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gas em grande
EFE O SEU ANIVERSARIO

por JOAQUIM PIMENTA

«Géas em Grande» fez anos!...

E' verdade. Com a saida do presente numero «Gas em Grande» comemora o seu
1.° aniversario, o que quere dizer que, vencido o cabo tormentoso do primeiro numero, sc atirou
para a frente, decididamente, de gis em grande em honra ao titulo e ao sinal que caracteriza
as realizacoes do Aero-Clube da Costa Verde.

Num meio em que as publicagdes desta indole, dirigidas a um numero restrito e particular
de leitores, se ficam regra geral pelo primeiro ntumero — para prazer de coleccionadores de
exemplares raros —a comemora¢do de um aniversario reveste-se de particular importancia que
nunca é demais salientar.

«Gas em Grande» nio se ficou pelo primeiro numero como, nem é preciso afirma-lo, tdo
pouco se ficara pelo primeiro ano. Embora com um ano s6, «Gas em Grandey € ja uma coisa
adulta que nada podera fazer parar.

Como dissemos no artigo de abertura do primeiro numero «O porqué de Gis em Grande»
a nossa revista continuara a ser «a mensagem viva e permanente do Aero-Clube da Costa




Verde, aberta, franca e entusiasticamente, a todos quantos tenham alguma coisa de novo para
dizer a bem da aviacio».

Mas serd também, e principalmente, a mensagem de coexisténcia e camaradagem que
enforma o espirito que fundou e orienta o nosso Aero-Clube, € 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 fumacas literarias ou técnicas, para que ela seja em casa
de cada um a continuagido da conversa entre amigos que se encontram a miude, ou o eco da
gargalhada, ainda no ar, estalada a proposito de um dito feliz, ou de um episédio alegre.

Orgio oficial de um Aero-Clube em que s6 poucos dos seus associados sdo pilotos, e estes
mesmo ndo profissionais, ndo sera de estranhar, e menos de censurar, que se tenha procurado
dar a «Gas em Grande» esta orientagdo, o que ndo quere dizer, porém, que alguns assuntos nio
nos tenham merecido o maior interesse e seriedade, o que é o caso, por exemplo, da seguranca
de voo, tema que temos desenvolvido largamente e a que continuaremos a dedicar a
maior atencdo.

Na passagem do seu primeiro aniversario, «Gas 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 Aeronautica, a Direc¢io-Geral da Aeronau-
tica Civil e a Comissdo Municipal de Turismo de Espinho, entidades que tornaram possivel o
aparecimento e manuten¢do desta revista e para quem vdo nesta hora festiva os nossos
melhores agradecimentos.

Junho de 1960




Junho- 1960

VOO A VELA

Parado no ar,

Sinto no ser

Da alma ansiosa,

O deleite, o prazer

Do espago enorme,

Que rodeia e abracs
O nada que somos.

Baixinho passou

Um pouquinho de ar;
E no corpo cansado
Da alma ficou

O pouquinho de ar;
Que passou,

De mansinho,

E encheu este ser
Que ficou mais livre
Parado a sonhar...
Que seria assim

Leve, mansinha

A vida que enche
O corpo cansado,

A alma ansioss,

Do pobre ser;

Que paira sozinho
L& em cima, no céu!



O NOSSO BAR-RESTAURANTE

Esta ¢ uma imagem do estado actual do
edificio que estamos a construir junto a Lagoa
de Paramos destinado a Bar-Restaurante do
nosso Aero-Clube.

Pela fotografia se vé que a «obra grossa»
estd concluida e ja se entrou na fase de acaba-
mentos e arranjo interior, prevendo-se a sua
inauguragio para Setembro préximo, a quando
das comemorac¢ées do segundo aniversario do
nosso Clube.
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A-TELEVNISAD - EM PARAMOS

Em Junho passado, durante a realiza¢io do Curso de Voo sem Motor levado a efeito no

nosso Aerédromo por uma equipa de instrug¢io da Direc¢do Geral da Aerondutica Civil, fomos

visitados pelo Operador da Radio-Televisdo
Portuguesa, Ex.™ Sr. Artur Moura, que colheu
imagens preciosas que foram transmitidas e

integradas no programa «Panorama do Norte ».

O Aero-Clube da Costa Verde apresenta,
através de «Gas em Grande» os seus melhores
agradecimentos a RTP porquanto esta trans-
missdo constituiu uma propaganda da Aeronau-
tica, e do nosso Aero-Clube, que dificilmente

pode ser igualada.

Ao nosso consocio, Piloto Raul de Almeida
Castelo Branco, o A. C. C. V. agradece também
a sua interferéncia junto da RTP e o interesse

que pds nesta magnifica reportagem.
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EASSIMO VOO A VELA

Por JOAQUIM PIMENTA

« . Depois de 18.000 horas como piloto comercial, acabo de descobrir o
que ¢ voar. Experimentei o prazer de guiar uma mdquina feita pela mado do
homem, mas que estda em perfeita harmonia com a beleza da natureza, do céu e
da paz do Senhor.

«Isto ocorreu com um aeroveleiro sobre uma ondulante zona pastoril. Ndo
havia vibracdo de motor nem de hélice —somente uma mintscula fuselagem pouco
mais longa que meus ombros e 16 metros de graciosas asas afusadas. Eramos
dois — eu e o aeroveleiro — e o suave sibilar do ar passando em torno de nds.»

Robert N. Buck

Numa condensacido da revista « AIR FACTS» e sob o titulo «Entre navens e estrelasy,
pulicou a revista «Selecgdes do Reader’s Digest», no seu nimero de Junho corrente, um artigo
de Robert N. Buck sobre o voo a vela, de que transcrevemos, com a devida vénia, as
palavras acima.

Tais palavras, ou outras traduzindo a mesma ideia, poderiam, ou antes, «teriam» de ser
ditas por qualquer pessoa que acabasse de sentir a impressdo maravilhosa e inesquecivel de
voar a vela. Mas proferidas por Robert Buck, um comandante da aviagdo comercial transatlan-
tica com mais de 18.000 horas de voo comercial e que, além disso, pilota avides com motor
desde os 16 anos — altura em que estabeleceu um record juvenil transcontinental de velocidade
ida e volta entre Nova York e Los Angeles — revestem-se de excepcional e indesmentivel
autoridade.

Ao explicar como procedia para encontrar as correntes ascendentes e depois manter-se,
diz Robert Buck:

«Trabalhei de um modo calmo, sereno e compensador, desligado do mundo,
num ambiente quase irreal.» :

E mais adiante :

«Sentamo-nos confortavelmente na pequena carlinga perto do nariz, junto
ao bordo de ataque das asas. Temos a impressdo de que as asas sdo parte de
n6és mesmos, como se partissem dos ncssos ombros. Por cima da cabega hd uma
coberta pldstica, que nos dd uma sensacdo de estarmos soltos no espago, e ndo
no interior de uma aeronave.»

A identidade aerondutica de Robert N. Buck garante-nos em absoluto nao ser simples-
mente uma liberdade poética a maneira como se exprime definindo o que sentiu ao fazer a

experiéncia aliciante de voar a vela.
Alias, qualquer um de nos, que um dia se sentiu deslizar calma e silenciosamente num



veleiro, apenas ouvindo o escorregar do ar por sobre a asa que mais parece nossa que da
maquina, sentiu, por certo, toda a poesia maravilhosa do voo a vela.

Ouvimos o que do voo a vela nos disse um veterano com largos milhares de horas de voo.
Oug¢amos agora o que nos diz uma jovem piloto com uma, quando muito duas, centenas de
horas de voo em avido com motor, e que acaba de obter o seu certificado de piloto de veleiro:

« . . . . - - . . - . -
Baixinho passou,
Um pouquinho de ar;

E encheu este ser
que ficou mais livre
Parado a sonhar...»

As palavras podem ser diferentes, mas a poesia que ressuma do voar a vela ¢ sempre
a mesma. Veteranos ou novatos, experientes ou principiantes, nenhum de nés dira que, la em
cima, parado a sonhar, se nio sente poeta.

E ha um momento, entdo, no voo a vela que, por mais que o repitamos, nunca se banaliza,
nunca se automatiza, antes nos transmite cada vez mais uma benéfica sensag¢do de paz interior,
e nos faz sentir que, muito acima da terra, estamos realmente mais perto e mais dignos de
Deus: é o momento de soltar o cabo de reboque.

«...Puxamos o botdo vermelho de soltar — diz Robert Buck — hda um
estalido forte quando o nariz do aeroveleiro se abre, soltando o cabo. O avido-
-rebocador mergulha para a esquerda e dirige-se para o aeroporto.

«Opera-se agora uma transformacdo maravilhosa. Diminui nossa veloci-
dade, o avido-rebocador leva consigo o barulho, e tudo fica em siléncio, calmo e
magico. De repente ficamos nés.»

E € entio que comega a magia do primeiro voo. Nos e o veleiro somos um. Parece que
cada movimento nosso se transmite e se reflete na fuselagem que nos abriga, e que o voltar a
esquerda ou a direita se efectua mais pela vontade do que, propriamente, pela manobra neces-
saria para a volta.

E é assim todo o voo, desde o momento em que nos soltamos, até «o momento em que
beijamos suave e longamente a terra, e nos paramos ainda cheios de siléncio, ainda vestidos do
azul do céu.

E assim o voo a vela. Novos ou velhos, experientes ou principiantes, todos o sentimos do
mesmo modo, e terminamos cada voo com pena de o acabar, exactamente como Robert N. Buck,
um piloto que, ao fim de 18.000 horas de voo comercial, declara ter descobrido no voo a vela
0 que € voar:

«...Abro a capota, mas por um longo instante
continuo la dentro. Ndo quero quebrar a magia nem
romper o encanto!...»

Assim €é o voo & vela

-
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O VOO A VELA EM PORTUGAL

Por JOAQUIM PIMENTA

As primeiras tentativas de voo sem motor
em Portugal tiveram lugar em 1920, num rudi-
mentar planador Chanute, mas, praticamente, s6
em 1937 ele comegou a ser praticado com certa
regularidade pela Mocidade Portuguesa, primeiro
na Amadora e depois no Algueirdo, tendo essa
organizac¢io nacional, com a colabora¢do do Ins-
tituto para a Alta Cultura, contratado técnicos

estrangeiros, sendo o material utilizado o «Walf» (antecessor do Baby) e o « Grunau 8».

No primeiro ano de trabalho deste Centro da M. P. em 1937 e nos trés meses de verdo,
foram conferidos 11 certificados « A» e 2 «By, apenas com duas desisténcias.

Em 1938 o periodo de actividade estendeu-se de Maio a Outubro, tendo-se verificado em
83 dias de instrugdo 1.176 partidas, assim descriminadas:

1.077 com reboque por automoével
82 por bobine
17 com reboque por avido

Foram atribuidos 23 certificados «A» e 10 «B», verificando-se 2 desisténcias e uma

reprovacao.

Neste verdo de 1938 um dirigente e dois filiados da M. P. frequentaram a Escola de voo
a vela de Grunau, na Alemanha, obtendo o certificado de instrutores.

Em 16 de Fevereiro de 1939 um grupo de deputados apresentou a Assembleia Nacional
um projecto de lei cujo objectivo era oficializar e condicionar a pratica da aviagdo sem motor

em Portugal, até ai praticada, alias com muito éxito, somente pela Mocidade Portuguesa.

Em 24 de Abril desse mesmo ano firmou.se um acordo entre a M. P. e o Aero-Clube de
Portugal para a criagdo de uma escola de aviagdio sem motor, que foi encerrada seis meses

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

Esta organiza¢do sugeriu, no entanto, ao Aero-Clube que, para que ndo se perdesse tudo
quanto se havia feito em favor do voo a vela, e para que houvesse continuidade na sua pratica,
tomasse 2 sua conta essa escola e explorasse sozinho o voo sem motor.




Por variadissimas razdes, particularmente de ordem financeira, o Aero-Clube de Portugal
ndo pode levar por diante tal ideia, pelo que a pratica do voo a vela em Portugal esteve
suspensa até 1946, data em que foi reiniciada pelo departamento oficial aeronautico de entdo,
o Secretariado de Aeronautica Civil, organismo dependente da Presidéncia do Conselho, que
criou em Maio de 1946 o Grupo Aero Explorador de Voo sem Motor, o qual, depois de varios
estudos e exploragoes foi estabelecido em Santa Iria da Azoia e inaugurado em 1 de Junho

desse mesmo ano.

Este Grupo Aero Explorador contratou um professor espanhol para ministrar a instrucio
no primeiro curso, e teve como director o piloto de voo a vela Simio Aranha, brevetado pela

escola espanhola de voo a vela de Huesca.

Sucedeu-lhe como director o piloto de voo a vela, brevetado na Alemanha, José Manuel
da Graga Reis que antes, juntamente com o espanhol Carlos Arenas, fora também instrutor.

Graca Reis, que desempenhou intensa actividade no desenvolvimento da Escola de Voo
sem Motor até a sua nomeag¢do para director do Aeroporto de Luanda, encaminhando-a segura-
mente para a sua consolida¢do, teve como monitores, primeiro o piloto Domingos [.ima Ribeiro,

e depois Wilson Macario.

A este ultimo foi entdo, confiada a direc¢do da Escola, cargo que ainda hoje desempenha
com inteiro merecimento e particular e acentuada devogio, tendo como monitor outro dedicado

e util colaborador, o piloto Vital Afonso.

Nos primeiros tempos a Escola de Voo sem Motor limitava-se a concessdo dos certificados
«A» e ¢B», utilizando os planadores de escola «Schulghleiter 38 catapultados na ladeira por

elasticos.

Os 6 «Schulghleiter» de que dispunha a Escola deixaram de ser utilizados em 1950,
terminando, com eles, a concessio dos A’s e B’s e a instru¢do passou a ser feita em duplo

comando, em planadores bi-lugar rebocados por avido.

A escola passou a conceder somente os certificados « C» dispondo, nessa data, de trés
«Grunau Baby 2 B», um «Kranisch» e um
«Weihe »,

Sob a direc¢io de Graga Reis, ou de
Wilson Macario, sempre, e cada vez mais, a
Escola de Voo sem Motor manteve enorme activi-
dade, estendendo-a a outros centros importantes
da aviagdo desportiva cujos praticantes ndo
poderiam, ou ser-lhes-ia muito dificil, deslocar-se
a Alverca ou a Santa Iria.

Assim, nesta louvavel medida de poér o
voo sem motor ao alcance dos entusiastas da
provincia, a Escola féz deslocar material e pes-
soal ao Porto em 1951, 1952 e 1955, a Braga, em
1959, e a Espinho em Maio e Junho passados, de
que resultou a concessido de mais algumas deze-
nas de certificados « C».




O curso realizado em Espinho, e destinado aos pilotos do Aero-Clube da Costa Verde,
foi bastante prejudicado pelas mas condi¢des atmosféricas que se fizeram sentir, particularmente
no meés de Maio, mas a boa vontade e extraordinidrio empenho dos componentes da equipa de
instrucio conseguiram um alto rendimento, tendo-se, por vezes, e com frequéncia, realizado
30 voos diarios.

Dirigiu a instrug¢io o director da Escola, Sr. Wilson Macario, que teve como monitor o
piloto Sr. Vital Afonso.

Pilotaram o aviio rebocador — um 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, nio é demais exaltar.

Melhor do que quaisquer palavras acerca da eficiéncia e seguranga com que actuou a
brigada de instrugio da Escola de Voo sem Motor fala o facto de se ter atingido o termo do
curso sem o mais pequeno incidente pessoal ou material, pois que, com trés veleiros a voar,
nem sequer um patim foi necessario substituir.

Pelo muito com que também contribuiram para o bom resultado conseguido € justo citar,
ainda, os nomes dos outros dois funcionarios da Escola, Srs. Viana e Eugénio.

Os pilotos de avido com motor D. Maria José Cudell, Antonio Corte Real, Antonio Freitas,
Guilherme Corte Real, Jorge Lobo de Mesquita, Julio Themudo, Manuel Botelho, Manuel
Nogueira Reis e Raul Castelo Branco receberam instrugdo para pilotos de veleiro, tendo os
pilotos Anténio Gil de Sousa, Carlos de Oliveira, Francisco Alcoforado de Menezes, Joaquim
Pimenta e José Serra — que ja possuiam este certificado — efectuado voos de treino.

A Sec¢io de voo a vela do Aero-Club da Costa Verde vai comecar em breve a sua
actividade, para o que dispoe de um avido rebocador AUSTER de 135 C. V. e de um veleiro
bi-lugar ROHNLERCHE que se encontra em acabamentos de construcéo devendo ser entregue
ao Clube por todo o més de Agosto, tendo-lhe sido ja designada pela D. G. A. C. a respectiva
matricula: CS-PAS.

OS PILOTOS DE VOO A VELA DO AERO-CLUBE DA COSTA VERDE
E OS SEUS INSTRUTORES



Esta foi mesmo assim!/...

Uma sessdo de instrugdo de voo a vela com duplo duplo-
-comando: no avido-rebocador o Tavares e o Serra, este em adap-
tacdo para piloto-rebocador, e no planador o Vital Afonso e o
Themudo.

Por mais que o pobre do Themudo fizesse a coisa nunca mais
acertava. O planador subia, descia o avido; descia o planador, era
certo que o avido subia.

