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GAs, EM GRANDE E o SEU Novo ANIVERSdRIO

Foi em Junho de 196o. O Editorial do nfmero apresentado nessa altura tinha como titulo
*Gis em Grande e o seu aniversirio>. Era da autoria do senhor Joaquim Pimenta e ao l€-lo

pensei que era nruito dificil dizer qualquer coisa de novo, pois aquilo que ele escreveu nessa

data, adapta-se tamb€m ir situaqao presente, que como ji disse, nio sei o que de diferente se

poder6 acrescentar. Nao resisto portanto ir tentaglo de transcrever pelo menos alguns bocados

que julgo especialnrente apropriados e cheios de actualidade:

. Com a saida d6 presente ntmero, < Gis em Grande t comemora o seu r.n aniversirio,

o que quere dizer que vencido o caso tormentoso do primeiro nfmero, se atirou para a frente,



decididamente, de gds eur grande, enr honra ao titulo e ao sinal, que caracteriza as realizaq6es

do Aero Clube da Costa Verde.

Nunr meio em que as publicaq6es desta indole, dirigidas a um ntmero restrito e particular
de leitores, se ficam em geral pelo primeiro nlmero - para prazer dos coleccionadores de exem-

plares raros-a conlenroraqAo de um aniversArio reveste-se de particular inrportincia, que

nunca e demais salientar.

oGd.s em Grande> n6o se ficou pelo primeiro nfnrero conro, nem e preciso afirmd-lo, t6o

pouco se ficarA no primeiro ano. Embora conro um ano so, <Gds em Grander e jd unra coisa

adulta que nada podera f,azer parar.

E na verdade consolador constatar que passado um ano, todas estas afirmaqOes e previs6es

se tornaranr per{eitaruente exactas.

Cont a saida do presente nrimero a nossa revista conrenlora o seu segundo ano de exis-

t€ncia, e agora o cabo tornrentoso foi je n4o o primeiro nUmero, nlas o primeiro ano. E nrais

uma coisa podenros ainda voltar a afirmar -.GAs em GrandeE e je unra coisa adulta que nada

poderi Iazer parar'.

E, a responsabilidade hoje e ntaior. Mais tempo nos pesa sobre os ourbros, e a tradiEso

obriga-nos j6 a olhar enr frente sem esnrorecimento ou fraqueza. Proponro-nos hoie n6o desiludir
os nossos leitores, assinantes e amigos, que durante dois anos tenr tido a bondade de nos ler.
Benr sei que nio podeuros satisfazer a todos - pois aqueles que nos l€m, t€nr interesses t6o

diversos, que seria pr:rticanrente impossivel arranjar artigos de carActer tAo universal. No

entanto, tenros ainda a esperanqa, de que entre tudo, alguma coisita lhes agrade! Nao podemos

deixar de agradecer a todos quantos nos tCnl permitido a nossa existOncia, colaborando conl

originais que berrr sabemos, lhes custam horas de trabalho, investigaqAo e paciencia, dificilnrente
arrancadas aos seus nruitas vezes sobrecarregados prograuras de trabalho

r\ DirecqAo Geral de AeronAutica Civil tenros tanrb€m que dizer mil vezes obrigado pelos

subsidios que nos t€rn nrandado e senl os quais nos veriamos enl condiqires bastante diiiceis.

A ajuda palpdvel e real dos anunciantes da nossa revista, aproveitanros igualmente para

apresentar os nossos agradecinrentos, pedindo-lhes no entanto, Que se n6o cansem do esforgo

dispendido.

E rnais unr ano passado, outro se nos apresenta pela frente; rnas como jA em cima disse,

o esforqo jri feito obriga-nos a seguir em frentel a obrigaqEo concluida, um dever se criou!

E preciso nAo esmorecer, nao desistir, n6o dormir sobre a obra jd feita, pois parar e

norrer!E se nos sentimos em festa, que isso seja um estimulo, para mais e melhor.

M. J,
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VOMO foi anunciado efectuou-se no dia 14 de Maio Pelas 15 horas, no adrodromo

*Comandante Brito Paisr, a quarta reuniito dos Aero Clubes Nortenhos.

Antes, porent, teve lugar urn almoqo, oferecido pelo Aero Clube local a todos os visitantes
e convidados, sendo este presidido pelo Senhor Manuel I{eneres, presiclente Honorario do

A. C. Mirandela e ao qual assistiranr, al€nr dos directores e pilotos dos aero-clubes do Porto,

Braga e Costa \Ierde, os snrs. Conrandante F igueira, llepresentante do [)irector Geral de

Aeronautica Civil, Dr. ;\ntonio Castro, Vice-Presidente da Cimara Nlr-rnicipal; Coruanrlante
Barros Prata, Director do Aeroporto do Portoi Major Oliva 'feles, Director da Escola de Pilota-
gem de Mirandela; Drs. Elisio Pimenta e N{anuel I-ousada.

O Aero Clube de Mirandela estava representado pelos snrs. Dr..foAo l3orges e Eng."

llidio Esteves, da Assenrbleia Geral; Arrnando Figueiredo Sarmento, Carlos Lopes Pinto,
Fernando Policarpo, Avelino Pereira Jirnior e Rodrigo Botelho, da sua direcqao.

Abriu unta s€rie de discursos o snr. Manuel Meneres para saudar todos os presentes e

referir as necessidacles nrais urgentes da Colectividade, as quais aguardavanr soluqio da

Direcqio-Geral da ;\eron6utica Civil, nonreadanrente a entrega do prinreiro aviio.
Pelos aero clubes de Espinho e Porto, falararn os sltrs. Arcl uitecto COrte-lleal e Dr.

Antonio Serra, referindo.se ns vantagens destas jornadas e a actividade da aviaqAo no tnotttento

grave que a Naglo vem atravessando.

Os snrs. Major Oliva Teles e Carlos Pinto agradeceram algumas palavras que the foram

dirigidas, terminando por dizer que continuavalll a lutar pelo desenvolvirlento e expansAo da

aviaqio civil pclrtuguesa, conto fonte da Forqa A6rea, que em terras portugLlesas do ultranlar se

vem cobrindo de gloria.
Pelo Aero Clube de Mirandela lalou o secretdrio-geral Figueiredo Sarutento, referindo a

aus€ncia do Presidente da Colectividacle, snr. Eng." Eloi Costa Lage, etn serviqo oficial no

Alentejo, resunrindo as necessidades da Colectividade, para que aqui possa ser localizada a sede

da instrugio de pilotagem transrtontana, esperando que a f)irecqio Geral de a sua indis-
pensdvel ajuda.

Usando da palavra pronteteu o snr. Comandante Figueira, que tudo farA para que elll

breve a Escola de Pilotagem de Mirandela disponha de avi6es e que a sua acado seja coroada

do maior €xito.
Pelas 15 horas teve lugar a reunilo das direcqOes dos aero-clubes referidos' a que assis-



tiranr os snrs. Conrandantes Figueira e llarros Prata, Major Oliva Telesi Rev.''o Dr. Antonio
Serra e Casimiro Guimarles, pelo A. C. do Porto; Jose Henriques Pereira, pelo A. C. de Bragai

Carlos Lopes Pinto e Armando Figueiredo Sarmento, pelo A. C. de Mirandela; Dr. Menezes

Alcoforado, \\ralter Cudell, Joaquinr Pimenta, Nogueira Reis e Arquitecto Antonio Cdrte-Real'
pelo A. C. C. Verde.

Antes dos trabalhos marcados para a reunif,o, o snr. Cotrtandante Barros Prata apresentou

unl resumo das obr;rs enr curso para as pistas de Figueira de Castelo ltodrigo, Miranda do

Douro e aerodromo de Braganga, que visitara na vespera'

O secretirio-geral do Aero Clube de Mirandela apresentou a agenda de trabalhos da

reuniio, que incluia o problema da Escola de Pilotagem, llevoada Galaico'Duriense e Revoadas

de Agosto, a Mirandela e Brztganqa, por ocasiio das festas locais.

Durante a tarde foram efectuados inumeros baptisnros do ar e treinos de pilotagenr,

notando-se grande movimento no campo da aviagflo.

A'tarde os avi6es e entidades que compareceram i reunido, regressaranr a Espinho,

Braga e Porto.
Foi nrarcada uma proxima reunif,.o dos Aero Clubes do Norte para o dia 4 de Junho.

RIUNIAO DOS AERO.CLUBTS DO NORIE EM VIGO

Realizou-se esta Reuniao no Domingo 4 de Junho nas rnagnificas instalaqeres do Aero

Clube de Vigo com a presenqa dos directores deste Aero-Clube, representantes do Aero-Clube
de Santiago de Compostela, Comandante Barros Prata Director do Aeroporto do Porto e repre-

sentantes dos Aero-Clubes do Porto, Mirandela e Costa Verde. 'feve esta reuniio como princi-
pais objectivos o estudo do regulantento para a 1.'Volta A€rea Galaico-Duriense e a deternti-
naqao da sua respectiva data. '-ferminados os trabalhos foi oferecido pelo Aero-Clube de Vigo a

todos os presentes unt almoqo no restaurante Monte Crasto.

Da parte de tarde o presidente da Direcaio do Aero-Clube de Vigo - D. Henrique
Lourenqo do Cantpo, deu uma recepgio na sua residencia de ver6o a todos os presentes.

No dia 9 de Junho realizou-se mais uma reunilo dos Aero-Clubes
Aero-Clube do Porto e na qual se acabou de elaborar o regulantento para a
-Duriense' o qual publicamos mais adiante.

do Norte na sede do
prova nVolta Galaico-

Foi no Aeroporto de Portela.
(Jm conhecido e competentissimo piloto prepatava-se para atettat e a Totre

{ebtilmente insistia:
"Daqui Torre da Portela chamando o avido CSTDH..."
Mas o CSTDH, ndo respondia.
A Tone de Portela insfsfe virias vezes, e por fim pedet

" Atengio CSTDH, se me esti a ouvir, abane as asas/"
Silincio. E o CSTDH ii na perna 6ase, sai-se ent6o com esta:
"Atengdo Potelal Daqtui CSTDHISe me esti ouvindo abane a Torre!
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No passado dia l0 de Junho foi

inaugurado em Mon[ortinho o seu campo

de aviaq5o enriquecendo-se assim a rede

dos aerodromos metroPolitanos'

J6 desde a v6spera comeqeram a

afluir a este novo aer6dromo avioes de

Turismo com nu merosos pilolos civis,

directores e represenfanles dos Aeros

Clubes de Porlugal, do Porto, Mirendela

e Costa Verde. Presidiu a sess5o inaugurol

o presidente da C6mara Municipal de

ldonha-a-Nova, ladeado pelo represenlante

da Direcq5o Geral da Aeron6utica Civil-
senhor Vital A[onso e pelo senhor Ant6nio

Feliciano de Sousa, direclor do Ae16dromo.

Teve lugor esla sess5o duranle o almoqo

INAUGURAgAO OFICIAL

DE MONFORTINHO

DO AER6DROMO

ao qual assisliram lodos os pilotos e convi-

dados. Da parte de tarde o senhor Bispo

de Lemego corlou a fila simb6lica, lendo

feito a b6n95o do aer6dromo a qual foi

seguida de uma Missa Campal. Houve ainda

numerosos baplismos do ar lendo a maior

parle dos avi6es regressado aos seus cam-

oos antes do o6r do sol.

A' noile houve ainda baile no Sal5o

de Festas do Hotel Ast6ria.

O senhor Feliciano de Sousa [oi muito

cumprimentado e felicilado por ler conse-

guido, devido d sua persisl6ncia e inieresse

pela causa aeron6utica duranle muilos anos,

o oficiolizag6o deste Aer6dromo.



VOO A VELA

... Por entre ntvens franjadas de luz, vestido de

siftncio, paira bem perto de Deus o piloto de veleiro,
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Voo A vELA por JOAQUIM PTMENTA

U* Aero Clube que pratique o voo senl notor pode dizer-se com verdade e proprie-

dade que faz, na realidade, aviaqao desportiva'

No voo i. vela consubstanciam-se todas as condiq6es que formanl o verdadeiro desportista:

vida ao ar livre; auto-confianqa, coragemr decislo e responsabilidadef e camaradagem'

O voo A vela, pelo seu condicionamento particular d, essencialruente, um desporto de

equipa, mas um desporto de equipa curioso e rinico el'n que cada um beneficia' a vez e em

exclusivo, do esfoi.qo total dessa equipa, para em seguida ser uma parte desse todo em beneficio'

sucessivamente, dos restantes companheiros.

Dai, ser o voo i vela um desporto fomentador de amizades e de confianga mUtua: o

piloto, fechado na nrinfscula cabine do seu veleiro, confia' Confia no canrarada que engata o

Cabo de reboque ao seu veleiroi con{ia no outro camarada que liga o cabo no outro extremo ao

avilo rebocadori e confia, finalnrente, no piloto do avido que o leva ent seguranqa ate d altura

desejada. Mas ele sabe que cada um daqueles em que se entregou' em si confia' total-

mente, tam b€m.

O piloto de veleiro € corajoso, decidiclcl e tenr' sobretudo, confianqa em si proprio'

Ele sabe que, ao soltar o cabo, nlo mais disp6e de qualquer forqa ntecAnica e que so os seus

conhecimentos e decisgo o podenr pdr, depois de um longo e agraddvel planeio, no sitio proprio'

e na altura propria, para apontar A pista e aterrar.

Alenr do mais o voo a vela tenr a beleza que nenhunra outra coisa no ntundo poderd

proporcionar. Entre o c€u e a terra, deslizando suave e silenciosantente, nos sentinto-nos

infinitamente grandes, medido o nosso ser i escala de Deus.

O Aero Clube da Costa Verde encarou a serio o voo sem motor. Adquiriu um planador e

p6-lo a voar. E'certo que com a aj uda oficial, mas a verdade e que, para alenr dela e acinta de

qualquer lraior ntaterial, - e isto ten]os orgulho em destacar - esteve a ideia que sempre

seguimos de que um Aero Clube e algo mais do que uma empreza alugadora de avi6es a tanto

por hora.

O planador do Aero Clube da Costa Verde, ent boa hora baptizado conr o nome de outro

desinteressado e entusidstico pioneiro, que tudo deu i causa sent dela algunta coisa retirar enl

seu proveito, num escasso mes voou jd dezenas de horas retribuindo prodigamente' com os

servigos que prestou, as ajudas que possibilitaram a sua aquisigio. O nosso planador, o CS-PAS'

l{r



fornrou jA seis novos pilotos e proporcionou o treino a outros doze antigos pilotos, encon-

trando-se presentemente em Pedras Rubras a colaborar na instruglo que a Escola de Voo Sem

l{otor cia Direcqio-Geral da Aerondutica Civil esti ntinistrando aos pilotos do Aero Clube

do Porto.

A Direcqdo-Geral da Aeroniutica Civil, sempre pronta a colaborar cotlt os Aero Clubes,

organizou, conto no ano passado, mais lltn curso para formaqio de novos pilotos e treino dos

antigos, beur como de qualificaqlo de pilotos t'ebocadores, para o que fez deslocar ao Aerodronto

de Paranros uma equipa cheliada pelo Instrutor e Director da sua Escola de Voo Sent Motor

Snr. Wilson Macdrio e composta pelo Instrutor da mesma Escola Vital Afonso, pilotos reboca-

dores Carlos Tavares e Fernando Valpassos, e pelos funcionirios Viana e Eug€nio.

Toda a equipa se excedeu no desejo de f.azer mais e melhor e os resultados foranr aldnr

da expectativa, para o que nruito contribuiram tambdm as condig6es meteorologicas, este ano

bastante nrelhores do que nc ano findo, tendo-se, ate, verificado ent alguns dias condiq6es clue

permitiranl voar verdadeiranlente a vela cont alguns <tetupos) aprecidveis.

Obtiveram o certificado de piloto de planadores Antonio'feixeira, Artur Ferreira

Ribeiro, Jo6o Quinta, Josd Azevedo, Jtilio Thenrudo e Walter Cudell, tendo, alent disso, electuado

numerosos voos de treino os pilotos antigos

Antonio C6rte-Real, Antonio Freitas, Antonio
Gil de Sousa, Carlos de Oliveira, Francisco

Alcoforado de Menezes, Guilherme C6rte-

-Real, Joaquim Pimenta, Jorge Lobo de Mes-

quita, Manuel Botelbo, Manuel Nogueira Reis,

Raul Castelo Branco e Silvano Brochado.

Efectuaram tamb€m treinos de reboque

os pilotos Antonio COrte-Real, Antonio Gil
de Sousa, Silvano Brochado e Walter Cudell.

No curso foram utilizados dois aviOes

rebocadores Super Cub e Auster, respectiva-
rnente da Direcgtro-Geral da Aerondutica Civil
e do Aero Clube da Costa Verde, e dois
planadores bi-lugar RhOnlerche tambdm per-

tenqa, respectivamente, das mesmas entidades.



t

I ro uoo so
ESCOLA DE PILOTAGEM

A actividade da nossa Eecola de Pilotagem, de que 6

instrutor o Sr. Silvano Teot6nio Brochado dos Santos, proa-

segue num ritmo de segura e pendular regularidade na for-

maqdo de novos pilotoe e na recuperaqio e readaptaqdo de

outros, a ela se devendo o movimento invulgar e nunca atingido

de voog verificado nesteg (ltimos mese6.

