrc
1.' \Iogal - 

Fernartdo Gomes

2.o Manuel Soares

SUBSTITUTOS

DOS AERO CLUBES

Vogais 
I

Arntindio Matos Marc,ts
Antdnio Dias Ferreira lr.

CONSELHO FISCAI,

- Amdndio Carneiro da Sih'o

- Carlos Oliueira

- Antdnio Nobre da Silua

SUBSTITUTOS

Vogais I J!'ge (anyel Ferreira Azeaedo
I Eduardo Neaes

ctNIR0 Dt AIR0NAUIICA DA ASSoClAgio ICADIMICA t)t C0IMBRA - Foi criado no dia 2 de Abril de 1e60,

com a aprovaqlo dos seus Estatutos pelas autoridades colnpetentes.
Poucos dias depois foi eleita a Direcqao composta pelos seguintes estudantes universitArios:

JosC Andncio Altes Pimenla

JosC Varela dos Reis
Mauricio Laborte da Silaa Barbosa

Jtilio CCsar'dos Santos Rocha de Oliueira
Antrinio Vasco Barreto de Faria

A sede do Centro e na secle da Associaqa.o Academica de Coinrbra e o seu Aerctdrorno o de

Cernache, onde hA dois nr€ses venr efectuando obras nas pistas, hangar e anexos.
Possui por en(luanto duas aeronaves, unr Piper- Cub de 65 c. v., o CS- ABT e lull 'l'iger-

-Moth CS - AE L
O Centro de Aeron:iutica der. Associar;do Acadenrica de Coinrbra estA dividido enr 4 secqoes:

AEROMODELISMO - VOO SEM MOTOR - VOO COM MOTOR - PARAQUEDISMO
'I'eur bastanres alunos inscrit<-rs tendo jA iniciado a sua instrr"rqio zr carg() <lo seu instrutor,

.fose Varela rl os Iieis.
l'or alturzts de Outultro a t\ssociaqio rrcadernica de C<lirubra inaugura it sLrtt novlt sede nrt

I'ra,ca da RelrIblicA el)] Coinrbra, e ai passarA a fr-rncionar tanrbem zr serle do Centro de r\ert-rnautica.

<GAS em GRANDE> e o AERO CLUBE DA COSTA VEITDE saridam
carinhosarnente o Centro de Aerondutica da Associaqdo 4cad6mica de

Coimbra ao qual desejam lonSa vida ao servigo da Aeron6utica PortuSuesa.

Presidente
1.' Vogal
2.o

t



Aarno-nod confiecer?

FERNANDo LEtrAo vAlpAssos - Ndo precisa de apre-
sentaeao entre os pilotos quem, como o nosso caricaturado,
servru na Aeroneutica Militar, vooando desde o velho
Ticer-Moth ate ao modernissimo iacto.
Depois do seu ingresso na ljrrecedo-Geral da Aerondutica
Civil tem srdo, de h6 uns anos pars c6, examinador dos
candrdatos a pilotos-aviadores civrs, fazendo tumbem parte
da 6qurpe de instruqdo de voo d vela da D. u. A. C. como
Diloto rebocador.
Nasceu a l5 de Maio de 1932, 6 casarlo, € entrou pura a

Aerondutica Militar em 1952r possuindo tambem o certG
frcado de piloto-civil com o n,o l(80.

JORGE LOBO OE MESOUIIA - Casado e natural do Porto
onde naaceu no ano de llnl4. Formou-se em Direito na
Universidade de Coimbra sendo presentemente Delegado
do Procurador da Repdblica no Trlbunal Civel
do Porto.
Praticou vdrioc desportos sendo a aerondutica, no ecu
espirituoso dizer, como que uma aposentaQio.
Foi brevetado pela Escola de Pilotagem do Aero Clube
da Costa Verde em l9i9 com o n.o l22l e em Junho
passado obteve o seu cerfificado de piloto de planadores.

Encontra-se je cornpletamente restabelecido o

nosso assfduo colaborador e membro da Comi-

sio de Propaganda do Aero-Clube da Costa

Verde, Sr. Eng. Joaquim Correia Pimenta que,

o m6s passado, foi submetido a uma operdgao

de urgdncia.

A sua falta fez-se logo sentir nesta casa e foi

um dos motivos do atrazo com que saiu o
presente nfmero de u Giis em Grande >.

O Aero-Clube da Costa Verde, que a Joaquim

Pimenta muito deve pelo trabalho constante e

por vezes exaustivo que lhe tem dedicado,

regosija-se com o seu completo restabelecimento

e concinua a contar com o seu magnifico esforqo

em prol do Clube e da Aviag6o.



DEVIDO ERROS DO PILOTO

(do Boletlm de Seguranga de Voo, N." +,

do Estado Malor da Forca Adrea)

Sai esfe dltimo nttmeto, telerente e 7959, do Boletim de SeSuranga de

Voo, na integta dedicado a um mesmo assunfo, ou melhot, constituido

por um mesmo docamento - a tradugdo, [eita pelo Capitdo Piloto Avia-

ilot losd laime Caldeirc BatEdo, duma "Anilise de 2.4oo scidentes

ilevidos a etros do pilotor, tealizada pelo Cotonel da U S AF
Harry J. Moseley,

O ,rEtro do Piloto, [oi, numa larEa percentag,em, tazdo de muitos dos

acidentes 1ue se vefi[icatam na nossa Forga Adtea, no decutso do ano

findo, Conhecemost cofiro todos os que voam, o due s5o as contin!,€ncias

da vida do ar. Sabemos como todos estamos saieitos a falhas. Mas

sabemos, tambim, Que muitos dos <<ettos> que cometem sdo evitdveist n6o

deveriam tet acontecido.
Pot isso este nimeto do Boletiml Pot isso a necessidade de, neste ano

Je 7960, conduzit a nossa campanha no sentido de eliminar esta

causa de acidentesl

UMA ANALISE DE 2,+OO ACIDENTES

Percentagem
aprorlmadaTodos os importantes acidentes de avia-

glo ocorridos na USAF sf,o cuidadosamente

investigados, procurando-se a causa principal

que contribuiu para que o acto de condiqao

tornasse o acidente inevitrivel. Os actos sio

entlo imputados i pessoa ou pessoas respon-

siveis, e as condiq6es s6o classificadas.

Acerca das causas predominantes lta

maioria dos acidentes da USAF, os tipos e

percentagens a seguir indicados t0m constado

nos riltimos anos, com uma pequena variaqf,o

de pontos na percentagem de ano para ano:

Actos Perlgosos

Erro do Piloto .

Erro de ManutenqXo

Erro de Supervistro

Condbaes Perlgosas

Falhas de Material .

A€rodromos e Corredores Adreos

Condig6es Meteoroldgicas

Diversas

56

7

I

29

I

1

2

a
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Apreciando tais causas de acidentes, verifi-

ca-se que existiu uma discrepAncia na determina-

q5o definitiva. Esta discrepAncia deve-se ao aci-

dente que resultou duma condiqdo perigosa, da

gual, normalmente, houve uma exacta identifica-

qio da componente que faltou e uma cuidadosa

determinagSo da causa de tal rnalogro. Assim,

quando um motor falhou, a Parte agravada foi

especificada e dada como a razSo do malogro'

A f alha humana, pelo contr6rio, f oi ordindria-

mente identif icada sdmente pelo que respeita d

fase de voo em que o acidente ocorreu, agrupada

na definigao geral do tipo, de actos perigosos

cometidos. Logo, um acidente devido a erro do

piloto em que este falhou por n5o ter baixado o

trem antes de aterrar, devia ser classificado como

um acidente de aterragem motivado pela falha do

piloto em baixar o trem. No entanto, a razeo de

tal falta foi raramente isolada. Esta discrepdncia

foi devida, provavelmente, ir car€ncia de dados

palpiiveis e possiveis de provar, que deviam per-

mitir a avaliag5o do tipo de erro cometido e as

variantes humanas induzindo a ta! erro. Por con-

seguinte, reconheceu-se que o adicional conheci-

mento deste assunto seria de import6ncia.

il. PROP6SlrO

Dois mil e quatrocentos acidentes devidos a

clro do piloto foram analisados, tendo sido todos

eles de importdncia. Foram casos que ocorreram

sucessivamente e incluiam todos os v6rios tipos

de avi6es. Tornou-se necess6rio rejeitar 26 regis-

tos devido a informaE6es deficientes. Os lestantes

2.374 foram submetidos a detalhadas an6lises.

Pertinentes observaE6es sobre os factores humanos

foram reunidas e registadas e, consequentemente,

integradas com outros dados respeitantes ao aviSo

e acidente.

A certeza dos resultados foi realgada pelas

exactas decis6es. Aproximadamente 70 % dos

acidentes [oram analisados detalhadamente pelo

autor. Os restantes 30 /o foram analisados por

um aiudante e verificados pelo autor. Verificou-se

uma elevadissima correlagSo de opiniSo no que

respeita a tipos de erro (aproximadamente 98%)

e causas do mesmo (aproximadamente 95 %).
Embora um maior nimero de an6lises tivesse,

provivelmente, um menor grau de correlaESo, 6

de tomar em consideraESo que se conseguiu neste

estudo uma interpretaEso de certeza razoavel.