Farto de apanhar pancada, vociferava o Themudo:

— Isto de fazer duplo-comando no reboque ndo esta bem.
O Serra nunca mais acerta e eu é que tenho de aguentar!,

O Vital Afonso, um «ronha» tido grande que a gente nem
sabe como cabe em corpo tdo magrinho, sorriu, tomou o « manche»
e gritou:

— Largue!...

Como por encanto, ou magia das maos do Vital, tudo serenou,
e o planador passou a seguir o avido como se fosse a sua imagem
num espelho, e o Vital Afonso, incorrigivel humorista, de piada
sempre pronta e a proposito, saiu-se com esta:

— Pronto, Themudo. O Tavares percebeu e tomou conta dos
comandos. E por isso que isto agora vai direito.

Moral da histéria: o Serra anda a volta das 2.000 horas de
voo, € o Themudo ... bem, o Themudo estd bom, muito obrigado...

Seja piloto de voo a vela

Inscreva-se na Sec¢io de Voo Sem
Motor do Aero Clube da Costa Verde.

O nosso planador CS-PAS espera-o!...

Para aqueles que ainda pensam ser o plana-
dor a «bicicleta de pau» dos garotos com
pretensoes a ciclistas — figurativamente
falando e devidamente adaptada a imagem
ao sentido aerondutico — apresentamos um
aspecto do posto de pilotagem de um veleiro
com o respectivo quadro de instrumentos.

O nosso artigo «E assim o voo a vela» fica
devidamente completado com esta gravura a
que poderiamos atribuir esta legenda

E assim um planador




VOO TERMICO

por VITAL AFONSO
(Instrutor de voo sem motor da D.G. A. C.)

O voo térmico ¢ hoje a forma mais utilizada de
voo a vela. E’ apoiados nesta modalidade que os grandes
ases da aviagdo sem motor, em todo o Mundo, tém conse-
guido as suas melhores marcas.

- WM As trocas calorificas entre o Sol, a Terra, a atmos-
fera e o espaco intersideral, sdo fenomenos continuos,
que ddo origem a formacdo das ascendéncias térmicas que
se formam com intensidade variavel, a todo o momento,
nos mares, nas planicies e nas montanhas; enquanto que
os movimentos ondulatorios e os de ascendéncia de
ladeira (orograficos) cessam, quando o vento abranda,

Assim, quando n3o ha vento com certa intensidade,
so € possivel ao piloto de voo a vela recorrer, para fonte
de energia do seu veleiro, aos movimentos de conveccio.

Vejamos agora, a grosso modo, como se formam as
térmicas.

A radiacdo proveniente do Sol, penetra no ar sem
qudsi perder poténcia e pouco aquece. Contudo, quando
incide na Terra, detem-se, o que provoca um maior aque-
cimento. Por sua vez a Terra, emite ondas de calor de
grande comprimento que sdo detidas parcialmente pelo
ar, que vai aquecendo de baixo para cima.

No entanto o ar, devido a uma certa for¢a de coesio
existente entre a atmosfera e a Terra, e ainda ao facto de pequenas massas de ar que cons-
tantemente procuram libertar-se e se desfazem rapidamente emitindo o seu calor para o ar
que lhe esta a volta e por cima, ndo sobe logo.

Mas, quando determinadas massas de ar estdo suficientemente aquecidas, comegcam a
subir, por as camadas superiores se encontrarem mais frias, formando as correntes ascendentes.

Pelo que atraz foi dito conclue-se que o ar junto ao solo possui melhores condi¢des para
subir, pois esta mais aquecido do que o das camadas superiores.

Por outro lado, sabemos que essas massas de ar além do movimento ascendente tém um
movimento de rota¢io. Todos nés ja vimos como se levantam colunas rodopiantes em
dias quentes.

Tudo isto tem, evidentemente, uma explica¢do cientifica, mas que nio cabe no ambitn
deste trabalho.

Ha imensas variantes de sistemas de térmicas, mas nés demos s6 uma palida ideia da
mais vulgar pelas razbes atraz mencionadas.

Vamos, portanto, entrar agora na explica¢do da maneira como entendemos que se deve
voar em térmica, para obtermos um melhor rendimento.

Com vento forte as térmicas sdo muito «inclinadas» e «estreitas», por isso o piloto de
voo a vela para se poder manter dentro delas deve alargar a volta quando voa do lado do vento,
e apertar do lado contrario.

Teoricamente a coisa deve passar-se de modo que em vez de um circulo facamos um
ovulo cujo lado maior fique do lado do vento (Fig. 1).

Figura 1

Vejamos entdo como se deve procurar e localizar uma térmica, ou melhor, o seu
nucleo central.



Admite-se que toda a térmica se comporta como uma massa de ar limitada, embora de
limites mal definidos, por uma superficie cilindrica de eixo mais ou menos vertical em que
: L 0% ¢ RRPSELISIC, ol : :
junto deste a velocidade ascencional ¢ maxima (nucleo), diminuindo a medida que se aproxima
da periferia.
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Figura 2 Figura 3

Vejamos em planta — Fig. 3 — para melhor elucida¢do, o que se passa:

No centro temos o nucleo central onde admitimos que se sobe a 3 m/s, depois, conforme
nos afastamos, zonas em anel de 3 a 2 mfs, e mais para fora desta outra 2 a 1 m/s, isto é, de
dentro para fora a velocidade ascencional diminui até que se torna nula na superficie e
negativa no exterior.

Suponhamos agora que vamos a pilotar um veleiro e o variometro nos da indicagdo de
subida, alids ja4 notada por sensacio.

Figura 4

Na zona a o variometro vai-nos indicando aumento de subida até um maximo de 2 m/s —
zona b —iniciamos entdo uma volta para a esquerda (ndo sabemos nesta altura de que lado
esta o nucleo).
Claro que para que isto seja possivel pressupde-se que a entrada na térmica se faz a uma
velocidade certa de voo e que na volta tambem se mantem a velocidade angular certa (tantos
graus por segundo). Compreende-se por apertar uma volta aumentar a velocidade angular;
e por alarga-la diminuir essa velocidade, mas sempre mantendo a velocidade de voo.
Como norma a velocidade angular avalia-se pela velocidade de deslocamento do nariz do
veleiro no horizonte, e ndo pelo velocimetro. =
Da zona 6 até a zona ¢ o variometro vai sempre indicando um n aumento de descendéncia .
que se estabiliza na zona ¢. Continuamos a voltar mantendo as velocidades certas até que o
variémetro nos volta a indicar um maximo que encontramos anteriormente (2 m/s) —na zona d —
aqui alargamos um pouco a volta, mas logo retomamos a mesma velocidade de giro. -
Verificamos entdo que o variometro nos marca aumento de ascendéncia até um maximo
de 3 m/s—zona ¢. Continuando a manter as velocidades, o variometro vai indicando diminuigéo
de ascendéncia até 1 m/s — zona f. Temos agora um procedimento entre as zonas f e g igual
ao que tivemos entre as zonas ¢ e 4. A partir da zona g mantendo as velocidades, encontra-
remos sempre 2 m/s de ascendencia.
Aquilo que a Natureza nos deu, mas ndo mostrou, estd «visivel» e entdo... boa sorte e
que a térmica atinja a altura pretendida.




SAL E PIMENTA

Compilado por &

VENTO DE LADO

A sessdo de instrucio de voo a vela, em Paramos,
decorria agradivelmente numa nio menos agradavel
manhi de Maio.

Na relva ao lado da faixa, assistindo e comen-
tando as variadas peripécias da instrucio, estava reunido
quasi na sua maxima forca o C.P.C.

O C.P.C. (Conselho dos Pilotos Criticos) € uma
instituicdo nio regulamentada mas de existéncia real e
bastante activa, com <habitat» comum em qualquer
aer6dromo em ocasides em que a malta se reuna, e que
faz a sua critica mais ou menos impiedosa, conforme o
grau de simpatia da «vitima», sempre que outro piloto
descola ou aterra.

A composi¢do do C.P.C., em cada dia, varia em
numero, diminuindo progressivamente a medida que
cada um dos seus componentes vai fazendo o seu voo.
E’' que nem sempre a coisa sai assim tdo brilhante que
deixe moral e coragem para criticar o «senhor que
se segue»,

Naquele dia, porém, como diziamos, e porque se
estava ainda no inicio da sessdo, o C.P.C. actuava
na maxima forga.

Na pista, alinhados no prolongamento um do
outro, o Auster e o planador. Neste o Themudo e o
Vital Afonso como instrutor.

Fechada a capota os «ajudantes» fazem as ultimas
recomendacdes, sempre muito criteriosas e oportunas
nio va o instrutor esquecer-se, ¢ ha ainda um que vai
dar um piparotesinho no plexi-glass como que a desejar
boa sorte e boa descolagem.

Muito solicitos estes «ajudantes», principalmente
em maré de fotografias ou quando a T.V. estd presente.
E é cada grande plano...

Pois o0 Themudo estava pronto a descolar... e
descolava mesmo aquilo tudo se a mao do Vital Afonso
nio acudisse a tempo. Guinada para a esquerda, pézada
para a direita, pouco faltou para que a corda do reboque
desse um nod cego.

Os «C.P.C’s men» faziam ah! e oh! de admi-
racgdo, e vai dai um deles, querendo rehabilitar o amigo
daquela saida zig-zagueante, justifica:

— Coitado, esta com vento de lado!...

O Wilson, com aquela voz caracteristica que o
identifica dos 100 metros ca p’ra baixo a quando de
alguma aproximagdo pouco clissica, ouviu, sorriu e
comentou:

—O Snr. Themudo é que esta «fazendo» vento
de varios lados!...

o
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0 “arco 03 velha ..

firadas

la “arca 00 velho'

Seccdo dirigida por Alcoforado Menezes

Como ndo me foi enviada a tempo uma historia que me tinham prometido, desta
vez resolvi remediar-me com a «prata da casar. Felizmente que na minha «arca»
tenho material de sobejo para ocorrer a estes pequenos contratempos.

Esse material consta de leves apontamentos, quase sempre escritos em magos
de cigarros, que religiosamente guardo. Sempre pensei que seria pena pevdevem-se
algumas historias ou ditos com gragca que ouvia nas nossas habituass reunioes e
assim fus arquivando tudo.

Desta vez transcrevi para aqui o que estava escrito em algumas tampas de
antigo «Portugués Suave» (eram tdo comodas para mim) e em algumas outras, mais
recentes, de «S. G.». Agora deixam de me pertencer os seus segredos. .. jd ndo sdo para
mim mas para todos vds. De resto foi mais para vds que para mim que as guardei.

AS CORTES DE LEIRIA

No dia do aniversario das Cortes de Leiria, no ano de 1954, fomos de
abalada até aquela cidade afim de nos associarmos as Festas que ali iam ser
levadas a efeito. Fiz equipa com o Ricon Peres e a viagem, a parte um pequeno
incidente que enormemente afligiu o meu companheiro, mas que eu nédo conto,
foi 6ptima.

No Aerodromo de Monte Real tomamos conhecimento da nossa «missdo»,



que consistia em «bombardear» com papeis verdes e vermelhos a cidade, na qual
dentro em pouco iria dar entrada Sua Excia. o Snr. Presidente da Republica.
Fez-se um «breefing» afim de nos serem dadas as indicacées indispensidveis
acerca do nosso objectivo e do modo de desempenharmos a nossa «missdo».

Os avides eram muitos, de diversos tipos e velocidades diferentes, pelo que um
piloto do Aero Clube de Portugal, que ndo me recordo agora quem era, investido
nas funcoes de comandante de grupo, fez uma prelecio aos pilotos e recomendou
que, em virtude das caracteristicas dos avides serem diversas, o avido tal deveria
voar a altitude X e o avido tal a altitude Y, etc. etc. As voltas seriam sempre
dadas pela esquerda e voariamos a contornar o castelo. Aten¢do as altitudes e
as descendentes junto ao castelo para ndo haver «lenha»! Muito bem. Compe-
netrados da responsabilidade que tinhamos sobre os ombros eu e o Ricon Peres
la fomos no meio da leva com o avido cheio de papeis, prontos a lang¢a-los no
local e momento exactos e a respeitar religiosamente as instrugdes que nos
tinham sido dadas.

Quase logo de entrada comecamos a ver avides 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, uns
picavam, outros subiam em «chandelle», enfim numa confusdo que nada nos
animava! Cada qual fazia o que queria e as recomendagdes tinham sido
musica celestial!

No meio daquela barafunda —da qual nos raspamos logo que pudemos —
0 que eu posso garantir ¢ que nenhum dos papeis que levavamos caiu em Leiria
e, por conseguinte, a Comissdo dos Festejos, a nés os dois, nada tem que agradecer!

PREVISAO DO TEMPO

Sem pretendermos fazer incursdo descabida e despropositada pelos dificeis
terrenos da meteorologia, que de resto costumam ser tratados pela competéncia
aerondutica e maritima de um dos nossos assiduos colaboradores, ndo resistimos,
no entanto, a dar a tio magnos problemas a nossa modesta contribui¢do. E’ com
este proposito que «Coisas do Arco da Velha» vai dar aos nossos pilotos, sob a



forma de verso para ndo fugir 4 norma que tem sido seguida para estes assuntos
na Seccido respectiva, os seus conselhos acerca da previsdo do tempo.

Ora ca vai o que ha tempos ouvi dizer ao Guilherme, com um ar muito
sério e a cara mais barométrica que se possa imaginar:

Depois do meio dia,
Carrega, alivia...
ou faz o tempo que faziall!

UM BAPTISMO

Estavamos na «Marisqueira» a festejar o final do primeiro curso de Voo
sem Motor levado a efeito no nosso Aero Clube. Tiramos, a meio desse jantar,
uma detestavel fotografia que, a falta de outra, teremos que publicar neste
numero. Aqui para nos: é a fotografia mais anti-desportiva que jamais foi
tirada! Parece um daqueles quadros que as vezes vemos ainda pelas casas
comerciais antigas — os maiorais sentados e os restantes de pé! Mas, como € o
unico documento que possuimos desse curso, temos que o aproveitar.

Mas adiante. No final do jantar tivemos sobremesa de marmelada do
Themudo... perddo, «Marmelada» de Jodo de Deus, salvo érro, recitada durante
cerca de trés quartos de hora pelo Themudo!!! O Wilson é 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 é costume. Essa senhora primeiro teve
médo, depois enjoou, a seguir desmaiou e s6 nio morreu por obra e graca do
Divino Espirito Santo! Realmente assim foi e eu que assisti a 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 apés o Themudo ter contado toda esta tragédia nos seus mais
pequenos pormenores, ouviu-se a voz do Pimenta dizer: «isso nfo foi um
baptismo... foram umas exéquias!



ESCOLA DE PILOTAGEM

MAIS UMA ALUNA-PILOTO

Mais uma nossa associada acaba de
inscrever-se na Escola de Pilotagem
do Aero Clube da Costa Verde.
Tem 18 anos de idade e, se € certo
que «filho de peixe sabe nadar», com
ela se poderd contar também para o
Aeromodelismo, ndo no nosso Aero
Clube, mas em Angola para onde
pensa, possivelmente, partir em breve.

MAIS

MAIS

JULIA ALICE FREIRE COELHO

UMA

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 ja
tradicional banho na Ribeira do Rio
Maior e a entrega simbdlica do tojo,
damos dois interessantes aspectos.

UMA

E’ filha do antigo e conhecido aero-
modelista Sr. Manuel Luis Freire
Coelho, 1.° Secretario da Assembleia
Geral da L. 1. P. A. e também
associado do Aero Clube da Costa
Verde, o qual, depois do aeromode-
lismo, vai praticar o voo a vela,
tendo sido o primeiro associado a
inscrever-se para o proximo curso de
pilotos desta modalidade aerondutica.

«LARGADA?»>

UNIDADE

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

Pilotagem mais uma unidade destinada a instru¢do e treino de pilotos.
Trata-se do avido «PIPER-CUB» de matricula CS-ABW, o qual deu ja
entrada nas Oficinas Gerais de Material Aerondutico, em Alverca, a fim de sofrer
total remodelacdo, devendo entrar em breve ao servi¢co do nosso Aero Clube.

.
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Onde s¢ fala d¢ Pestivais...

por MANUEL SUCENA DE BARROS

Mesmo num moderno centro como é 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 ocasido o
justifique. Pelo menos, e muito embora o habito ndo faga o monge, o certo é que o cesto do
farnel e o ja classico garrafio chegaram para criar a sugestdo... E nfdo ha duvida, tambem
estiveram presentes, na manha de 24 de Abril passado, entre a multiddo que positivamente
assaltou o nosso Aeroporto principal. A promessa de um bem delineado e emocionante Festival
Aéreo, com o atractivo e incontestavel vantagem que tem tudo o que leva a marca de gratuito,
foi razdo suficiente para fazer concentrar na imediata vizinhan¢a da Portela umas cincoenta
mil pessoas.

Este nimero € bem significativo— mesmo quando se pensa que um simples buraco na
Avenida, com o competente tapume a volta ja basta para juntar gente... e de um modo ou de
outro fica mais uma vez provado a evidéncia o excepcional interesse que um festival aéreo
sempre suscita, onde quer que se realize.

Misturado com o grande publico segui com o maior interesse as evolugdes dos avides, e,
confesso-0, com ndo menor atenc¢do as reacgoes despertadas nos meus vizinhos de ocasiio.