As gravuras que publicamos documentam alguns porme'

noree da iri tradicional cerim6nia do banho na Ribeira do Rio

Maior com que 6 assinalado o primeiro voo sci de cada aluno-

-piloto, e a que foram submetidos, desta feita, os Srs. Ant6nio

Fernando Crilem Holzer, Carlos Alberto Noronha Feyo, Amdn'

dio Cabeleira e Helder Ramos.

x

ili;

Amdndio Cabeleira e Helder Ramos sdo, em Portugal, os

primeiroe alunos-pilotoe a 6er <largadosr> em avido Aueter

D4 108, o avido com que a Direcgdo-Geral da Aerondutica

Civil decidiu renovar as frotas dos Aero Clubes nacionais e

que vai passar a ser fabricado pelas Oficinas Gerais de Mate-

rial Aeroniiutico. em Alverca.
Precedido de refer6ncias pouco lisonieiras e animadoras e

classificado at6, segundo uns, de improprio para a instruqdo -
o Aero Clube da Costa Verde foi o terceiro Aero Clube metro-

politano a recebO-lo - o novo Aueter D4 108 imediatamente se

afirmou como um seguro e eficiente instrumento de trabalho
para a nossa Escola de Pilotagem, tanto em instruqdo como

em readaptagdo de pilotos que hri muilo haviam deixado de

voar, n6o se tendo regietado ainda com ele o mais pequeno

acidente ou incidente.

Os alunos clargadosr no Auster com o instrutor
Brochado dos Santos



NOVOS PILOTOS

A Escola de Pilotagent do Aero Clube da Costa Verde,

que ainda hd poucos dias formara quatro pilotos, acaba de

formar mais dois novos pilotos-aviadores, a que se seguirlo
dentro de dias mais outros dois, nutna nranifestaqAo objec-

tiva do nrodo como esta Escola de Pilotagem e o seu

instrutor Sr. Silvano Teotonio Brochado dos Santos encaranl

a tarela patriotica que o Aero Clube da Costa Verde se

prop6e de contribuir para a fornragSo na trlaior escala

possivel de novos pilotos portttgueses, agora t6o necessdrios

na hora dificil que atravessamos.

Os novos pilotos, Srs. Antonio Fernando CAlem Holzer

e Carlos Alberto Noronha Feyo, receberam instru96o ent

avi6o Tiger-Moth, tendo prestado as suas provas perante o

Sr. Fernando Valpassos da Direcq6o Geral da Aerondu-

tica Civil,

Prestou igualmente provas perante o tlleslllo exantina-

dor, para revalidaq6o do seu Certificado, tendo {icado

tambem aprovado, o piloto Sr. Edttardo Quintas.

Ant6nio Fernando Cdlem tlolzer

Carlos Alberto Noronha Feyo

w
{c*

Os novos pilotos com o seu examtnador e instrutor Eduardo Quintas



VISITAS QUE NOS HONRAM

Nlo e a primeira vez que o Sr. Jose
Manuel da Graqa Reis, digno Chefe da Repar-

tiq1o de Instruq6o e Pessoal Navegante da

Direcgio Geral da Aerondutica Civil nos

visita. Mas e sempre com redobrado prazer

que o recebemos. Ei-lo, a bordo do Grumman
Widgeon despedindo-se dos directores do

Aero Clube da Costa Verde depois da entrega

do Auster C S-A M C.

.:'.
_.:,".i.*,
l , rL'' . ':",

A presenqa do Sr. General Valadares
'I'avares, ilustre Comandante da I RegiAo

Militar, teve para nos incomensur6vel aprego

pela honra que nos conferiu assistindo,a
cerinronia da entrega e b6n96o dos nossos

avi6es.

A Sua Excelencia apresenta .. Gis enl

Grande, os melhores cumprimentos e agra-

decimentos,



FESTA GRANDE EM

BENqAo DE DUAs NovA
PARA O AERO CLUBE DA

PARAMOS

S UNIDADES
COSTA VERDE

Reportagenr de JOAQUIM PIMENTA

Entronizada enl Sintra,
na Ota, nas Lages, enr Tancos,
Monte Real ou na Serra da

Estrela e sempre a Mee de

Deus, Nossa Senhora, que o

aviador portugu€s se entrega
e encomenda quando invoca

em momento de ungida emog5o

o nome de Nossa Senhora do

Ar para que o guie e proteja.
Hoje, depois do " Breve n

de Sua Santidade o Papa JoSo
XXIII procianr ando oficial-
nrente, em 15 de Janeiro de

rg6ot Nossa Senhora do Ar
como Padroeira dos Aviadores
Portugueses, como ontem, en)

1926, quando o admirivel poeta

Silva Tavares dirigia i Se-

nhora do Ar da Serra de Todo

o Mundo, estes versos de sin-
gela e sublime beleza:

Nossa Senhora do Ar,
Guiai-nos belo alCn fora
Pra que possamos aoltar,
Nossa Senhora!

o aviador portugu€s tem sem-

pre para Nossa Senhora um

pensamento de sriplica quando
parte e de reconhecido agra-
decimento quando chega.



E por assim ser e que no passado dia r3 de Maio, sob a invocaq6o e no dia de Nossa

Senhora, procedeu o Aero Clube da Costa Verde i b€nglo das duas novas unidades com que

aumentou a sua frota: o Auster D4 ro8 cedido pela Direcqtro-Geral da Aeroniutica Civil e o
planador Rohnlerche adquirido pelo Aero Clube da Costa Verde conr a ajuda de valioso subsidio
daq uela Direcqlo-Geral.

Dia de festa grande para

de entidades que deram ao acto o

As duas aeronaves foranr
tendo procedido ao baptismo do
prestigioso e ilustre Comandante

o Aero Clube, teve a abrilhantii-lo significativa representaEAo

tom e o sabor dos grandes acontecimentos nacionais.

benzidas pelos reverendos Pirocos de Paramos e de Espinho,

planador a Ex.-' Esposa do Sr. General Valadares Tavares,
da I Regilo Militar.

O planador recebeu o nome de <Cesar Marques dos Santos) enr evocativa homenagem a

um entusiasta do periodo aureo da Aerostaq6o, o .Menino de Oiro, como carinhosanrente era

conhecido enr Espinho, onde viveu algum tenrpo, e que desapareceu na riltima e ntalograda

ascensAo do Capitao de Bal6es Belchior.

Fez a entrega do aviio Auster CS-AMC o Snr. Jose Manuel da Graqa Reis, chefe da

RepartigSo de Instruq5o e Pessoal Navegante da Direcqlo-Geral da Aerondutica Civil que focou

o esforqo que este departamento governamental venr fazendo para renovaglo das velhas frotas
dos Aero Clubes nacionais, dos quais espera a melhor compreensSo e colaboragio para unta

possivel defesa da Pitria, tendo agradecido o Presidente da Direcqio do Aero Clube,

Snr. Arquitecto Ant6nio Cdrte-Real.

Falou tanrbenr o presidente da CAmara de Espinho, Snr. Dr. Ant6nio Pereira Pinto, que



d ela, e tc., etc., e ttt u i tas se n ho-

ras que derarn unra requintada
nota de eleglincia A cerintonia.

Para fecho do progr:rnra

efectuaram curiosa deutonstra-
qio de aercrurodelisrno cotn difi-
ceis liguras acrobAticas feitas

por aeronrodelos controlados
por linha os representantes da

LIPA - Liga de Iniciaqio e

Propaganda da Aerondutica -
e do Aero Clube da Costa

Verde, respectivamente os

Srs. Antonio Alberto Fragoso

Correia Leite e ManuelBotelho.

No final foi servido um

copo de 6gua durante o qual

se trocarant antistosos e entu-
si6sticos brindes.

disse da satisfaglo de Espinho pelo que

o Aero Clube da Costa Verde tenr con-

tribuido no plano aeronAutico e turistico
para a valorizagio do seu concelho.

Estiverant presentes, entre outras
entidades, o Snr. Cotnandante da I RegiSo

Militar, General Valadares 'l avares, o

Contandante do Grupo de Artilharia
Contra Aeronaves n." 3, o antigo Coman-

dante desta unidade Coronel Machado

Barros, Major Joaq uiru Cerq ueira, Coman-

dante interino da Base A€rea n.n 7

(S. Jacinto), Conrandante da P. S. P. de

Espinho, Presidente da CAmara Munici-
pal de Espinho, representantes dos Aero
Clubes do Porto, de Braga e de Miran-



t

F"r erevado ao alto cargo de secret6rio de Estado da Aero-

ndutica o Senhor Coronel Kaflza de

O Aero Clube da Costa Verde, ao

Excel€ncia, recorda as palavras com que

desta Revlsta e que s6o o espelho tiel da

desenvolvldo:

.E sempre com multo interesse que sigo e acarlnho a

ac96o daqueles quet compreendendo cada vez mals o desta-

cado papel da aviagSo na vida nacional portuguesa' procuram

desenvolver o espfrito aeron6utico e o gosto pelas coisas

do ar e, assim, contribuem para a melhor integragSo dos

portugueses nas realidades do seu tempo e os fazem cami-

nhar ao encontro do futuroo.

Arrlaga.

fellcitar
honrou
enorme

vlvamcntc
o nfmero
acgEo que

Sua

um
tem



OS DESGEilDEilTES oE ionno

C)ekar Ursinus, pioneiro do voo ir vela,
fotografado diante do monumento erigido
robre a colina Wasserkuppe na Alemanha,

W:.

W
,1 ,,, lt'

Eis os tr€s favoritoe que ndo deixam de ser
tr€s grandes amigos: da esquerda para a
direita: o campeao do mundo Ernst Haase,
o campedo americano Richard Johnson e o
maior rival de Haase, o polaco Adam Widek.

O "Phoenix "-novo planador alemlo
de grande performance e em pldstico
modelado numa s6 peqa. EiJo aqui a ser
puxado por Haase para o ponto da partida,



PROBLEMAS DO VOO TERMICO

PELO INSTRUTOR DE PLANADOR,ES HE|NZ BROCK

Sejamos francos: qual dos pilotos de planador ainda nao se sentiu aborrecido ou desmo-

ralizadoi Com boas condiq6es de tempo sentou-se na cabine resolvido a fazer um bom voo

t6rmieo. Descolou, e logo depois de largar o cabo, aproveitou-se de uma ascendente; subiu mais

roo metros e preparou-se entlo para fazer um bom voo de distAncia. Mas qualquer coisa se

passa! O variometio estaciona, desce a zero e marca mesmo unta descidade z metros! Procura-se

nervosamente uma ntvem, recapitulam-se todas as regras, e seln nada se conseguir, dentro em

pouco est6-se calmamente pousado na pista.
Duvi6anros da nossa pilotagem, nao temos explicagdo para este insucesso, e para mals

arrelia tenlos que responder a todas as perguntas dos curiosos que acorrent -'fOz uma aterragem

de emerg€ncia? Nao pdde continuar?- Pouca sorte a do piloto de planador!
Ora bemi todo o piloto de planador, que afastando-se do alcance relativanrente seguro do

seu aerodrono, pretenda lazer unr voo de distincia, mais tarde ou nrais cedo se achard numa

situag6o id€ntica. Certantente encontrara condiqbes completantente novas' porque as condiqSes

termicas nos arredores do seu aerodromo, nem de longe sio as mesmas que se verilicam sobre

o campo de aterragent.
Se formos rebocados ate 3oo metros de altura e tivermos um planadorcom unt coeficiente

de zB, nlo nos resta muito tenlpo para procurar a ascendente desejada. E por isso aconselhavel

meditarmos urn bocado antes de descolar e pensarmos benr quais as hipoteses que terenlos de

nos nrantertltos no ar durante algum tempo'
Com tempo relativanrente estdvel (alta pressio com pouca forntag6o de nfvens), pode-se

contar cont o desprendimento de unra bolha de ar quente' perto do lugar da descolagenl'

E porqu€? A gr^ni" superficie do aerodromo aquece mais depressa do que aarea que o circunda

e irradia talrbem mais depressa esse calor. Ha a acrescentar o facto rnuitas vezes verificado,

de que a descolagem rapida do aviAo provoca por vezes o desprendintento de uura bolha de ar

quente que vai subindo. Para podermos aproveitar esta pequena ascendente, podenlos agir da

seguinte maneira: imediataulente depois de soltarntos o cabo, voalllos rapidamente para cinra

do local da descolagent. Muitas vezes consegue-se de facto apanhar esta bolha ou pelo nlenos o

seu finr, o que nos permite um pequeno voo termico.
As ntvens que passanl por cinra do aerodromo nas condiq6es t.uetereologicas anterior-

ntente descritas (alta press6o, pouca fornraqlo de nfvens) engananl nruito, porque a sua base

est6 muito alta, sendo portanto aproveitdveis uruito poucas vezes e obrigando a um reboque at€

grande altitude,
A situagio altera-se bastante com tenrpo de aguaceiros ou con camadas de ar a tenlpera-

turas diferentes, por exemplo: o ar est6 muito fresco (antecedeu unta frente fria) e entre grandes

cfmplos o sol brilha com loda a forqa. Nestas condiqSes a base das nfvens jii esti muito ntais

baixa. Pela irradiagio solar o ar aquece rApidamente junto ao chao, os cfmulos levanl consigo

ar frio e vio empurrando d sua frente o ar quente que vai subindo. Que devemos pois fazer

neste caso? Depois de largar o cabo, voamos ao encontro da nfvem e ripidanrente encontranlos

a ascendente. O piloto poderzi ir sem receio algum cont udnto de frente ao encontro da nrivent,

porque encontrando ou n6o a ascendente, poderA sempre regressar ao campo' pois teri nesse

caso vento de costas. Estas frentes de ar frio e depois de ter passado una frente de ar quente,

slo particularmente favordveis para voos mais largos, porque grandes velocidades ascensionais

est6o quase sempre ligadas a ventos moderados. Estas'condig5es atntosfdricas oferecem em

geral ao piloto verdadeiras estradas de nfvens, com uma lnica desvantagen] - a sua base

relativantente baixa.



lirnit Tiger-
-Motll rel)D-
Callrlo LllTl
plarrad0r.

Parir un) v()o a lor)ga distlincia, deve-se esperar unla estal)iliz:rgiro clo ten)po.

F-ni nunrerosas discusseres volta senrpre a srrrgir a olliniAo de haver regiires de ascendentes
r1ue tCrrr Llnra (quellra", Investiguei este fenouteno e encontrei de facto a confirnraq'ao desta
teoria, exe rrrplo: alt. de voo - Boo lnetros, :rscensaro - lr)etro c rneio for segundo, de repente
zero e rrienos; nruitas vezes perde-se nruito depressa a valiosa altitucle senr ter encontrado
novaurente lr regi:-ro da:rscendente. Conl a velclcidade ascensional descrita a rrscendente nito
pode ter acallado de repente - neste caso houve na verdade unrA (quebra ". Naro l)erc.ullos a
cabega, endireitenros o planador e continurrndo a voar riqor<,saruente na direcr;iro (lo vento,
dentro <le nreio rninuto reencontrarernos rt irscelrdente lrerdida.

'l-errros a confirnr;rgio evidente deste iacto:to observ:rrnros o funro das ch;rrrrines das
fiiltricas, 1tol' vezes venr()s que o funro interronrpido de relrente continulr nrrris arl iante nrr

clirecAio rlo vento.
l'erLler;r trscenciente e unr c;rpit.uIo nruito vrrsto, no entanto vou insistir Ituiis rrnr lJouco,

ltois e este no finr de c()ntas o prinr:ipio e o firu de todo o voo tertttico.
Itstanrio nur)r:r descendente principaln)ente a pouca altura e encontrando de re[)ente urr]a

ascendente, ficanros nervosos e ten)os irrrediatanrente :r tentaqAo de nos conservirrnros 1i enr

cinra. Conreqanlos a curvar para o lado indicado e depois de descrevernros o r." circulo o varitl-
nretro oscila diganrtrs, entre rneio nletro e zero. Se estri situaqdo surgir nunra volt:t rJe pista e se

a velocidade do vento for considerevel, tenros instintivanrente a tendencia de corrigir enr
direcqio ao caorpo (para ter a possibilidade de chegar A pista no caso de perder a ascendente).
Esta reacqdo e realnlente contra indicada, pois e o ponto nImero un] I)ara perdermos a ascen-
dente que, nao esqueqanlos, tanrbern se desloca con) a velocidade do vento. Portanto, ou curva-
nros senrpre na mesma direcqSo por cinra da ascendente, deixando-nos levar pela forqa do vento,
ou entao preocupaulo-nos conr a distAncia a que nos encontramos do principio da pista curvando
para o lado errado, e procurando a terntica sempre no nlesmo lugar, partindo do principio que a
(ascendente estava aqui, aqui teri que estar>; neste caso dentro de poucos segundos o vario-
metro acusara unra <iescida, pois procuravamos a ascendente nunr ponto e ia nos encontrevanros
na descendente seguinte. O caso contrArio neo se pode considerar de maneira nenhunra uma
pilotagem atrevida, porque de certeza o planador ganhar6 altura suficiente para regressar
calmamente ao ponto de partida.

O rlltirno ponto que eu gostaria de apontar aqui 6, segundo a minha opinid.o, o nrais
interessante. O campeio do mundo de planadores de 1959 - Haase, fez unta observaqtro notevel
durante os campeonatos da Europa na Pol6nia noverao de 1958. Admirou-se ele que dois plana-



dores iugusiavos Meteor, com condiq6es de voo iguais irs suas e corn iguais altitudes de partida,
saianr de repente dos circulos enr clue tomavanr altura e langavanr-se en) deternrinada direcAlo.
Haase a principio apenas constatou que os Meteor eram mais rApidos e atingianr nraior altitude
r-nuito mais depressa. No entanto depressa descobriu o segredo, mais tarde conlirnrado pelos
proprios jugoslavos. Estes depois de entrarenl na ascendente iam fazendo os circulos regula-
nrentares curvando selnpre enquanto os seus varionrentros acusavaul unra ascend€ncia favorAvel
em relaqSo ao tenrpo dispendido. Como o fim da ascendente e eur geral nrais fraco e dava pouco
rendimento, os jugoslavos abandonavam-na e lazendo a perfuraqAo da descendente seguinte a

maior velocidade (perdendo portanto menos altura), iam apanhar outra corrente ternrica que
tinhanr localizado. Se ao contrdrio disto curvarmos dentro da t€rmica ate ao riltinro centinretro,
e tornarnros nova direccflo com uma velocidade relativamente reduzida e comandos frouxos

(para dentro da desceldente seguinte), perderemos exactaurente o que ganhantos, no aproveita-
mento do resto da ascendente. Mas podemos ainda perder mais, por nos conservarluos tenlpo
deurasiado na regido da descendente.