III. METODO

O acesso ao problema estava em definir a

natureza das exig€ncias a que deve obedecer o

piloto e em determinar onde e em que grau ele

falhou em race delas. Isto permitiu uma definigSo

da natureza do erro do piloto. SimultAneamente,

fez-se uma inquerito quanto ds influ€ncias e con-

diq6es que provocaram que o prloto fosse deti-

ciente em tais exig€ncias. Os resultados acelca

da natureza do erlo do piloto e as suas causas

foram as seguintes:

A. Nolurezo do Erro do Piloto

Verificou-se gue em voo um operador deve

obedecer a tr€s exig€ncias fundamentais e que a

f alta em satisf azer a uma ou rnais delas pode

conduzir a um acidente de aviaqSo. Estas exigdn-

cias s5o as seguintes:

1. Exig6ncia cie PercepEdo e Interpre taqio

O sucesso completo do voo requere que o

operador reconhega a sua posigSo, atitude e velo-

cidade quando nas pistas ou no ar e que observe

os v6rios ponteiros e indicadores que o informam

do funcicnamento mecAnico e da esperada actua-

g5o da m6rquina. Para isto devc-se adicionar a

exig€ncia da interpretagSo correcta de tal pel'cep-

q5o. Def ici6ncias em satisfazer a esta exig€ncia

de percepgSo e interpretaq6o podem resultar num

acidente de aviaqSo.

Exemplo: Caso n." I- O Capitao I. H.

A. era um piloto de 30 anos de idade com a

experi€ncia de 2.152 horas de voo, 728 das

quais em avi6o de reacgSo, e encontrava-se

numa fase de voo de transigSo. Estava uma

noite escura, as condig6es atmosf 6ricas n5o

eram favor€rveis e o voo realizava-se em con-

dig6es de instrumentos. Executando uma

aproximaqSo de rotina no seu destino, ele

anunciou d torre de comando que tinha aban-

donado os 30.000 p6s e estava iniciando uma

volta de procedimento a I 1.000 pes. Quase

imediatamente apos isso chocou com o solo.

A atitude do aviSo quando no momento do

choque era sensivelmente dc linha de voo.

O aviSo f icou destruido e o piloto f erido

mortalmente. A altitude do terreno no local do

choque era de 1.000 p€s acima do nivel do

mar. A investigaEso subsequente provou que

o piloto havia errado numa observaEso funda-

mentalissima. Tinha interpretado mal o alti-

metro com um erro de 10.000 P6s.

2. Exig|ncia de DecisSo

A partir do conhecimento adquirido, mais das

informag6es recolhidas pelas observaE5es e inter-

pretag6es durante o voo e o seu planeamento, o

piloto deve tomal decis6es que melhor lhe garantam
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uma rota livre e uma aterlagem segura. Decis5es

erradas ou defeituosas podem conduzir a um aci-

dentc Cc aviagSo.

Exemplo: Caso n." 2 -O Alferes Y. K.

era um piloto de 23 anos de idade com a expe,

ri6ncia de 485 horas de voo, todas em aviSo

convencional. Quando num voo de navegagSo

num aviSo de transporte, decidiu abandonar

a rota que estava a seguir e sobrevoar a loca'

lidade onde residia que ficava desviada algu-

mas milhas da sua rota. Ele entSo executou

algumas passagens a muito baixa altitude e,

apos a terceira, arrancou uma volta muito

apertada em que excedeu os limites indicados

para o avido, provocando que se soltasse a

asa direita. O aviSo ficou totalmente destruido

e todos os ocupantes feridos mortalmente.

O inqudrito revelou que o acidente resultou

duma decisSo deliberada do piloto de se des-

viar da sua rota e fazer voar o aviSo duma

maneira perigosa e ndo autorizada.

3. Exig€ncia de Reac7io

A riltima exig€ncia de voo consiste em gue o

piloto reaja de modo a fazer o aviSo corresponder

as suas observag6es, interpretag5es e decis6es, ou

que o mantenha em voo durante as suas preocupa-

g6es e distraq6es. Esta 6 a exigdncia de destreza

e comando neuro-muscular, normalmente atribuida

d t6cnica do voo. Defici€ncias em tal t6cnica podem

originar acidentes devidos a erro do piloto.

Exemplo: Caso n." 3 - O Aluno piloto

C. B. tinha 2l anos de idade e a experi€ncia

de 42 horas de voo em aviSo comercial. Havia

realizado uma das suas primeiras missSes

voando so quando no regresso, ao aterrar,

encontrou um vento fraco cruzado dificultan-

do-lhe a aterragem. Perdeu o comando direc-

tional do avi5o e fez um <<cavalo de paun.

Neo ficou ferido mas o aviSo sofreu bastantes

danos. A investigag5o revelou que um piloto

normalmente treinado nao teria tido qualquer

dificuldade naquelas condig6es. Por conse-

guinte, o acidente foi devido d t€cnica defi-

ciente usada pelo aluno.

B. Cousos do Erro do Piloto

Considerando que felizmente a maioria dos

pilotos satisfazem ds exig€ncias essenciais para o

voo, 6 claro que as falhas, tais como as atr6s men-

cionadas, s5o, sem drivida, excepg6es d regra.

Assim, os acidentes devidos a erro do piloto s5o,

presumivelmente, o resultado de imperfeig6es ou

infelicidades que afectam alguns operadores de

avi6o. Depois dum periodo de an5lise, verificou-se

que embora existam mriltiplas condiq6es e influ€n-

cias afectando a conduta do piloto, aqueles quc
encontraram um efeito adverso d sua habilidade

para satisfazerem ds exig6ncias de voo podiam ser

agrupados em uma, ou mais, das categorias signi-

ficativas a seguir indicadas:

l. Defici€ncias de Capacidade

Voar um aviSo requere um minimo de robustez

fisica, destreza, intelig€ncia e estabilidade emocio-

nal. Quando um individuo falha em satisfazer a

um ou mais destes minimos de capacidade, pode

resultar um acidente de aviagSo.

Exemplo: Caso n." 4-O Cadete avia-

dor S. M. era um aluno estrangeiro de 23 anos

de idade. Tinha um total de cinco horas.

voando s6. No dia do acidente ele realizava

um voo de proficiCncia em contacto num aviSo

convencional de treino. Haviam-lhe sido dadas

instrug6es para praticar voo lento e perdas

com motor. Aproximadamente uma hora apos

a descolagem o seu aviSo foi visto numa

<vrilhe> da qual n6o recuperou chocando com

o solo. O piloto ficou ferido mortalmente.

A investigagSo revelou que se tratava dum

aluno fraco e que havia aprendido quase intei-

ramente d base de exemplif icagSo. Numa

ocasiSo anterior, quando acomapnhado dum

piloto instrutor, havia seguido um caminho de

colisSo com outro aviSo e, conquanto que o

tivesse notado, n5o desviou o seu avi5o, tendo

o instrutor executado uma rSpida evasSo.

Havia sido instruido na recuperagSo da

<vrilhe>, mas n5o tinha suficiente pr6tica em

tal tricnica. No entanto, o tempo de instrugdo

recebido havia sido igual ou superior ao admr-

nistrado aos outros alunos, cs quais n5o tinham

dificuldade em recuperar o aviSo na <vrilhe>.

Ainda que este acidente fosse atribuido a erro

do piloto, ou seja falha na recuperagSo da

<vrilhe>, a causa definitiva foi intelig6ncia

insuficiente para satislazer As exig€ncias

de voo.

2. Conhecimento ou Experi|ncia Inadequada

O voo e, particularmente, o comando dos

avi6es modernos de alta <<porformance>, requerc

um grau elevado de habilidade, conhecimento espe-

cializado acerca do funcionamento dos sistemas do

aviSo e familiarizagSo com os mriltiplos instrumen-

tos que d5o indicaE6es respeitantes aos factores

mecAnicos e fisicos envolvidos ou encontrados ent

voo. Al6m disso, o voo requere um conhecimelrto
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com as velocidades altas, velocidades limites e

posig5es anormais. Atendendo a que estes artributos

n5o s5o naturais, o requerido grau de pericia ou dt:

nivel de conhecimentos alcanga-se atravris do treino

e da experiEncia. Enganos cometidos durante esta

{ase de aprendizagem, ou falhas devidas a ndo se

manter o requerido nivel de pericia e conhecimen-

tos ap6s o treino inicial, podem ocesionar acidentes

de aviagSo. O caso n." 3 6 um exemplo de um aci-

dente de aviagSo resultante dum engano ocorr"ido

durante a fase de aprendizagem. Conhecimento orr

experi€ncia inadequada pode tamb6m provocar que

pilotos treinados errem quando transitam par:l um

novo avi5o, ou quando eles se descuidam, nAo se

mantendo actualizados.