Partindo do principio que a «amostra» representa efectivamente a «populagdo» e que me
é licito tentar inferir desta para aquela, sou for¢ado a concluir que foram bem menos os que
«viram» o festival! Concretizando: nio sio as manobras de mais dificil realiza¢do, do ponto
de vista estrictamente aeronautico, que vdo, geralmente, despertar no publico o maior entu-
siasmo, sobretudo quando nao se identificam com os momentos mais espectaculares, Para
ilustrar mais facilmente esta afirmacdo, darei uma ideia, embora sumaria, do que se passou
nesse festival, acompanhando-a do que julgo traduzir os sucessivos estados de espirito
do publico.

O festival abriu com um Morane Paris 760, que realizou varias evolugdes (simulando até
avaria num reactor) para depois aterrar impecavelmente. A multiddo seguiu-o com alguma
curiosidade, sem no entanto parecer notar certas particularidades do voo. Descolou um
Broussard, em muito pouca pista, (0 que ndo 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 atengdo, logo desviada para um menos
convencional Noratlas que tomava posi¢do na pista. Este, executou toda uma gama de demons-
tracdes de maleabilidade, incluindo voo com um s6 motor a funcionar. Aterrou em pouca pista,
acelerou e... fez «marcha atraz» o que causou verdadeira sensacdo! Surgiam jd no ar dois
Aloeutte, que ora se enfrentavam, medindo-se como dois galos empenhados em combate de vida
ou de morte, ora tracavam no ar auténticas figuras de ballet. E a assisténcia gostou.

Quatro Vantour, da 92.* Esq. de Bombardeamento de Franga, cresceram sobre o campo,
para logo se afastarem rumo a base, Cognac, em voo sem escala. Poucos devem ter atentado
no significado deste voo...

Seguiram-se os Fouga Magister. Logo os vi passar, razando o chdo, pontas das asas
«coladas», o do centro em voo invertido, pormenor magnifico que, ouso afirmar, nem todos
notaram. Ja quando voltaram, pouco depois, e dois se destacaram da formacdo, para subirem e
continuarem, bem espacados, em voo invertido, provocaram um ah! de admiracdo. E foi ainda
dois ou trés Tonneaux rapidos executados por um dos Fouga que impressionou mais do que o
prodigio de coordenacio de um Tonneaux em oito tempos, que se lhe seguiu.

Encerrou o festival o salto de cinco paraquedistas, em queda livre durante bons segundos,
numero este incontestavelmente o mais apreciado.

A ilagdo que se pode tirar é que de um modo geral certos «preciosismos» passam desper-



cebidos 4 maioria, traduzindo inegavelmente falta do que poderemos chamar-cultura aerondutica
E por paradoxal que pareca, se o piblico ndo sabe «ver» festivais, preciso se torna brinda-lo...
com mais festivais aéreos!

Temos, da parte dele, uma curiosidade nata por tudo quanto diz respeito a aviagéo.
Pois saibamos explora-ia. Ponhamos, nos, os civis, todo o nosso engenho ao servigo da causa.
Ja que pela nossa fei¢io marcadamente ndo profissional estamos em contacto mais directo com
o publico, porque em muitos aspectos dele fazemos parte tam bem, ausculté-mo-lo e procuremos
ir 20 encontro das suas duvidas, iniciando-o numa das mais belas criagdes do bicho-homem: voar!

Vindo daquele festival, recordei o ACCV, «nascido» com um festival aéreo, tambem.
E menino ainda, organizou conferéncias, fez palestras na Radio, iniciou cursos, empreendeu uma ja
razoavel obra de vulgarizacio, atraves de todos os meios disponiveis, de que «<GAS em GRANDE»>
é¢ um exemplo feliz. E perguntei-me: para quando o préximo festival? E imaginei qualquer
coisa de diferente e completo—ao estilo que ja vai sendo tradicional nas realizacdes do
ACCV — com vincado cunho formativo, a por o expectador bem em contacto com a aviacdo e
as suas possibilidades. Um festival em que se desse lugar de destaque aos «baptismos do ar»,
em que se fizessem demonstracbes de voo sem motor; em que se mostrasse que «quando o
motor para, nio €& o fim», realizando alguns simulacros de aterragens forcadas; em que se
evidenciasse aos mais novos a beleza e emocio do aeromodelismo; em que se mostrasse a todos
quanta camaradagem ha entre os membros desta ainda pequena familia do ar! E so depois se
fosse procurar a magnifica e indispensavel colabora¢do da nossa For¢a Aérea — depois de nos,
os civis, termos mostrado tudo aquilo de que somos capazes. E ndo seria vidvel imprimir e
distribuir — utilizando até, para tal, o avido — programas tanto quanto possivel exactos, que
detalhadamente, mas em termos simples e sugestivos descrevessem as varias fases do Festival,
ajudando o publico a melhor apreender o seu significado? Lstou em crer que sim.

Procuremos criar uma «mentalidade aeronautica», destruindo falsas crengas e infundados
receios. Tornemos do passado aquele conselho de Mie aflita ao filho que abandona o ninho
para ser piloto: «promete que voaras sempre baixinho e devagarinho...
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AVIAO FRANCES EM PARAMOS

Tripulando um «Jodel» bilugar, aterraram no
nosso Aerodromo de Paramos dois pilotos do
Aero Clube de Macon, Franc¢a, Sns. Demure
e Rosseau.

Um destes pilotos-instrutor do Aero Clube 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 franceses foram recebidos por
alguns Directores e pilotos do nosso Aero
Clube que os acompanharam numa minuciosa
visita as nossas instalacdes.

O «Costa Verde» comeca a tornar-se conhecido
no estrangeiro e esperamos que durante este
verdo alguns avides franceses se desloquem a
Paramos onde os seus pilotos j4 encontram
acomodacgdes que lhes permitem ali passar um
magnifico fim de semana, num ambiente
de excepcionais condi¢oes desportivas e

de turismo. Os Sars. Demure e Rosseau, junto do seu avido, em Paramos
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Fabrica de Madeira Aglomerada “Tahopan”

TELEFONE, 53 -AMARANTE

UMA DAS MAIS MODERNAS INSTALACOES DA EUROPA NA PRODUGCAO DE MADEIRA AGLOMERADA

Placas de 2,50 >< 1,25 — 2,13 >< 1,25 — 2,13 >< 1,00 — 2,13 >< 90-80-75-70 e 2,00 < 1,00
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Madeira Aglomerada, Engenheiro H. F. Schewiertz, de Hamburgo, e Professor Wilhelme Klauditz, da Universidade
Técnica de Brauncheweig como a melhor que se tem produzide na Europa.

Também o Laboratorio Nacional de Engenharia Civil, de Lisboa, a considerou igual aos melhores produtos similares
estrangeiros. ¢ As constru¢Ges da maior categoria tém preferido « Tabopan », madeira de excepcional qualidade;
ndo torce, ndo racha, ndo arde e dura quatro vezes mais que a madeira macica.

A tnica fabrica Europeia que produz Placas de 2, 3, 4, 5 e 6 MILIMETROS DE ESPESSURA COM UMA
RESISTENCIA de 407 kg cm2 (cerca de 3 vezes mais que a madeira maciga).

D ey

AGENTE DISTRIBUIDOR NO PORTO : AGENTE DISTRIBUIDOR EM LISBOA :
SOCIEDADE COMERCIAL JOSE SOARES, L.0A ALNES DE S A & €5 L.%
RUA RODRIGUES SAMPAIO, 169-2.0 RUA DAS JANELAS VERDES, 86

TELEFONE 28091 — PORTO TLFS. 666084-669422 - LISBOA




A Il VOLTA AEREA A PORTUGAL E O
FESTIVAL AERONAUTICO INTERNACIONAL

Era nossa intencio — e isso foi uma das causas do atrazo com que saiu este numero da
nossa Revista — , fazer uma reportagem desenvolvida e inserir um documentério fotografico
pormenorizado da «1I Volta Aérea a Portugaly e do «Festival Aeronautico Internacionals,
levados a efeito, respectivamente, pelo Aero-Clube de Portugal e pelo Aero-Clube do Porto,
organizacdes estas integradas nas comemoragdes das Bodas de Ouro e Bodas de Prata daqueles
Aero-Clubes.

Mas a nossa Revista — unica publicagdo de caracter aeronautico que existe no Norte, e
das raras que vém a luz do dia em Portugal — foi completamente ignorada pelos organizadores
das referidas manifesta¢cdes aeronauticas,

O Aero-Clube de Portugal, enquanto viveu para sul de Montejunto, vd la que ignorasse
o «Gis em Grande», mas ao transpor aquela serra para vir organizar a II Volta Aérea a
Portugal, com partida e chegada na Cidade do Porto, deveria procurar informar-se se por estas
bandas haveria Imprensa, mormente Imprensa da especialidade. Ndo o fez e, por essa razéo,
acerca da referida Volta limitamo-nos a publicar, porque nos foi enviado, o artigo de um dos
concorrentes aquela prova que, por acaso, é nosso associado e colaborador.

Quanto ao Aero-Clube do Porto, aqui de ao pé da porta, ¢ que ndo hda qualquer razdo
para nos ignorar e no entanto, desde a primeira hora das suas comemora¢des ignorou-nos e
nem sequer para o Festival se lembrou de nés. O Aero-Clube do Porto seguiu o exemplo de
«Sua Paternidade » mas numa edi¢io corrigida e aumentada.

Fazendo por esquecer o velho provérbio: «<a boda e baptizado ndo vas sem ser convidadoy,
no empenho de tudo fazer pela Aeronautica e pelo Turismo com ela retacionado, «Gas em
Grande » ainda tentou obter alguns aspectos desse Festival. Em ma hora o fez. O nosso reporter
fotografico, por sinal também 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 intromissio!!! Desistimos entio e eis o motivo porque
desse Festival nada se relata.
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O NOSSO MAIS NOVO PILOTO

Este nosso associado JEAN PIERRE JONGENELEN, de
15 anos apenas, é 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 Aerédromo
de Espinho, pois também dentro em pouco, com material nosso,
comecario as actividades da Sec¢io de Voo sem motor no

nosso Clube.




A Il VOLTA AEREA A PORTUGAL E O
FESTIVAL AERONAUTICO INTERNACIONAL

Era nossa intencio — e isso foi uma das causas do atrazo com que saiu este numero da
nossa Revista — , fazer uma reportagem desenvolvida e inserir um documentério fotografico
pormenorizado da «II Volta Aérea a Portugaly e do «Festival Aeronautico Internacionals,
levados a efeito, respectivamente, pelo Aero-Clube de Portugal e pelo Aero-Clube do Porto,
organizacoes estas integradas nas comemoragoes das Bodas de Ouro e Bodas de Prata daqueles
Aero-Clubes.

Mas a nossa Revista — unica publica¢do de caracter aeronautico que existe no Norte, e
das raras que vém a luz do dia em Portugal — foi completamente ignorada pelos organizadores
das referidas manifestacdes aeronauticas,

O Aero-Clube de Portugal, enquanto viveu para sul de Montejunto, va la que ignorasse
o «Gas em Grande», mas ao transpor aquela serra para vir organizar a II Volta Aérea a
Portugal, com partida e chegada na Cidade do Porto, deveria procurar informar-se se por estas
bandas haveria Imprensa, mormente Imprensa da especialidade. Ndo o fez e, por essa razéo,
acerca da referida Volta limitamo-nos a publicar, porque nos foi enviado, o artigo de um dos
concorrentes aquela prova que, por acaso, € nosso associado e colaborador.

Quanto ao Aero-Clube do Porto, aqui de ao pé da porta, ¢ que ndo hd qualquer razdo
para nos ignorar e no entanto, desde a primeira hora das suas comemora¢des ignorou-nos e
nem sequer para o Festival se lembrou de nés. O Aero-Clube do Porto seguiu o exemplo de
«Sua Paternidade » mas numa edi¢do corrigida e aumentada.

Fazendo por esquecer o velho provérbio: «<a boda e baptizado ndo vas sem ser convidadoy,
no empenho de tudo fazer pela Aeronautica e pelo Turismo com ela retaciomado, «Gas em
Grande » ainda tentou obter alguns aspectos desse Festival. Em ma hora o fez. O nosso reporter
fotografico, por sinal também 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 intromissdo!!! Desistimos entio e eis o motivo porque
desse Festival nada se relata.
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15 anos apenas, € piloto de planadores, tendo obtido o seu
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o nosso mais novo piloto, a voar em planador no Aerddromo
de Espinho, pois também dentro em pouco, com material nosso,
comecario as actividades da Sec¢io de Voo sem motor no

nosso Clube.




... E a véspera do grande dia chegou... Alguns dos aviGes concorrentes aterraram em
Espinho, de passagem para o Porto, e entdo ¢ que comecamos a ver os grandes parolos que
tinhamos sido. Dos navegadores, uns nao estavam largados em «Tiger», outros nem tinham
mesmo voado em «Tiger» e ainda-outro nem sequer era piloto.

Nio va supor-se que come¢amos logo a imaginarmo-nos entre os primeiros classificados,
o que nio seria descabido pois poucas, mesmo muito poucas, tripulagoes além das nossas,
estariam em condicoes de satisfazer ao Regulamento. Era por certo um engano. E, realmente,
o «engano» salvou aquela trapalhada toda e «regularizou» as irregularidades.

Com a melhor das disposi¢des possiveis dispusemo-nos, finalmente, a iniciar a prova as
7 horas da manhad de 10. Devidamente abastecidos e em ordem, comegaram os avides a ser
retirados do parque e conduzidos para a placa do Aeroporto afim de serem aquecidos os motores,

Os dois navegadores da Costa Verde
trocam impressGes antes da partida

Os navegadores faziam 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 «servico», € por
todo o tempo que durou a prova—e abaldmos para Chaves, devendo sobrevoar o posto de controle
instalado no Castelo de Guimaraes.

Os vales estavam «tapados» e se a chegada a Chaves, embora dificil, foi possivel para
muitos — uns aterraram em Braga, outro em Bragan¢a e outros retrocederam — o controle de
Guimardes marcou logo a primeira falta com que todos foram penalizados. Guimaries e o seu
castelo estavam de tal modo metidos no nevoeiro que, embora tivéssemos feito voltas a razar o
monumento a Pio IX, na Penha, nao nos foi possivel descortinar f6sse o que fosse abaixo
desta cota.

Chaves tinha um ar de festa. O sol pousava-se docemente na tbere veiga de Chaves e
tudo resplandecia de alegria. As senhoras tomaram a sua conta os concorrentes e o cha e bolos
corriam de mio em mao, num despique entusiasmado a ver quem mais depressa, e mais
gentilmente, servia os cavaleiros do ar ali parados naquela manha de Junho.

Mas nio havia tempo a perder. A Covilha esperava-nos e a tirada era longa. Distribuido
o boletim metereolégico — o celebérrimo «bilhetinho» com o «vento de servigo» — fizeram-se
a pressa os calculos necessirios para indicag¢do do tempo a gastar, na Folha de Controle, e ai
vamos nds direitos a Braganca para, em seguida, fazer rumo a Guarda e a Covilha.

O Aerédromo de Braganca, que ninguém sabe ainda quando estara concluido, — talvez a
espera da classificacio da Volta para a sua inauguracio festiva —la estava, muito bem demar-
cado e com imensa gente a rodear um «Tiger» que ali aterrara por engano. Uma volta apertada
ao controle, recupera-se a altitude, acerta-se o rumo e pronto... ndo tem mesmo nada que
saber. Devemos deixar em breve a nossa direita Macedo de Cavaleiros com o seu aerédromo,
que eu e o Gouveia conhecemos muito bem, voaremos direitos a Serra da Estrela e teremos ali
a mio de semear a Guarda com mais um posto de controle passado.

Nio lemos o jornal porque o nio levamos connosco, ndo conversamos porque o barulho
do Auster nio deixa ninguém ouvir o que se diz, mas avangamos despreocupados porque a coisa
é facil... e nos somos uns tipos «bestiais».




Pelo relégio devemos estar ao lado de Macedo. Quando o Gouveia me pergunta se vejo
o aerédromo ja ha muito que os meus olhos prescutam o horizonte a sua procura, sem que no
solo aparega alguma coisa semelhante a zona do mapa que tenho sob os dedos.

Mas nido ha duvida que o vento ali ndo é o mesmo do «papelinho» e devemos estar
bastante fora do rumo. Nada de grave pois que depressa identificaremos a regido que sobrevoa-
mos e em pouco estaremos de novo no caminho certo.

E quando ambos procuravamos localizar onde nos encontravamos -— quatro olhos véem
mais que dois — alguns dos cavalos do motor do Auster resolveram ndo puxar mais e aquilo
comecou a falhar de maneira assustadora. Agora a procura ja nio era bem, nem s6, do lugar
onde nos encontravamos, mas de um lugar onde pudeéssemos fazer uma aterragem que, de
momento a momento, nos parecia cada vez mais eminente.

Entretanto surge pela nossa direita um castelo altivo e negro como os castelos da lenda,
bem recortado no azul do céu. Confesso aqui publicamente a minha culpa. Aquele castelo
surgira-me tdo abruptamente no seu aspecto lendario que me sugeriu, nao sei porqué, a lenda
do Castelo de Trancoso, e nada tardou que, entusiasmado, eu estivesse a apontar ao meu
companheiro o Castelo de Trancoso.