Esta tdctica e p:rrticularnrnte importante eur col.upetiq6es elr que o factor tempo e predo-
nrinante. Eu prriprio experinrentei esta manobra e s6 posso dizer urua coisa: experimentai
tarnbem - o resultado e ruagnifico.

'Iodos estes pontos (lue toquei e experiencias que descrevi, podenr ter barbas paraalguns
pilotos de planador, mas se suscitarem noutros algurra curiosidade de discuss6o, julgo que o

presente artigo atingiu o seu fi rtr. O piloto de planador nunca p;ira de aprender, "isto e unra
velha verdacler, e cada voo tras uma nova surpresa, unr novo conhecintento e e isso exacta-
nrente, que torna este desporto teo fascinante.



SEGURANCA DE VOO
DO BOLETIM N.o 6 DE 1958

AGUA DO MAR

SOBREVIVENCIA ou surciolo

T"nl1 saido a publico, em diversas revistas e jornais, artigos sobre experiOncias

feitas, de que homens sujeitos a condiq6es de sobreviv€ncia semelhantes:Is exts-

tentes nunt vasto oceano, podem resistir lr sede, bebendo a dgua do mar. A nraior

parte desses artigos t€m libertado o honrem do terror de perecer 2r sede, no nlar.

Ora, qualquer tripulaq6o consciente, ao ler estes artigos e, sabendo que' por

azares da sua profissao, poderA um dia, encontrar-se nunl barco salva-vidas e

dispondo de pouca iigua potavel, desejard saber se tais artigos falam verdade e,

no caso afirmativo, qual a razd.o porque a Forqa Aerea n5o nrodifica as suas

tecnicas de sobreviv€ncia no mar e nio lhes ministra instruq6es no conlbate a

sede, por meio da dgua no mar.

N6o existem drividas que qualquer tripulaqao estA no direito de assinr pensar e'

por isso, a raz6o deste artigo.

As instruq6estecnicas da Forqa Adrea, sobre sobrevivOncia, proibem o uso daAgua

do mar, pelas seguintes razOes: experiencias actuais de sobreviv€ncia t€m mostrado

que, as pessoas que n6o bebent a dgua do mar t€tn unta vida mais longa do qr-re

aquelas que a bebenr; com base nos conhecinrentos presentes cle fisiologia, a

Agua do mar deve ser encarada conro um veneno e, conro tal, nlo deve ser utili-
zada, seja qual f6r a quantidade, forma ou tnomento de a beber.

A dgua salgada tem efeitos nocivos no organismo do hontenr, que se revelam de

tr€s maneirasl conro emetico, provocando perdas de 6gua, do corpo hutnano, por

meio do vontito, couro purgativo, provocando a mesma perda, por dierreiai a

elevada percentagem de sal existente nesta dgua obriga o organisnro it ced€ncia

de liquidos, para eliminaglo do excesso de sal.

Por isto se v€ que, se beber dgua do mar, o seu organismo perdera, ent vez de

adquirir, apreciAvel quantidade de igua, necessiria A conservaq6o da vida.

vERtFrcAQoES NAO APROVADAS

A maioria destas publicaq6es recentes apoiam-se ent experi€ncias feitas por

cientistas franceses, depois que o Dr. Alain Botttbard, em 1952, atravessou o

,\tldntico Norte nunr barco salva-vidas, desde as Ilhas Caniirias ate Barbados.
Bombard bebeu dgua do nrar durante vdrios dias, sempre que lhe n6o era possivel
beber dgua potivel. Daqui resultou a ideia irronea -a agua do mar e que o
salvou da nrorte, e consequentemente, a sua teoria acerca da acqSo benefica da

dgua do mar.



Por€m, mais experiencias feitas por outros cientistas franceses, acerca do traba-
lho de Bombard, deternrinaram que se um homem bebeu 5oo c.c' de :igua do

nrar, por dia, ent doses de 5o c.c., portanto ro vezes em 24 horas, com intervalos
de, pelo menos, r hora, esse homem viverd durante 5 dias. Mas, se no 6.o dia nflo

beber pelo menos r quarto - r,136 litro - de :igua fresca, para eliminar o excesso

de sal existente no seu organismor certamente que morrer6.

Estes cientistas, como v€rn, nio afirmam que um hontem permaneceri indefinida-
nrente conr vida bebendo a dgua do mar, tal conto quem bebe dgua pot6vel, rnas

sirn que, a agua do mar ingerida em quantidades pequenas, elimina o sofrimento
da sede e garante a vida durante 6 dias.

APOSTE A SUA VIDA

Concluiranr nrais, que a 6gua do mar, tomada por uma pessoa jd desidratada,
tem consequencias desastrosas e mesmo fatais, resultantes das celulas do orga-
nisnro nao possuirem 6gua suficiente para eliminar o excesso de sal que' conro

j6 se disse, actua como um veneno.

Por outras palavras, se se encontrar perdido no oceano, comece a beber dgua do

mar antes que fique desidratado, e tenha muito cuidado com os enjoos e' espe-

cialntente transpiraq6.o, para que n6o haja perdas de:igua do organismo.

De facto, estes cientistas, nas suas experiOncias, n6o entraranl em conta com o
problerra da transpiraglo llois elas foram realizadas em ambientes de tempera-
tura nroderada, cerca de 65' F..

Suponhamos o caso de z niiufragos, embarcados num pequeno barco de borracha,
perdidos no oceano. Unr decide beber a igua do mar, de acordo conl as experien-
cias dos cientistas franceses, o outro decide suportar a sede e esperar que a
Providcncia lhe envie :igua da chuva.

Vejamos o que se passa.

Prinreiro, o que decide beber a d,gua do rnar, ficou cont a certeza de que urorrerA
no 6.n dia, a neo ser que consiga agua potdvel, para eliminaqtro do excesso de

sal acumulado no seu organismo.

Segundo, fez tres apostas separadas:

t. - Que € capaz de estimar uma dose exacta de 5o c.c., e que so beberA essa

dose em cada periodo de 6o a 9o minutos, e que ntro excederi ro doses ent cada

e4 horas,

Isto n6o e fricil para uma pessoa que se encontra nunta situagAo real. A guerra
passada provou que a grande maioria, atacada pela sede, nao teve a forqa de

vontade necessiria para, A vista de tanta agua, beber quantidades tao pequenas

como os 50 c.c.. E, quando bebianr apreciAveis quantidades, morriaur rapidamente.

2. - Que e clpaz de controlar a bebida da dgua do mar dentro daqueles limites,
durante os 6 dias sem olhar is condig6es reais de sobreviv€ncia - calor, frio ou

turbul€ncia do mar, ao contririo das erperi€ncias que foram feitas ent condiq6es
de Iaboratorio.

3. - Que, ou choveri no 6.o dia, ou serd recolhido por um cruzeiro de ferias.



Terceiro, acelerou as condigdes propicias para o vonrito e a diarreia.

Quarto, na nrelhor hipotese, ele nlo sofrer6 os horrores da sede, porem, e preciso
n6o esquecer que tais experi€ncias foram realizadas em condig6es optinras de
temperatura, 65o F., €, sern transpiraqdo, a sede nunca 6 de modo a nAo se
suportar. Mesnro correndo tudo pelo nrelhor, ao 4.u dia sofrerd" corn a sede.

E importante lembrar que a sede e unr sintonra de aviso de que o organisnro
carece de igua. Ora, so pelo facto de se elinrinar a sede, por nreio da dgua
salgada, nXo significa que se esteja livre de perigo, pelo contririo, ele nlantem-se
porque as pessoas n6o morrem de sede, mas sint por insufici€ncia de dgua no
organismo, e so a igua potivel evita a desidrataqio.

Vejanros, agorat o que sucede conr o segundo honrem.

Segue-se urna tabela referida ao tempo de sobreviv€ncia dum nAufrago. sujeito a

diversas tenr peraturas anrbientes.

Temp. t)

sombra
bebendo

I 14

DIAS DE

B

IO
II
II
II

bebendo
2t4

9
II

T2

T2

t2

bebendo
414

goo F.
Boo

7o"
60o

50u

sem
iigua

7

9
IO

IO

IO

ror5
r:l
r4
r4
r4'5

SOBREVIVENCIA

bebendo bebendo
lol4 2oi4

r5
r9

zo15

2I
II

23
29
ao

32
32

Esta tabela, preparada pelo Dr. E. T. Adoll, durante a 2.a guerra ntundial, vertt
sendo confirnrada por sobreviventes actuais. Se o n:iufrago usar as coberturas
de lona do barco salva-vidas, afinr de se proteger dos raios solares, poderii viver,
pelo nrenos, J dias enr regiOes de ternperaturas altissinras. A temperaturas nrais
baixas o tenrpo de sobreviv€ncia s6o ro dias.

Na ultinra Grande Guerra, o recorde estabelecido por unr naufrago, que nAo

bebeu zigua do nrar, {oi de rr dias, ou seja, r dia a rnais que o estabelecido nas
tabelas, e 5 dias a nrais que qualquer que tivesse bebido agua do mar.

Concluindo, se beber dgua no mar, trocara um ou tuais dias de sobrevivdncia,
por 2 ou 3 dias de libertaqio dos sofrintentos da sede.

Todos nos sabentos dos conhecitrtentos vastos acerca do corpo humano.

Os rins nio poderu concentrar urina conr uma percenmgent de sal superior a2nlo.
Logo, sendo a percentagenr media do sal, existente no nlart de 3'5"/,,, os rins nfi.o

poderfto reurover todo este sal, s<tmente coln a Agua tirada do mar.

I'Iesnto que os rins estejanr a trabalhar conr a mAxima efici€ncia, nlesmo que ndo

use sal na comida, bebendo dgua do mar, nao arranjar6 para o seu organisnlo
mais do que roo c.c. de d.gua fresca, em cada dia, cujo total, ate atingir a sattl-
raqio do sal, e inferior i necessaria i conservagio do organislto so para r dia.

Portanto, nunca se esqueqa, se algunTa vez se encontrar perdido no oceano,

dentro dunr pequeno barco salva-vidas, suporte os sofrillrentos da sede e nzio se

rieixe dontinar pela agua que o cerca. Arnrazene toda a dgua da chuva que puder.
Se tiver alantbiques, use-os durante o dia para a destilaqio da 6gua do nrar.
Proteja-se dos raios solares, para evitar queimaduras e transpiraqio.

,\ssinr, poderA ter a certeza, que as suas possibilidades de salvaqio sfro muito
nraiores do c1 ue serian.r, bebendo dgua do nrar so por n6o suportar a sede.



Por resoluqlo do conselho de ministros foi promo-
vido a brigadeiro o coronel tirocinado Joxo Anacoreta
de Alnreida Viana.

Tendo ternrinado o curso de engenharia militar
enr 1937 com unra elevada classificaqdo, frequentou
mais tarde o curso de engenharia aerondutica da
Escola Politecnica de Treino. sendo-lhe conferido o
titulo de doutor em engenharia aeron6utica pela
mesnra Universidade no ano de 1956. Entre outros
cargos ocupou o lugar de director nos serviEos t6cni-
cos na Direcqio Geral de Aerond.utica Civil, tendo-se
durante esse periodo dedicado profundamente aos
problemas da aviaqlo civil e procurando principal-
mente estruturar duma maneira elicaz e dttradoura
a organizagdo interna dos aero-clubes.

Disciplinado e disciplinador angariou ntuitos aui-
gos e adnriradores, e os pilotos civis habituaram-se a

vO-lo em todas as nranifestaq6es aeronduticas do pais,
contagiando-os assiur com o seu entusiasn)o e amizade.
Posteriormente foi 2.n comandante da Academia
Militar e mais tarde nomeado director do Serviqo de
Material da Forqa Aerea, cargo que presentemente
desem penha.

Gds em Grande nao podendo esquecer os grandes serviqos prestados pelo brigadeiro
Alnreida Viana d. aviaqao civil, envia-lhe as maiores saudag6es, desejando-lhe a continuaqio da

sua brilhante carreira.

A MArOR ORGANTZACAO DO PAIS

EM PUBLICIDAD E LUMINOSA
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A FORGA AEREA PORTUGUESA aceita a inecrigao nos gqadroo do
doe ocgu lntcri, vof u nt6rloo:

ir., . '.;... . |. "'
t- Mancebos com idsde n&ofnferiol a'X$.pn4* *{..Fiiii

4.a classe,. que rlnda rffi'{t'lfqqlp$
2 - of iciais cubalternor", +oi riil,t$i"it*ll,'

Forqas Armadis " e" lUikinlo supetior e 28 .oori'l
com a la"O"

n4o superior a 28 anosl
4 - Pragas ao servigo ou Ia disponlbllldtdc com a habilitagEo minima

da 4." classe e idade nlo cuperlor a 22 anoo.

3 - Oficiais mlticianos ao servigo ou na dicponibllldadc;

IL;

r- -l
I t" quiser praticar o desporto de paraquedl6mo, diriia-se sem demora, 

I

I Tr:""],..:," 
ou por escrito, i secaio de paraquedismo do Aero Clube da 

I
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gAL E PIMENTA
Compilado por I

b. q. A. e.

,r",-,*h,:":ffi

Qualquer semelhanga com uma saudrivel e roliqa ama da provfncia e seis matuldezinhoe de mama e pura

coincidOncia.
Nem o caricaturista nem o autor da prosa tal querem significar, ndo se devendo inferir do desenho acima mais

do que . . . uma liberdade pict6rica.
Os seis figurantes (por favor ndo leiam figurdee) sdo bons rapazes, excelentes camaradas, e mais do que

ercelentes funcion6rios, pelo que € fricil compreender que a ama est6 aqui s6 para disfarqar.
Ao Wilson e ao Tavares ligam-nos yri muito antigos lagos de amizade, desde o tempo recuado em que obtive-

mo6 o nosgo certificado de piloto de planador, e os outros conhecemo-los desde o ano passado a quando do primeircr

curgo que fizeram em Paramos, tendo no entanto, por eles, pelo Valpassos, pelo Vital Afonso, pelo Viana e pelo

Eug6nio o mesmo sentimento de sincera amizade.
Em < SAL E PIMENTA > ficariam bem os epis6dios picarescos de que cada um foi protagonista neste curso

que findou hri diae, mas <Gds em Grander, embora muito apimentado, como dizem, tem neceeeidade das suas pdginas

para outros aSsuntos com menoE pimenta e menos eal, razdo porque, sem desprimor para os outros, mas tambdm

sem g6udio dos mesmos para com a <vftimar, vamos fatar, neste <SAL E PIMENTAT de hoie, do Wilson.

I

I

t
I

*

"aF{5



Desse mesmo, do morendo de voz tonitroante que chama as coisas pelo nome, e que sabe sempre o nome dae
coisae para no-lo dizer quando alguma rnanobra nossa ndo sai a Beu contento.

Ora o Wilson tem um horror invdncfvel a duas coieas na vida: Um toiro atrds de si e um piloto a fazer 08
oitos de costas para a pista. E dizem ae m6s linguas - dizem mae nds ndo acreditamoe - que, sd por lhe gritarem que

havia atrris de si um toiro, o Wilson at6 $entiu na nuca o bafo da fera. Intrigas . . .

A clargadar, ou ndo, de determinado aluno estava I8er para o Wilson um problema dos diabos. Ndo era que

ele ndo fizesse jri todas as manobrae necessdrias, mas o raio do homem ndo se entendia ld muito bem com certas
eituaqdes de emerg6nc(a que, para observaqdo das suas reacgdes peicoldgicas, o Wilson lhe criava.

A coisa demorou, ma8 um belo dia o almejado primeiro voo s6 teve lugar. O Wilson isolou-ee, roeu a8 unhaa,
envelheceu 50 anos, mas o voo terminou com uma aterragem impecdvel.

No dia seguinte o nosso her6i madrugou e aprestou-8e para efectuar o primeiro voo do dia, O vento mudara e

a aterragem, contrdrfamente ao habitual, teria de ser feita de norte para sul, mesmo por cima da carreira de tiro onde,
desde manhd cedo, andavam aos estouros.

O Wilson, sempre cuidadoeo nas suas recomendagOes e instruqd-.s, esmerou-se at6 ao pormenor na descriqilo
que fez do modo como queria que o voo decorresse:

- O meu amigo vai aos 600 metros, larga o cabo, plana em direcqdo d entrada da faixa, aos 2@ metros comeqa
alazer os oitos para perder altura mas sempre voltado para a pista, e ao8 100 metros entra e aterra.

E claro que, para evitar qualquer bala perdida e uma vez que os oitos teriam de eer feitos mesmo em cima

da carreira de tiro, se se procurasse aterrar exactamente no princfpio da pista, o Wilson, prudente e Beguro como

8empre, recomendou que essa manobra deveria 6er feita entre a carreira de tiro e a faixa, fazendo-ge portanto a

aterragem mais adiante.

E o voo comeQou, O planador subiu, largou o cabo, e porque o piloto ndo gostasse ki muito da graga dos tiroe
comeQou a lazer os oitoe mesmo em cima da pista e de coetae para ela.

200 metroe... 150... 100,.. a voz doWileon iri enchia ocampochamandoagcoieaepelonome, eonosso
amigo, gempre de costas para a pista, fez meia volta e aterrou.

O Wilsou disparou por ali fora maie depressa do que se levasse um toiro a resfolegar-lhe na nuca e abriu o

vocabuftlrio.

-Mas... oh oh Sr. Wilson...-dizia o piloto esfregando calma e vagsrosamente, com desesperadora
lentiddo, as mdos...-a aterragem foi boa... foi mesmo muito boa!...

-Pois foi... mae os oitos, Senhor?... e a voz do Wilson estoirava a escala doe tone.

-Ah... os oitoe...-e o piloto continuava a esfregar socegadamente as m6oe...-euatdachoqueos
oitoe foram muito bem feitos, mesmo muito bem ! . . .

O Wilsou fez um esforQo e dominou-se.