Exemplo: Caso n." 5 
- 

O Tenente L. W.
era um piloto de 29 anos de idade com a expe'

ri€ncia de 2.020 horas de voo. Ivtil e duzenias;

horas efectuadas em aviSo convencional e 800

horas em avi5o de reagSo de treino, Ultirna-

mente havia comeEado a voar em cagas de

reacgSo, tendo sdmente 20 horas neste tiptt

de avi5o. No dia do acidente, ele efeciuava

uma atefragem num caga de reacgSo. Ele tot'otr

na pista aproximadamente no fim do printeiro

tergo da mesma e, entdo, verificando que se

encontrava pr6ximo de ultrapassar o outrc

avido, que havia aterrado antes delr:, meleu

motor para borregar. Por€m, deu-se unla

perda de compressor e o aviSo chocou coril o

solo no fim da pista, partindo dois postes

telefonicos e ficando destruido. O piloto so-

freu fracturas na primeira e terceira vtirtebra

lombar e ligeiras escoriaESes na testa, poi' iei

batido no painel de instrumentos. A investi-

gaESo revelou que, devido i n6o familiarizagSo
com o avi5o, o piloto havia falhado em ndo

baixar os uflepesu (embora ele pensasse quc

o havia feito ) , originando uma velocidade

excessiva de aterragem; e que, devido ii ndo

familiarizagSo com o comando da pot€ncia,

ele provocou uma perda de compressor por

manipulaEso inadequada da alavanca do g5s.

Foi opiniSo das autoridades investigacicra:,

que este acidente n6o teria acontecido se o

piloto tivesse recebido um apropriado tre:i'ttr

de transigSo.

1. Deficilncias de Atitude

O voo requer um alto grau de aplicagio

mental. Tal aplicagSo deve ser suficientemente:

intensa para garantir uma interpleiagSo correct.l

de todas as coisas observadas e, ainda, ser bas-

tante completa para incluir as mriltiplas fontes -lc

informag6es vitais. Al6m disso, existe uma neces'

sidade absoluta em considerar inlormag5es e pre'
ver perigos que possam surgir durante o vo(), a
fim de serem melhoradas as primeiras e evitados

os riltimos. A falta de atenEso atenta e conceir-

trada, ou a falta de atengSo anrecipada, pod.e

conduzir a um acidente de aviacSo.

Exemplo: Caso n." 6 
- 

O CapitSo E. IvL

era um piloto de 32 anos de idtrde com l.?.75

horas de voo, todas em aviSo convenciorral.

Ele era o primeiro piloto dum aviSo de trans-

porte num voo de navegagSo. A riltima perna

desta viagem foi em condiE6es IMC. Ele

nunca atingiu o seu destino. O aviSo foi en .

contrado, alguns dias depois, numa montanha

com a qual chocara, a 8.000 p6s acima do

nivel do mar e 400 p6s abaixo do cume tla

mesma. O desastre foi fatal para toda a tli-
pulagSo. A investigagSo revelou que o pricto

tinha estabelecido uma rota de voo apr-orirna-

damente 15 graus d direita da sua rota pre-

tendida. Verificou-se ainda que ele passala

i vertical duma r6dio ajuda que identiiicara

erradamente, ndo correspondendo a m,:rcio-

nada na mensagem de posig5o (jue envlou

seguigamente. Este acidente foi o resuifadc'

directo duma ateng5o atencipada inadequada.

que conduziu a uma decisSo imperfeil;.t nr:r

planeamento do voo. Al6m disso, o seu enqano

podia ter sido rectif icado, mas n5o ,-r f oi,

devido d pouco atengSo prestada a infr.;rma-

g5o dada pela r6dio ajuda.

Existe uma exigdncia definida para r acti-

tagSo mental apropriada de todos os factores essen-

ciais ao voo. Por conseguinte, o piloto deve possuir

uma orientagSo positiva e uma atitude de interesse

para com a sua ocupaESo, pois qualquer aliiude

contr6ria € acompanhada dum grau de rejeigSo

mental para com um assunto de que se n5o gosta

ou se receia. Casos pronunciados de deficiencia

de atitude podem surgir devido a abandonos Ce

mau humor ou adaptagSo. Em tais casos, os pilotos

podem n5o s6 falhar em submeter-s€, flas torna-

rem-se rebeldes perante as regras e regulamentos.

Mrituamente, os estimulos excessivos podem tanl-

b€m interferir com a pr6pria aceitagSo de direcgSo

e informagSo da parte do piloto' Estes s5o os

casos em que o entusiasmo pelo voo ou o desejo

de obter um objectivo pode fazer com que o piloto

menospreze as condiE6es arriscadas ou corra riscos

in justificados. Adicionalmente, uma situagSo de

apreensSo, ainda que normalmente transitoria,

pode condicionar o piloto contra aceitag6es pron-

tas e imparciais de factos ou instrug5es. Estes sdi'l



os casos em que a concentraESo excessiva clllrante

uma condigSo, tal como uma pista curta, pode

fazer o piloto desviar-se dos procedimentos indi-

cados. Qualquer das tais defici€ncias'de atitud"

pode conduzir o piloto a erro e resultar tlm acr-

dente de aviagSo.

Exemplo: Caso n.' 7 O Alfelcs A. R.

rre. um piloto de 24 anos de idade com a

experi€ncia de 423 horas de voo, a maior

parte das guais em aviSo de reacgSo. Fora-

-lhe indicad.o voar num interceptor de leacgSo

numa missSo dc treino operacional e lrraticar'
uma aproximag5o GCA no final da missSo.

Depois dum periodo dumas duas horas de

pr6tica de intercepE6es a altitudes elevadas,

regressou d sua base e iniciou uma srlrie de

voltas no GCA. Ao desfazer da quarta volta,

accnderam-se as luzes de aviso de combus-

tivel, informando-o da quantidade rninimzr

existente. Foi imediatamente autorizado a

aterrar; contudo, devido a outro tr6fego

arireo, a aterragem teria de ser executada

numa pista com um flaco vento de cauda.

A fim de evitar ficar comprido e ter de borrc-

gar, o piloto estabeleceu uma aprorimagSo

final um tanto a razar e a uma velocidad:

demasiado baixa. Aproximadamente 400 p6;

antes cla pista, o aviSo entrou em perda c

chocou violentamente contra o solo. Nem c

piloto, nem o operador de radar licaram

feridos; no entanto, o aviSo sofreu grandes

danos. Da investigagSo do acidente con-

cluiu-se que ele resultou do piloto ter deixado

o aviSo entrar em perda, devido a uma tricnica

deticiente durante a aterragem. Todavia, a

causa determinante do maneio improprio foi

a apreens5o do piloto, no que a sua atitudt',

normalmente correcta, havia sido af ectada

pelo receio de ter de borregar com urn possr-

vel <[larneout> e respectivas conseqtt€ncras

desastrosas.

5. Defici|ncia.s nas Ajudas de Voo

Pala voar com €xito o piloto depende de

muitas ajudas. Estas sdo humanas e mecalticas.

Em quase todas as fases do voo, desde o momento

em que procede ao seu planeamento at{: ao esta-

cionar o aviSo ap6s a sua realizagSo, o piloto

necessita ou utiliza informag6es e indicag6es for-

necidas por outros seres humanos. Al6m da assis-

t€ncia humana, o piloto utiliza mriltiplas ajudas

mec6nicas, que lhe indicam a sua posiESo, veloci-

dade e atitude em voo; que o informam Co bonr

ou mau funcionamento do seu aparelho; e que lhe

mant€m, no interior da cabina, um ambiente habi'

tavel. Alem destas aludas, o piloto est6 ainda

dependente dum conjunto estrutural, comc .sejam

as luzes de aproximaESo das pistas e o estrdo de

seguranqa destas. Defici€ncias em tal suptrvisSo.

ou nos instrumentos de bordo, ou nos ci,:nplc-

mentos estruturais, podem fazer com que o pilotc

erre. O caso n." I 6 um exemplo dum acidentc

devido a um instrumento deficiente (altirnetro)

O caso a seguir ri um exemplo dum acidente que.

ainda que atribuido ao piloto, foi induzir:ir poi

supervisSo deIiciente.

Exemplo: Caso n." 8 - O Major C. W.
era um piloto de 39 anos de idade com 2.682

horas de voo, 1.000 das quais efectuadas em

aviSo de reacg5o. Ao realizar um voo de

treino num bombardeiro m€dio de leacgSo e

quando iniciava a sua descida para a aproxi-

maqSo final, na sua Base, verificou que um

outro bombardeiro de reacgSo seguia um ca-

minho de colisao com o seu, a 90" d sua

esquerda. Imediatamente borregou, mas a

cauda do seu aviSo colidiu com a parte ante-

rior do segundo avido. Este entrou em <vrille,

e chocou com o solo, morrendo todos os seus

tripulantes. Ap6s a investigagSo, a comissdo

concluiu que o acidente foi devido a erro do

piloto, pois que houve falta de cada um dos

primeiros pilotos na observaqSo exterior, a

fim de evitarem a colisao. Contudo, devido ds

velocidades altas do voo lento dos aviSes de

reacgSo e irs muitas exig€ncias por que t€m

de sel repartidas a ateng5o do piloto pala

executar os procedimentos de aterragem, a

probabilidade de ver um outro aviSo 6 remota.