Fixada a ponta do lapis em Troncoso comeg¢dmos a procura das povoa¢bes que no nosso
mapa se viam a volta daquela localidade, mas, por mais voltas que déssemos, nem com a maior
das boas vontades o terreno condizia com a carta. Aquilo ndo era Trancoso!... Nio sei como
me tinha acontecido, mas com aquele estupido do motor a falhar diabolicamente, se me ocorresse
que o Castelo era o « Empire-State», eu era até capaz de identificar naquele terreno que estava
por baixo de mim a «Ilha de Mahatan » com todos os seus arranha-céus.

.. E o motor continuava a falhar. Aquilo ndo era voar. Mais parecia que roldvamos num
carro que tivesse uma das rodas quadradas...

A Estrela la estava em frente, e na outra encosta a Covilhda. Mas nos precisivamos da
Guarda e do seu controle, e o pior de tudo é que ndo conseguiamos vé-la. Nas duas bassolas de
que dispomos nem vale a pena pensar. Na véspera, ao proceder-se a sua compensagdo, tinham
sido dadas como inoperativas. Alias o resultado estava a vista.

Ha uma estrada e estamos quase tentados a ir la abaixo ler os marcos quilométricos.
O motor continua a falhar e ndo & prudente perder a preciosa altura a que ainda estamos.
Desistimos da ideia...

Mas eis que surge uma linha férrea. Esta encontrado o caminho; esta linha conduzir-nos-a
até a Guarda, e s6 nos falta saber para qual dos lados se encontrard. Uns minatos de voo ao
seu longo e esta na nossa frente a mais encantadora visio daquela manha: uma garrida estacao
de caminho de ferro com o caracteristico depdsito de agua resplendente na sua pintura branca
em que contrastam as letras negras do nome da localidade: Vila Franca das Naves.

Estamos a voar em circulo em volta do improvisado farol. As nossas cartas aeronauticas ndo
mencionam aquela localidade, mas um velho mapa das estradas do Automével Clube de Portugal,

que nunca nos abandona nestas andangas pelos
ares, da-nos a indica¢do desejada.

E foi como se o chefe da estacido de
Vila Franca das Naves soltasse o apito da
partida: disparamos direitos 2 Guarda, sobre-
voamos o posto de controle e rumamos para
a Covilha. Atravessada a Serra da Estrela
picamos num mergulho endiabrado para a
Covilhad e, depois duma aterragem magistral
do meu piloto Gouveia, concluimos aquela
tirada, facilima a principio, mas que ia dando
muito que falar.

Na Covilha quiseram contrariar os orga-
nizadores da Volta e, em lugar daquela refeicao
leve de que falavam as instrugdes que nos
tinham sido distribuidas — afinal as famige-
radas instru¢des estavam todas erradas, gragas
a Deus — foi-nos servido um memordvel ban-
quete a que nada faltou, nem sequer os dis-
cursos. E um deles, o do Dr. Crespo de
Carvalho, foi um grito de alma a pedir justica,
tio vivo e tdo vibrante, que até fez acordar,
estremunhado, o Prista Caetano que dormia
a um canto, com um sorriso feliz, talvez a
sonhar no primeiro lugar da Volta a Por-

O coronel Pinheiro Correia dé instrugdes, & partida,
a concorrente D. Isabel de Mello (Rilvas) tugal'

-



A etapa Covilhi-Gavido, com contro-
les em Castelo Branco e Portalegre, afigura-
va-se-nos uma das mais dificeis, digamos
exactamente, a segunda mais dificil, pela
dificuldade, ao que nos diziam, em localizar o
aerédromo de Gavido, situado no meio de
terrenos muito iguais.

Afinal o aerédromo estava eficiente-
mente assinalado — nio faltava sequer um sis-
tema rotativo de espelhos — e pudemos alcan-
car facilmente Gavido, onde nos esperava
cativante recep¢io por parte de numeroso
publico, tendo a frente a figura simpatica do
velho, mas cada vez maior, entusiasta da
aviagido, o Dr. Pequito Rebelo.

O calor de fornalha do Alentejo ndo
conseguiu transpor o aerodromo. Uma quanti-
dade enorme de variadas frutas e refrescos,
de que todos os pilotos se serviram até a
saciedade, fez de Gavido um oasis de frescura
naquela tarde de sol reverberante e quente.

Reabastecimento dos avides concerrentes em Espinho

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

Santarém e Coruche sio alcancados sem dificuldade e atravessamos agora o Tejo apon-
tados a Portela. Dados o calor e o entusiasmo com que nos receberam em Chaves, Covilhd e
Gavido, Lisboa sera, por certo, a apoteose. E o entusiasmo entre os concorrentes € tal que,
certamente para primeiro e mais de perto ouvirem os aplausos da multiddo, alguns quase
aterram ao efectuar o lancamento da mensagem, esquecendo-se dos 100 metros do Regulamento.

Mas Lisboa nio deu pela Volta. A chegada daquela duzia e meia de papagaios ndo
impressionou o lishoeta que, embora estivesse a tomar chd na varanda do Aeroporto, nem
sequer se dignou olhar para a pista.

Na manhi seguinte mais um salto até ao Algarve, com passagem por Setubal, Lagos,
Portimao, e aterragem em Albufeira.

Como o «vento de servico» — a melhor piada desta Volta — ndo estava de acordo com o
vento real e os nossos calculos de ¢navegador» que se preza tinham sido feitos a contar
com ele, a viagem para o Algarve foi um calmo e agradabilissimo passeio com avides a ir
e a vir, com voltinhas aos controles a espera da hora, da boa horinha, de cada um.

De Albufeira para Amareleja foi o ¢contra-relégio» da Volta. Perdoem-nos o uso do
termo ciclista, mas a II Volta Aérea a Portugal teve tais analogias com a volta em bicicleta que
até nem faltaram pilotos a fazer tempo, tal e qual como os ciclistas a «enrolar a manta».

Esta era a grande, a primeira dificuldade da prova. Amareleja era dificil de descobrir
— contavam-se coisas extraordinarias da [ Volta—e o rigor da prova de exactiddo mais compli-
cava a facanha. Afinal quase todos la chegaram a hora e se ndo fosse aquele pequeno «desen-
tendimento» de 30 segundos entre os relogios do Major Cerqueira e do Alferes Matias aqueles
<empatas » ficavam todos empatados na famigerada prova de exactidao.

Ao fim e ao cabo, a unica dificuldade de Amareleja consistiu em arranjar fresco, pois,
como pitorescamente dizia o Ricon Peres, até o gelo era quente.

O borrego pontificou em Amareleja. Sopa de borrego, borrego guizado, borrego assado,
foi a ementa que contrariou outra vez aquelas famosas instrucbes em que se falava da higiene
dos aviadores, e so6 nos falta saber se, na aterragem, algum piloto teria sido também obrigado
a «borregars,

Os alentejanos fizeram-nos esquecer a recep¢io de Lisboa. Com uma temperatura de tal
ordem que o simples tocar as partes metalicas dos avides fazia bolhas nos dedos, ali estiveram
a pé firme, sob um sol escaldante e em numero elevadissimo, desde que aterramos até que
descolamos, e foram umas poucas de horas.

O Alentejo estava em braza e era preciso fugir depressa aquele inferno. Estamos no ar
a caminho de Evora, nosso primeiro controle. O sol, atravez do plexiglass, pde manchas
dolorosas na pele.



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

A' volta do Castelo la esta o habitual «carroussel» dos avidoes fazendo espera para a
passagem na hora. Coisas do «vento oficial»,

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

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

O piloto-aviador civil, Snr. José Dias Sequeira Pereira, que tanto pugnou pela creacio de
um Aero Clube em Leiria, onde o seu explendido SUPER CRUISER fez uma admiravel
propaganda do voo e dos seus encantos e utilidade, quiz proporcionar a caravana, da maneira
mais fidalga que é possivel imaginar-se, umas horas de deleite nas margens do rio que mereceu
de Rodrigues Lobo uma das suas mais afamadas éclogas, o «Canto do Rio Liz»:

Formoso rio Liz que entre arvoredos

ldes detendo as dguas vaporosas

Até que umas sobre as outras, de invejosas,
Ficam cobrindo o vdo desscs penedos.

E foi no antigo Solar do Marqués de Vila Real, editicio do século XVII, hoje a mais
antiga casa da urbanizacio de Leiria que conserva ainda consigo os tragos primitivos de um
estilo pombalino identificado, testemunha e centro das velhas tertulias de Leiria, onde a velha
boémia vinha, a altas horas, saborear os bifes do Manuel da Assun¢io, que o velho amigo
Sequeira Pereira, com sua Exma. Esposa, receberam os pilotos da Volta a Portugal oferecendo-
-lhes a melhor, mais fidalga e, sobretudo, mais amiga recep¢io a que nos tem sido dado assistir.

Manhasinha muito cedo saimos de Leiria para o Aerodromo de Monte Real. A acompa-
nhar-nos, num requinte de fidalguia, o amigo Sequeira Pereira que a Monte Real nos foi levar
o seu abraco de despedida.

O nevoeiro ndo nos deixa descolar em direc¢io a Espinho. As horas passam e parece
que, a continuar assim, parte do percurso da Volta terd de ser suprimido. E’ pena porque era
na regido acidentada do Norte, que conhecemos muito melhor que os pilotos do Sul, que os
pilotos da Costa Verde e do Porto punham as melhores esperangas numa rectificagdo, ou confir-
macgio, das suas posigoes.

A malta deambula por ali tentando matar o tempo de qualquer maneira. Uns jogam o
bilhar, outros léem, e outros, a maioria, fazem ma lingua a volta do relégio de sol da Base, que
nesse dia esta inoperativo porque aquilo com nevoeiro nio marca.

Neste ultimo grupo avulta a figura pequenina do Vital Afonso, um grande na piada e na
ma lingua, caido ali na véspera para nos acompanhar até ao Porto.

E foram passando, por entre gargalhadas, coisas e tipos curiosos, desde aquele camarada
que tivera em pequeno uma bronco-pneumonia e que s6 se curara da preumonia, até ao
outro... (qualquer semelhanga com pesscas existentes é mera coincidéncia) que... era muito
ordindrio, etc., etc.

Apdbs o almogo, e porque o tempo comegasse a levantar, resolveram os «patrées» 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 avaliacido
de distincia e a aterragem de precisio.

E porque o «vento de servigo» continuou a ser uma boa piada— melhor do que as ouvidas
a volta do relogio de sol de Monte Real —a velocidade foi muito maior do que a calculada e
tivemos de andar de novo em «carroussel» em Espinho para entrar no minuto exacto.

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

E’ inegavel que a Volta é util pela propaganda que faz da aviagdo em todo o pais, e pela
presenca movimentada e ruidosa em alguns aerédromos que, no decorrer do ano, raramente
véem um avido.



Desportivamente, e tal como decorreu este ano, é que deixa um bocado a desejar.

As informagdes meteorologicas, particularmente as referentes ao vento, nio foram sempre
correctas, motivando cdlculos de tempos e velocidades errados.

Alguns postos de controle estavam mal colocados e outros nem sequer funcionaram, isto
sem aviso prévio aos concorrentes:

A Prova de Regularidade, como foi regulamentada, permitiu aquele espectaculo negativo
da boa navegac¢io e, portanto, da regularidade que se pretendia, com numerosos avides a voar
a volta dos controles a fazer horas.

Bem sabemos que este procedimento prejudicava os concorrentes na «Classificagdo da
Volta», mas a verdade é que, também por ma regulamentacdo desta, mais lhes valia candida-
tarem-se a Regularidade.

E dizemos que a «Classificagdo da Volta» esta mal regulamentada porque aquela veloci-
dade de cruzeiro indicada pelo construtor ndo lembra ao diabo, mas lembrou ao autor do
Regulamento.

Todos sabem que essas velocidades sio fixadas em condi¢bes ideais durante os voos dos

Os avides concorrentes estacionados em Espinho

protétipos, e que diferem muito das condi¢bes de utilizacdo dos avides, diferindo ainda de
construtor para construtor.

E depois, porque os avides concorrentes foram aqueles em que voamos todos os dias e
somente de trés tipos — Tiger Moth, Auster e Piper —porque ndo se escolheu para essa formula
a velocidade que sabemos que eles fazem realmente?

O construtor do nosso aviio —o AUSTER CS-ADZ de 135 HP —indica para velocidade
de cruzeiro 126 MPH.

E’ caso para preguntar: o autor do Regulamento ja viu um Auster destes, ainda por cima
com um depdsito suplementar na barriga, fazer uma velocidade de cruzeiro de 202 KPH?...

E depois ainda falam naquela historicas instru¢des—que merecem ser encaixilhadas—em
regimes de cruzeiro a respeitar religiosamente em atencdo aos sacrificios dos Aero Clubes a que
pertence o material, e que de outro ndo dispéem, ou a gentileza do Estado em deixar entrar
na prova os seus avides, cedidos aos Clubes para instrucdo e treino dos pilotos.

Ora... amigos!... Cebolas.. que arroz é agual...

Outro aspecto da Volta com que nido concordamos € o de considerar concorrente apenas o
piloto, o qual, por for¢a do Regulamento (Art. 4.> § 2.") devera ser sempre o mesmo, ocupando
sempre o respectivo lugar, sob pena de desclassificacao.

Entdo para que diabo se exige que o outro — que relutdncia temos em chamar-lhe pas-
sageiro ou navegador — esteja também munido do seu Certificado de Piloto Particular de
Aeroplanos e prove nio ter pilotado qualquer tipo de avido militar ou de transporte publico ha,
pelo menos, seis méses (Art. 4.° § 1.)7

Se ambos sdo pilotos, se ambos correm os mesmos riscos, e se ambos trabalham para a
classificagdo, porque ndo hio-de ser ambos concorrentes e usufruirem os mesmos beneficios?




Voa-se pouco em Portugal porque o voo é caro e nem todos tém subsidio. As provas
aeronduticas sio o mana caido do céu pora os pilotos condenados a ndo voar por dificuldades
econémicas, e dai o ter de se sortearem os poucos lugares disponiveis pelos pilotos que nelas
se inscrevem.

Porque ndo permitir entdo que os dois pilotos a bordo dividam entre si os tempos de voo,
uma vez que sdo participantes comuns da mesma prova?

E a questio do prémio é outro assunto Jamentavel. Na grande maioria das provas portu-
guesas o acompanhante, ndo considerado concorrente — mas que muitas vezes trabalha para o
bom exito da prova tanto ou mais do que o concorrente oficial — recebe apenas prémios se estes
sobram, ou entdo sujeita-se 2 magnanimidade do seu piloto, se este € compreensivo e se recebeu
tacas a mais.

Temos de acabar com esta situacio. Acabemos com o ridiculo navegador (tradugio eufé-
mica do saco de batatas) e restituamo-lo a sua condi¢do de piloto, correndo os mesmos riscos do
outro, trabalhando de colaboragio com ele, mas recebendo, claro, os mesmos beneficios, tradu-
zidos em reparti¢do das horas de voo e prémios exactamente iguais.

No Aero Clube da Costa Verde ha muito que se aboliu a escravatura. Desde que o Clube
nasceu nio temos navegadores e é talvez por isso que estamos navegando bem.

Nas duas provas ja efectuadas —a «Operagio Aérea Alfa» e a «Operacdo Aérea Beta» —
as tripulagdes eram constituidas por dois pilotos e cada prémio era constituido por duplicatas
rigorosamente iguais da taga correspondente. =

Bem.., mas isto ¢ no Aero Clube da Costa Verde!...

N. do A. — A publicagdo deste artigo ndo contraria a posi¢do assumida por « Gds em
Grande» relotivamente & prova a que se refere.
Trata-se, openas. de imprassdes pessoais de um concorrente a uma prova
desportiva aerondutica, ndo se devendo inferir da sua qualidade de membro
da Comissdo Cultural e de Propaganda e de redactor desta revista qual-
quer aspecto noticioso oficial da Il Volta Aérea a Portugal por parte de
«Géas em Grande ».
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INSCREVA-SE NA ESCOLA DE PILOTAGEM
DO AERO-CLUBE DE BRAGA

E APRENDA A VOAR

A Escola de Pilotagem do Aero-Clube de Braga, a qual dedicadamente esta a prestar a
sua colaboracdo o competente instrutor do Aero-Clube da Costa Verde, o conhecido piloto-
-aviador civil José Guimaries (Serra), estd em franca actividade tendo sido ja <largados» varios
alunos, os quais se aprestam para o respectivo exame, a realizar em breve.

No préximo numero de «Gas em Grande» referir-nos-emos mais desenvolvidamente a
Escola de Pilotagem de Braga e a sua actividade.

TIPOGRAFIA PROGREDIOR
RUA DO BONJARDIM, 437-A « TELEF. 95863 —PORTO

*

UM BOM IMPRESSO ELEVA O NIVEL DO SEU NEGOCIO




DA NECESSIDADE DA CRIACAO DO CENTRO DE AERONAUTICA
DA ASSOCIACAO0 ACADEMICA DE COIMBRA

por JOSE VARELA DOS REIS
Instrutor do Centro de Aerondutica da A. A, C.

Criar qualquer obra €, sob certos aspectos, oferecer a sociedade campos novos ou mais
vastos, que a maior ou menor necessidade dela, reclama. Assim, a criacdo obedece, mediata ou
imediatamente a um reconhecimento de valor e a um querer geral ou quasi geral tendente a
satisfazer uma necessidade premente.