- Oh Senhor ! . . . Eu ando aqui hri dois anos a dizer-lhe que 08 oitos se fazem sempre voltadoe para a pista...
sempre de frente para a piste, percebeu ?. . .

As mdos do piloto deixaram de se esfregar, levantaram-Be como quem invoca o c6u por tetemunha:

- Eeta enganado, Senhor Wilson ! . . O Senhor nunca me ensinou iseo !. . .

O morendo do Wileon fez-ee branco e tremeu ma8 nem sequer teve jri forgae para insultar aquele piloto calmo
e socegado. E o Wilson, o homem que chama ae coieas pelo nome, e quer sempre que 6 preciso, sabe megmo o nome
dae coieas, u8ou uma metiifora:

-Sabe, Senhor?. Se em vez do Wilson Mac6rio fOsse o Quinta que lhe falaese, e o Senhor lhe deeee essa

resposta, eabe o que o Quinta lhe diria?..

-???...
-??? ...
- "Olhe . . . nilo me consuma" ! .. .

N O T A - O Qutnta d um scnhor que tambdm choma at colsas peto nome.



AEROPORTO DO PORTO

oBRAs DE AM PLtAcAo

PeIo COMANDANTE BARROS PRATA

De acordo conl o Plano Director de Desenvolvimento do Aeroporto e a fim de satisfazer

as exig6ncias actuais do trdfego aereo, estio ent curso e a ritmo acelerado as obras da 1.' fase.

Assim e no que respeita ao trdfego previsto espera-se inaugurar a 1'" linha de jacto em

Novembro proximo, no percurso Londres - Porto-Lisboa- Porto-Londres e utilizando avi6es

COMET IVB. Alem desta ligaqao conr jactos, jii concretizada, outras se encontram na fase de

estudo para a Europa Central. Por outro lado apresentam-se como urgente a utilizaEio do

Aeroporto conro alternante de Lisboa para os aviSes Caravelle e DC 8. Para atender estas

exig€ncias do trafego a6reo houve que anlpliar e apressar as obras desta 1.' fase. Para o efeito

foi o Aeroporto dotado recententente conl uu reforgo 12 mil contos.

A posiqlo actual das obras e a seguinte:

Concluiu-se ja o prolonganrento de 300 m da pista principal N-S e iniciaram-se

esta semana os trabalhos de prolongantento de rnais 200 m. Esta pista fica assim e

at€ Novembro com 2000 nt.

Foi posta a concurso, na semana passada, a entpreitada de reconstruglo do

pavimento da pista principal N-S na extenslo de 1.500 m. Este reforqo do pavi-

mento necessdrio aos grandes avi6es de jacto (o peso dos avi6es passou das 15-30

toneladas para 140) e que se cifra no aunrento da espessura do pavimento de 39 cm

para 74 cm obriga a fechar esta pista a todo o tr:ifego aereo durante 3 a 4 meses.

Para que o Aeroporto continue aberto durante este periodo, foi resolvido

prolongar a pista L-O para o mininto indispensivel ao triifego actual - 1.500 m.

bste piolongamento de 250 nr corr)eQou en 12 do m€s passado e encontra-se na fase

linal de execuq6o.

Espera.se portanto enl Novembro pr6xinro abrir ao trAfego a nova pista

principal N-S conr 2.000 rn de extens6o.

Prosseguenl entretanto as expropiaqdes cont vista, nio so i desarborizagtro da

zona de aproximaqao Norte, como a execugio da 2." fase de trabalhos que prev€

para o pr6ximo ano o prolongaruento da pista principal N-S para 2.500 m. A desar-

borizag5.o este je enl curso nesta zona.

Ainda dentro dos planos da 1." fase esti prevista para este ano a construqao

de parte da nova placa de estacionanrento projectada, visto a actual ser insuficiente

em superficie e resist€ncia.

Encontra-se para aprovaqio superior o plano de obras de renrodelaqio da

aerogare a executar imediatanlente e que visanr essencialntente d instalaqSo

permanente da Alfindega e da PIDE'

No campo das ajudas rdCio estii ji na fase final a relocalizaqAo e complemento

dos sistem"" J. aproximagSo para aterragenr por instrumentos (com condig6es de

tempo adversas) e aguarda-se a chegada de novos equipamentos rddio para

substituir alguns dos actuais.
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VOLIA AERIA GA LAI CO.DU RI ENSI LA coiul^

REGULAM ENTO

ulc

POFtlo

f:PINH O

AVEIRO

Art. 1.o - De acordo copt as bases de estalreleciutento da Voita Aerea Galaico-Duriense, o

Secretariado designado para a I Voita a realiz:rr enr 1961 estabelece para a ltlesllla o

presente regularrtento.
Art. 2."-A I Volta Aerea Galaico-Duriense realizar-se-i nos dias 23 a 25 do ntes de Julho.
Art. 3.. - As verificaq6es de conhecinrentos aeronAuticos incident essencialrtrente sobre:

a) Preparaglo do plano de voo;
t,) Aterragens e descolagens elll todos os Aerodromos designadosl
c) Execuglo da navegaqAol
d) Passagens controladas nos pontos designados'

Art. 4.u- A Volta teri inicio no Aerodronro de llspinho as t horas locais do dia 23 de .f ulho e

ternrinari na tarde do dia 25 no Aeroporto do Porto.
Art. 5.o - Os Aerridronros enl que se deverA aterrar sio pela ordettt indicada ldesde que estejanr

abertos ao triifego ) :

Atij6
Mirandela
Macedo de Cavaleiros
Braganqa
Chaves
Vigo
Santiago de Compostela
Braga
Porto

$ unico.-Se os Aerodrontos de Lugo e Corunha ate a realizag|o da Volta estiveretlr
operativos, serio incluidos nas escalas pelo que a ordenr seria: Chaves, Lugo,
Corunha, Vigo, Santiago, Braga, Porto.

(
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AAC'EDO D
CAvALEIR(
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Art. 6.o - As passagens controladas far-se--1o em i

Mes6o Frio - na etapa de Espinho a Alijo
Vinhais - na etapa de Braganga a Chaves

Orense - na etapa de Chaves a Vigo
Mongdo - na etapa de Santiago a Braga

$ rinico. - Os locais de controle, ser6o situados f<lra das povoag6es ntencionadas, sertro

indicados aos Pilotos antes da partida e ter1o de ser sobrevoados a uma altura
a que seja possivel a sua identificaqSo ntas nunca inferior a 150 metros.

Art. 7.o - Os aerodromos de abastecimento sio os seguintes:

Mlrandela
Chaves
Vigo
Santiago de ComPostela
Braga

$ rinico. - Verificando-se as escalas de Lugo e Corunha, sere feito tamb€m o abasteci-
mento na Corunha.

Art. 8.o - Os locais de refeiglo e pernoita stro:

Dia 22 - Esplnho
Dia 23 - Mirandela
Dia 23 - Braganga
Dia 24 - Vlgo
Dia 24 - Santiago de
Dia 25 - Santlago de
Dia 25 - Porto

- jantar e pernoita

- almogo volante

- jantar e pernoita

- almogo
Compostela - jantar e Pernoita
Compostela - alnroqo

- jantar e pernoita

Art. 9." - A sequOncia de Volta ser6 a seguinte:

Dia 22, is 19 horas - ConcentraqSo no Aerodronlo de Espinho.
r As 20 horas -Jantar em Espinho, seguido de pernoita.

Dia 23, as 8 horas - Concentraqtro no Aer6dronro de Espinho.
r d.s 9 horas - Partida para Alijo, Mirandela, N{acedo de Cavaleiros e Bragan9a.
r as 20 horas - Jantar em Braganqa e pernoita.

Dia 24, ds 8 horas - Concentraqlo uo Aerodrotno de llraganqa.
r As t horas - Partida para Chaves e Vigo.
r as 13 horas - Almoqo em Vigo.
> as 16 horas - Concentraqtro no Aerodronto de Vigo.
> As 16,30 o - Partida para Santiago de Conlposlela
r As 22 horas -Jantar ent Santiago de Compostela e pernoita.

Dia 25, i.s 15 horas - Concentragdo no Aerodrono de Santiago de Conrpostela.
> irs 16 horas - Partida para Braga e Porto.

Art. 10." - A ordenr e hora de partida enr Espinho sera estabelecida com base na velocidade
dos avides inscritos.

S 1.. - O intervalo nas partidas serd calculado de fornra a rtanter-se a nlesma ordem
de chegada Prevista.

S 2.n - A ordem de partida serd nlanticla ent todas as etapas.

Art. 1l.o _ Para classilicagao serao atribuidos Zr particla a cada equipa 1.000 pontos, estabele-

cendo-se unra escala de penalidades.



Art. 12.o - As penalidades a que se refere o artigo anterior incidem sobre:
a) Preparaqtro do plano de voo [)ara a Volta;
b) Cumprimento das regras do ari
c ) Execuqio da navegaqAo de acordo conl o plano de voo i
d) Passagens controladas nos pontos designados;
e ) Eficiencia e seguranga de nranobra em especial nas operag6es de descolagem e

aterragem;
.f) Verificaq6es preparatorias de vooi
g) Camaradagem e desportivisrtto.

Art. l3.o-Os 1.000 pt-rntos a que se refere o Art. 11.'slo distribuidos pelas alineas do artigo
anterior come segue :

a) 200; b) 200i c) 200; d) r00i e) 100; f) 150i g) s0.

$ rinico. - As penalidades serSo aplicadas em percentagem desta pontuaqeo. As diversas
percentagens de penalizaqao que se fixam para cada caso aplicivel, stro confi-
denciais e encontram-se encerradas em envelope lacrado ate ao final da Volta.

Art. .14.0 - Os planos de voo para os percursos de Espinho e Braganqa, Braganqa a Santiago de

Compostela e Santiago de Conrpostela ao Porto, terlo de ser entregues ate 30 minutos
antes da partida.
$ rinico. - Os elementos variiveis a considerar na execuqlo dos planos de voo serflo

fornecidos na vespera A noite a pedido dos concorrentes.
Art. l5.u - A esta I Volta s6 ser6o adrnitidos os pilotos espanhois e portugueses, socios dos

Clubes organizadores, possuidores de licenqas vilidas de piloto particular de aeroplanos
ou a equivalente para os pilotos espanh6is.

$ unico. - As tripulag6es sd poderto ser constituidas por pilotos nas condiq6es deste

arilgo.
16.o - Podem concorrer todos os avi6es de turisnto, espanh6is ou portugueses, ate a potencia

nrd.xima de 130 HP e cujo certificado de navegabilidade esteja vdlido.
!7.o - As inscriq6es dos concorrentes devem dar entrada nas Secretarias dos seis Aeroclu-

bes ate ao dia 15 de Julho de 1961, o mais tardar.
18."-Os concorrentes deverao preencher o seu "boletim de inscriqao, fornecendo com

cLareza todos os pormenores pedidos.
19.o - O preqo da inscriqlo e de 200500 por avilo ou o correspondente em pesetas ao

clmbio do dia da inscriqlo.
ZO.1'_ Durante a Volta devem ser rigorosamente observadas pelos concorrentes, alent das

Regras do ar em vigor, todas as instruq6es eventualmente aconselhadas pelo Jtri da

Volta, pelo nlo cumprin:ento das quais serlo penalizados sent prejuizo do estabelecido

no Art. 13.u e seu pardgrafo dnico.
Zl.o - As despesas dos avi6es fica a cargo do concorrente, por€m ser-lhes-6 fornecida

griitis a gasolina necessiria para a Volta'
22.o - Os seis Aeroclubes organizadores n6o se responsabilizam por quaisquer prejuizos

que, por raz6es diversas, possaul ser causadas aos concorrentes, aos avi6es, a terceiros
ou a bens pertencentes a terceiros, durante a execuqfo da aVolta.

23.,- A alimentaqio e pernoita correru por conta dos seis Aeroclubes organizadores.
24.o - Serao atribuidos prenrios por classificag60 que oportunamente serAo tornados

conhecitJ os.

$ rinico. - A lista de prenrios serA publicada enr anexo a este Regulanrento.
25.o - Os seis Aeroclubes organizadores reservanr-se o direito de transferir para outra

data a realizagdo da Volta, ou cancelA-la por tuotivos justificados.
26.o - S5o adntitidas reclanraq6es sobre qualquer ocorr€ncia veri{icada no decorrer da Volta,

uma vez que sejanr devidarnente justificadas e apresentadas, por escrito, ao Jfri, ate

30 minutos depois da aterragertr.
$ rinico. - Das decis6es do Jrlri nAo havera recurso.

27.o - Ser6 constituido um Juri de classi{icaqAo por Delegados: das Autoridades da Aero-
nautica Civil Espanhola e Portuguesa e dos seis Aeroclubes organizadores da Volta.

zE.u - No caso de empate de classificaqAo, os enrpatados serio subrnetidos a unta prova de

ordem tecnica que constard de duas Perguntas a responder por escrito.

Art.

Art.

Art.

Art.

Art.

Art.

Art.

Art.
Art,

Art.

Art.

Art.

Art.



UM VALOR INESTIMAVEL EM RISCOS DE gE PERDER

A Barrinha, como lagoa, caminha a

passos largos para o termo da sua exist€ncia.
Entregue a si propria, sem os esvaziamentos
que o homem tlo frequentemente provocat
teria ainda forgas para arrastar para o mar
muitos dos detritos que os rios nela depositam,
bem como para ocasionar no Regueirflo, e at€
mesmo no Canal das Pontes, escavag6es,

suficientemente volumosas para lhe prolongar
a vida por mais um s6culo.

Infelizmente, dada a inexist€ncia de

quaisquer obras de protecg4o aos cantpos de
lavradio e A baixa cota a que a erosf,o fez
descer a superficie dos ntesmos' o homem tem
forgosamente que intervir no regimem das

6guas da lagoa, a fim de impedir que estas,

conservando-se por muito tempo sobre os

campos, acabem por inutilizar as culturas.
Mediante a realizaglo de algumas obras

hidriulicas, relativamente pouco dispendiosas,
se tivermos em atengio os considerdveis bene-
ficios que delas adviriam para a economia
local e para o turismo nortenho, seria possivel,
estamos disso convencidos, prolongar a vida
da lagoa comum a Esmoriz e Paramos por
mais 500 ou I.000 anos. Poderiamos, por
exemplo, elevar o nivel dos lavradios exis-
tentes a Nascente da Barrinha por forma que
ntro pudessem ser inundados. Para tal bastaria
aproveitar as areias lodosas que existenr nas
proximidades, o que serviria igualmente para
melhorar as condig6es de navegabilidade
da lagoa.

Com respeito aos detritos que o rio de
Maceda (vala da Florestal) lanqa na Barrinha,
hoje em menores quantidades do que he
alguns anos atrds, gragas aos aqudes que os

Serviqos Florestais nrandaram construir ao

longo do nresnro rio, nf,o seria dificil ocasionar
a expulstro da quase totalidade dos mesmos
para o mar, desde que se mudasse a Ioz
daquele ribeiro para o Canal das Pontes e se
realizassem algumas obras mais, de cardcter
com plementar.

Nao pense alguem que a realizaqEo de
trabalhos tendentes a proteger os lavradios
contra as cheias constituiria novidade,

Por J. SA FERREIRA

No terupo do .Qempromissor, o qual
vigorou cerca de 600 anos, esmorizenses e

paramenses levarant a cabo na rnargem Nas-
cente da lagoa importantes trabalhos, dos
quais ainda hoje nos restam vestigios junto a
cordoaria do sr. M. Luis Pereira, onde a dife-
renga de nivel existente entre os cantpos de

lavradio e os juncais que lhes s6o contiguos,
apesar do desgaste provocado por muitos anos

de eros6o, s6o ainda hoje bem notorios.
Pessoa digna de todo o credito, falecida

hd anos, informou-nos que por volta de 1870

a diferenqa de nivel existente entre os cam-
pos de cultivo e os juncais existentes ao

longo dos mesmos regulava pela altura
dum honrern.

A acrescentar aos males de que a Bar-
rinha sofre, no Inverno de 1959-1960 surgiu
unr novo problema, que muito importa solu-
cionar, qual e o do fechamento da Iagoa
Depois que o rio de Silvalde, possivelmente
nos fins do seculo XVIII, deixou de correr
para a Barrinha, ntudando a sua Ioz directa'
nrente para o mar, a nossa lagoa, norntal-
mente, passou a estar separada do mar, so

conrunicando com o mesmo por ocasi6o dos

seus esvazianrentos.
NAo era costume manter-se a lagoa em

comunicaqio com o oceano por um espaqo de

tetrrpo superior a 15 dias, o ntiximo 3 semanas.
No inverno de 1959-1960, a Barrinha,

enr virtude do seu braqo paralelo ao nrar nlo
se ter deslocado para Nascente tanto como
seria necess6rio para contrabalangar o avango
do mar, viu as reservas de areia existentes
entre o Regueirf,o e o oceano reduzidas a t6o
pouco que o fechanrento da lagoa so foi pos-
sivel ao cabo de alguns meses.

No Inverno de 1960-1961 o mal voltou
a repetir-se e o brago da lagoa paralelo ao

nrar acha-se reduzido a um simples riacho,
com tlo pouca iigua que os donos dos vdrios
barcos que ai costumam estacionar, destinados
i pesca e i condugio dos turistas que gostam
de barquear, resolveram retirar das suas
margens as respectivas embarcag6es, dada a

impossibilidade em que se encontram de as



utilizar Enr parte, este estaclo de coisas e

devido ao facto de nAo se poder abrir a Bar-
rinha no sitio proprio, isto e, ntais a Sul, e

conr as Aguas a uttr nivel tuais elevado, isto 6,

quando a lagoa contenl para cinta de 2.000.000

de metros cubicos de Agua, que € quando tenr

forqla bastante para roer a zorra e rectificar a

posigAo do braqo charrrado o RegueirAo relati-
vanlente i distancia que o separa do ntar,

De 1898 para cA o llegueirio carttinhott
para Nascente cerca de 200 tttetros, Illas enl
virtude dos avanqos verificados nos ultintos
tempos, esse recuo tera que ser acrescentado
de tantos metros quantos {oram aqueles per-
corridos pelo rlrar. De outra ntaneira - na

nrelhor das hipoteses - anos hd-de haver em

q ue no tenl po em q ue os rios secalll r no
Regueird.o apenas existirAo, de espago a espaqo'
unras poqas de dgua, setr) tantanho suliciente
para nelas se poder nadar e muito nlenos
andar de barco.