Neste caso, o acidente comegou a prepatar-se

quando o pessoal da torre de comando, que

autolizara ambos os avi6es pala o circuito de

pista, n5o providenciou pal'a uma sepalagSo

suficiente. Por conseguinte, a causa determi-

nante do acidente foi a erronea supelvisSo

que influenciou os pilotos a decidirem por

rotas de voo que os levaram a uma colisSo.

6. Complicag6es e Distraca6es

De igual modo, quanto todas as outras exi'
g€ncias para o voo s6o adequadamente preenchi'

das pelo piloto, complicag6es ou distracg5es podem

surgir, confundindo-o e induzindo-o a erro. Estas

podem estar inteiramente al6m da sua direcgSo,

tais como fortes e imprevistos ventos cruzados,

ou talvez serem provocadas pelo mau funciona-

mento do avi6o, interfer€ncia humana ou pelo

comprometimento das suas pr6prias tolerdncias

fisicas.
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IV. ANALISE

A. Noturezo e cousd do Erro do Pilolo-Gerol

Na an6lise feita a todos os acidentes devidos

a erro do piloto, uma defici€ncia na exig€ncia da

percepgSo do piloto, decisSo na reacgSo (t6cnica)

pode ser identificada. Com frequ€ncia existiu uma

deficiencia em duas, e ocasionalmente em todas as

tr€s, das exig€ncias b5sicas. Em tais casos, uma

defici€ncia principal, que foi a mais evidente ou

que conduziu irs outras, p6de ser identificada e

uma causa secund6ria classif icada. Tamb€m a

an5lise revelou que as defici€ncias foram positivas

(actos cometidos ) , ou negativas (actos omitidos ) ;

isto 6, ou o piloto cometeu observag6es, decis5es

ou reacg6es erradas, ou falhou completamente em

aperceber-se, decidir ou executar, ainda que 'rivesse

havido suficiente tempo para o f.azer. O riltimo

elemento tempo foi de consideragSo primordial,

pois ao piloto n5o foi atribuido qualquer erro ou

ele ndo teve oportunidade em satisfazer As exi-

g€ncias de voo. Por exemplo, quando um piloto

tentava uma aterragem em que vinha demasiado

comprido para a pista, decidiu borregar, e bateu

numa barreira ou 6rvore existente apos o final da

pista devido a insuficiente velocidade ou altitude,

ndo lhe foi imputado um erro de decisSo. Ele ndo

teve tempo para considerar os v6rios factores per-

tinentes a uma escolha e chegar a uma conclusSo

169ica. Em lugal disso, ele foi forgado para um

curso de acgSo n5o previsto pelas circunstAncias

hostis. Pol ccnseguinte, o erro b€rsico n5o toi uma

decisSo fraca, mas sim uma t€cnica imperfeita, que

originou a sririe subsequente de acontecimentos.

Acerca da percepgSo, concluiu-se que extstiam

duas 6reas de deficiencias perceptivas; ( I ) percep-

g5o e interpretagSo inadequada das condig5es e

acontecimentos fora da cabina, isto 6, outro avi5o,

velocidades limites, etc.; (2) percepgSo e inter-

pretagSo inadequada de acontecimentos dentro da

cabina, isto 6, falha de leitura correcta do altime-

tro, observagSo das luzes de aviso, etc.

Em todos os acidentes devidos a erlo do

piloto, foi tamb6m possivel identificar uma ou mais

causas que induziram o piloto a fracassar. em

satisfazer' 2rs exigCncias de voo atras indicadas.

Quando varias causas se encontravam envolvidas

num simples acidente, a condigSo ou infltr€ncia

que tornou a defici€ncia mais inevit6vei foi classi-

ficada como primaria e as outras como secund6rias.

Nalguns casos, devido a causas insuficientemente

determinadas, as principais e secundZrrias loram

suspeitadas em vez de identificadas realmente:

contudo. o nimero de tais casos foi minimo.

B. Noturezo e couso de Erro do Pilofo - Incid6ncio

A defici€ncia principal mais comum da origem

dum acidente de aviagSo foi a reacEso inadequada,

ou tricnica imperfeita. Esta falta de manejo apro-

priado do aviSo ocorreu em 1348, ou sejam 57 Ac

dos acidentes analisados devido a erro do piloto.

A falta de apercebimento adequado das condig6es

e acontecimentos que tiveram uma origem no voo

foram a seguir as mais frequentes, enquarrto os

erros de decisSo foram a defici€ncia principal que

sdmente conduziram a 19 7o dos acidentes. Quando
tais deficiencias coexistiram como factores secun-

d6rios, o predominio mudou ligeiramente, mas n6o

dum modo significativo; contudo, verificou'se que

a natureza do erro do piloto foi quase sempre

devida a um cumprimento incompleto das exig€n-

cias de voo e n5o a uma completa omissSo. Por

esta parte, n6o falharam em reagir; todavia, a sua

reacgSo foi imperfeita; n5o falharam em decidir,

mas tomaram decis6es erradas; e n5o falharam

em aperceber-se mas as percepg6es foram inade'

quadas pa(a as circunst6ncias de ocasiSo. Acerca

de percepgSo, a falta de aperceberem-se concreta-

mente e interpretarem as condig6es prejudiciais

fora da cabina, isto e, velocidades limites, {oi

causa mais frequente de acidentes de aviagS.o do

que a de aperceberem-se adequadamente das con-

dig6es no interior da cabina.

Acerca das causas ou raz6es b6sicas porgue

os pilotos falharam em satisfazer ds exig€ncias de

voo, verificou-se que o conhecimento inadequado

foi a razSo mais significativa para o erro do piloto,

induzindo a 40 7o dos acidentes. A carencia dos

primeiros conhecimentos ou enganos cometidos

durante o progresso da aprendizagem b6sica toi

de preponderante importdncia. Contudo, a indi'

ferenga do conhecimento completo do voo e talta

de familiarizagSo com o novo tipo de aviSo origi-

naram acidentes. As defici€ncias de aplicagdc

foram a seguir a causa mais frequente induzindo

a 34 Vo dos acidentes, e nesta categoria a atengSo

em profundidade deficiente, ou a intensidade de

de aplicaEso fraca foi na maioria dos casos mrritas

vezes encontrada, Comparando as deficiencias :m

conhecimento e aplicagSo, que juntamente totali-

zaram 71 7a dos acidentes devidos a erro do piloto,

todas as outras causas foram de menor frequ€ncia,

mas com a excepgao das deficicncias de caoa:i-

dade, foram de consider6vel interesse, especial-

mente no respeitante i destruiqSo do aviSo x

mortes. Quando existiram varias causas b,lsicrls

induzido a erro humano, as causas sec:tndil'ias

variaram de import6ncia, com complicaqoes. drs-



tracg6es e defici€ncias nas ajudas do voo to!.nar-
do-se factores not6veis. Isto foi devido a estas

influ€ncias estranhas, consideradas normalmente

como complementares das deficiencias msis tun-
damentais. Assim, um piloto fez um <<cavalo ile
pau> devido principalmente d inexperi€ncia e se-

cundirriamente a um vento cruzado (um;>iioto
mais experiente ndo faria um <<cavalo de pau> nas

mesmas circunstdncias); ou efectuando uma ateira-
gem com trem dentro principalmente devido a colt-
centraEeo deficiente na atenEeo, e secunddria-

mente d preocupaESo dum mau funcionamento do

motor. A parte das defici€ncias de capacidade for

insignificante; as insufici€ncias de inteligOncia ou

estabilidade foram a causa principal de rlnica-

mente um por cento dos erros devido ao piloto.

C. A Noturezo e o Couso do Erro do Pilofo - Pre-

iuizos Resultonles no Avi6o

Quanto a gravidade dos prejuizos em con-

fronto com o tipo de erro humano que incluziir ao

acidente, verif icou-se que aproximadamente um

terEo dos acidentes originaram a destrrriq5c clo

aviSo e dois tergos prejuizos importantes. Veri'
ficou-se, al6m disso, que a decisSo deficiente ou

errada era acompanhada duma desproporcional

percentagem elevada de avi6es destruidos, err'

guanto que erros devidos ao manejo do aviSo

eram mais susceptiveis de resultarem em prejuizos

importantes do que na sua destruig5o. Os primeiros

foram devidos ao tipo de acidentes altamente des-

trutivos resultantes de decis6es imperfeitas no

planeamento do voo, e os iltimos s5o explicados

pelo predominio de <<cavalos de pau>> e acidentes

semelhantes associados com o maneio dos contan'

dos do avi6o.