Todas estas consideragdes se podem aplicar a criagdo do CENTRO DE AERONAUTICA
DA ASSOCIACAO ACADEMICA DE COIMBRA, que teve por precursora a Sec¢do de
Aeronautica da mesma Associa¢do, nascida com o ano de 1954.

O CENTRO DE AERONAUTICA DA ASSOCIACAO ACADEMICA DE COIMBR A,
nio foi criado s6 pela sua necessidade intrinseca, mas tambem para ligar o seu nome a ilustre
e ancestral Universidade de Coimbra, que pelas suas qualidades de unidade, tradigdo e perso-
nalidade, criou ja dentro de si a Associagdo Académica de Coimbra, a qual ndo se pode negar a
sua utilidade publica. Assim, orientando a corrente jovem da cidade de Coimbra, cujo potencial
é de valor inegavel, ¢ possivel realmente chegar-se aos resultados mais uteis e nobres para a
sociedade. Foi este precisamente um dos argumentos mais vilidos que ajudaram a criar o

CENTRO DE AERONAUTICA DA ASSOCIACAO ACADEMICA.

Nio s6 a necessidade duma profilaxia material e moral, mas tambem a verdadeira
orientacio e educacio aeronduticas duma tal juventude, determinaram este, chamemos-lhe assim,

RENASCIMENTO AERONAUTICO DE COIMBRA.

A Aviagio em Coimbra sempre viveu de impulsos esporadicos e acidentais de nenhum
modo capazes de fazer algo em favor da Aviagdo Desportiva.

Repito, nem sempre a criagdo ¢ reclamada pela sociedade, vem muitas vezes obriga-la a
reclamar aquilo que ela chama de direitos, mas que ignorava. Por isto nem sempre a criacdo
pode contar com a ajuda dela e a maior parte das vezes ela tambem néo necessita, tornando-se
mais vincada e solida, mercé da posi¢do activa ou passiva daquela.

O CENTRO DE AERONAUTICA DA ASSOCIACAO ACADEMICA DE COIMBRA
foi realmente criado harménicamente pela massa aeronautica esclarecida e com a ajuda
daquelas personalidades sem as quais muitas vezes todo o trabalho e luta sdo improficuos.

Saudemos o seu aparecimento, convencidos que para ele estdo abertas as portas dum
futuro disponivel. A sua personalidade, embora jovem, ¢ ja suficientemente forte e possuidora
dum querer capaz de grandes iniciativas, contributos e sacrificios por esta Cruzada. Ele inscre-
verd com certeza no seu calendario de trabalhos, projectos que contribuirdo para propaganda e
engrandecimento da Aviagdo Desportiva.

Oxald que tudo possa ser realizado, para que se mostre digno de pertencer a pequena
Familia Aeronautica, a qual ndo interessam os nomes, meros identificativos, mas a personalidade,
o valor e horizontes mais rasgados. Estes predicados determinardo com certeza uma orientagdo
de trabalhos que sera util no presente e no futuro.

Para realizar a sua Obra, o Centro de Aeronautica da Associa¢do Académica de Coimbra
vai necessitar de auxilios e sorte. Aqueles, pedira ele, esta, desejamos-lhe nos, simples pedras
de tal Criagdo.

Sinceramente desejamos que estes factores estejam sempre presentes, porque vao ser
indispensaveis para viver e honrar a AV/ACAO, a ASSOCIACAO ACADEMICA e a
JUVENTUDE DE PORTUGAL.




NOTICIAS DOS AERO CLUBES -

LIGA DE INICIACAO E PROPAGANDA DA AERONAUTICA-LIPA Desta Agremiagdo recebemos um
amavel Oficio através do qual nos é comunicada a lista dos Corpos Gerentes eleita para o biénio
de 1960/61, que abaixo publicamos. «GAS em GRANDE» e o Aero Clube da Costa Verde
apresentam aos novos Directores da LIPA os seus melhores cumprimentos e os seus mais
sinceros desejos de prosperidade para a tdao prestimosa Colectividade que vio dirigir, e desde
ja lhes garantem o maior apoio e a melhor colaboraco.

Lista dos Corpos Gerentes eleita em Assembleia Geral de 28-3-1960

ASSEMBLEIA GERAL

Presidente — Manuel Guerra e Cnnha (Arg.)
Vice-Presidente —— Antonio Marques das Neves

1. Secretario — Manuel Luiz Freive Coelho

2.° » — Altamiro Costa Antunes

DIRECCAO

Presidente — Alfredo Magalhdes Basto
Secretario Geral — Antonio Correia Leite
Tesoureiro — Mario Amarelhe

1.° Vogal — Fernando Gomes

2° » — Manuel Soares

SUBSTITUTOS

\  Amandio Matos Marcos

Vogais Sl . .
g | Antonio Dias Ferreira Jr.

CONSELHO FISCAL

Presidente — Amandio Carneiro da Sitlva

1.» Vogal — Carlos Oliveira

2°  » — Antonio Nobre da Silva
SUBSTITUTOS

.« |\ Jorge Manuel Ferreira Azevedo
Vogais | Eduardo Neves

CENTRO DE AERONAUTICA DA ASSOCIACAO ACADEMICA DE COIMBRA — Foi criado no dia 2 de Abril de 1960,

com a aprovac¢ido dos seus Estatutos pelas autoridades competentes.
Poucos dias depois foi eleita a Direc¢do composta pelos seguintes estudantes universitarios:

José Amdncio Alves Pimenta

José Varela dos Reis

Mauricio Laporte da Silva Barbosa

Jitlio César dos Santos Rocha de Oliveira
Antonio Vasco Barreto de Faria

A sede do Centro € na sede da Associacio Académica de Coimbra e o seu Aerodromo o de
Cernache, onde ha dois méses vem efectuando obras nas pistas, hangar e anexos.

Possui por enquanto duas aeronaves, um Piper-Cub de 65 c. v, o CS-ABT e um Tiger-
-Moth CS-AEL.

O Centro de Aeronautica da Associa¢do Académica de Coimbra esta dividido em 4 secgoes:

AEROMODELISMO — VOO SEM MOTOR — VOO COM MOTOR — PARAQUEDISMO

Tem bastantes alunos inscritos tendo ja iniciado a sua instru¢io a cargo do seu instrutor,
José Varela dos Reis.

Por alturas de Outubro a Associa¢io Académica de Coimbra inaugura a sua nova sede na
Praca da Republica em Coimbra, e ai passara a funcionar tambem a sede do Centro de Aeronautica.

«GAS em GRANDE» e o AERO CLUBE DA COSTA VERDE satidam
carinhosamente o Centro de Aeronautica da Associacdo «=cadémica de
Coimbra ao qual desejam longa vida ao servi¢o da Aeronautica Portuguesa.
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FERNANDO LEITAO VALPASSOS — Nio precisa de apre-
sentacao entre os pilotos quem, como o nosso caricaturado,
serviu na Aerondutica Militar, vooando desde o velho
Tiger-Moth ate ao modernissimo jacto.

Depois do seu ingresso na Direc¢cdo-Geral da Aerondutica
Civil tem sido, de ha uns anos para cd, examinador dos
candidatos a pilotos-aviadores civis, fazendo tambem parte
da équipe de instrucdo de voo a vela da D.u. A.C. como
piloto rebocador.

Nasceu a 15 de Maio de 1932, é casado, e entrou para a
Aerondutica Militar em 1952, possuindo tambem o certi-
ficudo de piloto-civil com o n.o 1020

conhecer?

JORGE LOBO DE MESOUITA — Casado e natural do Porto
onde nasceu no ano de 1924, Formou-se em Direito na
Universidade de Coimbra sendo presentemente Delegado
do Procurador da Repiiblica no Tribunal Civel
do Porto.

Praticou varios desportos sendo a aerondutica, no seu
espirituoso dizer, como que uma aposentacéo.

Foi brevetado pela Escola de Pilotagem do Aero Clube
da Costa Verde em 1939 com o n. 1221 e em Junho
passado obteve o seu certificado de piloto de planadores.

L e e g g i

Encontra-se ja completamente restabelecido o
nosso assiduo colaborador e membro da Comi-
sao de Propaganda do Aero-Clube da Costa
Verde, Sr. Eng. Joaquim Correia Pimenta que,
o més passado, foi submetido a uma operagao
de urgéncia.

A sua falta fez-se logo sentir nesta casa e foi
um dos motivos do atrazo com que saiu ©
presente numero de « Gas 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 continua a contar com o seu magnifico esforgo
em prol do Clube e da Aviagao.




UMA ANALISE DE 2.400 ACIDENTES
DEVIDO A ERROS DO PILOTO

(do Boletim de Seguranca de Voo, N.° 4,
do Estado Maior da Forca Aérea)

Sai este ultimo ndmero, referente a 1959, do Boletim de Seguranca de
Voo, na integra dedicado a um mesmo assunto, ou melher, constituido
por um mesmo documento — a tradugio, feita pelo Capitio Piloto Avia-
dor José Jaime Caldeira Bargio, duma «Andlise de 2.400 acidentes
devidos a erros do piloto», realizada pelo Coronel da USAF
Harry ]. Moseley.

O «Erro do Piloto» foi, numa larga percentagem, razio de muitos dos
acidentes que se verificaram na nossa Forca Aérea, no decurso do ano
findo. Conhecemos, como todos os que voam, o que sio as contingéncias
da vida do ar. Sabemos como todos estamos sujeitos a falhas. Mas
sabemos, também, que muitos dos «erros» que cometem sio evitdveis, ndo

deveriam ter acontecido.
Por isso este nimero do Boletim! Por isso a necessidade de, neste ano

de 1960, conduzir a nossa campanha no sentido de eliminar esta

causa de acidentes!

¢do ocorridos na USAF sio cuidadosamente
investigados, procurando-se a causa principal
que contribuiu para que o acto de condigdo
tornasse o acidente inevitavel. Os actos sédo
entio imputados a pessoa ou pessoas respon-
saveis, e as condig¢des sdo classificadas.

maioria dos acidentes da USAF, os tipos e
percentagens a seguir indicados tém constado
nos ultimos anos, com uma pequena variagio

Todos os importantes acidentes de avia- Adtos Perlgosos 5‘:,’,0;;5,‘:,5;%
Erro do Piloto . . . . 56
Erro de Manutengio . 7
Erro de Supervisdo ;

Acerca das causas predominantes na R i
Falhas de Material , . . . 29
Aérodromos e Corredores Aéreos 1
Condi¢des Meteorolégicas . . 1
Diversas . . i 2

de pontos na percentagem de ano para ano:



Apreciando tais causas de acidentes, veriti-
ca-se que existiu uma discrepancia na determina-
cao definitiva. Esta discrepancia deve-se ao aci-
dente que resultou duma condi¢do perigosa, da
qual, normalmente, houve uma exacta identitica-
cdo da componente que faltou e uma cuidadosa
determinacdo da causa de tal malogro. Assim,
quando um motor falhou, a parte agravada toi
especificada e dada como a razdo do malogro.
A falha humana, pelo contrario, foi ordinaria-
mente identificada somente pelo que respeita a
fase de voo em que o acidente ocorreu, agrupada
na defini¢do geral do tipo de actos perigosos
cometidos. Logo, um acidente devido a erro do
piloto em que este falhou por néo 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 razdo de
tal falta foi raramente isolada. Esta discrepancia
foi devida, provavelmente, & caréncia de dados
palpaveis e possiveis de provar, que deviam per-
mitir a avaliacdo do tipo de erro cometido e as
variantes humanas induzindo a tal erro. Por con-
seguinte, reconheceu-se que o adicional conheci-
mento deste assunto seria de importancia.

II. PROPOSITO

Dois mil e quatrocentos acidentes devidos a
erro do piloto foram analisados, tendo sido todos
eles de importancia. Foram casos que ocorreram
sucessivamente e incluiam todos os varios tipos
de avides. Tornou-se necessario rejeitar 26 regis-
tos devido a informacBes deficientes. Os restantes
2.374 foram submetidos a detalhadas analises.
Pertinentes observacdes sobre os factores humanos
foram reunidas e registadas e, consequentemente,
integradas com outros dados respeitantes ao aviao
e acidente.

A certeza dos resultados foi realcada pelas
exactas decisdes. Aproximadamente 70 % dos
acidentes foram analisados detalhadamente pelo
autor. Os restantes 30 % foram analisados por
um ajudante e verificados pelo autor. Verificou-se
uma elevadissima correlagdo de opinido no que
respeita a tipos de erro (aproximadamente 98 %)
e causas do mesmo (aproximadamente 95 %).
Embora um maior nimero de analises tivesse,
provavelmente, um menor grau de correlagdo, é
de tomar em consideragd@o que se conseguiu neste
estudo uma interpretacdo de certeza razoavel.

I1l.  METODO

O acesso ao problema estava em definir a
natureza das exigéncias a que deve obedecer o
piloto e em determinar onde e em que grau ele

falhou em face delas. Isto permitiu uma detinigao
da natureza do erro do piloto. Simultadneamente,
fez-se uma inquérito quanto as influéncias e con-
di¢des que provocaram que o piloto fosse deti-
ciente em tais exigéncias. Os resultados acerca
da natureza do erro do piloto e as suas causas
foram as seguintes:

A. Natureza do Erro do Piloto

Verificou-se que em voo um operador deve
obedecer a trés exigéncias fundamentais e que a
falta em satisfazer a uma ou mais delas pode
conduzir a um acidente de aviacdo. Estas exigén-
cias sdo as seguintes:

1. Exigéncia de Percepcdo e Interpretagao

O sucesso completo do voo requere que o
operador reconhega a sua posigdo, atitude e velo-
cidade quando nas pistas ou no ar e que observe
os varios ponteiros e indicadores que o informam
do funcicnamento mecanico e da esperada actua-
¢do da maquina. Para isto deve-se adicionar a
exigéncia da interpretacdo correcta de tal percep-
¢do. Deficiéncias em satisfazer a esta exigéncia
de percepcdo e interpretacdo podem resultar num
acidente de aviacdo.

Exemplo: Caso n.” 1 — O Capitao I. H.
A. era um piloto de 30 anos de idade com a
experiéncia de 2.152 horas de voo, 728 das
quais em avido de reacgdo, e encontrava-se
numa fase de voo de transi¢cio. Estava uma
noite escura, as condi¢des atmosféricas nao
eram favoraveis e o voo realizava-se em con-
di¢cdes de instrumentos. Executando uma
aproximagdo de rotina no seu destino, ele
anunciou a torre de comando que tinha aban-
donado os 30.000 pés e estava iniciando uma
volta de procedimento a 11.000 pés. Quase
imediatamente apds isso chocou com o solo.
A atitude do avido quando no momento do
choque era sensivelmente de linha de voo.
O avido ficou destruido e o piloto ferido
mortalmente. A altitude do terreno no local do
choque era de 1.000 pés acima do nivel do
mar. A investiga¢do subsequente provou que
o piloto havia errado numa observagao funda-
mentalissima. Tinha interpretado mal o alti-
metro com um erro de 10.000 pés.

2. Exigéncia de Decisdo

A partir do conhecimento adquirido, mais das
informacdes recolhidas pelas observacdes e inter-
pretacdes durante o voo e o seu planeamento, o
piloto deve tomar decisdes que melhor lhe garantam



uma rota livre e uma aterragem segura. Decisdes
erradas ou defeituosas podem conduzir a um aci-
dente de aviacao.

Exemplo: Caso n.” 2 — O Alferes Y. K.
era um piloto de 23 anos de idade com a expe-
riencia de 485 horas de voo, todas em avido
convencional. Quando num voo de navegagéo
num avido 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 entdo executou
algumas passagens a muito baixa altitude e,
ap6s a terceira, arrancou uma volta muito
apertada em que excedeu os limites indicados
para o avido, provocando que se soltasse a
asa direita. O avido ficou totalmente destruido
e todos os ocupantes feridos mortalmente.
O inquérito revelou que o acidente resultou
duma decisdo deliberada do piloto de se des-
viar da sua rota e fazer voar o avido duma
maneira perigosa e ndo autorizada.

3. Exigéncia de Reacg¢do

A dltima exigéncia de voo consiste em que o
piloto reaja de modo a fazer o avido corresponder
as suas observacgdes, interpretacdes e decisdes, ou
que o mantenha em voo durante as suas preocupa-
¢Oes e distracdes. Esta é a exigéncia de destreza
e comando neuro-muscular, normalmente atribuida
a técnica do voo. Deficiéncias em tal técnica podem
originar acidentes devidos a erro do piloto.

Exemplo: Caso n. 3— O Aluno piloto
C. B. tinha 21 anos de idade e a experiéncia
de 42 horas de voo em avido comercial. Havia
realizado uma das suas primeiras missoes
voando sé quando no regresso, ao aterrar,
encontrou um vento fraco cruzado diticultan-
do-lhe a aterragem. Perdeu o comando direc-
tional do avido e fez um «cavalo de pau».
Nio ficou ferido mas o avido sofreu bastantes
danos. A investigagdo revelou que um piloto
normalmente treinado ndo teria tido qualquer
dificuldade naquelas condi¢des. Por conse-
guinte, o acidente foi devido a técnica defi-
ciente usada pelo aluno.