Confiantos enl que os ribeiros que
desaguanr na Barrinha nio sequetll este anot
visto as nascentes estarellt excepcionalnrente
vivas, e esperanros que o Regueirdo ntro se

transfornre nunr sinrples rosdrio de poQas,

conro jA aconteceu hA anos, por€nr, torna-se
indispensAvel n6o torlrar ruedidas que possarn
inrpedir o nresr.uo de ocupar o lugar (lue por
natureza lhe conrpete. (-onr a lagoa da Bar-
rinha transfornrada nunr siurples ribeiro, seco
no \terio, ir praia cle Esuroriz pouco lhe
restarA do seu antigo valor.

Ninguenr ignora q ue as entidades locais
que se interessarn pela lagoa - a Junta de
F reguesia e a Conrissio de Melhorantentos -
ndo disp6eur de recursos sulicientes, e que o

seu poder de re:ilizag6o e nr uito dinrinuto.
Costumanr apoiar a sua acqtro sobretudo na
boa vontade dos esnrorizenses; nras rringu€nr

desconhece que unr tal processo e de resul-
tados nruito contingentes, sobretudo quando
as boas vontades tenr que ser utuitas, conto e

o caso da Barrinha e da praia, e que chegar
a bons resultados por tal via constitui unl
aut€ntico rlilagre, tAo raro e tiro dificil de se

conseguir conro os verdadeiros nrilagres.

tr' de esperar que, tendo ent conta a
f raq r-rez:r das nclssas forqas, as entidades supe-
riores da NaqAo venhant enr nosso socorro e

que, no interesse do turistuo nortenho e ert€

no proprio interesse do Pais, nio deixent
morrer a Barrinha.

OVDNTO,AAREIAEOMAR

O vento desentpenha uma importante
funq6o na exist€ncia do braqo da Barrinha
paralelo ao nlar.

Quando as aguas do oceano corrent a
costa, aparecent por vezes, encravados na

zorra, cepos de pinheiros e de outras drvores
que ali existiram, vendo-se tanr b€nr, eln
alguns sitios, as rodeiras dos carros de bois
que por ali passaranr hd seculos, as narcas
dos socos dos lavradores e outros indicios t'le

ter andado gente por aqueles sitios.

Ja se encontrou ati, nrarcada na zorra-
u nra circunfer6ncia formadzr pelas pegadas
dunr bovino, como que a querer-nos dizer qtre
hd uruitos anos naquele local andara a pastar
unra vitela, presa a unra estaca, e tl ue no dia
seguinte, unl grande vendaval cobrira de

areia aquele cantpo, inutilizando-o,
Hoje em dia a rnobilidade das dunas e

muito lllenor do ,l ua outrora.
Por uur lado a quantidade de areia c1 ue

por vezes o luar Ianqa na costa e presente-
mente muito nrenor do c1 ue era quando ainda
nlo existia o porto de Leix6es, nio chegando
sequer, em alguns casos, para compensar a

corrosao que de tempos a tenlpos o oceano

opera no litoral.
Por outro lado, as sementeiras de

pinheiros, levadas a efeito pelos particulares
e sobretudo pelos Servigos Florestais, t€nt
prendido nruito as dunas, No entanto, enl

alguns pontos do litoral, sobretudo nas vizi-
nhangas do braqo da Barrinha paralelo ao

mar, a nrobilidade das areias e ainda bem

notoria, e e graqas a ela que o Regueirdo
eriste.Restos da ponte construida em 1855



Nuura das fotografias que juntatrtos'
vO-se o antigo posto da Guarda F iscal de
Esmoriz, actuallnente uttta ntorada de pesca-
dores. A exemplo do que sucedia collr a tttaior
parte dos antigos palheiros desta localidade, o

posto assentava sobre uns apoios, A ttraneira
de espigueiros, sendo necessirio, para se

atingir a soleira da porta de entrada' que
ficava do lado oposto ao que se vc na {oto-
grafia, subir unta escada exterior de nladeira,
com cerca de um ntetro e vinte de altura.

Actualtnente, para se Penetrar no antigo
posto, que se encontra enr riscos de ser
subterrado pela areia, € preciso descer uma
cova, conforme se v€ na fotografia.

O vento lanto f.az como desfaz dunas.
Na fotografia acima v€-se uma refe-

r€ncia cartografica, a qual tendo sido colocada
no cimo dum pequeno monte existente a Nas-
cente do Regueirlo, decorrido algum temPo'
acabou por cair, ent virtude do vento ter
desfeito a duna enr que tinha sido inrplantada.

A ultinr:r fotografia n)ostra os efeitos
da deslocaqio para Nascente do brago da
lagoa chamado o llegueirio. Esta deslocaqlo
d uma consequ€ncia dos avanqos do nrar.
Opera-se lentanrente, enr condiq6es que a

favoreqarn, anos havendo enr que se nio
verifica, voltando depois a repetir-se. Graqas
a esta deslocaqio, que merece ser favorecida,
e que o brago da lagoa paralelo ao nrar nlo
foi ainda absorvido pelo oceano.

Quanto nrais larga € a faixa de areia
que separa o mar do brago da Barrinha que
lhe e paralelo, tanto mais fricil se torna o

fechanrento da lagoa e tanto ntaior € a garan-
tia de no VerAo haver naquela parte da lagoa
igua suficiente para nela se poder nadar e
barquear i vontade.

DEFESA DO RESTAURANTE BARRINHA
E DA RUA A SUL DO MEST'TO

Como todos sabem, o braqo da Barrinha
paralelo ao mar desloca-se para Nascente,
acompanhando assim o avanqo do mar, e 6

gragas a essas deslocag6es que aquela parte
da lagoa ainda existe e mantem o seu aspecto
caracteristico, td,o apreciado dos turistas.

I



Na previsZo de novas deslocaq6es do

RegueirSo, que se sabia irianr ocorrer, foi o

Restaurante Barrinha construido a unta dis-
tiincia que se julgou suficiente para evitar
que este pudesse vir a ser atingido pelas

deslocaq6es da lagoa. Acontece, pordm, que as

escavaq6es provocadas pela dgua toillaranl
u ma direcqSo u m pouco diferente daquela
que se previa, e o Regueirio tem-se aproxi-
nado perigosamente do restaurante.

Por se recearem danos naquele edilicio'
foi o braqo da lagoa paralelo ao mar cortado,
quando do fltimo esvaziamento da Barrinha,
excessivamente ao Norte, e cotno sempre
acontece em tais circunstAncias, os inconve'
nientes dessa medida ja se est6o a f.azer sentir.

Por falta de limpeza, estd a parte do
RegueirAo n6o percorrida pelas 6guas escoan-
tes a criar ervagens e a deixar de ser t6o
lim pa como anteriornente.

Para nio alongar nrais estas considera-
q6es, limitaruo-nos a dizer que e indispensAvel
que a Barrinha volte a ter a sua enrbocadura
na sua foz natural, isto e, mais ao Sul, e, para

que tal se possa levar a efeito, sem se cor-
rerem riscos, e necessdrio defender o restau-
rante e o :lngulo das ruas de acesso d lagoa.
E'nossa convicglo que tal defesa se pode

tazer, de modo e{iciente, num Prazo de tempo
conrpativel con) as conveni€ncias do turismo
local, por nreio durna estacaria de pinho,
devendo as estacas penetrar no terreno at€ 2

(dois) metros abaixo da superficie de zorra,
sendo srrficiente que atinja 1 (um) rnetro a
parte das estacas que fica acinta da mesnra
zorra, o que significa que estas dever6o ter
pelo menos 3 (tr€s) metros de comprimento.
Se benr que a protecgdo do restaurante possa

ser feita por outros nrdtodos, parece-nos, no
entanto, que este seria o mais econonrico e de

nrais fAcil concretizaq6o. O tosco desenho que

sobrep6e a fotogra{ia serve para dar ao leitor
unra ideia aproxinrada daquilo que julgamos
ser o remedio para o problema que preten-
demos ver resolvido. Na prdtica, a nao ser
por ocasifro dos escoanrentos da lagoa, a tltaior
parte das estacas ficariam cobertas pela areia
que os ventos para lA carreassenl.

NOTA

No riltimo Inverno, o Regueirio, no seu cxtremo Norte bem como nas proximidades do RestauraDtet deslo-

cou-se para o Nascente um pouco mais do que o habitual. Est:i no eDtanto muito longe de ser suficiente o avanqo

irltimamente verificado.
Atendendo ao desgaste que o mer fez nas reservas de areia existentes entre aquele brago da lagoa e o

Oceano, para que o Reguei16o se ndo translorme num simples regato, correndo para o nrar meses a fio, sem que a

sua foz se feche, ou para que nao acontega ainda pior, isto €, para que o RegueirSo nAo corra o risco de aecar no

VerAo, como jA em tempos aconteceu, quando ap6s um escoamento da lagoa os ribeiros deixaram de o alimentar,

torna.se indispensiivel que o mesmo caminhe bastante mais para o lado de terra.
Este braqo da Barrinha, cujo leito e constituldo por areia fina, de natureza granitica, goza da singulrr particu-

aridade de ndo criar ervagens nem acumular lodos no seu fundo, o que tudo e devido aos seus escoamentos peri6dicos,

que arrastam para o mar todos os detritos, de onde resulta que os nadadores que frequentam o Regueirao' sem estarerr

expostos aos perigos que oferecem as correntes dos rios, n6o sofrem contudo os inc6modos ocasionados Pelo lodo

nem pelas ervageDs, inconvenientes esses tdo frequentes nas outras lagoas de ,guas tranquilas. A acrescentar a estas

vantagens e o fundo renovado, de tempos a tempos, gragas ir acqio dos ventos, que polvilham o seu fundo com uma

fina camada de areia, que para ali arrastam.
Para continuarmos a gozar de todas estas vantagens, necessita o Regueirio de voltar a ser cortado para o mar

no sitio da sua foz natural, isto e, no seu extremo Sul. Que ninguem se convenqa que contrariando a Natureza podemos

continuar z gozar as vantagens de que acabamos de falar, e que conjuntamente com o aspecto selvagem daquele

braqo da Barrinha constituem os principais atractivos que chamam l nossa praia os numerosos turistas que nos

visitam. A Natureza rege-se por leis pr6prias, invariAveis e inflexiveis, e n5o acata qualquer determinagdo humana

que as contrarie. Nio podemos dar ordens d Natureza. O mais que podemos Lazet € procurar conhecer as suas leis e

utiliz6-las por nrodo a que delas tiremos algum resultado, c 6 esse o caminho que temos a seguir no caso da Barrinha.

A largura e profundidade clo Regueirio dependem, em parte, da maior ou menor grandeza da superficie

ocupada pela Barrinha. Assim como ndo e possivel encontrar uns braqos fortes e musculosos num indivlduo raqultico

e com um peito atrofiado, tambem n6o podemos esperar que com o sucessivo decrescer da parte mais espagcrsa da

Barrinha o brago da mesma paralelo ao mar disso se n6o ressinta. Torna-se indispensAvel a realizaqAo de obras

hidr6ulicas na parte mais espaqosa da lagoa. Os gastos a f,azer seriam relativemente pequenos se os compararmos

com as vaDtagens que dal adviriam para o turismo nortenho.



MANEIRA DE COMBATER O ASSOREAMENTO DA BARRINHA

Quando as enchentes da Barrinha sdo provocadas pelo mar, este, por vezes, transfere Para a lagoa para

cima de dois milhoes de metros cribicos de 6gua, e juntamente alguns milhares de metros cribicos de areia, que s6o

depositados no brago da lagoa chamado o Rcgueirdo.
Quando do esvaziamento que se segue, toda esta areia, e ainda mais alguma, e expelida para o tnar, dada a

impetuosidade com que o escoamento se faz.
Baseando-nos neste fen6meno, estamos convencidos que desde que se transfira para o Canal das Pontes a

embgcadura do rio que entra na Barrinha pelo lado Sol (rio de Maceda, rio Lambo ou Vala da Florestal) e se construa

um sistema de aterros que al€m doutras funq6es reforce a velocidade da corrente que exerce a sua acg6o no canal,
quando depois duma cheia a Barrinha se rompe e as auas Cguas correm para o Oceano, seria possivel conseguir que

pelo menos 4/5 dos detritos que o rio habitualmente deposita na lagoa fossem expelidos para o mar.

No esquema junto explica-se o que sucederia em cada uma das faseg do enchimento e escoamento da lagoa.
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FONTEE DE INFORMAgAO

Conteem dados relferentes d 6acia hidrogrdfica da Barrinha e ao nosso litoral, entre

outras, as seguintcs obras:

MONOGRAFIA DE PARAMOS, pelo P.e Manuel F. de Se - 1937

rO Canto da Sereiar, por Jtlio Dinis, contido enr JULIO DINIS E

A SUA OBRA, por Egas Moniz.

"Apontamentos Acerca da Regilo Litoral Compreendida Entre as

Lagoas de Mira e Esmoriz (Dunas de Aveiro)',-Por Egberto de Maga-

lheis Mesquita, publicados enr COMUNICAQOES DA COMISSAO
DE TRABALHOS:GEOLOGICOS DE PORTUGAL. Tomo 3.'- 18eE.

.Para a Hist6ria de Espinhor - As Invas6es do Mar, por Benjamim Dias
Cr6nicas publicadas no sentandrio DEFESA DE ESPINHO - 1945.

ORIGENS DA RIA DE AVEIRO' por Alberto de Souto - 1923.

DICIONARIO GEOGRAFICO DAS CIDADES, VILAS E PARO-

QUIAS DE PORTUGAL, do P.e Luis Cardoso, existente no Arquivo
da Torre do Tombo. lnformagdes referentes a Esmoriz, Paramos,

Silvalde, Maceda e Cortegaga - 175E.

GEOGRAFIA DE PORTUGAL, por A. de Amorim Gir6o.

ACTAS DA JUNTA DE T REGUESIA DE ESMORIZ.

Allm dos trabalhos acima citados, modcrnamente .foran'r. fublicadas as seguintcs notas

respeitantes a lagoa comum a Esmoris e Paramos:

"Cono Nasceu a Barrinha de Esmoriz, (Hipotese), artigo saido em

A VOZ DE ESMORIZ, no seu n[nrero de 15 de Agosto de 1958.

cO Escoanrento da Barrinha e o Avanqo do Mar>, contido no GUIA
TURISTICO COMERCIAL E INDUSTRIAL DE OVAR _ 1959.



MEM6nINS DE UM

DA lNsrRUgAo, DA . IARGADA '

(PENUGENTO'
E DO MAIS QUE Se VeRA

Dot CARLOS MENDES
do Jornal rA Provfncia de Angola'

Eu tinha aterrado no primeiro voo de instruglo, recordam-se? Tinha aterrado, quando

fui obrigado a interromper a sequ€ncia destas minhas mem6rias, por necessidade de paginaqio.
Mas nao f.az mal, pois que eu vou continuar hoje a contar-vos mais alguns factos que se

passaram durante a minha instruqtro at6 ser "largado".
Depois daquela aterragem, muitas mais se seguiram nos outros dias e muitas mais vezes

verifiquei que os instrumentos de bordo, por artes mdgicas, mudavam continuamente de local.
Custava-me a compreender por que razdo, quando eu olhava para um sitio onde momentos
antes fizera uma leitura de velocidade, ali ia encontrar o manometro de oleo, e vice-versa.
O meu instrutor, nisso foi muito pouco compreensivo, pois nunca me deu uma explicaglo e

quase sempre se limitava a rir,
Foi muito pouco compreensivo nisso... e em muitas mais. Sinr, porque se n6o admite

que ele tirasse as m6os e os pes dos comandos, jri na final e me dissesse com ar fatalista:
(continue: agora o resto € consigo. .. '

O resto!
O resto era uma data de saltos de canguru e o avif,o a querer enfiar direito ao hangar,

como cavalo cansado que cheira a estrebaria.
Um dia liquei preocupado: eu estava com reumdtico.
Reumiitico foi coisa que nunca tive, mas s6 essa explicaglo encontrei para umas dores

Iininhas que sentia na mlo esquerda. Fiquei um tanto preocupado, exactamente porque a

esquerda e aquela mlo que deve ir na manete do gds, que 6 como quem diz, no acelerador.
Eu cd por mim nunca o largava e receava que o tal ... reumitico me viesse a prejudicar. Ora
no quarto ou quinto dia - se calhar foi no s€timo ou oitavo - quando, a derrapar conto em

estrada enlameada, preparava uma "linha de descida>, senti mais forte a tal dor reumdtica e

por um reflexo olhei para a minha m6o esquerda. Credo! Como a pobresinha estava palida!
Como os n6s dos dedos estavam brancos! E foi ent6o que eu compreendi: o tal reumiitico...

tu



benr, a tal dor, era o resultado de eu me agarrar todos os dias i manete do g:is como uln nracaco

esfomeado se agarraria a uma banana! Enclavinhada no punho redondo, eu Iazia uma forga
enorme como se quisesse arrancd-lo para o levar para casa como recordaqio...

IVIas cnntinuando:
Os minutos, as horas foram-se somando na minha caderneta at6 que um dia, com seis

horas de instruq6o, fui largado.
*Largado,', para os senhores que me estio a ler e que nao conhecem a expressSo, quer

dizer: .ficar encalacrador.
Talvez n6o seja bem isto, mas € o que sucede quando um pobre candidato a aviador, d

atirado para o ar, pela primeira vez, sozinho' aos comandos de um avilo.
E o instrutor, todos os instrutores, s6o nesses momentos uns verdadeiros s:idicos. Escolhem

exactanente os dias em que uma pessoa esti ntal disposta, mais nervosa, que nd.o dormiu bem,

ou qualquer outra coisa... e por mais que lhe digamos que n2o, que nlo 6 altura, que e melhor
ser amanhl ou depois, transformam-se em pessoas de ideias fixas e nada os denrove.