Quando a causa birsica do erro do piloto foi

considerada com os prejuizos resultantes no avi6o,

v5rias diferengas signif icativas foram notaCes

entre os factores causa e as proporg6es resultantes

de avi6es destruidos e danificados. A mais saliente

foi o nimero e percentagem desproporcionada-

mente elevada de avi6es destruidos resultantes de

atengSo antecipada deficiente. Isto 6 novamente

explicado pelos acidentes de natuteza altamente

destrutiva resultantes principalmente de falhas no

planeamento do voo. Foi tamb€m verificado que

excessivas causas e delici€ncias na supervisSo

induziram a acidentes altamente destrutivos. Os

primeiros foram explicados pelo grande nirnero

de acidentes de colisSo, resultantes do desprezo

da seguranqa, e os riltimos pelo grande nrimero

de colisSo com o solo ou outros avi5es, como

resultado de directivas ou avisos errados.

D. Nof urezo e Couso do Erro do Piloto 
- Morles

Resullqnles

N5o existe diferenEa significativa entre a per-

centagem de acidentes de aviagSo resultantes de

percepgSo inadequada e a percentagem resuitante

do total de mortes. Contudo, defici€ncias na deci-

sdo foram mais susceptiveis de serem fatais do

que a t€cnica imperfeita do piloto, especialmente

quando se consideraram todos os ocupantes. Isto

pode estar directamente relacionado com a per'
centagem mais elevada de avi6es destruidos resul'

tantes de decis6es erradas no planeamento do voo.

Quando a causa principal do erro do piloto

foi analisada com os f erimentos resultantes no

pessoal, n5o se verificaram diferenEas significativas

entre o predominio do factor causa e a percenta-

gem resultante de pilotos com ferimentos mortais

ou importantes. Todavia, quando a causa dos aci-

dentes devidos a erro do piloto foi comparada

com a percentagem de mortes e ferimentos impor-

tantes de todos os ocupantes, verificou'se que a

percentagem de mortes associadas com as defi-

ci€ncias de aplicaEso [oi desproporcionalmente

elevada, particularmente em relaESo com as defi-

ciencias de atengSo antecipada. As riltimas folam

irnicamente a causa principal de oito por cento de

todos os acidentes devidos a erro do piloto, mas

provocaram vinte por cento do total das mortes.

Isto foi principalmente devido ao grande nimero

de avi6es de transporte envolvidos em acidentes

da deficiente atengSo dada aos planeamentos dos

voos e subsequentes colis6es com montanhas ott

outros avi6es. Igualmente em avi6es destruidos,

verificou-se tambdm que estimulos excessivos c:

e supervisSo imperfeita foram desproporcional'

mente destrutivas para a vida humana.

E. A Nolurezo e Cquso do Erro do Piloto - ldode

do Piloto

A percentagem de acidentes resultantes de

percepg6es inadequadas mantem-se relativamentc

constante para qualquer idade. Contudo, com o

aumento da idade, houve um progressivo e not6-

vel incremento na percentagem de acidentes moti-

vados por decis6es deficientes e um correspondente

declinio devido a tCcnica imperfeita. Isto foi mais

not5vel nos extremos onde os acidentes devido a

erro do piloto em pilotos jovens (menos de 25

anos) resultaram de decis6es erradas em somente

113, ou sejam 13 Vo dos acidentes ,e devidos a

t€cnica imperfeita em 536 ou sejam 62 /c dos

casos. No outro extremo, os pilotos acima dos 40

tiveram acidentes devidos a erro do piloto como

o
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resultado de decisdo er.rada em 35 /6 dos casos

e manejo imperfeito do aviSo em 40 7o dos casos.

Esta inversSo 6 principalmente devido d diminuiE6o
do nfmero de acidentes por t6cnica imperfeita ao

contrirrio do aumento do nimero de acidentes por
decisSo. Com o aumento da idade verifica-se uma

diminuigSo em nrimero e proporgdo de todos os

acidentes. Os acidentes devidos a t6cnica i-pe.,
feita diminuem mais rdpidamente.

Quando a causa basica dos acidentes devidos
a erro do piloto foi confrontada com a idade do
piloto envolvido, tend€ncias significativas foram
veri[icadas na relagSo dos acidentes motivados
por conhecimento insuficiente e aqueles devidos
a deficiCncias na aplicagSo. Nos primeiros, veri-
ficou-se que a percentangem de acidentes devidos
a conhecimento insuficiente foi mais elevada no

grupo das idades jovens e declinou progressiva-

mente. Isto era compreensivel em vista do aumento

do saber associado com o aumento da idade. Al6m
disso, observou'se que com o aumento da idade,

a percentagem de acidentes por inexperi€ncia

associados com a transigSo para um novo aviSo

aumentou constantemente. A tend€ncia nas defi-

ci€ncias de aplicaESo foi o inverso. A percentagem

de acidentes devidos a esta causa foi mais baixa

no grupo das idades jovens e elevou-se imediata-

mente tornando'se o factor mais predominante no

individuo entre os 25 e 30 anos, e aumentando

ainda mais depois dessas idades. N5o existiran

tendencias significativas noutras causas de aci-

dentes. Contudo, observou-se que alguns acidentes

devidos a defici€ncia de capacidade ocorreram em

todas as idades mencionadas e que a atitude impr6-

pria continuou a ser um factor pequeno mas signi-

ficativo, n5o s6 com respeito a estimulos excessi-

vos, mas tambdm a apreens6es excessivas, tendo

influ€ncias not6veis atrav6s da idade dos 30 anos.

F. Nolurezo e Couso do Erro do Piloto - Experi6ncio

do Piloto

Alunos pilotos e pilotos categorizados forarn

respons5veis pelos acidentes analisados devido a

erro do piloto, sendo os riltimos respons6veis por

2.066 acidentes, ou seja a maioria deles. Apesar

da natureza do erro cometido. houve uma mani-

festa conformidade entre o prevalecer relativo das

defici€ncias dos alunos pilotos e pilotos graduados

com tempos totais equiualentes, Por conseguinte.

foi possivel consider6-1os coniuntamente, apesar do

tipo de defici€ncia em relagSo ao nivel de expe-

ri€ncia. Verificou-se que a experi€ncia n5o tinha

importante relagSo com a percentagem de aciden-

tes devidos a defici€ncias de percepgdo; todavia,
com experi€ncia adquirida, existia um declinio na
percentagem de acidentes devidos a t€cnica imper,
feita e um correspondente aumento na percenta-
gem de acidentes devidos a defici€ncias de decis6o.
Isto foi mais not6vel ao nivel das 250 horas, onde
a mudanga foi mais brusca. Isto parece indicar
que a transigSo para a fase de manejo apropriado
do aviSo n5o ocorre antes do piloto ter totalizado
aproximadamente 250 horas de experi€ncia c/assl-

ficada. A mais pronunciada afinidade entre a expe-
ri€ncia e a falta em satisfazer ds exig€ncias de

voo verificou-se quando a experi€ncia do piloto
foi analisada no referente ao tipo de avido em

causa. Aqui verificou'se que, por exemplo, a expe-
ri€ncia progrediu no modelo, tendo-se dado uma

not6vel diminuiEso nas deficiencias t€cnicas e uma

elevagSo correspondente na percentagem de aci-
dentes devidos a deficiencias na percepgSo e deci-
s6o, mais acentuadamente na riltima. Nos extremos.
notou-se que os pilotos com menos de 100 horas

de experidncia no modelo tiveram acidentes devi-
dos a decis6es erradas em 10 7o dos casos e t6cnica
imperfeita em 64 Vo dos casos. Os pilotos com

mais de 500 horas, pelo contr6rio, tiveram aci-

dentes devidos a decis6es erradas em 34 Vo dos

casos e t6cnica imperfeita em 33 Vo dos casos.

A partir destas observaE6es, tornou-se evidente
que a experi€ncia total no aviSo modelo teve a
mais importante relaEso com o tipo de erro que

o piloto podia cometer, induzindo a um acidente

de aviagSo; e quando um individuo tinha mais de

500 horas num tipo especial, o tipo de defici€ncia

induzindo a um acidente de aviagSo foi quase

igualmente repartido pela percepgSo, decisSo e

reacgSo.

Acerca da causa b6sica do erro do piloto,

notou-se, como se esperava, que o conhecimento

insuficiente foi respons6vel por 80 7o dos acidentes

dos alunos pilotos durante as primeiras cinquenta

horas do seu tempo de voo. Subsequentemente, e

atd d graduagSo, a causa dos acidentes dos alunos

pilo'tos mudou ligeiramente, sendo o conhecimento

insuficiente respons6vel por 72 /6 dos acidentes,

e sendo todos os outros factores de menor impor-

tAncia. Em c6lculo subsequente, a causa dos aci-

dentes durante as primeiras 200 horas do tempo

de voo classificado mostraram uma n5o impor-

tante variaEso na causa dos acidentes dos alunos

pilotos. A partir das 250 horas o conhecimento

ou experi€ncia insuficiente decaiu como uma causa

de acidentes de aviagSo e defici€ncias na aplica-

q5o tornaram-se a causa predominante. Depois

disso, a causa b5sica de acidentes de aviagSo per-

t



maneceu mals ou menos constante indiferente-

mente do nivel de experi€ncia, sendo as deficien-

cias de aplicagSo o factor predominante. Ainda

gue a variagSo destes factores fosse provocada

principalmente pela r5pida neutralizagSo do conhe-

cimento insuficiente, o abaixamento do n0mero de

acidentes devido a aplicaEso imperfeita n5o foi

igualmente t5o acentuado e resistiu its subsequentes

variaqdes at€ ao rrivel das 1.500 horas. tlma outra

causa de erro do piloto apresentando uma tend€n-

cia moderada foram as complicaE6es e distraca6es

que aumentam depois de atingido o nivel das

250 horas.