B. Causas do Erro do Piloto

Considerando que felizmente a maioria dos
pilotos satisfazem as exigéncias essenciais para o
voo, é claro que as falhas, tais como as atras men-
cionadas, sdo, sem duvida, excepgdes a regra.
Assim, os acidentes devidos a erro do piloto séo,
presumivelmente, o resultado de imperfeices ou
infelicidades que afectam alguns operadores de

avido. Depois dum periodo de analise, verificou-se
que embora existam miltiplas condi¢des e influén-

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

para satisfazerem as exigéncias de voo podiam ser
agrupados em uma, ou mais, das categorias signi-
ficativas a seguir indicadas:

1. Deficiéncias de Capacidade

Voar um avido requere um minimo de robustez
fisica, destreza, inteligéncia e estabilidade emocio-
nal. Quando um individuo falha em satisfazer a
um ou mais destes minimos de capacidade, pode
resultar um acidente de aviacdo.

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 proficiéncia em contacto num avido
convencional de treino. Haviam-lhe sido dadas
instru¢des para praticar voo lento e perdas
com motor. Aproximadamente uma hora apds
a descolagem o seu avido foi visto numa
«vrilhe» da qual ndo recuperou chocando com
o solo. O piloto ficou ferido mortalmente.
A investigagdo revelou que se tratava dum
aluno fraco e que havia aprendido quase intei-
ramente a base de exemplificagdo. Numa
ocasido anterior, quando acomapnhado dum
piloto instrutor, havia seguido um caminho de
colisdo com outro aviao e, conquanto que o
tivesse notado, ndo desviou o seu avido, tendo

o instrutor executado uma rapida evasio.
Havia sido instruido na recuperacdo da
«vrilhe», mas ndo tinha suficiente pratica em
tal técnica. No entanto, o tempo de instrugao
recebido havia sido igual ou superior ao admi-
nistrado aos outros alunos, os quais néo tinham
dificuldade em recuperar o avido na «vrilhe».
Ainda que este acidente fosse atribuido a erro
do piloto, ou seja falha na recuperagdo da
«vrilhe», a causa definitiva foi inteligéncia
insuficiente para satisfazer as exigéncias
de voo.

2. Conhecimento ou Experiéncia Inadequada

O voo e, particularmente, o comando dos
avides modernos de alta «porformance», requere
um grau elevado de habilidade, conhecimento espe-
cializado acerca do funcionamento dos sistemas do
avido e familiarizagdo com os multiplos instrumen-
tos que ddo indicagBes respeitantes aos factores
mecanicos e fisicos envolvidos ou encontrados em
voo. Além disso, o voo requere um conhecimento



com as velocidades altas, velocidades limites e
posi¢des anormais. Atendendo a que estes atributos
ndo sdo naturais, o requerido grau de pericia ou de
nivel de conhecimentos alcancga-se através do treino
e da experiéncia. Enganos cometidos durante esta
fase de aprendizagem, ou falhas devidas a ndo se
manter o requerido nivel de pericia e conhecimen-
tos apos o treino inicial, podem ocasionar acidentes
de aviagdo. O caso n.” 3 é um exemplo de um aci-
dente de aviagdo resultante dum engano ocorrido
durante a fase de aprendizagem. Conhecimento ou
experiéncia inadequada pode também provocar que
pilotos treinados errem quando transitam para um
novo avido, ou quando eles se descuidam, néo se
mantendo actualizados.

Exemplo: Caso n.° 5— O Tenente L. W.
era um piloto de 29 anos de idade com a expe-
riéncia de 2.020 horas de voo. Mil e duzentas
horas efectuadas em avido convencional e 300
horas em avido de reagdo de treino. Ultima-
mente havia comecado a voar em cagas de
reaccdo, tendo somente 20 horas neste tipo
de avido. No dia do acidente, ele efectuava
uma aterragem num caga de reacg¢do. Ele tocou
na pista aproximadamente no fim do primeirc
terco da mesma e, entdo, verificando que se
encontrava préximo de ultrapassar o ouftrc
avido, que havia aterrado antes dele, meteu
motor para borregar. Porém, deu-se uma
perda de compressor e o avido chocou com ©
solo no fim da pista, partindo dois postes
telefonicos e ficando destruido. O piloto so-
freu fracturas na primeira e terceira vértebra
lombar e ligeiras escoria¢Ses na testa, por ter
batido no painel de instrumentos. A investi-
gagdo revelou que, devido a ndo familiarizagéo
com o avido, o piloto havia falhado em n&o
baixar os «flepes» (embora ele pensasse que
o havia feito), originando uma velocidade
excessiva de aterragem; e que, devido a nao
familiarizagdo com o comando da poténcia,
ele provocou uma perda de compressor por
manipulagdo inadequada da alavanca do gas.
Foi opinido das autoridades investigadcra:
que este acidente ndo teria acontecido se o
piloto tivesse recebido um apropriado treino
de transig@o.

4. Deficiéncias de Atitude

O voo requer um alto grau de aplicagio
mental. Tal aplicagdo deve ser suficientemente
intensa para garantir uma interpretagdo correcta
de todas as coisas observadas e, ainda, ser bas-
tante completa para incluir as multiplas fontes e
informacdes vitais. Além disso, existe uma neces-

sidade absoluta em considerar informacées e pre-
ver perigos que possam surgir durante o voo, a
fim de serem melhoradas as primeiras e evitades
os ultimos. A falta de atencdo atenta e conceil-
trada, ou a falta de atengdo antecipada, pode
conduzir a um acidente de aviacio.

Exemplo: Caso n." 6 — O Capitdo E. M.
era um piloto de 32 anos de idade com 1.275
horas de voo, todas em avidao convencional.
Ele era o primeiro piloto dum avido de trans-
porte num voo de navegagdo. A tultima perna
desta viagem foi em condi¢des IMC. Ele
nunca atingiu o seu destino. O avido foi en-
contrado, alguns dias depois, numa montanha
com a qual chocara, a 8.000 pés acima do
nivel do mar e 400 pés abaixo do cume da
mesma. O desastre foi fatal para toda a tri-
pulagdo. A investigag@o revelou que o piicto
tinha estabelecido uma rota de voo aproxima-
damente 15 graus a direita da sua rota pre-
tendida. Verificou-se ainda que ele passara
a vertical duma radio ajuda que identiticara
erradamente, ndo correspondendo a mencio-
nada na mensagem de posi¢do que enviou
seguidamente. Este acidente foi o resuitadc
directo duma atengdo atencipada inadequada,
que conduziu a uma decisdo imperfeita no
planeamento do voo. Além disso, o seu engano
podia ter sido rectificado, mas ndo o foi,
devido & pouco atengdo prestada a infcrma-
¢do dada pela radio ajuda.

Existe uma exigéncia definida para a acei-
tagdo mental apropriada de todos os factores essen-
ciais ao voo. Por conseguinte, o piloto deve possuir
uma orientagdo positiva e uma atitude de interesse
para com a sua ocupagdo, pois qualquer atitude
contraria é acompanhada dum grau de rejeigdo
mental para com um assunto de que se ndo gosta
ou se receia. Casos pronunciados de detficiéncia
de atitude podem surgir devido a abandonos de
mau humor ou adapta¢do. Em tais casos, os pilotos
podem ndo s6 falhar em submeter-se, mas torna-
rem-se rebeldes perante as regras e regulamentos.
Miutuamente, os estimulos excessivos podem tam-
bém interferir com a prépria aceitagdo de direcgdo
e informacdo da parte do piloto. Estes sao os
casos em que o entusiasmo pelo voo ou o desejo
de obter um objectivo pode fazer com que o piloto
menospreze as condi¢des arriscadas ou corra riscos
injustificados. Adicionalmente, uma situagdo de
apreensdo, ainda que normalmente trancitoria,
pode condicionar o piloto contra aceitagdes pron-
tas e imparciais de factos ou instrugdes. Estes sdo



0s casos em que a concentragdo excessiva durante
uma condi¢do, tal como uma pista curta, pode
fazer o piloto desviar-se dos procedimentos indi-
cados. Qualquer das tais deficiéncias- de atitude
pode conduzir o piloto a erro e resultar um aci-
dente de aviagao.

Exemplo: Caso n." 7 — O Alferes A. R.
era um piloto de 24 anos de idade com a
experiéncia de 423 horas de voo, a maior
parte das quais em avido de reac¢do. Fora-
-lhe indicado voar num interceptor de reacgao
numa missdo de treino operacional e praticar
uma aproxima¢do GCA no final da missdo.
Depois dum periodo dumas duas horas de
pratica de intercep¢des a altitudes elevadas,
regressou a sua base e iniciou uma série de
voltas no GCA. Ao desfazer da quarta volta,
acenderam-se as luzes de aviso de combus-
tivel, informando-o da quantidade minima
existente. Foi imediatamente autorizado a
aterrar; contudo, devido a outro trafego
aéreo, a aterragem teria de ser executada
numa pista com um fraco vento de caude.
A fim de evitar ficar comprido e ter de borre-
gar, o piloto estabeleceu uma aproximagao
final um tanto a razar e a uma velocidade
demasiado baixa. Aproximadamente 400 pés
antes ca pista, o avido entrou em perda e
chocou violentamente contra o solo. Nem o
piloto, nem o operador de radar ticaram
feridos; no entanto, o avido sofreu grandes
danos. Da investigacdo do acidente con-
cluiu-se que ele resultou do piloto ter deixado
o avido entrar em perda, devido a uma técnica
deticiente durante a aterragem. Todavia, a
causa determinante do manejo improprio foi
a apreensdo do piloto, no que a sua atitude,
normalmente correcta, havia sido afectada
pelo receio de ter de borregar com um possi-
vel «flameout» e respectivas consequéncias
desastrosas.

5. Deficiéncias nas Ajudas de Voo

Para voar com éxito o piloto depende de
muitas ajudas. Estas sdo humanas e mecanicas.
Em quase todas as fases do voo, desde o momento
em que procede ao seu planeamento até ao esta-
cionar o avido apés a sua realizagdo, o piloto
necessita ou utiliza informacdes e indicagdes for-
necidas por outros seres humanos. Além da assis-
téncia humana, o piloto utiliza maltiplas ajudas
mecanicas, que lhe indicam a sua posi¢do, veloci-
dade e atitude em voo; que o informam do bom
ou mau funcionamento do seu aparelho; e que lhe
mantém, no interior da cabina, um ambiente habi-

tavel. Além destas ajudas, o piloto esta ainda
dependente dum conjunto estrutural, como sejam
as luzes de aproximacdo das pistas e o estado de
seguranca destas. Deficiéncias em tal supervisdo,
ou nos instrumentos de bordo, ou nos comple-
mentos estruturais, podem fazer com que o pilote
erre. O caso n. 1 é um exemplo dum acidente
devido a um instrumento deficiente (altimetro).
O caso a seguir é um exemplo dum acidente que,
ainda que atribuido ao piloto, foi induzido pos:
supervisdo deficiente.

Exemplo: Caso n.” § — O Major C. W.
era um piloto de 39 anos de idade com 2.682
horas de voo, 1.000 das quais efectuadas em
avido de reaccdo. Ao realizar um voo de
treino num bombardeiro médio de reacgdo e
quando iniciava a sua descida para a aproxi-
macdo final, na sua Base, verificou que um
outro bombardeiro de reac¢ao seguia um ca-
minho de colisdo com o seu, a 90" a sua
esquerda. Imediatamente borregou, mas a
cauda do seu avido colidiu com a parte ante-
rior do segundo avido. Este entrou em «vrille»
¢ chocou com o solo, morrendo todos os seus
tripulantes. Apds a investigacdo, a comissdo
concluiu que o acidente foi devido a erro do
piloto, pois que houve falta de cada um dos
primeiros pilotos na observagdo exterior, a
fim de evitarem a colisdo. Contudo, devido as
velocidades altas do voo lento dos avides de
reaccdo e as muitas exigéncias por que tém
de ser repartidas a atenc¢do do piloto para
executar os procedimentos de aterragem, a
probabilidade de ver um outro avido é remota.
Neste caso, o acidente comegou a preparar-se
quando o pessoal da torre de comando, que
autorizara ambos os avides para o circuito de
pista, ndo providenciou para uma separagdo
suficiente. Por conseguinte, a causa determi-
nante do acidente foi a errénea supervisao
que influenciou os pilotos a decidirem por
rotas de voo que os levaram a uma colis&o.

6. Complicagées e Distracgoes

De igual modo, quanto todas as outras exi-
géncias para o voo sdo adequadamente preenchi-
das pelo piloto, complica¢des ou distrac¢des podem
surgir, confundindo-o e induzindo-o a erro. Estas
podem estar inteiramente além da sua direcgao,
tais como fortes e imprevistos ventos cruzados,
ou talvez serem provocadas pelo mau funciona-
mento do avido, interferéncia humana ou pelo
comprometimento das suas proprias tolerancias
fisicas.



V. ANALISE

A. Natureza e causa do Erro do Piloto — Geral

Na analise feita a todos os acidentes devidos
a erro do piloto, uma deficiéncia na exigéncia da
percepcdo do piloto, decisdo na reacgdo (técnica)
pode ser identificada. Com frequéncia existiu uma
deficiéncia em duas, e ocasionalmente em todas as
trés, das exigéncias basicas. Em tais casos, uma
deficiéncia principal, que foi a mais evidente ou
que conduziu as outras, pdde ser identificada e
uma causa secundaria classificada. Também a
analise revelou que as deficiéncias foram positivas
(actos cometidos), ou negativas (actos omitidos);
isto é, ou o piloto cometeu observagdes, decisdes
ou reacgdes erradas, ou falhou completamente em
aperceber-se, decidir ou executar, ainda que tivesse
havido suficiente tempo para o fazer. O ultimo
elemento tempo foi de consideracdo primordial,
pois ao piloto ndo foi atribuido qualquer erro ou
ele ndo teve oportunidade em satisfazer as exi-
géncias 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 arvore existente apos o final da
pista devido a insuficiente velocidade ou altitude,
nao lhe foi imputado um erro de decisdo. Ele nao
teve tempo para considerar os varios factores per-
tinentes a uma escolha e chegar a uma concluséo
légica. Em lugar disso, ele foi forcado para um
curso de ac¢do ndo previsto pelas circunstancias
hostis. Por conseguinte, o erro basico ndo toi uma
decisdo fraca, mas sim uma técnica imperfeita, que
originou a série subsequente de acontecimentos.

Acerca da percepgdo, concluiu-se que existiam
duas areas de deficiéncias perceptivas; (1) percep-
cdo e interpreta¢do inadequada das condi¢des e
acontecimentos fora da cabina, isto é, outro avido,
velocidades limites, etc.; (2) percepcdo e inter-
pretacdo inadequada de acontecimentos dentro da
cabina, isto é, falha de leitura correcta do altime-

tro, observagdo das luzes de aviso, etc.

Em todos os acidentes devidos a erro do
piloto, foi também possivel identificar uma ou mais
causas que induziram o piloto a fracassar. em
satisfazer as exigéncias de voo atras indicadas.
Quando varias causas se encontravam envolvidas
num simples acidente, a condi¢do ou influéncia
que tornou a deficiéncia mais inevitavel foi classi-
ficada como primaria e as outras como secundarias.
Nalguns casos, devido a causas insuficientemente
determinadas, as principais e secundarias foram
suspeitadas em vez de identificadas realmente:

contudo, o niimero de tais casos foi minimo.

B. Natureza e causa de Erro do Piloto — Incidéncia

A deficiéncia principal mais comum da origem
dum acidente de aviagdo foi a reacgdo inadequada,
ou técnica imperfeita. Esta falta de manejo apro-
priado do avido ocorreu em 1348, ou sejam 57 %
dos acidentes analisados devido a erro do piloto.
A falta de apercebimento adequado das condi¢des
e acontecimentos que tiveram uma origem no voo
foram a seguir as mais frequentes, enquanto os
erros de decisdo foram a deficiéncia principal que
somente conduziram a 19 % dos acidentes. Quando
tais deficiéncias coexistiram como factores secun-
darios, o predominio mudou ligeiramente, mas nao
dum modo significativo; contudo, verificou-se que
a natureza do erro do piloto foi quase sempre
devida a um cumprimento incompleto das exigén-
cias de voo e ndo a uma completa omissdo. Por
esta parte, ndo falharam em reagir; todavia, a sua
reaccdo foi imperfeita; ndo falharam em decidir,
mas tomaram decisdes erradas; e ndo talharam
em aperceber-se mas as percep¢des foram inade-
quadas para as circunstancias de ocasido. Acerca
de percepgdo, a falta de aperceberem-se concreta-
mente e interpretarem as condi¢Bes prejudiciais
fora da cabina, isto ¢, velocidades limites, foi
causa mais frequente de acidentes de aviagdo do
que a de aperceberem-se adequadamente das con-
di¢des no interior da cabina.