Comigo foi o mesmo. Simplesmente como eu sei que s6o argumentos perdidos, quando,
ap6s uma volta A pista de rotina, eu vi o meu instrutor abrir a porta e sair, embuchei.

Ele terd dito le para com os seus bot6es: "ora aqui estd um tipo valente, sim senhor!
Mando-o para o ar s6zinho e nlo diz nada!" Pois e, mas eu tinha, pura e simplesmente
perdido o Pio,.

Aquele seu (pronto! Vri para o ar e que Deus o aj ude!, soou-me como um distante dobre
a Iinados. Foi nessa altura que senti sinceranrente n6o ser praticante, Nlo que eu contasse com

Deus para que ele me fizesse a aterragem mas... sempre poderia dar uma aiudazita, se n6.o

estivesse ressentido comigo.
Para comeqar, entortei o pescoqo para o lado para olhar os instrumentos, tal qual fazia

quando tinha o meu instrutor no lugar da frente. Mas como ele n6o estava ld, a imagem de

conjunto de todos os instrumentos esbofeteou-me rijamente a retina. Aquilo era muito para
dois olhos so.

Tive um pensamento meigo para o CR-LDH, e arrependi-me dos nomes feios que lhe
tinha chamado. Mas o CUB nd.o se comoveu, Ronronava ao (ralenti" e deu dois ou tr€s espirros
de troqa, Nao foi bonito, mas f€-lo.

CA fora o meu instrutor, pareceu-me um pouco mais amarelo, mas tive a impressdo que

era o vidro da cabine sujo. Apertei pela quarta vez o cinto de seguranqa a retardar o momento
fatal mas teve que ser. De gds em grande dando ao rabo como cachorro satisfeito que acaba de

fazer uma partida, o DH, comegou a correr na pista. Correu, correu, continuou a correr, cada
vez com o rabo mais alqado e so ent6o me lembrei que ele podia continuar a correr assim em

direcgio A Sanrba, se eu nio o metesse na ordem. Puxei, puxei, mas senr me lembrar que, sem

os 60 quilos do meu instrutor, o.cavalheiro" ia folgado. Num salto pds-se no ar e encabritou-se
como cavalo de lide por altura das cortezias. Olhando de relance, tive a impress5o que o meu
instrutor nessa altura levou as mlos d cabeqa c4 em baixo. Mas talvez nte tenha enganado. . .

Agora um Aparte a sdrio sim, porque eu tambem sei f.aIar a serio!

Quando me descobri finalmente l:i em cima, a s6s com o avi6.o, a ver as coisas ficarem
cada vez mais pequeninas cd em baixo, o coragf,o comegou a pular-me de contente. Olhei para
a esquerda e nao vi aquela motorizada que de manh1 me ultrapassara velozntente pela direita;
olhei para a direita e nlo vi o cenho faqanhudo daquele "chauffeurr de t:ixi que queria A viva
forqa que eu me metesse debaixo, de um carniao para lhe deixar o lugari olhei para a frente e

n6o vi a m6.o daquele senhor que conduzia aquele (espada) a apontar para a esquerda... a

indicar que ia virar A direita! Nada, nem policias sinaleiros, nem pe6es de ar sobranceiro a

exigir trav6es a {undo. .. Nada.
Eu estava ali s6zinho, s6zinho com a mdquina que me obedecia, senhor de ir para a

direita ou para a esquerda, sem preocupaqdes de n6o <sair da m6orr sem valas da CXmara a

sugerir gincana, sem receio do excesso de velocidade...
Bem. Eu estou a gostar tanto de recordar aqueles momentos,

hoje, para os prolongar at| A prdxima semana.
Entretanto os senhores {icarlo a imaginar-me 16 em cima, jd a

descer, porque... li em cima 6 que eu n6o podia ficar, e aterrar 6

caso mais sdrio para um <penugento).

que vou lnterromper por

pensar em que tinha que
que €, ao fim e ao cabo, o



sEcqAo DE AVtAqAo ULTRA-LlcElRA

ATEngAo NoRTE, cHAMADA GERAL!

por ABiLIo MATOS

Aqueles gue gostam, pcr Iorma
sincera, da aviaqflo, gu€ passam os seus

domingos e feriados junto aos avi6es, ou

sonharam quando jovens em obter o seu
<brevetD e que na maior parte dos casos o

conseguiram a custa de luta e sacrificios,
poderlo compreender a ( pequena dinren-
slo r - porque s6 ela lhes poderd facultar a

satisfaqflo desse desejo imenso: VOAR!
Nao pode nem deve considerar-se

piloto aquele que, a correr, vai ao campo,
dd. uma volta no Cub (d menos * perigoso'
que o Tiger) e segue para o futebol, o tenis
ou qualquer outro lado.

Ignoremos os que consideram inco-
modo usar as horas de subsidio na totalidade. Escrevemos para aqueles que gostarianr de

poder voar muito mais, n:as tal nlo lhes e possivel em virtude do prego elevado da hora
de treino.

. Sabemos todos n6s que n6o e vidvel baixar esse custo devido, entre outros factores, ao

consumo dos motores utilizados - na ordem dos rB, 25 e 30 litros por hora.
Por outro lado, o Estado acabari por n6o dar subsidio a partir de certa idade do piloto,

como e 6bvio.
O caminho a seguir, portanto, d so unr: o avilo ultra-ligeiro. Corn o seu consumo econo'

ntico, ntanutengtro e reparaglo feitas quase todas pelo pr6prio construtor-piloto, a desnecessidade

de grandes aerodromos e a arrunraqlo enl menor espago, ele e sent duvida a grande esperanqa

dos enantorados da aviaq6o.
O interesse que uma tal especie de actividade, chegando aos quatro cantos do Pais,

despertaria na juventude, e simples de prever. Isso faria nascer o gosto, a vontade de pilotar,
de construir, o desejo de saber- enfim uma mentalidade preparada e predisposta que amanhi
mais fdcil e confiadanrente poderia levar muitos jovens a entrar p^ra a Forga Aerea.

Mas, noventa e nove por cento dos nossos entusiastas do ar n6o pensaur sequer em ser
proprietirios de um aviio, por nrais modesto que seja, t6o longinqua e dificil lhes parece a

rnaterializaglo da ideia.
E, na verdade, je hoje e possivel gragas i aviaqXo ultra-ligeira, possuir o seu avif,o

particular por um preqo compardvel ao de unr automdvel utilitdrio. E condiqio essencial que se

goste mais da aviaqlo que do automobilismo...
Os homens que fizeram da aviaglo ultra-ligeira urna realidade acessivel foram, inegirvel-

mente, os franceses. A eles se deve a vulgarizaglo do pequeno monolugar construido na Sede

ou no hangar do Clube, utilizando um motor barato e de consumo redtrzido.
E ntro so isto ntas ainda toda a politica de acq6o que rodeia a construqio e o voo: certi{i-

a cado de navegabilidade apropriado, pr€nrios de construgAo e aerddromos adequados e em profustro.

Parece-nos que em Portugal so comeqari a haver entusiasmo quando aparecer em voo um

ultra-ligeiro, mostrando de campo enl campo, que unr pequeno avi6o de nradeira pode ser
' construido por amadores.

E provavel ent6o que outros adeptos se entusiasmem e comecem a construir.
Sem drivida que seria born se a Direcqtro Geral de Aerondutica Civil concedesse por



rotina e com a regulamentageo devida, um auxilio a todos os que construissem avi6es ultra-
-ligeiros, como o Iez agora ao Aero Clube de Portugal.

Para tal, e preciso moslrar que somos capazes de construir e pdr a voar esses aparelhos.
O resto acabard por chegar.

Temos procurado atrair as ateng6es para esta variedade da aviaq6o, por escritos na
Revista do Ar e no G6s em Grande. Na sede do Aero-Clube de Portugal trabalhamos jd. na
construqlo de unl Bebe Jodel. Contactamos com alguns pioneiros da construqao amadora'
pedindo-lhes que voltem a luta.

Apareceram interessados em Cointbra, Lisboa e 'forres Vedras.

E por cd ? Ninguem le a Revista do Ar nem o Gis en Grande ?

Aqui {ica a chamada geral; pilotos, aeronrodelistas, entusistas do ar e mecinicos norte-
nhos -quern se atreve a f.azer um Jodel ou um Turbulento?

ttTATOPLAN AG-O2

Albert Gatard 6 um nome muito
conhecido e estimado nos meios da
aviaglo ultra-ligeira francesa. Este cons-
trutor tem dedicado as suas atenC6es a
um tipo de aparelho que, sendo clissico
na construqio e no manejo, apresenta
interessantes caracteristicas. Assim, o

plano horizontal de cauda 6 totalmente
m6vel e acopldvel aos cailerons-volets>
nos grandes Angulos de inclinaqio.

Esta disposiqflo, montada emtequi-

librio aerodinimico, da unra grande seguranqa nas baixas velocidades: motor todo reduzido,

manche 2r barriga, o aparelho aguenta-se sem perda e sem tend€ncia para ? < vrille tr numa

posiqlo que nao ultrapassa dez graus, o que permite manter a eficdcia nos comandos.

Construglo cld,ssica, como acima foi dito (tr€s quadros unindo os paineis laterais, asa

nronolongarina, nervuras iguais e o cockpitt super-panorimico. . .).

O aviao e totalmente forrado a contraptacado e pode ser equipado com motores de zo a

40 c. v., pesando entre 4o a 6o kgs.
A versao original foi e mant€m-se, equipada com o fiel VW de rr3r cm:t.

Dela vamos dar os elementos:

Envergadura .

Comprimento .

6,40 m
4,40 m
6,15 m2
t60 kgs.
260/280 kgs.
100/ 120 kgs
45 kgs.
ll,6 kgs.

PLANOS VENDIDOS POR ALBERT GATARD
RUE GUYNEMER, 6_SAINT JEAN D'ANGELY
CHARENTE MARITIME FRAN Q A

Altura total . . 1,50 m

Espalho do trem 1,50 m

Velocidade m6xima . 140 km/h
Velocidade cruzeiro . 125 ,
Velocidade aterragem 70 t
Velocidade ascensionat 2,90 m/s
Capacidade dep6sito . 30 litros
Distdncia percorrida i descolagem 100 metros

Area
Peso vazio
Peso total
Carga (til
Carga por m?,
Carga por C. V.



TIPSY (NIPPER,

Desde r95B que o uNipper'
vem despertando grande inte-
resse no mundo da aviaqlo ultra-
-ligeira.

Hii alguns meses o piloto
de ensaios da Fairey, Bernard
Neefs, apresentou o aparelho
em Mil6o e Veneza descrevendo
graciosa acrobacia. Nesta ultima
cidade, o entusiasmo de um
espectador-piloto ( abastado, por
certo...) foi de tal ordem que
depois da apresentagf,o purou da
mente as suas delicias.

carteira e comprou, ali mesmo' um <Nipper) que faz aclual'

Apesar de ser de concepgao normal este Fairey oferece boas performances - ate para

alem da aviagno ultra-ligeira !

Faz r5o Km/h em cruzeiro com autonomia de 3 horas. Boa estabilidade e comodidade
(a cabine 6 fechada).

Capitulo robustez: certificado semi-acrobdtico, permitindo a execuglo de numerosas

figurasi Neefs fez picadas a 285 kms/h com (ressources, a 7,5 G'S.
Desde que em 1959 se jniciou a produqao em s6rie jd foram vendidas quase cem unidades

para os E. U. A., Alemanha, Astria, Holanda, Suissa, Dinamarca, Su€cia, Inglaterra e ltalia,
entre outros.

Uma noticia da Africa do Sul conta que um piloto se manteve no ar, em

rh,3o, conduzindo o <Nipper) com o motor parado.
Se bem que uma tdrmica em Africa seja capaz de tazer voar uma bota,

termica, durante

o feito atraiu as

ateng6es sobre o pequeno avil,o.
Actualmente equipado com uma derivagao V. W. de 45 C. V., espera-se que a firma F' N'

produza um motorde z cilindros, dando os mesmos 45 C. V., mas ntuito ntais leve.

Como jri foi relatado no nfmero z6r da Revista do Ar, a casa Fairey tamb6m {ornece

este pequeno avilo em caixa, tipo <construglo de armarr.
O custo da versfl,o induJtrial e de rr3o libras. O uKit" sai ntais barato, dependendo do

motor, tela e outros acess6rios empregados.

Na csperanga de que algum leitor do G6s em Grande se entusiasme pela construgio-amador aqui lhe damos um

resumo, na parte que toci dr construqtro, dos artigos pubticados na Revista do Ar com o intuito de divulgar a ideia:

Parte )263 - Setembro 1960 - Como construir o Jodel
264 - Outubro 1960- ldem ldem
265 - Novembro 1960 - Notas sobre colagens
267 - Janelro 196l - Preparaglo do motor V
268 - Fevereiro 1961 - ldem ldem

Entre outros descreveado o panorama da aviaqio ultra-ligeira.
nimeros publicou artigos - c mais esperamos poder publicar
nosso Pais.
Oxal6 algudm nos leia e faga frutilicar a semente.

Tambdm o G6s em Grande nos seus dois itltimos

- tentando introduzir este ramo da aviaq6o no
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Fabrica de Madeira Aglolnerada
T E t E F O N E , 5 3 - A TtA A R A N T E

uMA DAs MArs M6DERNA5 IN5TALACOE5 DA EURopA NA PRoDUCAo DE MADEIRA AGLOMERADA

Placas de 2,50 x 1,25 - 2,13 x1,25 - 2,13 X 1,00 - 2,13 >< 90'E0-75'70 e 2'00 >( l'00

Espessura: 2 a 40 mllimetros para todas as apllcag6es

Portas, Lambrins, Tectos, Mobiliririo, Construqdo Civil e Naval, Casas Pr6-fabricadas, Carteiras e Mobilidrio

Escolar, Hangares, Zincogravurae, erc,, erc. . Esta Madeira foi considerada pelos famoeos cientistas GermA'

nicos em Madeira Aglomerada, Engenheiro H. F. Schewiertz, de Hamburgo, e Prefessor Wilhelme Klauditz' da

Univereidade T6cnica de Brauncheweig como a melhor que se tem produzido na Europa.

Tamb6m o Laborat6rio Nacional de Engenharia Civil, de Lisboa, a considerou igual aos melhores produtos simi-

lares estrangeiros. . As construqdes da maior categoria t€m preferido <Tabopan>, madeira de excepcional

qualidade; ndo torce, ndo racha, ndo arde e dura quatro vezes mais que a madeira maciqa.

A rinica fdbrica Europeia que produz Placas de 2, 3, 4, 5 e O l',ttLiuetRos DE ESPESSURA COM UMA

ReStSfnUCIA de 407 kg cm2(cerca de 3 vezes mais que a madeira maciga)'

"Tabopan "

AOENTE DISTRIBUIDOR NO PORTO:

socIEDADE coMERcIAL tosE soenEs, L.oa

RUA RODRIGUES SAMPAIO, 16$'2.0

TELEDONE !809I_PORTO

AGENTE DISTRIBUIDOR EM LISBOA:

ALvEs DE sA & c.^, L,D^
RUA DAS JANELAS VERDES, 86

rlfs. 66608{-669{rr - LISBOA
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AERO.CLUBE DE PORTUGAL

Este clube tem presentemente uma frota composta por seis Tigers,

cinco aviOes fechados e urn planador.
Dos avi6es cabinados o Auster € cedido pela D. G. A. C. e o Navion

encontra-se em reparaqao. Os restantes sio dois Super Cub e um

Super Cruiser.
O planador Rhonlerche sofreu um acidente, felizmente sem conse-

qudncias, mas encontra-se novamente operativo.
Perdeu-se no entanto a melhor epoca pois agora comeqaram as

nortadas e diflcilnrente, na Granja, se conseguitl.o tazet tempos dignos

de registo.

Deslocaranr-se recentemente ao Salio Aeroniiutico de Paris, os s6cios

do A. C. P. Snrs. Dr. Jo6o Fernandes e Carlos Cavadinho bem como o Presi-
dente do Clube, Coronel Pinheiro Corr€a.

AERO-CLUBE DO PORTO

Realizou-se no sdbado 3 de Junho pelas 13 horas no hangar deste
Aero-Clube a habitual reuniLo mensal de confraternizagtro que teve lugar
durante o almoqo.

Recebemos ainda do Aero-Clube do Porto a seguinte circular que

transcrevemos:

AOS SENHORES ASSOCIADOS _ PILOTOS

Encontra-se i. disposiglo dos Senhores Pilotos na Sede do Clube ou

no hangar um pequeno manual cont regras de seguranqa que a respectiva
Comiss5o recomenda aos Pilotos.

Chama-se especial atenqflo para o capitulo referente a v6os baixos

nomeadamente sobre as praias,
Se estizer autorizado a fazer uma viagem para outro aerodromo,

sobretudo distante, nunca deixe de consultar a Meteorologia e obter todas

as inforntaq6es de tenlpo na rota desejada.
Faqa-se acompanhar o ntais possivel de elementos de informaglo e



neo esquega de levar cartas de navegaqio. Em todos os casos duvidosos 6

sempre prudente e mostra bom senso uVoltar pata trazr. E' muito abor-
recido ter de regressar por terra ao Aerodromo de partida.

Nao e demais acentuar estes conselhos pois que, verificaram-se este
Ano ji dois acidentes, por falta do seu cunlprin.rento, felizmente sem conse-
qu€ncias para os tripulantes, nras um deles cotn perda total do avi5.o.

Nesta hora grave que o Clube atravessa um avi6o inoperativo
corresponde a uma diminuiglo bastante grande das nossas actividades
a€reas, principal razd.o da exist€ncia do nosso Aero-Clube.