Pertinente i experi6ncia foi a percentagem

relativa do tempo de voo totalizado pelos indivi-

duos aos virrios niveis de experi€ncia. Um simples

exame durante o periodo revelou que o nimelo

de acidentes no decorrer das primeiras fases de

experi€ncia n5o s5o sdmente numdricamente ele-

vadas mas tamb6m de acentuada desproporqSo,

quando confrontadas com os tempos totais de voo'

Individuos com menos que 100 horas de experi€n-

cia, ainda que dando a raz6o de 4 /p do tempo de

voo, foram respons6veis por l0 /o dos acidentes

devidos a erro do piloto; e individuos entre 100

a 200 horas de experi€ncia deram a razSo de 6 7r

do tempo total de voo, mas l0 /o de todos os aci-

dentes devidos a erro do piloto. Estudos prrivios

demonstraram que este aumento em acidentes estir

directamente associado com os riscos das instruc-

q6es de voo, tal como o voo de formagSo, etc.

Subsequentemente, para as 400 horas, a elevada

raz6o de acidentes aumentou constantemente e

verificou-se que pilotos com 1.000 horas ou mais

de experi€ncia, ainda que totalizando 53 Vo de

todos os voos, foram sdmente respons5veis por

27 Vo de acidentes devidos a erro do piloto.

G. Nolurezo e Couso do Erro do Piloto - Tipo de

Avi6o

Quando a natureza do erro do piloto foi con-

siderada em relag5o com o tipo de aviSo em que

o acidente ocorreu, pequenissimas variag6es foram

notadas conforme a classificaEso normal de defi-

ci€ncias que induziram a acidentes de aviaE5o,

com a excepgSo dos ocorridos nos avi6es de caga

de reacgSo, em que existiu um ligeiro aumento

em acidentes devido a erros de percepgSo com

um correspondente ligeiro aumento em acidentes

devido a decisSo. Todavia, houve uma variagSo

significativa na causa birsica do erro do piloto nos

diferentes tipos de avi5o. Agui notou-se que l'472

acidentes, ou 62 Vo do total, ocorreram em avi6es

de reacgSo, Dezasseis por cento ocorreram em

avi6es de treino convencionais, 6 (h em avi6es de

transporte e 16 Vo em outros tipos de avi6es (bom'

bardeiros convencionais, avi5es de ligagSo, etc.).

Nos acidentes de avi6es de reacqSo, as causas

predominantes [oram insufici€ncias de conheci-

mento e defici€ncias em aplicaEso, particularmente

as primeiras, De igual modo, estas mesmas causas

foram os factores mais importantes que induziram

a acidentes em avi5es de treino convencionais. Nos

avi6es tipo transporte, todavia, as defici€ncias em

aplicaqSo foram as mais importantes causas de

erros do piloto entre alguns dos muitos acidentes

imputados As defici€ncias de experidncia ou outros

factores. Tamb6m se verificou que existiu um

nrimero desproporcionadamente elevado de mortes

em aviSes de transporte devido a aplicagSo defi-

ciente, especialmente no planeamento imperf eito

do voo.

H. Nolureza e Cqusq do Erro do Piloto - Fose do Voo

Quando a falha em satisfazer ds exig€ncias

de voo foi avaliada em relagSo i fase de voo em

que o acidente ocorreu, notou-se que as deficiCn-

cias de percepgSo induziram ir maioria dos aci-

dentes de rolagem e que a t6cnica imperfeita foi

a insufici€ncia predominante da razSo fundamental

dos acidentes ocorridos nas fases de descolagem,

aterragem ou borrego. Os erros mais notErveis

ocorreram nos acidentes em voo, onde as decis6es

erradas totalizaram 36 7o dos acidentes desta cate-

goria. Isto foi devido ao grande nrimero de coli-

sSes em voo, com montanhas ou outros objectos,

durante condig6es de instrumentos. Sob tais cir-

cunstAncias, ndo houve oportunidade de perceber

ou reagir. O erro b6sico foi uma decisSo imper-

feita no planeamento do voo.

Quando a causa b6sica do erro foi conside-

rada em ligagSo com a fase de voo, notou-se que

o conhecimento insuficiente foi a mais frequente

causa dos acidentes devidos a erro do piloto nas

fases de descolagem, aterragem e borrego. A apli-

caESo impr6pria, por outro lado, foi a causa mais

frequente dos acidentes em voo e dos acidentes

de rolagem. N6o foram notadas outras diferengas

significativas, com a excepgSo dum n(mero elevado

de acidentes devidos a erro d piloto, originados

por complicag6es e distracgdes durante as descola-

gens e aterragens.

l. Noturezo e Couso do Erro do Piloto - Resuifodos

Complelos

Quando a natureza do erro do piloto foi inte-

grada com a causa e com as mortes provocadas,

obteve-se a tabela seguinte:

t

ra

a



Motivos dos
Acidentes

N.' de

Acidentes

753

318

283

216

(/t -l'ota1-

de
Acidentes

N." de
Mortcs de
todos os

Ocupantes

% Tota\
de

Mortes

Causa
Relativar

de
Acidentes

Causa
I{elativa

de
Mortes

Manejo improprio do

de conhecimento

crente

aviSo como resultado

ou exPeriencia insuf i-

31 8 119

Manejo improprio do aviSo como resultadtu

de atengSo e aplicagao insuficiente

PercepgSo imperfeit aou errada como resui-

tado de atengSo e aplicagSo insuficient'r

Decis6es deficientes ou erradas como resul-

tado de atenEeo ou aplicagao insuficiente

Manejo impr6prio do aviSo como resultado

de complicag6es e distracg6es

PercepgSo imperfeita ou errada como resul -

tado de conhecimento ou experierlcia

insuf iciente

Decis6es deficientes como resultado de ati-

tudes ou estimulos imPr6Prios

Maneio impr6prio do aviSo como resultado

de atitude ou estimulo imPr6Prio

PercepESo e observageo imperfeita ou eri'ada

como resultado de defici€ncias nas aiu'

das de voo

DecisSes erradas como resultado de de[i-

ciencias nas aiudas de voo

PercepgSo imperfeita ou errada como re-

sultado de complicag6es e distracq6es

Decis6es deficientes como resultado de co-

nhecimento ou experi€ncia insuficiente

Manejo impr6prio do aviSo como resultado

de deficiencias nas ajudas de voo .

Manejo impr6prio do aviSo como resultado

de intelig€ncia ou estabilidade insuIi-

ciente

Decis6es erradas como resultado de com-

plicag6es e distracg6es

Percepgio e observageo imperfeita otl

errada como resultado de atitude e esti-

mulo impr6Prio

Percepg6o e observaCao imperfeita ou

errada como resultado de intelig€ncia

estabilidade ou capacidade fisica insu-

ficiente .

Decis6es erradas como resultado de inteli'

g€ncia, estabilidade ou capacidade fisica

insuf iciente

ll9

9.1

I 5.1

6.2

8.4

31.2

129

91

85

2.7

10.1

2.5

l0

l1

l'
rt

1.3

9.1

l.l

3.0

l0

lt

t2

l2

9

l5 (")

l5 (')

l5 (")

l5 (')

a

t
0.3

100

Iguais.

Total



J. Couso de Acidenles lndelerminodos

Como se fez notar no inicio deste estudo, a

causa persistiu indeterminada em 10 /o dos mais

importantes acidentes de aviagSo na U. S. A. F.

Estas causas de acidentes indeterminadas foram

de natureza altamente destrutiva e totalizarram

40 % de todas as mortes. Uma an6lise etrada

revelou que a maioria de tais acidentes foi provA-

velmente devida a erro do piloto e, em muitos

casos, €ste erro foi provavelmente induzido pelas

adversas condiq6es do ambiente. O predominio

geral nesta causa prov6rvel s5o a hip6fasia e a

desorientaqSo; a primeira em que o aviSo pica para

a terra a partil das atitudes elevadas sem esforgo

evidente de comando humano, e a riltima em que

o aviSo rdpidamente pica para o solo durante a

execugSo de vcltas a baixa altitude ou aproxima-

g6es, particularmente em condig5es de instrumen'

tos. As observag5es atras s5o pertinentes para este

estudo devido d parte dos factores adversos fisico

e psicol6gico e ds condig6es adversas da cabina.