Acerca das causas ou razdes basicas porque
os pilotos falharam em satisfazer as exigéncias de
voo, verificou-se que o conhecimento inadequado
foi a razdo mais significativa para o erro do piloto,
induzindo a 40 % dos acidentes. A caréncia dos
primeiros conhecimentos ou enganos cometidos
durante o progresso da aprendizagem basica toi
de preponderante importancia. Contudo, a indi-
ferenca do conhecimento completo do voo e talta
de familiarizagdo com o novo tipo de avido origi-
naram acidentes. As deficiéncias de aplicacac
foram a seguir a causa mais frequente induzindo
a 34 9% dos acidentes, e nesta categoria a atengdo
em profundidade deficiente, ou a intensidade de
de aplicagdo fraca foi na maioria dos cascs muitas
vezes encontrada. Comparando as deficiéncias >m
conhecimento e aplicagdo, que juntamente tctali-
zaram 74 % dos acidentes devidos a erro do piloto,
todas as outras causas foram de menor frequéncia,
mas com a excep¢do das deficiéncias de capaci-
dade, foram de consideravel interesse, especial-
mente no respeitante a destruicdo do aviao e
mortes. Quando existiram varias causas basicas
induzido a erro humano, as causas secundarias

variaram de importancia, com complicagoes. dis-



tracgoes e deficiéncias nas ajudas do voo tornan-
do-se factores notaveis. Isto foi devido a estas
influéncias estranhas, consideradas normalmente
como complementares das deficiéncias mais fun-
damentais. Assim, um piloto fez um «cavalo de
pau» devido principalmente a inexperiéncia e se-
cundariamente a um vento cruzado (um piioto
mais experiente ndo faria um «cavalo de pau» nas
mesmas circunstancias); ou efectuando uma ateira-
gem com trem dentro principalmente devido a con-
centragdo deficiente na atengdo, e secundaria-
mente a preocupa¢do dum mau funcionamento do
motor. A parte das deficiéncias de capacidade for
insignificante; as insuficiéncias de inteligéncia ou
estabilidade foram a causa principal de mnica-
mente um por cento dos erros devido ao piloto.

C. A Natureza e a Causa do Erro do Piloto — Pra-
juizos Resultantes no Avido

Quanto a gravidade dos prejuizos em con-
fronto com o tipo de erro humano que induziu ao
acidente, verificou-se que aproximadamente uin
terco dos acidentes originaram a destruicdc do
avido e dois ter¢os prejuizos importantes. Veri-
ficou-se, além disso, que a decisdo deficiente ou
errada era acompanhada duma desproporcional
percentagem elevada de avides destruidos, en-
quanto que erros devidos ao manejo do aviao
eram mais susceptiveis de resultarem em prejuizos
importantes do que na sua destrui¢do. Os primeiros
foram devidos ao tipo de acidentes altamente des-
trutivos resultantes de decisdes imperfeitas no
planeamento do voo, e os ultimos sdo explicados
pelo predominio de «cavalos de pau» e acidentes
semelhantes associados com o manejo dos coman-
dos do avido.

Quando a causa basica do erro do piloto foi
considerada com os prejuizos resultantes no avido,
varias diferengas significativas foram notadas
entre os factores causa e as propor¢des resultantes
de avides destruidos e danificados. A mais saliente
foi o nimero e percentagem desproporcionada-

mente elevada de avides destruidos resultantes de
atengdo antecipada deficiente. Isto é novamente
explicado pelos acidentes de natureza altamente

destrutiva resultantes principalmente de falhas no
planeamento do voo. Foi também verificado que
excessivas causas e deficiéncias na supervisdo
induziram a acidentes altamente destrutivos. Os
primeiros foram explicados pelo grande nimero
de acidentes de colisdo, resultantes do desprezo
da seguranga, e os dltimos pelo grande nitmero
de colisio com o solo ou outros avides, como

resultado de directivas ou avisos errados.

D. Natureza e Causa do Erro do Piloto — Mortes
Resultantes

Nao existe diferenga significativa entre a per-
centagem de acidentes de avia¢do resultantes de
percep¢do inadequada e a percentagem resultante
do total de mortes. Contudo, deficiéncias na deci-
sdo foram mais susceptiveis de serem fatais do
que a técnica imperfeita do piloto, especialmente
quando se consideraram todos os ocupantes. Isto
pode estar directamente relacionado com a per-
centagem mais elevada de avides destruidos resul-
tantes de decisdes erradas no planeamento do voo.

Quando a causa principal do erro do piloto
foi analisada com os ferimentos resultantes no
pessoal, ndo se verificaram diferencas 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 deti-
ciéencias de aplicagdo foi desproporcionalmente
elevada, particularmente em relacdo com as defi-
ciéncias de aten¢do antecipada. As ultimas foram
tinicamente 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 niimero
de avides de transporte envolvidos em acidentes
da deficiente aten¢do dada aos planeamentos dos
voos e subsequentes colisSes com montanhas ou
outros avides. Igualmente em avides destruidos,
verificou-se também que estimulos excessivos ¢
e supervisdo imperfeita foram desproporcional-
mente destrutivas para a vida humana.

E. A Natureza e Causa do Erro do Piloto —ldade
do Piloto

A percentagem de acidentes resultantes de
percep¢des inadequadas mantém-se relativamente
constante para qualquer idade. Contudo, com o
aumento da idade, houve um progressivo e nota-
vel incremento na percentagem de acidentes moti-
vados por decisdes deficientes e um correspondente
declinio devido a técnica imperfeita. Isto foi mais
notavel nos extremos onde os acidentes devido a
erro do piloto em pilotos jovens (menos de 25
anos) resultaram de decisdes erradas em somente
113, ou sejam 13 % dos acidentes ,e devidos a
técnica imperfeita em 536 ou sejam 62 % dos
casos. No outro extremo, os pilotos acima dos 40

tiveram acidentes devidos a erro do piloto como



resultado de decisdo errada em 35 % dos casos
e manejo imperfeito do avido em 40 % dos casos.
Esta inversdo ¢é principalmente devido a diminui¢do
do nimero de acidentes por técnica imperfeita ao
contrario do aumento do nimero de acidentes por
decisdo. Com o aumento da idade verifica-se uma
diminui¢do em ntmero e propor¢io de todos os
acidentes. Os acidentes devidos a técnica imper-
feita diminuem mais rapidamente.

Quando a causa basica dos acidentes devidos
a erro do piloto foi confrontada com a idade do
piloto envolvido, tendéncias significativas foram
verificadas na relagdo dos acidentes motivados
por conhecimento insuficiente e aqueles devidos
a deficiéncias na aplicagdo. 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. Além
disso, observou-se que com o aumento da idade,
a percentagem de acidentes por inexperiéncia
associados com a transi¢io para um novo avido
aumentou constantemente. A tendéncia nas defi-
ciéncias de aplicagdo 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. Ndo existiram
tendéncias significativas noutras causas de aci-
dentes. Contudo, observou-se que alguns acidentes
devidos a deficiéncia de capacidade ocorreram em
todas as idades mencionadas e que a atitude improé-
pria continuou a ser um factor pequeno mas signi-
ficativo, ndo s6 com respeito a estimulos excessi-
vos, mas também a apreensdes excessivas, tendo
influéncias notaveis através da idade dos 30 anos.

F. Natureza e Causa do Erro do Piloto — Experiéncia

do Piloto

Alunos pilotos e pilotos categorizados foran
responsaveis pelos acidentes analisados devido a
erro do piloto, sendo os ultimos responsaveis 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
deficiéncias dos alunos pilotos e pilotos graduados
com fempos totais equivalentes. Por conseguinte.
foi possivel considera-los conjuntamente, apesar do
tipo de deficiéncia em relagdo ao nivel de expe-
riéncia. Verificou-se que a experiéncia ndo tinha
importante relacio com a percentagem de aciden-

tes devidos a deficiéncias de percepgdo; todavia,
com experiéncia adquirida, existia um declinio na
percentagem de acidentes devidos a técnica imper-
feita e um correspondente aumento na percenta-
gem de acidentes devidos a deficiéncias de decisdo.
Isto foi mais notavel ao nivel das 250 horas, onde
a mudanga foi mais brusca. Isto parece indicar
que a transicdo para a fase de manejo apropriado
do avido ndo ocorre antes do piloto ter totalizado
aproximadamente 250 horas de experiéncia classi-
[icada. A mais pronunciada afinidade entre a expe-
riéncia e a falta em satisfazer as exigéncias de
voo verificou-se quando a experiéncia do piloto
foi analisada no referente ao tipo de avido em
causa. Aqui verificou-se que, por exemplo, a expe-
riéncia progrediu no modelo, tendo-se dado uma
notavel diminui¢do nas deficiéncias técnicas e uma
elevagdo correspondente na percentagem de aci-
dentes devidos a deficiéncias na percepgdo e deci-
sdo, mais acentuadamente na tltima. Nos extremos,
notou-se que os pilotos com menos de 100 horas
de experiéncia no modelo tiveram acidentes devi-
dos a decisdes erradas em 40 9% dos casos e técnica
imperfeita em 64 % dos casos. Os pilotos com
mais de 500 horas, pelo contrario, tiveram aci-
dentes devidos a decisdes erradas em 34 9% dos
casos e técnica imperfeita em 33 9% dos casos.
A partir destas observagdes, tornou-se evidente
que a experiéncia total no avido modelo teve a
mais importante relagdo com o tipo de erro que
o piloto podia cometer, induzindo a um acidente
de aviagdo; e quando um individuo tinha mais de
500 horas num tipo especial, o tipo de deficiéncia
induzindo a um acidente de aviagdo foi quase
igualmente repartido pela percepgdo, decisdo e
reacgao.

Acerca da causa basica do erro do piloto,
notou-se, como se esperava, que o conhecimento
insuficiente foi responsavel por 80 % dos acidentes
dos alunos pilotos durante as primeiras cinquenta
horas do seu tempo de voo. Subsequentemente, e
até a graduagdo, a causa dos acidentes dos alunos
pilotos mudou ligeiramente, sendo o conhecimento
insuficiente responsavel por 72 % dos acidentes,
e sendo todos os outros factores de menor impor-
tancia. Em calculo subsequente, a causa dos aci-
dentes durante as primeiras 200 horas do tempo
de voo classificado mostraram uma ndo impor-
tante variacdo na causa dos acidentes dos alunos
pilotos. A partir das 250 horas o conhecimento
ou experiéncia insuficiente decaiu como uma causa
de acidentes de avia¢do e deficiéncias na aplica-
¢do tornaram-se a causa predominante. Depois
disso, a causa basica de acidentes de aviagdo per-




indiferente-
mente do nivel de experiéncia, sendo as deficién-

maneceu mais ou menos constante

cias de aplicagdo o factor predominante. Ainda
que a variagdo destes factores fosse provocada
principalmente pela rapida neutralizagdo do conhe-
cimento insuficiente, o abaixamento do nimero de
acidentes devido a aplicagdo imperfeita ndo foi
igualmente tdo acentuado e resistiu as subsequentes
variacGes até ao nivel das 1.500 horas. Uma outra
causa de erro do piloto apresentando uma tendén-
cia moderada foram as complica¢des e distracgoes
que aumentam depois de atingido o nivel das
250 horas.

Pertinente a experiéncia foi a percentagem
relativa do tempo de voo totalizado pelos indivi-
duos aos varios niveis de experiéncia. Um simples
exame durante o periodo revelou que o ntimero
de acidentes no decorrer das primeiras fases de
experiéncia ndo sdo somente numéricamente ele-
vadas mas também de acentuada desproporgéo,
quando confrontadas com os tempos totais de voo.
Individuos com menos que 100 horas de experién-
cia, ainda que dando a razdo de 4 % do tempo de
voo, foram responsaveis por 10 % dos acidentes
devidos a erro do piloto; e individuos entre 100
a 200 horas de experiéncia deram a razdo de 6 %
do tempo total de voo, mas 10 % de todos os aci-
dentes devidos a erro do piloto. Estudos prévios
demonstraram que este aumento em acidentes esta
directamente associado com os riscos das instruc-
¢des de voo, tal como o voo de formagdo, etc.
Subsequentemente, para as 400 horas, a elevada
razio de acidentes aumentou constantemente e
verificou-se que pilotos com 1.000 horas ou mais
de experiéncia, ainda que totalizando 53 % de
todos os voos, foram somente responsaveis por
27 % de acidentes devidos a erro do piloto.

G. Natureza e Causa do Erro do Piloto —Tipo de
Aviéio

Quando a natureza do erro do piloto foi con-
siderada em relagdo com o tipo de avido em que
o acidente ocorreu, pequenissimas variagdes foram
notadas conforme a classificagdo normal de defi-
ciéncias que induziram a acidentes de aviagdo,
com a excepgdo dos ocorridos nos avies de caga
de reacgdo, em que existiu um ligeiro aumento
em acidentes devido a erros de percepgdo com
um correspondente ligeiro aumento em acidentes
devido a decisdo. Todavia, houve uma variagao
significativa na causa basica do erro do piloto nos
diferentes tipos de avido. Aqui notou-se que 1.472
acidentes, ou 62 % do total, ocorreram em avides
de reacgdo. Dezasseis por cento ocorreram em

avides de treino convencionais, 6 7% em avides de
transporte e 16 % em outros tipos de avides (bom-
bardeiros convencionais, avides de ligacdo, etc.).
Nos acidentes de avides de reacgdo, as causas
predominantes foram insuficiéncias de conheci-
mento e deficiéncias em aplicag@o, particularmente
as primeiras. De igual modo, estas mesmas causas
foram os factores mais importantes que induziram
a acidentes em avides de treino convencionais. Nos
avides tipo transporte, todavia, as deficiéncias em
aplicacdo foram as mais importantes causas de
erros do piloto entre alguns dos muitos acidentes
imputados as deficiéncias de experiéncia ou outros
factores. Também se verificou que existiu um
ntmero desproporcionadamente elevado de mortes
em avides de transporte devido a aplicagdo defi-
ciente, especialmente no planeamento imperfeito
do voo.

H. Natureza e Causa do Erro do Piloto — Fase do Voo

Quando a falha em satisfazer as exigéncias
de voo foi avaliada em relacdo a fase de voo em
que o acidente ocorreu, notou-se que as deficién-
cias de percepg¢do induziram a maioria dos aci-
dentes de rolagem e que a técnica imperfeita tfoi
a insuficiéncia predominante da razdo fundamental
dos acidentes ocorridos nas fases de descolagem,
aterragem ou borrego. Os erros mais notaveis
ocorreram nos acidentes em voo, onde as decisoes
erradas totalizaram 36 % dos acidentes desta cate-
goria. Isto foi devido ao grande nimero de coli-
sdes em voo, com montanhas ou outros objectos,
durante condi¢des de instrumentos. Sob tais cir-
cunstancias, ndo houve oportunidade de perceber
ou reagir. O erro basico foi uma decisdo imper-
feita no planeamento do voo.

Quando a causa basica do erro foi conside-
rada em ligagdo 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-
cagdo improépria, por outro lado, foi a causa mais
frequente dos acidentes em voo e dos acidentes
de rolagem. Ndo foram notadas outras diterengas
significativas, com a excepgdo dum ntmero elevado
de acidentes devidos a erro d piloto, originados
por complicagdes e distracgdes durante as descola-

gens e aterragens.

|. Natureza e Causa do Erro do Piloto — Resuitados
Completos

Quando a natureza do erro do piloto foi inte-
grada com a causa e com as mortes provocadas,
obteve-se a tabela seguinte:
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s A

—r N.” de o Causa Causa
Motivos dos N.” de % dleotal. Mortes de % §Otal Relativa Relativa
Acidentes Acidentes | A identes todos os M et ) de de
¢% | Ocupantes s Acidentes Mortes
Manejo improprio do avido como resultado
de conhecimento ou experiéncia insufi-
ciente 753 3138 119 15.1 1 2
Manejo improprio do avido como resultado
de atencdo e aplicagdo insuficiente . 318 13.4 49 6.2 2 6
Percepcdo imperfeit aou errada como resui-
tado de atencdio e aplicagdo insuficient2 283 119 66 8.4 3 5
Decisdes deficientes ou erradas como resui-
tado de atencdo ou aplicagdo insuficiente 216 9.1 247 31.2 4 1
Manejo improprio do avido como resultado
de complicagdes e distracgdes . 134 5.6 27 34 5 8
Percepgdo imperfeita ou errada como resul-
tado de conhecimento ou experiéncia
insuficiente 129 5.4 21 B 6 10
Decisdes deficientes como resultado de ati-
tudes ou estimulos improprios . 94 4.0 80 10.1 7 3
Manejo improprio do avido como resultado
de atitude ou estimulo impréprio . 85 3.6 20 2.5 8 11
Percepgio e observagdo imperfeita ou errada
como resultado de deficiéncias nas aju-
das de voo . 79 3.3 34 4.3 9 7
Decisdes erradas como resultado de defi-
ciéncias nas ajudas de voo . 72 3.0 72 9.1 10 4
Percepcdo imperfeita ou errada como re-
sultado de complicagdes e distrac¢Ses 71 3.0 9 1 11 12
Decises deficientes como resultado de co-
nhecimento ou experiéncia insuficiente . 46 1.9 24 3.0 12 9
Manejo impréprio do avido como resultado
de deficiéncias nas ajudas de voo . 40 1.7 3 0.4 13 15 (*)
Manejo impréprio do avido como resultado
de inteligéncia ou estabilidade insufi-
ciente 18 0.8 3 0.4 14 15 (#)
Decisdes erradas como resultado de com-
plicagdes e distracgdes 12 0,5 6 0.8 15 (#) 13
Percepgio e observagdo imperfeita ou
errada como resultado de atitude e esti-
mulo impréprio . 12 0.5 5 0.6 15 (2) 14
Percepcdo e observagdo imperfeita ou
errada como resultado de inteligéncia
estabilidade ou capacidade fisica insu-
ficiente . 7 0,3 4 0.4 17 15 (#)
Decisdes erradas como resultado de inteli-
géncia, estabilidade ou capacidade fisica
insuficiente 5 0,2 2 0.3 18 18
Total 2,374 100 790 100

(*) Iguais.