Se acentuarmos que os tempos dificeis que atravessamos n6o per-
mitem a aquisigtro fncil de novas unidades, poderi o Caro Consocio avaliar
bem quanto cabimento tem estas nossas recomendagdes. Pense bem nelas.
ZeIar pelo patrim6nio do Clube d contribuir para o seu engrandecimento e

aumentar a sua pr6pria seguranga neste desporto encantador que e a

Aviagtro.
Aceite, Caro Cons6cio os protestos da muita consideragxo da DirecaSo,

com os cumprimentos

Pelo Aero-Clube do Porto

O Director Secretririo Geral

a) Albino Fernando Baptista

AERO-CLUBE DE MIRANDELA

Embora com a sua Escola de Pilotagem parada, por falta de avi6o
continua o Aero-Clube de Mirandela a proporcionar aos seus pilotos, com a
colaboraqSo dos Aero-clubes da Costa Verde e Porto, os indispensiveis
treinos.

Conforme foi resolvido pelos Aero-clubes do Norte v6o ser organi-
zadas duas Revoadas, uma a Mirandela, no dia 5 de Agosto e outra a Bra-
ganga, no dia 26 de Agosto, por ocasido dos Dias Maiores das Festas Oficiais
daquelas localidades.

Para este efeito foi solicitada a Direcq6o-Geral de Aeroniiutica Civil
a sua indispens:ivel aj uda, conr o fim de ser concedida pela Forqa Aerea a
gasolina para teo importantes jornadas aeronduticas.

Tais demonstragdes desportivas terSo o concurso dos Aero-clubes
Nacionais e de alguns da Naq6o vizinha, servindo para estreitamento das
relaq6es existentes entre Colectividades que se dedicam inteiramente ir
prdtica e divulgagSo aerondutica.

Por ocasiio da Revoada a Mirandela tenciona o Aero-Clube local
receber o novo avilo <Auster' que a Direcqlo-Geral de Aeroniiutica Civil
hi muito tem prometido.

Foi igualmente pedido ao Estado-Maior da Forqa Aerea para que no
referido dia 5 de Agosto fosse o campo de aviaqdo <Comandante Brito Pais>
sobrevoado por alguns avi6es a jacto, o que constituiria apresentaglo do
mais reconhecido interesse para toda a regiio transmontana.

Apesar das insist€ncias que o Aero-Clube de Mirandela tem feito
junto da CAmara Municipal e Direcq6o-Geral de Aeron:iutica Civil ainda
nio foram iniciadas as anunciadas obras de beneficiaqAo da pista Norte-Sul
do aerodrorno <<Comandante Brito Pais,, para as quais je foi o ano findo
concedido um pequeno subsidio e se aguarda confirmag6o de outrol
oara tal fim.



AERO - CLUBE DE TORRES VEDRAS

SEDE - A Sede do Aero-Clube continuard. aberta todos os dias das

09,00 horas da nranhi a 01,00 da rnadrugada. O continuo entra ao servigo
diArianrente das 16,00 horas As 19,30, em prinreiro periodo de trabalho, e

das 21,00 horas ate A 01,00 da madrugada, no segundo periodo.
<De certo j6 veri{icaram ser a unica colectividade aberta ininter-

ruptamente durante 16 horas, nesta vila, e talvez no Pais'.

SECRETARIA - A Secretaria estara aberta, para expediente, de 2.a a
6.' feira, inclusive, das 21,30 horas ?rs 24,00. Nao abriri, contudo, no primeiro
ou no riltimo dia de cada m€s, conforme conveniencia de servigo.

DELEGADO DA DIRECAAO - Foi nonteado pela Direcgdo para este novo
cargo, o Sr. Maxinrino Fernandes, actual Director Suplente, o que facilitarA
o contacto dos senhores associados com a Direcgtro.

INAUGURACAO DAS OBRAS NO HANGAR _ EfCCIUATE ESIC ACTO-CIUbC

um pequeno festival, para o que serao convidados todos os Aero-clubes
Nacionais, no dia da inauguraq6o da consolidaglo do Hangar, que se espera

ser6 no pr6ximo nr€s de Julho.

MOVIMENTO AERONAUTICO PREVISTO - Para 1961, prev€-se o breve-

tanrento de 9 alunos e o treino de 22 pilotos, subsidiados ao abrigo da

F. A. P. e D. G. A. C., bem como de outros sem subsidio atribuido. Assim,
unt aumento substancial em horas de voo se espera para o Corrente ano.

AVIAO CS-AMl)- Para manutenqio e contribuiqSo do leal es{orgo

aeronAutico do nosso Aero-Clube, cedeu-nos a D. G. A' C,, um moderno

avi6o de treino avanqado, monoplano de asa alta, bilugar lado a lado, -
Auster D4 - de 108 CV, que em breve auntentard a |rota da nossa escola

de pilotagem.

AVIAO CS-AFY - Foi cont a nraior tristeza que este Aero-Clube se

viu constrangido a aceitar o enranado superiormente da Dignissinra

D. G. A. C., abatendo aquele avi1o De Havilland, .Tiger Moth>, velho de

3.000 horas de voo.

VOO SEM MOTOR - Deve efectuar-se em breve o prinreiro curso da

modalidade, a realizar pelo Grupo de Voo Sem Motor da D. G. A. C.'

sob a chefia do Exnto. Senhor Wilson MacArio e monitor, Exnto. Senhor

Vital Afonso.
Temos jri inscrig6es de alguns interessados.

EXAMES - Foi electuado o exame de revalidaqlo P. P. A., aos consocios

Senhores Alberto Dias Carreira e Si Pinto, respectivamente Piloto comercial

e Piloto particular de aeroplanos, caducados anteriormente. Foram exami-

nadores os competentes e simpdticos Pilotos da Direca6o Geral da Aerondu-

tica Civil, Exnros. Senhores Carlos Tavares e !ernando Valpassos.

V9LTEI9 AERE9 - Informam-se todos os socios pilotos, da interdigio
de voos acrobdticos nos avi6es do nosso Aero-Clube, a partir desta data,

recomendada pela Direcqlo Geral da Aeron6utica Civil. Outrossinl, se

esclarece estar a Escola de Pilotagem do Aero-Clube de Portugal autorizada

a ministrar insiruQio de volteio a€reo.



PROLONGAMENTO DO AERODROMo - Recebeu a D. G. A.C., bern
como o nosso Aero-Clube, a planta corl o levantatnento do terreno para
Sul do nosso Aerodromo, efectuada pela Camara Municipal de Torres
Vedras, com vista a futuros trabalhos de prolongamento da pista principal.

I - O Aero-Clube de Torres Vedras, dispendeu o ano passado
251.115$80, ganhos de horas de voo;

II - Destes, cerca de 150 mil o foram, na consolidaqio do Hangar
e placa de estacionamento;

III - Com manutenqIo geral, incluindo a dos seus 3 rinicos avi6es
velhos de 3.000 horas de voo, 70 mil escudos;

IV - E ainda cerca de 30 mil escudos em gastos de administraglo.

2 - Da Direcgdo Cleral da Aeronautica Civil, recebeu o Aero-Clube:

2,1. - Uma comparticipagSo de 30 mil escudos para a consolidaqSo
do hangar,

2,2. - Um perna de trent de aterragenr, 20 rnil escucios para repara-
q6es e ainda o minIsculo subsidio anualmente articulado para
treinos e fornraq6es. Chamamos-lhe uminrisculor uln:r vez
comoarado com outros atribuidos a Aero-clubes Nacionais.

Corn as melhores saudag6es Aereo-desportivas

A Direccdo

| | I I l l Iil,lill l;,1r

TEMAS AERONAUTICOS
OS INgTRUMENTOS

Pelo Piloto-Aviador JULIO TEIXEIRA

do Jornal qA Provincia de Angolar

Por v6rias vezes temos ouvido narrativas de factos passados com pilotos experientes
relacionados com os instrumentos pouco maiores que uma rodela de batata e que se encontram
ali, bem A frente do nariz no respectivo painel.

De entre muitas, vOm-nos a mem6ria a do piloto, tambem instrutor que, acabado de chegar
de uma viagem v€ acercar-se um aluno que depois de dar uma mirada, para o painel pergunta:

"Afinal para que serve este instrumento aqui A esquerda e que ainda ontem o aviflo nio tinha?r.
O piloto titubiante responde corn um cogar de cabeqa significativo e unr tantoamedo: <Bem...
Realmente ainda n6o tinha reparado nele, vam()s 16 ver o que e...' Era o mon6metro do 6leo
que o mecd.nico havia substituido no dia anterior porque o outro se tinha avariado.

E o avi6o havia feito algumas horas de voo, sem que o piloto olhasse sequer para o
instrumento tlo fundamental ?r seguranqa do voo-i sua propria seguranqa.

Fala-se em hipnose dos instrumentos quando em voo sem visibilidade e, sem drividar que

a mesma tambem existe em voo com boas condiqdes de tempo, num avilo com um painel
completo, ou mesmo num Cub de instrumentos sinrples e bastante reduzidos.

Por esse motivo existe a veri{icagflo, antes de p6r o motor em marcha, do pr6prio motor
logo que comega a trabalhar, enfim o .Check List> t6o conhecido do piloto desde os primeiros
momentos que pensou em voar, mas tio pouco respeitado depois do piloto se considerar um
pequeno az.



Voar ... 6 alggria, 6 evas6o,

11 ver a Vida, em novas ptespe"tivut;
r<E'ver, no rlsco, aPenas a emogao

E dar ao Sonho formas decisivas. ..

E ver, em contraluz, sombras esquivas

Da nossa espiritual libertagio

E encontrar novas formas, sempre vivas,

De um anseio de humana elevagio I . . .

O espfrito do azul, do- c6u aberto,

Que mant6m, denno em n6s, sempre desperto

Este sagrado fogo secular.

Irmana os Homens, em fraterno abrago

E tudo o que h6 de firme' neste lago

Nos vem do simples gosto de voarl...

v o A R !...

LUE CARLOS A. OLIT'EIRA
(S6clo N,o tsl)
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FALCO
8, L.

POR WALTER VARENNA

A beleza da forma 6 para os italianos unla necessidade e ulna evidencia, o que e fricil
constatar ntro so nos sal6es automoveis como tamb€m nos seus avi6es. Jd tenho ouvido chantar

ao Falco F 8 L o Messerschnitt italiano e eu que voei bastante neste avieo, posso na verdade

afirmar, que ao experimentar o Falco, nle recordei bastante do velho Me 108, embora bastante

modernizado. Na verdade o Falco € neste monrento um avi6o senr igual na Europa pelas suas

qualidades de voo, conforto e preqo. Pouca gente sabe tambdm que este aparelho e um dos

Casos rarissimos em que unr avilo, de helice nasceu de unt aviio a jacto.

O mais conhecido construtor de avides italiano, Stellio Frati, construiu depois da guerra

o F5 Caproni, que fez o seu primeiro voo enr 1952. Deve ter sido o primeiro e talvez rinico
aparelho de madeira, com propulslo por turbinas, e que dizent ter demonstrado qualidades de

voo muito satisfat6rias. A forqa adrea italiana utilizou este aparelho durante algum tempo, mas

Stellio Frati deixou entlo de o construir. Entretanto desenhou e construiu na Avia Milano o
F-alco F8 L, avitro de sport viageur, de onde sairam em 1957 os primeiros 20 exenrplares
da s€rie 0.

Em 1958 a fibrica Aeromere que surgiu da fibrica Caproni, ficou cont a licenEa para o

F,

o

F
Falco e a sua construglo em
modelo primitivo. O director

serie comeEou entio, com noti:veis melhoramentos em relaq6o ao

da Aeromere, o engenheiro de aerodinZimica, S€rgio Belli Zotti e

o piloto chefe Zanlucchi (44 anos, aviador de caqa na guerra de Espanha e 2.^ guerra ntundial,



depois piloto de tests, na Caproni) interes-
saranr-se muito por estes rnelhoramentos e d a
eles que se deve a performance do aclual Falco.

E'interessantissinto ver como este avi6o
d fabricado: para isso disp6e a f iibrica Aero-
mere de 3 hangares, al€m de mais instalaq6es
para fabricaqio de lambretas, barcos a motor
e m6.quinas agricolas.

As peqas de nradeira que contp6em o
corpo do aviao e as asas s6o cortadas enr

serie, coladas e acabadas d m5o. A fuselagenr
€ formada por duas peqas unidas atr6s do
cockpit. Apenas os lenres s6o feitos em metal
leve. Depois de pronta a estrutura de rnadeira
e revestida de tela, pinta-se com induto (para
impermeabilizar e endurecer a tela) ; por cima
desta. impermeabilizaglo aplica-se i pistola
uma tinta plAstica especial, que dd ao avi6o
o aspecto duma construgdo uniforme em plis-
tico. Sobre esta superficie jri em si lisa ainda
se aplica um verniz de aluminioi e temos
assim na nossa frente um avi6o, que i pri-
meira vista parece integralmente de metal.

J:i em tempos afirmei que nf,o compre-
endo muito bem a vantagem de um aviio de
sport e turismo de construqSo toda met6lica,
uma vez que um aparelho deste tipo concer-
teza que n6o vai ter necessidade de Iicar
muito tempo ao ar livre e naturalmente seri
tratado com cuidado. Julgo portanto, que a
construgSo em madeira nlo oferece inconve-
nientes, se lhe juntarmos ainda melhores
condiq6es de prego e facilidade de manutenqSo.

Passando agora ao apetrechamento do
Falco F8 L devo dizer que 6 exemplar.
A aerodinAmica cobertura da cabine 6 enr
pldstico transparente, que se pode correr atras
e que permite tanto no ch6o como em voo,
unra visibilidade perfeita para a frente, para
os lados e para baixo, apesar da insercgdo
baixa das suas asas. A' frente tem dois
c6modos assentos de autorndvel e atrds um
banco que serve de porta.bagagens, no qual
pode tanrbem viajar uma crianga de 40 Kgs.
Todo o resto do apetrechanrento da cabine e
precioso. Os cintos de seguranqa s6o de
modelo {:icil e comodo. Ambos os manches
est6o virados para a frente de maneira a n6o
incornodar quando estamos sentados e a
termos ao mesmo tempo toda a facilidade de
manejo. Os pedais sio de comprimento regu-
l6vel e o travS.o de pe estd colocado de tal
maneira, que se pode perfeitamente accionar
conr o tac6o do sapato sem tirar a ponta do
pe dos outros pedais. Entre os assentos
bncontra-se o compensador de fiicil nranejo e

Com a sua excelente
mentos e comidede,
linhas do FALCO F.

visibilidade, boa distribuiQio dos instru-
o cockpit corresponde d elegAncia de
8,L

Os italianos mais uma
maravilhoso sentido da

vez demonstram que possuem um
beleza da forma.



logo atris a manivela de enrergencia do trem. Em cerca de 900 descolagens e aterragens nlo
foi utilizada un)a rinica vez.

O rolar do Falco e dirigido coln os pedais atraves da roda da frente. Os instrumentos
est6o ordenados exenrplarmente no tablier, de maneira a permitirem uma visdo rapida e perfeita,
incluindo a torneira da gasolina. Nunr pequeno tablier que se encontra exactamente por cima
da manete do gaz, encontram-se os comandos electricos para a denrarrage e recolha e sajda

do trem.
O modelo standard possui ainda os instrumentos habituais - variometro, velocimetro,

altimetro, bussula magn€tica, indicador de gasolina, oleo, rotag6es, etc. Conforme os desejos do

cliente pode-se adicionar r;ldio-brissula, rAdio navegagSo, horizclnte e brissula rotativa.

E agora eis-nos em pleno voo: basta-nos quAsi olbar para o Falco para imediatamente
imaginarmos que voa explendidamentei poderiamos atd dizer que se v€ logo a sua categoria e

raqa, rnas nunca poderiamos adivinhar a sua perfeita estabilidade.

Jri no chao a rolar, basta um pouco de p€ para o manter no caminho devido, embora a

pista de relva em que descolamos nf,o seja ideal. Precisa para descolar (sem flaps) de 180 m.;

com flaps, essa distAncia € sensivelmente diminuida. Esti equipado com um poderoso motor
Lycoming de 150 P.S., o que lhe permite uma linha de subida a 150 Km/h de 5,4 m. por
segundo. E' evidente que com tio boas qualidades de voo nos sentimos tentados a fazer acro-
bacia, o que e completamente autorizado, com excepglo do voo invertido que n6o pode ultra-
passar 3 segundos. Anuncia a perda com bastante anteced€ncia com fortes sacudidelas das asas.

Cai com o motor todo metido aos 70 Km/hi com flaps e sem motor aos 90 Kmi e sem flaps e

sem motor aos 100 Km/h. A perda de altura sem motor e de 20 a 30 m.

Sio as suas qualidades de estabilidade que o tornam particularmente agraddvel em

viagem. O compensador estdcticamente equilibrado sobre o leme de direcaio, permite-nos uma

grande seguranqa de rota. Evidentemente que nio podemos dormir em viagemr mas equili-
brando o avi6o, este manter-se-a no caminho, quAsi indiferente i turbulOncia e sem nos obrigar
a uma pilotagem cansativa.

t,p

O Falco 6 alem
de muito belo,
um avlio aero-
dinamicam ente
bem conrtrufdo.



Iniciando a linha de descida a 140 Knr/h o Falco pousa suavemente a 110 Km/h em 190

metros de pista.

DADOS TECNICOS E VALORES DO FALCO F E L

MotorLycomingO-320.
Vclocidade mdxima

' Cruzeiro .

Cruzeiro econ6mico (2.200 rot. 2800
malt.) .

Com h€lice Hofman descola
Com h€lice Aeromatic.
Velocidade minima com flaps
Velocidade inicial de eubida
Com carga mdxima c/ h6lice Hofman
ldem c/ h€lice Aeromatic
Aterra em

Autonomia (c/ reserva de meia hora)

180 Cv
325 Km/h
280-290 Kmlh

250 Km/h
260 metroe
1E0 r
98 Km/h
5 m/e

5,4 m/e
190 metros
1.150 Km.