Se fosse possivel identificar com exactidSo os fac'

tores-causa que originaram acidentes indetermina-

dos, seria muito prov6vel que o nimero de aci-

dentes devidos a erro do piloto causados pelo

comprometimento das tolerdncias fisicas ou psi-

col6gicas e pela defici€ncia do arranio da cabina

ou instrumentos [ossem considerdvelmente mais

altas.

V. SUMARIO

Dos 2.374 importantes acidentes de avraqSo

analisados, pode-se resumir o seguinte:

a. A percepg5 o imperfeita ou errada foi a

principal respons6vel por 581 ot 24 /c dos

acidentes devidos a erro do piloto, 193 ou

24 /o dos avi6es destruidos' e 73 ou 25 Vc

da morte dos pilotos. O predominio desta

insufici€ncia foi de uma const6ncia indife-

rente, relativamente ir idade do piloto e i
sua experi€ncia de voo.

b. A decisSo deficiente ou errada foi a prin-

cipal respons5vel por 445 ou 19 7o dos aci'

dentes devidos a erro do piloto, 251 ou

31 7o dos avi6es destruidos' e 99 ou 34 7o

da morte dos pilotos. Quando foram con-

siderados todos os ocupantes do avi5o,

decisdes erradas induziram a 431 ou 55 7o

de todas as mortes. Assim, este tipo de

erro foi altamente destrutivo e concorreu

com uma percentagem excessiva de mortes,

principalmente devido a decis6es imper-

feitas nos planeamentos dos voos' Este tipo

de erro tornou-se mais predominante com

o aumento da idade e da expeliencia, .:spe-

cialmente a experiencia naquele tipo de

avi6es. Assim, os erros de decisSo, ainda

que relativamente pouco f requenles, s6o

de consequ€ncias graves e de intei'cssc

especial para os pilotos mais velhos e mais

experimentados.

A reacgSo neuromuscular inadequada jun-

tamente com as exig€ncias de voo (ou tec-

nica imperfeita) foi respons6vel por 1.348

ou 57 7o dos acidentes devidos a erro do

piloto, 369 ou 45 Vo dos avi6es destruidos,

e 121 ou 41 % da morte dos pilotos.

Quando foram considerados todos os pilo-

tos, a tCcnica imperfeita induziu a 221 ou

28 Vo do total das mortes. Assim, esta deti-

ci€ncia, ainda que numdricamente mais

predominante, concorreu com uma menor

percentagem de avi6es destruidos e mortes.

Al6m disso, foi demonstrado que a ttlcnica

imperfeita foi excessivamente predominante

nos acidentes de jovens pilotos pouco

experientes; contudo, os pilotos de qual-

quer idade e com qualquer nivel de expe-

ri6ncia tiveram acidentes devidos a tticnica

imperfeita durante a transig5o num novo

avi5o, especialmente aviSo de reacgSo, e

quando eles falharam n5o mantendo os

seus conhecimentos actualizados.

As experi€ncias atrirs tiveram causas deter-

minadas, A causa mais frequente foi conhe-

cimento insuficiente de aviSo ou de voo'

Esta defici€ncia foi a causa principal de

928 ou 40 7o de todos os acidentes devidos

a erro do piloto, 294 ou 37 Vo dos avi6es

destruidos, e 107 ou 37 Vo da morte de

pilotos. Assim, esta defici€ncia, ainda que

numdricamente a causa mais frequenie de

acidentes devidos a erro do piloto, con-

correu para uma percentagem mddia mais

baixa de avi6es destruidos, ou mol'tes.

A falta de conhecimento ou experi€ncia

como um Iactor causa de acidente diminuiu

com a idade e, compreensivelmente, com

o aumento da experi€ncia de voo; contudo,

indiferentemente do nrimero de horas de

voo, a falta de conhecimento persistiu

como um factor causa de acidentes durante

a transigSo para um novo avi5o, .:spe;ial-

mente de reacgSo.

A aplicagSo imperfeita foi a seguir a razSo

mais frequente porque os pilotos falharam

em satisfazer ds exig€ncias de voo. Esta

defici€ncia induziu a 317 o! 34 /o dos aci-

dentes devidos a erro do piloto, 227 ou

d.
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31 % dos avi6es destruidos e 94 ou 32 7r

das mortes. Quando foram considelados

todos os ocupantes, as defici€ncias em

atenE5o induziram a 362 ou 46 Vc do total

das mortes. A aplicagSo imperfeita como

um factor causa de acidente aumentou com

a idade e experi€ncia, tornando-se a causa

mais frequente de acidentes nos pilotos

mais velhos e experimentados. Quando o

tipo de aviSo foi considerado, as deficien-

cias de aplicagSo foram a causa saliente

de acidentes, explicando a percentagem

desproporcionadamente elevada de mortes

quando foram considerados todos os

ocupantes.

As deficiencias em atitude, ou orientaESo

mental para com o voo, foram menos signi-

ficativas sendo a causa de 191 ou 8Vo de

acidentes devidos a erro do piloto' 83 ou

l0 ok dos avi6es destruidos, e 37 ou 13 1o

das mortes de pilotos. Quandc todos os

ocupantes foram considerados as atitudes

erradas foram a causa b5sica de 105 ou

13 Vo de todas as mortes. A percentagem

relativamente elevada de avi6es destruidos

e mortes foi principalmente devido ir natu-

reza destrutiva de acidentes resultantes de

estimulos excessivos (complexo de Tiger).

N5o existiu afinidade significativa com a

a idade ou a experi€ncia.

As defici€ncias em ajudas de voo tamb6m

foram a causa principal de 191 ou 8 Va

Esta defici€ncia induziu a 74 ou 9 Vo dos

avi6es destruidos, 27 ou 9 Vo das mortes

dos pilotos, e guando todos os ocupantes

foram considerados, a 109 ou 14 % de

todas as mortes. Nesta categoria veriIi-

cou-se que os erros na supervisSo foram

especialmente respons6veis por induzirem

a resultados altamente destrutivos. Neo

existiu afinidade significativa com a idade

ou a experi€ncia.

As complicaE6es e distracg6es foram a

causa de 217 ou 9 7o dos acidentes devidos

a erro do piloto, 73 ou 9 7o dos aviSes

destruidos e 22 ou 7,5 /6 das mortes dos

pilotos. Quando todos os ocupantes torarr.

considerados, as complicag6es e distracg6es

foram a causa de 12 ou 5 Vc de todas as

mortes. Assim, esta causa de erro do pilotc

concorreu com uma menor percentagem

l.

de mortes, o que 6 explic€rvel pelo grande

nfmero de <cavalos de pau> e outros act-

dentes provocados pelas condig6es aciver'-

sas, isto €, ventos cruzados, e ondr: as

forgas de desaceleragSo n5o foram muito

elevadas. N5o existiu afinidade significa-

tiva Ce complicag6es e distracg6es com a

idade ou a experi€ncia.

Def ici€ncias de capacidade f oram uma

causa insignificante de erro do piloto,

induzindo sdmente a 30 ou I /o dos aci-

dentes. 12 ou 1 7n dos avi6es destruidos'

e 6 ou 2 Va das mortes dos pilotos, e 8 ou

I Vo de mortes quando todos os ocupantes

foram considerados. N5o existiu afinidade

significativa de defici€ncias de capacidade

com a idade ou a experidncia.

E, prov6vel que o nfmero de acidentes

devidos a erro do piloto, motivados por

Iactoles Iisicos ou f isiologicos adversos e

condig6es adversas na cabina, seja consi-

deravelmente maior do que se reflecte neste

estudo. Os acidentes devidos a tais fac-

tores s5o altamente destrutivos e a causa

normalmente d indeterminada.

t.

vr. coNctus6ES

Os acidentes de aviagSo ocorrem devido aos

pilotos falharem em satisfazer ds exig€ncias fun-

damentais de voo. As raz6es principais para tal

malogro s5o o conhecimento ou experi€ncia insu-

ficientes e atengSo deficiente. As atitudes culp6-

veis, assist€ncia impr6pria, e adversidades exte-

riores levam tamb6m o piloto a ser imperfeito nas

suas tarefas.

Parece que medidas reparadores devem ser

reguladas para uma mais cuidadosa e talvez mais

logica doutrinagSo; requerendo uma atengSo mais

cuidada, especialmente para o planeamento do voo

e verificag6es <<antes de voo>; aperfeiqoando a

supervisSo e disciplina; e facilitando as tarefas do

piloto mediante a simplificagSo da cabina.