J. Causa de Acidentes Indeterminados

Como se fez notar no inicio deste estudo, a
causa persistiu indeterminada em 10 % dos mais
importantes acidentes de aviagdo na U. S. A. F.
Estas causas de acidentes indeterminadas foram
de natureza altamente destrutiva e totalizaram
40 % de todas as mortes. Uma analise errada
revelou que a maioria de tais acidentes foi prova-
velmente devida a erro do piloto e, em muitos
casos, este erro foi provavelmente induzido pelas
adversas condi¢des do ambiente. O predominio
geral nesta causa provavel sdo a hipofasia e a
desorienta¢do; a primeira em que o avido pica para
a terra a partir das atitudes elevadas sem esforco
evidente de comando humano, e a tltima em que
o avido rapidamente pica para o solo durante a
execucdo de vcltas a baixa altitude ou aproxima-
¢des, particularmente em condi¢des de instrumen-
tos. As observagdes atras sdo pertinentes para este
estudo devido a parte dos factores adversos fisico
e psicolégico e as condi¢des adversas da cabina.
Se fosse possivel identificar com exactiddo os tac-
tores-causa que originaram acidentes indetermina-
dos, seria muito provavel que o ntimero de aci-
dentes devidos a erro do piloto causados pelo
comprometimento das tolerancias fisicas ou psi-
colégicas e pela deficiéncia do arranjo da cabina
ou instrumentos fossem consideravelmente mais

altas.

V. SUMARIO

Dos 2.374 importantes acidentes de aviacdo
analisados, pode-se resumir o seguinte:

a. A percepgd o imperfeita ou errada foi a
principal responsavel por 581 ou 24 % dos
acidentes devidos a erro do piloto, 193 ou
24 9% dos avides destruidos, e 73 ou 25 %
da morte dos pilotos. O predominio desta
insuficiéncia foi de uma constancia indife-
rente, relativamente & idade do piloto e a
sua experiéncia de voo.

b. A decisdo deficiente ou errada foi a prin-
cipal responsavel por 445 ou 19 % dos aci-
dentes devidos a erro do piloto, 251 ou
31 % dos avides destruidos, e 99 ou 34 %
da morte dos pilotos. Quando foram con-
siderados todos os ocupantes do avido,
decisdes erradas induziram a 431 ou 55 %
de todas as mortes. Assim, este tipo de
erro foi altamente destrutivo e concorreu
com uma percentagem excessiva de mortes,
principalmente devido a decisdes imper-
feitas nos planeamentos dos voos. Este tipo
de erro tornou-se mais predominante com

o aumento da idade e da experiéncia, espe-

cialmente a experiéncia naquele tipo de
avides. Assim, os erros de decis@o, ainda
que relativamente pouco frequentes, sao
de consequéncias graves e de interesse
especial para os pilotos mais velhos e mais
experimentados.

c. A reacgdo neuromuscular inadequada jun-

tamente com as exigéncias de voo (ou téc-
nica imperfeita) foi responsavel por 1.348
ou 57 % dos acidentes devidos a erro do
piloto, 369 ou 45 % dos avibes destruidos,
e 121 ou 41 9% da morte dos pilotos.
Quando foram considerados todos os pilo-
tos, a técnica imperfeita induziu a 221 ou
28 % do total das mortes. Assim, esta defi-
ciéncia, ainda que numéricamente mais
predominante, concorreu com uma menor
percentagem de avides destruidos e mortes.
Além disso, foi demonstrado que a técnica
imperfeita foi excessivamente predominante
nos acidentes de jovens pilotos pouco
experientes; contudo, os pilotos de qual-
quer idade e com qualquer nivel de expe-
riéncia tiveram acidentes devidos a técnica
imperfeita durante a transicio num novo
avido, especialmente avido de reacgdo, e
quando eles falharam ndo mantendo os
seus conhecimentos actualizados.

As experiéncias atras tiveram causas deter-
minadas. A causa mais frequente foi conhe-
cimento insuficiente de avido ou de voo.
Esta deficiéncia foi a causa principal de
928 ou 40 % de todos os acidentes devidos
a erro do piloto, 294 ou 37 % dos avides
destruidos, e 107 ou 37 % da morte de
pilotos. Assim, esta deficiéncia, ainda que
numéricamente a causa mais frequente de
acidentes devidos a erro do piloto, con-
correu para uma percentagem média mais
baixa de avides destruidos, ou mortes.
A falta de conhecimento ou experiéncia
como um factor causa de acidente diminuiu
com a idade e, compreensivelmente, com
o aumento da experiéncia de voo; contudo,
indiferentemente do niimero de horas de
voo, a falta de conhecimento persistiu
como um factor causa de acidentes durante
a transicio para um novo avido, especial-
mente de reacgdo.

A aplicagdo imperfeita foi a seguir a razao
mais frequente porque os pilotos falharam
em satisfazer as exigéncias de voo. Esta
deficiencia induziu a 317 ou 34 % dos aci-
dentes devidos a erro do piloto, 227 ou

e




34 9% dos avides destruidos e 94 ou 32 %
das mortes. Quando foram considerados
todos os ocupantes, as deficiéncias em
atencdo induziram a 362 ou 46 % do total
das mortes. A aplicagdo imperfeita como
um factor causa de acidente aumentou com
a idade e experiéncia, tornando-se a causa
mais frequente de acidentes nos pilotos
mais velhos e experimentados. Quando o
tipo de avido foi considerado, as detficién-
cias de aplicagdo foram a causa saliente
de acidentes, explicando a percentagem
desproporcionadamente elevada de mortes
quando foram considerados todos os

ocupantes.

As deficiéncias em atitude, ou orientagao
mental para com o voo, foram menos signi-
ficativas sendo a causa de 191 ou 8 % de
acidentes devidos a erro do piloto, 83 ou
10 % dos avides destruidos, e 37 ou 13 %
das mortes de pilotos. Quandc todos os
ocupantes foram considerados as atitudes
erradas foram a causa basica de 105 ou
13 % de todas as mortes. A percentagem
relativamente elevada de avides destruidos
e mortes foi principalmente devido a natu-
reza destrutiva de acidentes resultantes de
estimulos excessivos (complexo de Tiger).
Néo existiu afinidade significativa com a
a idade ou a experiéncia.

As deficiéncias em ajudas de voo também
foram a causa principal de 191 ou 8 %
Esta deficiéncia induziu a 74 ou 9 9% dos
avides destruidos, 27 ou 9 % das mortes
dos pilotos, e quando todos os ocupantes
foram considerados, a 109 ou 14 % de
todas as mortes. Nesta categoria verifi-
cou-se que 0s erros na supervisdo foram
especialmente responsaveis por induzirem
a resultados altamente destrutivos. Nao
existiu afinidade significativa com a idade
ou a experiéncia.

As complicagdes e distrac¢des foram a
causa de 217 ou 9 % dos acidentes devidos
a erro do piloto, 73 ou 9 % dos avides
destruidos e 22 ou 7,5 % das mortes dos
pilotos. Quando todos os ocupantes toram
considerados, as complica¢des e distracgoes
foram a causa de 42 ou 5 % de todas as
mortes. Assim, esta causa de erro do piloto

concorreu Com uma menor percentagem

de mortes, o que é explicavel pelo grande
nimero de «cavalos de pau» e outros aci-
dentes provocados pelas condigdes adver-
sas, isto é, ventos cruzados, e onde as
forcas de desaceleracdo nao foram muito
elevadas. Nao existiu afinidade significa-
tiva de complica¢bes e distrac¢des com a

idade ou a experiéncia.

i. Deficiéncias de capacidade foram uma
causa insignificante de erro do piloto,
induzindo somente a 30 ou 19 dos aci-
dentes, 12 ou 1 9% dos avides destruidos,
e 6 ou 2 % das mortes dos pilotos, e 8 ou
1 % de mortes quando todos os ocupantes
foram considerados. Nao existiu afinidade
significativa de deficiéncias de capacidade

com a idade ou a experiéncia.

j. E provavel que o numero de acidentes
devidos a erro do piloto, motivados por
factores fisicos ou fisiologicos adversos e
condi¢es adversas na cabina, seja consi-
deravelmente maior do que se reflecte neste
estudo. Os acidentes devidos a tais fac-
tores sdo altamente destrutivos e a causa

normalmente a indeterminada.

VI. CONCLUSOES

Os acidentes de aviacdo ocorrem devido aos
pilotos falharem em satisfazer as exigéncias fun-
damentais de voo. As razdes principais para tal
malogro sdo o conhecimento ou experiéncia insu-
ficientes e atencdo deficiente. As atitudes culpa-
veis, assisténcia improépria, e adversidades exte-
riores levam também o piloto a ser imperfeito nas

suas tarefas.

Parece que medidas reparadores devem ser
reguladas para uma mais cuidadosa e talvez mais
légica doutrinagdo; requerendo uma atengdo mais
cuidada, especialmente para o planeamento do vco
e verificacdes «antes de voo»; aperfeicoando a
supervisdo e disciplina; e facilitando as tarefas do
piloto mediante a simplificacdo da cabina.

Os raros acidentes devidos a deficiéncias fisi-
cas ou mentais fundamentais indicam que o pro-
blema da selec¢do e eliminag@o prematura esta
cuidadosamente encarado. Deram-se também al-
guns acidentes implicando pilotos de mais de 40
anos de idade, facto que fica para se determinar
até onde o abaixamento das condicoes fisicas foi
ou ndo um factor influente.



C){és, os de mais de quarenta

A Direccao do Aero Clube da Costa Verde enviou ao
Exmo. Sr. Director Geral da Aeronautica Civil a
seguinte exposicdo:

Exmo. Senhor
Director-Geral da Aeronautica Civil

A Direccido do Aero Clube da Costa Verde atenta aos problemas pertinentes a divulgagao
e engrandecimento da ideia do ar, e de tudo o que com ela se relacione, vem, respeitosamente,
trazer ante V. Exa. um assunto que reputa do maior interesse para a estabilidade e regularidade
do movimento da sua Seccdo de Voo com Motor, certa de que ao esclarecido espirito de V. Exa.
tera ja acorrido, como a nds, o desejo de dar continuidade ao funcionamento desta Seccdo,
Entenda-se que o problema posto ndo € da Escola de Pilotagens, resolvido de modo mais que
satisfatorio pelo regime de subsidios vigente.

A Seccio de Voo com Motor do Aero Clube da Costa Verde reune todos os pilotos do
Clube, feitos na sua Escola de Pilotagem ou vindos de outras escolas, com menos de 40 e mais
de 40 anos, que o mesmo é dizer com subsidios de voo ou sem subsidio.

E’ do conhecimento geral que a maioria dos pilotos jovens, a quem a obtencdo do seu
certificado nio trouxe encargos materiais, voa durante uns tempos com maior ou menor
assiduidade, vai diminuindo a sua actividade em seguida, para acabar por se desinteressar
totalmente, ou quase, da pratica de voo. :

Por outro lado, os pilotos que ja atingiram os 40 anos e ue querem continuar a voar
provam que a Aviagdo para eles nio € um entusiasmo passageiro, mas antes uma verdadeira
adoragdo pela causa a que se entregaram, mas que estio condenados a abandonar por nio lho
consentir o seu or¢amento familiar, Ja de mais sobrecarregado.

Sem desprimor para os jovens, podemos afirmar que ¢ ao namero dos de mais de 40 que
os Aero Clubes vio buscar os elementos com que contam para a manuten¢do da sua actividade
num ritmo estavel e com garantias de futuro.

E' com o esforco daqueles que se mantéem permanentemente na brecha que os Aero
Clubes poem em movimento toda a sua méaquina, desdobrada em multiplas actividades, cujo
funcionamento atrai os jovens e os leva a interessarem-se tambem pela Causa.

Mas ¢ evidente que se lhes ndo forem dadas possibilidades de se manterem voando, o seu
interesse acabara também por esmorecer e a vida dos Aero Clubes andara sempre aos altos e
baixos. como se tem verificado.

Se V. Exa. nos permite uma linguagem figurada diremos, empregando a linguagem
electronica, que os veteranos a quem forem dadas possibilidades de voar constituirdo a
realimentacdo positiva no circuito alimentado pelos jovens pilotos, sujeito por natureza a
reducbes de corrente.

E’ por estas razoes que a Direcgdo do Aero Clube da Costa Verde se dirige a V. Exa. no
sentido de serem creadas condicdes de voo economicas aos pilotos nio abrangidus pelo subsidio
oficial, e que poderiam ser constituidas por uma dotagdo especial de gasolina ao Aero Clube da
Costa Verde especialmente destinada a ser utilizada nos seus voos de treino que, mais do que
isso, seria uma extraordinaria propaganda junto dos jovens cuja presenca pudesse ser de
utilidade para a For¢a Aerea.

Tal encargo, estamos certos, ndo traria dificuldades orcamentais a Digma. Direc¢do Geral
da Aeronautica Civil, nem grandes dispendios materiais pois que poucos sio os pilotos nestas
condicoes, acarretando, em contra-partida, incalculdveis beneficios para o Aero Clube e, no fim
de contas, e que é o que mais interessa, para a Aviagido Nacional, pelo muito que estes pilotos
podem fazer mantendo-se para além dos 40 anos a frente das sec¢des do nosso Aero Clube no
prosseguimento da actividade que veem desenvolvendo e de que teem dado sobejas provas.

Esperancada no melhor resultado desta diligencia que ora faz, agradece antecipada e
reconhecidamente a Direccio do Aero Clube da Costa Verde, apresentando a V. Exa. os mais

respeitosos cumprimentos.
Pela Direcgdo do Aervo Clube da Costa Verde

O PRESIDENTE

«G4as em Grande» ao louvar mais esta iniciativa da
Direc¢do do A.A.C.V., faz votos para que ajsunto
de tamanho interesse seja resolvido favoravelmente.




O AEROMODELISMO
NAO CONHECE IDADES

Desde que comega a segurar-se nas pernas e enquanto se
puder manter nelas, todo o individuo podera praticar o aero-
modelismo. Nio ha idade, sexo, ou quaisquer condi¢des que o
inibam de construir e fazer voar os seus modelos, desde o mais
elementar dos varetas até ao mais complicado radio-guiado.

O aeromodelista que a gravura apresenta nio €, positi-
vamente, um jovém. Mas repare-se no modo descontraido e
alegre como se entrega a pratica deste cientifico e util

desporto.
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MANUFACTURA DE ARTEFACTOS DE BORRACHA E EBONITE
PARA TODAS AS APLICAGOE'S ——

Febor, VoA

SE COMPRAR COM ESTAS MARCAS FICARA BEM SERVIDO

FABRICA DE ARTEFACTOS DE BORRACHA, L.°*
Rua de Serpa Pinto, 195 PORTO Telefone PP C 44031

N Siio as mais gﬁ;f(m;;

SOARES & IRMAOS, L.°A il ESCRITORIO CENTRAL
PRACA D. FILIPA DE LENCASTRE, 141
somEDADE |NOUSTR|AL 00 VOUGA' Lm EEEEEE 20371/2/3/4als . PORTO

FABRICAS DE: Moagem / Massas alimenticias / Azeites e dlees vegetais / Alimentos compostos para animais
PESSEGUEIRO DO VOUGA / BARCELOS / ALMENDRA / FOLGOSA DO DOURO / PONTE DA PEDRA




UMA NOVIDADE: O 403 de embraiagem automadtica
s6 com 2 pedais e com um Unico pé,

mas ficando o condutor com a possibilidade de escolher
a desmultiplicagdo das velocidodes que mais ihe convenha
em relacdo ao perfil da estrada, accionando sémente a
alavanca das velocidades: 0 que resulta em segu-
ran¢a total.

O acoplador electro-magnético JAEGER, de po6 metdlico,
que suprime o pedal de embraiagem, proporciona.
— uma extraordindria progressividude 4 frransmiss@o;

—uma grande elosticidode de arranque, sobretudo em
declives, eliminando totalmente a patinagem, os sacdes, o
aceleramento ou a paragem do motor;

— a possibilidade, na moioria dos casos, de iniciar a marcha
em 2.2 velocidade sem nenhum inconveniente para o
motor;

— o estacionamento, com qualquer velocidade engatada,
sem paragem do motor;

— conserva o freio-motor,

—um rendimento de 100°/, do motor, por conseguinte
economia de carburante;

— um uso ilimitado sem desgaste e ndo necessitando afina-
¢oes:

— uma economia de utilisa¢do, pela impossibilidade de
forcar o motor, 0 que reduz a fodiga dos pegas mecdnicas;

— uma condugdo confortavel e repousante em circula¢do
urbano;

— uma grande docilidade dao viatura em manobras de esta-
cionamento (emprego da 2.2 velocidade em marcha @&
frente, com impossibilidade de paragem dio motor).

Embraiagem outo-
mdtico montodo
emserie,na fabrico,
nos modelos Berline
Grande Luxo 403 e
Cabriolet 403 com
um suplemento de

Esc.4.000%00

CONVIDAMOS V. EXA A FAZER UM ENSAIO NO
CONCESSIONARIO PARA O NORTE DO PAIS:

F. MARCHAND & C.* L.°*
R. DE CEUTA, 54-56 + TELEF. 28173/4
PORTO

BELARTE



E. T. ROBERTO CUDELL, L.”*