Os raros acidentes devidos a defici€ncias fisi-

cas ou mentais fundamentais indicam que o pro-

blema da selecgSo e eliminagSo prematura esta

cuidadosamente encarado, Deram-se tamb6m al-

guns acidentes implicando pilotos de inais de {0

anos de idade, facto que fica para se determinar

at6 onde o abaixamento das condig6es fisicas foi

ou n5o um factor influente.

g.

h.

l



A Direccd,o do Aero C'lube da C'o-sttt Verde euuiou rttt

Ermo. Sr. Direclor Geral da Aeronau'tica Ciail a

seguinte exposigdo:

E*mo. Senhor

Director -Gerol do , leronatttica C'ii'il

,\ Direcq5o do r\ero CIube cla Costa \rerde atenta aos problenras pertinentes a.divulgaqAo

e engraldecilrento da ideia do ar, e de tudo o qu.e conr ela se relacione,.vgrll' respeitosan)e.nte'

traz|r:inte \I . Exa. unl assunto que reputa do utaior iuteresse para a.estabilidade e regularidade

do urovinrento cia sua Secqao de'Voo conr Motor, certa de que ao esclar.ecido espirito de V. Exa.

tera ie acorrido, conlo a uos, o deseio de {ar continu.idade ao funcionatnento (lesta Secqio.

Entenda-se qqe o problenra posto n6ti e da Escola de Pilotagettl , resolvido de rtroclo ntais que

satisfatorir-, pelo rcgirtre de strbsidios viqente
A Sedqao de" Voo conr Motor do-Aero Clube da Costa Verde reune todos os pilotos do

Clube, feitos'na sua Escola cle Pilotagenl ou vindos de outras escolas, conl lllenos de 40 e trtais

de 40 anos, que o ntesnlo e dizer com iubsidios de voo ott sern subsidio.
E' do'<:onheci n)ento geral que a nlaioria dos pilotos iovens, a quenl a oblenqito do seu

certif icado liro trrtuxe encargos nrateriais, voa d ura nte u ns tu'rtl pos colll tilaior ou lllenor

assidrridade, vai rl irrripuindo 
"u 

sua activit'lade errr seguicl a, para acabar pclr se desittteress;rr

totalnrente, ou guase, (la prAtica de voo.

lror 
'outro 

ladtt, os^ pilotos que ja atingiranr os 40 anos e. que querelll cotrtinuar a voar

pro'alu que a Aviaq.io pnra eles nAo e unr entusiasuto passag-eiro, nlas antes urtta verdadeir;l

idoraqao'pela causa a que se entregaranr, uras que esteo coudenados a abandonar Por nio lho

consentir i, seu orqantedt<l farrriliar, j:i de rDais sobrecarregado'
Sern desprinror para os joveni, podenros:tfirnrar que e ao nItrtero dos de Iltais de.49.qYe

os Aero Clubei vao buscar os blenrentos conr que contant para a manutenqtro da sua actividade

nu nr ritrrto estAvel e conl garantias de f uturo.
E,' conr o esforqo diqr.le" que se ruant€eut pernlanentetnente na brecha. q.ue os Aero

CIubes p6enl e1r rrrouinr.nto toda a sua rnAquina, desdobrada enl nrultiplas actividades, ctrjo

funcionintento atrai os jovens e os leva a inteiessarenl-se tatrtbenl .pela Causa.

Mas e evidente que 
"e 

lhes n6o forenr dadas possibilidades de se nlanterettt voanclo, o sett

interesse acabard tanrbem por esmorecer e a vida-dos Aero Clubes andarA selupre aos altos e

c)Cds, os d" mais de guo!:nlg

baixos. conro se tenr verificado.
Se V. Exa. nos pernrite tt nta linguagenr

electronica, Que os veteranos a quenl forem
realimentaqlo positiva no circuito alinrentado
reduq6es de corrente.' E' por estas raz6es que a Direcqao do Aero Clube da Costa Verde se dirige a.V. Exa. no

sentido de serenr creadas c6ndiqdes de'voo econornicas aos pilotos nZto abrangidts^pelo.s,ubsidio
oficial, e que poderiaur ser constituidas por uru.a,dotagtro especial de gasolina ao Aero UIube da

gosta'Verbe dspecialnrente destrnada a'ser utilizada nos seus voos de treino que,.mais do que

lsso, serla unla exrraordiniiria propaganda junto dos jovens cuja presenca pudesse ser de

utilidade para a Forga Aerea.- - 
fut'"n."rgo, estarlos certos, nlo traria dificuldades orQanlentais a Digrrra. Direcq6o Geral

da Aeronautica-Civil, nem grandes dispendios materiais pois que poucos sdo ol.pilotos nestas

condiq6es, acarretando, .n c"ontra-partida, incalcul6veis b-eneJicios para o Aero Clube e, no fint

de contas, e que e o que mais interessa, para a Aviaqdo Nacional, pelo rnuito que e.ste;,pilotos

podern lazer ma.ntendo-se para alim dos 40 anos i frente da-s secq6es do nosst-r Aero Clube no

irosseguimento cla actividide que _veem desenvolvendo e de que.teent dado sobejas.pro.vas.
' Erp"rangada no melhor iesultado_desta-diligencia-qu.e ora Iaz, ag,radece ztntecipada.e

reconhecidanrente a Direcqlo do Aero Clube da Costa Veide, apresentando a V. Exa. <.rs ntais

respeitosos cu mprimentos.

Pela Direc7do do Aero Clube da Costa Verde

O PNESIDENIE

<G6a eE Grande> ao louvar mals esta lnlclatlva da

Dlrccg&o do A.A,C.Y,, laz votos para que a$eunto

dc tamanho lntereeee eeja resolvldo favordvelmente'

figurada direntos, ent prregando a lingttagern
dadas oossibilidades de voar constitu rr,iio ir

pelos jovens pilotos, sujeito por natureza a

a

f,
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O aeromodelista que

EROMOD
CONHECE

ELISMO
I DADES

Desde que comeqa a segurar-se nas pernas e enquanto se

puder manter nelas, todo o individuo podera praticar o aero-

modelismo. Nao h6 idade, sexo' ou quaisquer condigOes que o

voar os seus modelos, desde o mais

ao mais complicado rridio-guiado.

a gravura apresenta nlo e, Positi-

repare-se no tuodo descontraido evamente, unr jov€m. Mas

alegre como se entrega

desporto.
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lvlANUFACTURA DE ARTEFACIOS DE BORRACHA E EBONITE

PARA TODAS AS APLlCAQoers

SE COM PRAR COM ESTAS MARCAS FICARA BEM SERVIDO

ffi

ARIEFACTOS DE

195 PO RTO

FABRICA DE

Rua de Serpa Pinto,

BORRACHA, L.oo

Tefefone PPC 44031
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It
SOARES & IRMAOS, L.OO

S()(}ITDAI)E INI)U$TRIAL DO Y()UOA, L.OI
ililil

ESCNIT6RIO CENTRAL
PRACA D. flLlPA DE t€NCASTRE, l'll

rever. zosztlzlgltla ' ?OITO

FABRICAS DE: Moagem / Masscs alimenticios i Azeitos o dlcos vegetais / Alimentos compostos para animais

pEssEouEtRo Do vouoA / BlRcELos / ALMET{DRA / FOTOOSA DO DoURO / POI{TE DA PEDRA
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UMA NOVIOAOE' O 403 de embroiogem
s6 com 2 pedois e com um 6nico p6,

rnor ficondo o condutor io.n o posibilidodc de escolher
o desmultiplicoq6o dos velocrdoder que mois ,he convenho
em relogdo oo perfil do estrodo, occionondo s6mente o
olovonco dos velocrdodes: O que fefUllo em segu-
rongo totol.
O ocoplodor electro-mogn6tico IAEGER, oe p6 metdlrco,
que suprime o pedol de embroiog6m, propo.c'ono.

- umo extroordin6rio progr€ssividode o rronsmiss6o;

- umo gronde elosticidode de orronque, sobrefudo em
declives, eliminondo totolmente o ootinogem, or soc6es, o
oceleromento ou o porogem do motor;

- o possibilidode, no moiorio dos cosos, oe rnicior o morcho
em 2.t velocidode sem nenhum inconvenienle poro o
motor i

-o estocionomento, com quolquer velocidode engotodo,
sem porogem do motor;

- conrervo o frero-motor,

- um rendimento de l00o,o do motor, por conseguinte
economio de corburonte ;

- um uso ilimiiodo sem desgoste e ndo necesritondo ofino-
66es:

- umo economio de utilisog6o, pelo impossibilidode de
forgor o motor, o que reduz o fodigo dos peqos mec6nicos;

- umo condug6o conf ortdvel e repousonle em circulo96o
urbono ;

- umo gronde docilidode do violuro em monobros de esto-
cionomento (emprego do 2." velocidode em morcho o
frenie, com impossibilidode de porogem dtc motor).

CONVIDAMOS V. EX.A A FAZER UM ENSAIO NO

CONCESSIONARIO PARA O NORIE DO PAIS:

*
oulom6tico

;lri;rliili ti:l;,.

Embroiogem outo-
motico montodo
em sirie, no fobrico,
nos modelos Berline
Gronde Luxo 403 e

Cobriolet 403 com
um suplemenlo de
E sc. a.000 $ 00

*tt

F. MARCHAND & C.O, L.OO
R. DE CEUTA, 54.56

POBT
. fEtEF. 2817314
o

BELARTE
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NA VANGUARDA DA TECNICA ALEMA

E. T. ROBERTO CUDELL, L.Do