1.400 Km.
1.000 Km.
5.800 metroe
520 Kes.
150 Kge.
84 Kge.
6 Kgs.

20 Kgc.
780 Kgs.
64.000
E metroe
7E Kgslm2
6,5 metroe

Instrrrmentos do equipamento standard :

Velocimetro, altinretro, brissula, instrumento triplo combinado cont manometro de

6leo, manometro de presslo da gasolina e termometro de oleo, conta-rotaqOes, variometro
e indicador de combustivel.

Equipanlento extra:

Ridio-bussula, V. H. F., horizonte artificial, indicador de voltas, brissula rotativa -
- Preqo 350.000$00.

oRGANICA, S.A.R.L.
TISBOA PORTO

DI'TRIBUTOORES PARA PORTUGAL OA

Badische Anilin & Soda Fabrik AG. (Ludwigshafen A. Rhein)
ALEMANHA OCIOENTAL

Ofbt'ccc para firts agr'Seolas:

POLYRAM Z:-
Fungicida orginico ir baec de Zinebc.
E' elicaz contra grande nfmero de doengas
criptogirmicas e nio 6 t6rico para as plantas.
Nio prcjuclica a floraqio e nio retarda o cres-
cimento; pelo contririo, contribuc para que a
folhagem seja vcrde e sfi, o que e importante
para a obtenglo de colheitas majores e de
melhor qualidade.

CUPROZET: -
CombinrgAo de oxiclorcto de cobre e Zinebe.
E' um fungicida orgAno-cLrprico de grande efi-
cdcia porque associa i prolongada acaio fun-
gicida do cobre o duplo efeito fungicida e
estimulante do Zinebe.
Apresenta menor fitotoxicidade que os fungi-
cidas de cobre vulsares.

COBOX: -

KUIvIULUS: -
Iinxofre molh6vel micronizado, cont elevado
poder de molhagem e aderencia. Muito eficaz
iontra o oidio da vinha, pedrado dae fru-
teiras, etc.

KUPFER-KUMULUS: _
Enxofre criprico pera combater simultAnee-
ment€ o mlldio e oldio da vinha c outroa fungos
inimigor das plantas.

PERFEKTAN:_
Insecticida com elevado poder de deatruiglo,
econ6mico e de acqio ripida. Contra o cscara-
velho da batateira, piolhoe das plantae (afidios),
roscas, alfinete, etc.

GRANOZOL: -
Poderoso f ungicida criprico. Prritico e econ6- Excelente- f ungicida_ para desi.nfecqlo de
mico. PoderoJo contra o mlldio e outros lungos Semente de Trigo. Combate eficazmente a

que atacam as plantas, " .CArie> ou cFung?or do trigo.

A vENDA EM ToDAS AS cAsAs DA ESPEcIA,LIDADE
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A AVIAgAO DE NEG6CIOS

Se o grande priblico esti mais ou menos informado da evolu96o da aviaqXo militar e civil
e mesmo da astrondutica, pelos artigos que a imprensa quotidiana publica, ignora pr)ticamente
tudo aquilo a que os americanos chamam 2 eg€n€ral aviation)r a qual agrupa as aviaq6es

ligeira, desportiva e de neg6cios. Para qualquer europeu de nivel nr€dio que possui, o seu

autom6vel,i", o* aviio 6 um luxo igual ao de comprar um yacht. Considera o avilo particular
sob o ingulo de um brinquedo dominical fora de preqo, reservado a uma 6lite financeira acusada

de snobismo, o que por vezes e verdadeiro.
No entanto nos Estados Unidos e quAsi tio normal ter um avido como um automovel.

Eis os nfmeros: a "General Aviation, contava no dia 1de Janeiro de 1959 perto de 70'000

avi6es, que tinham efectuado no ano anterior mais de doze milh6es de horas de voo. E mais

tarde estes nrimeros lloram conrpletamente ultrapassados. NAo vanros porem examinar aqui,

qual a evoluqlo da aviaqSo desportiva, ligeira ou voo i vela; Limitar-nos-enlos trnicamente i
especialidade da <aviaq1o de neg6ciosr.

O que e a <aviag6o de neg6ciosr ? Sent duvida que e fitil precisar aqui o termo exacto

desta designag6o, pois nuita gente lhe dri interpretag6es diferentes. -feremos tambem que a

explicar riferindo-nos ao exemplo americano, pois e certo que foi quiisi exclusivamente na

U. S. e. que mais se desenvolveu este tipo de aviaq6o. Pode-se dar o nome de uaviagdo de

neg6cios, a todo o aparelho utilizado pelo seu proprietiirio, para efectuar dentro da sua espe-

cialidade profissional, todos os transportes nao remunerados de pessoas ou de [rercadorias.

O crescimento da <aviagXo de negocios) nos Estados Unidos nio foi regular. Subindo em

flecha nos primeiros tentpos do apos guerra e na euloria da paz reencontrada, foi mais tarde

retardado pelos acontecimentos internacionais. De 15.594 unidades em 1.947 as entregas de

avi6es utilit:irios baixaram para 7 037 em 1948, para descerent a 2 302 em 1951' Numa subida

O BEECHCRA-
FT TRAVEL
AIR 6 um apa-
relho ligeiro de
grande turismo
e neg6cios de 5
lugares com
motoree de 180 e

duplo-comando.
Autonomia de
1600 Km e 320
Km/h em cru-
zeiro.



O LOCKHEED JETSTAR 6 um avieo de negdcios a reacqao para 8 passageiros voando a 800 Km/h com 4 turboreactores.

regular conduziu em 1959 a venda de 7 689 aparelhos, nUmero que se tem mantido mais ou

nlenos ao mesmo nivel ate 1950.

E'sem drivida superfluo afirmar que toda uma industria se formou en torno desta

actividade: indristria que se ndo limitou unicamente a produqlo de motores e celulas. Existe
nos Estados Unidos unt sector dedicado aos acessorios aeronduticos, mais desenvolvido propor-
cionalmente do que o dos acessorios automoveis na Europa. Existem centenas de firmas, de

todos os tamanhos, que se consagram ent parte ou na totalidade a concepqio e fabricag6o de

aparelhos de r:idio-navegaqao cada vez mais eficazes, mais requintados e mais precisos e i de

todos os equipamentos e acessorios anexos. Basta abrir as revistas especializadas americanas,
para compreendermos a amplitude do movimento que ainda que visto de unt pouco longe n6o

tardara a conquistar a Europa.

Sem ser evidentemente o que foi no apos guerra, em que dezenas de firmas produziram
aparelhos de tipos variados, nras muito proximos uns dos outros pela sua concepqlo e perfo-
mance, a indristria anrericana de avi6es ligeiros atingiu um estado de desenvolvimento tal, que

pode benr ser invejada por algumas das grandes empresas europeias produtoras de avi6es de

transporte ou conrbate.

Ate 1950 os construtores antericanos cedendo a facilidade, contentaram-se de produzir
avi6es sem pretenslo, que satisfazianl uma clientela dvida de voar.

Se sdmente praticando se consegue ser um bom tecnico, so voando, e que as pessoas se

podem aperceber que o voo ent avi6o ligeiro pode ser outra coisa alem de uma agradiivel
distracqao. E foi a partir do rnonrento ern que alguns desportistas se quiseram aproveitar do

seu aviio para viagens de neg6cios, que chegaram A concluslo que os seus aparelhos eram

absolutamente insatisfat6rios. Foi esta a partida para uma competigAo t€cnica, que nos estd

levando as portas da aviaqSo ligeira de reacqflo.

Foi em 1950 que os prirneiros quatro-lugares de treur escamote6vel fizeram a sua apariqflo.

Pouco a pouco porem o seu conforto, autononria, velocidade e pot€ncia foram aunrentando, de

tal maneira, que dos prirnitivos nronomotores nascerant os bimotores os quais por sua vez

continuando de aperfeiqoamento enr aperfeiqoamento, chegarant a verdadeiros pequenos avi6es

comerciais. As sociedades conrerciais mais importantes que possuem a sua propria frota aerea,

compraram nao so aviSes conrerciais transformados, mas tamb6m avi6es bastante nlais irnpor-

tantes, principalmente avi6es de combate da riltinra guerra, incluindo bombardeiros quadrimo-
tores. No entanto conduzir-nos-ia demasiado longe passar em revista todos os tipos utilizados,
mas para dar uma ideia aproximada do nivel que este genero de aviaqio atingiu, citaremos

rp.n"r avioes como o Lockheed uJetstan quadrimotor de reacq6o e o Gurman .Gulfstreamr de

duas turbinas.
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WASSMER SUPER IV Avido
de turismo de 4 lugares,
fuselagem em tubos de aqo,
asa baira (envergadura l0 m).
Trem triciclo escamotedvel.
Motor Lycoming de I80 PH.
Velocidade cruzeiro de 260

Km/h.

A ideia da aviaqSo de negocios este por enquanto tao pouco espalhada pela Europa, que
o nao-iniciado poderii perguntar a si proprio qual pode ser a sua aplicageo. Al€m-AtlAntico o

aviao Iaz parte das despesas gerais de qualquer sociedade que se preze. E' um elemento de

promogao de vendas e de prestigio. Da mesma maneira que aqui n5.o se tomaria a serio um

banqueiro que fosse a um encontro importante em scooter, da ntesma maneira na America se

julga em parte o nivel duma sociedade, pela natureza do veiculo ent que se desloca o seu

<brain-trust,. Priticamente todas as deslocaq6es de mais de 100 Km. se fazem de avieo e muitos
aeroportos possuem ji lugares apropriados para ai se poderent discutir negocios.

Esta proliferaqao dos avi6es de negocios jri n6o surpreende nunr pais ent que a rede a€rea

local e muito desenvolvida.

Na verdade o nfmero de aerodromos abertos i circulaqSo de avi6es privados, era de

3 335 em 1959. E cada ano se abre mais uma vintena. As superficies des€rticas e pouco povoadas

sendo relativamente numerosas nos Estados Unidos, permitem unra forte densidade de aerodromos.

Teem ainda regulamentos muito liberais, que explicando-se pela grande democratizagd'o

da aviagtro ligeira, pernritent aterragens priticamente em qualquer parte.

Da mesma ntaneira qrre unr condutor de automovel pode, fora da cidade estacionar em

qualquer parte, assim um piloto americano nio seri castigado se aterrar perto dunta quinta ou

em qualquer prado de 500 nr. de comprimento, nlo homologado como adrodromo.

Qualquer cidade que queira desenvolver a sua indristria, imediatanlente constroi uma

pista no sentido dos ventos dominantes, perto da estrada e a poucos quilometros do centro.

Ur" a.tuq6o de serviqo para avi6es nao tarda a nascer, e se a cidade e bastante inlportante, as

gran6es firmas imediatamente instalarao os seus representantes, da mesma maneira que Renault

ou Citroen, tem as suas representadas nas principais cidades francesas.

Se insistirmos nesta descrigdo do que e actualmente a aviag6o de neg6cios AIem-

-Atlintico, e porque julgamos que vamos assistir nos pr6ximos dez anos a uma transposigio

deste estado de coisas p^ra a Europa.

A renovaqao comeqou na Inglaterra com o levantamento das limitaq6es de importaqeo dos

materiais anlericanos.

Imediatamente uma vaga de construtores da aviagAo de neg6cios americana' veio estabe-

lecer-se em Inglaterra, na maior parte dos casos solicitados pelos pr6prios revendedores ingleses.

No entanto a situagtro da aviaqao ligeira britanica n6o era encorajadora. A fnica firma que

construia avi6es de menos de I 000 Kg". - a Auster, contentava-se de um fnico e mesmo tema

geral, sobre o qual fazia algumas variag6es. Todos os seus avi6es eram nronoplanos de asa alta

i tt.111 fixo, robusto certamente, mas pouco confortiveis, pouco rdpidos e de uma pilotagem

longe de ser agradiivel. E embora a guerra tivesse insuflado sangue novo e novo entusiasmo



pela aviaqlo, o nunero de pilotos ingleses estava
Franqa contava ir volta de 3.000 avi6es ligeiros
voando ern 170 cau.lDos. contra 302 em Franca.

Mas esta decadencia dos pilotos ingleses nio era nrais do que aparente, pois o aparecinlento
dos materiais americanos deu lugar a uma verdadeira ressurreigiro. E desde ent6o numerosas
sociedades contpraranr avi6es modernos, ou porque substituiram o nraterial anteriormente usado,
ou porque foram conquistadas pela aviagSo de negocios. Se nAo existem ainda estatisticas
precisas, basta lanqar uma vista de olhos sobre as listas de matricula dos avi6es ingleses, para
constatar que a absorgd.o dos aparelhos americanos importados se Iaz a uula cadencia rdpida.
Linritadas no principio a avi6es ligeiros destinados principalmente ao aero-clubes e escolas de
pilotagem, estas importag6es tem-se tornado cada vez mais importantes principalmente no que
se refere a avi6es de maior, tonelagem - binrotores de 4 a 6 lugares.

Quanto ?r Alenranha, sofrendo de uma certa influ€ncia politica dos Estados Unidos, era
natural que a exemplo do que se passa Alem-Atlantico, creasse tambem a sua aviagio de
negocios. Se o seu volume e por enquanto limitado e no entanto constituida unicamente por
avides dos mais modernos, na maioria de origem americana, ainda que dois bireactores franceses
.Paris 2, tenham sido encomendados nos riltimos nreses por dois industriais. A mais presti-
giosa unidade desta frota a€rea serd. o quadrireactor Lockeed uJetstar,, encomendado pelo
poderoso grupo Krupp.

(a continuar)

O MAJOR CRUZ NOVO 6 desde a l.e hora da fundaglo do nosso Aero-Clube, o
director da nossa Escola de Pilotagem. Devido ao seu
caracter, dinamismo, energia e disciplina tem-nos aconlpa-
nhado em todas as horas alegres ou dificeis, ajudando-nos
ou resolvendo os problenras que sempre surgem numa
instituigao como aquela a que pertencemos. Com o seu
espirito empreendedor e dinAmico, criou um tipo de avia-
gtro desportiva totalmente novo, que desde longa data vem
despertando o maior interesse entre os pilotos: As opera-
q6es Alfa e Beta.

Foi recentemente chamado para defender o solo da
Patria nas terras <ie Angola, tendo-lhe sido confiado o
posto de comandante interino da Base A€rea de Negage.

Antes da partida, os seus inri meros amigos ofereceram-
-lhe um jantar de homenagern, no qual se reuniram mais de
uma centena de pessoas e onde se viam familia, os seus
antigos professores e condiscipulos, superiores, colegas e

subordinados, a direcqxo do Clube da Beira-Mar, represen-
tantes do Aero-Clube da Costa Verde, etc.

Durante os numerosos brindes focou-se o seu passado
e presente, suas qualidades de homem e militar, que sio
garantia certa de €rito, no desempenho da dificil miss6o que
Ihe foi confiada. Os nossos melhores votos acompanhant o

Major Cruz Novo, que em t6o pouco tempo de convivio
connosco, soube angariar tantos amigos dentro do nosso
Aero-Clube.

a baixar de ano para ano. Assim enquanto a

em 1959. a GrA-Bretanha nio tinha nrais 800
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MEMORANDO PARA os Ex.Mos PlLoros

a
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ANTES DE DESCOLAR

a Escriture o di6rio de navegaqho e obtenha o carimbo
de saida. No caso de tempo duvidoso, consulte telefonica-
mente o aerodromo de destino.

a Verifique pelo certificado de navegabilidade se o peso

dos passageiros a transportar n5o excede as possibilidades
do avido,

a N6o esquega colocar o diilrio de navegagIo a bordo.

o Coloque o avi6o de face ao vento, com calqos nas
rodas, evitando que a cauda esteja voltada para outros
avi6es ou para local onde as possiveis poeiras levantadas
na experi€ncia do nrotor possam ser inconvenientes.

a Verifique se os plenos de gasolina e 6leo foram feitos,
se a grade do trem tem qualquer dano, se os pneus estio d
pressio, se o revestimento est6 danificado, se os comandos
t€m movimentos livres, se foi retirada a cobertura do tubo
de pitot, se o extintor e a caixa dos primeiros socorros
estAo nos respectivos lugares.

o Nunca se meta nas n(vens e muito menos nas de

formaqdo vertical principalmente os cumulonimbos, pois
s6o muito perigosos. Quando os cncontrar, contorne-os
sem se aproximar.

o N6o lance nada de bordo, que seja susceptivel de cau-
sar danos a pessoas em terra.

a Ndo faqa voos acrob6ticos scm para isso estar auto-
rizado,

PARA ATERRAR

a Aproxime-se do Aer6dromo circulando a 150 metros.

deixando-o sempre d esquerda, observe o indicador do

vento e o T de aterragenr se o htluver.

a Depois de verificar qual a pista de servigo e obter o
respectivo sinal dirija-se para ela e procure aterrar com

toda a seguranQa, Se o aviSo tiver flaps utilize-os como

indicado. Tenha muita atenQao ir velocidade indicada para

descida e ndo esqueqa que uma <perdar a baixa altitude,
normalmente € fatal.

a Verifique que ndo prejudica a aterragem ou descolagem

det-rutros avi6es.

a Antes de reduzir, use o ar quente se for necessArio.

Acelere o motor durante a descitla pelo menos de meio

em meio minuto.

pelo piloto instrutor SILVANO BROCIIADO SANTOS

a Entre para o avi5o, aperte os cintos de seguranqa,
p.rnha o motor em marcha de acordo com as instruq6es do
avido usado. No caso do avi5o ser posto em marcha com
auxilio de out em, repetir sempre por palavras ou sinais
as frases con;encionais (gasolina aberta, g6s em grande e

livre, reduzir, contacto, livre).

a Nunca deixe o avi6o s6, depois de estar com o motor
em marcha.

a Aqueqa o motor durante uns 4 minutos no tempo
quente e ai o dobro ou mais, em tempo frio a n6o mais de

900 R P. M.

a Va verificando durante o aquecimento as temperaturas
e press6es, se os comandos t€m liberdade de movimentos,

e, no caso do aviSo os possuir, se os flapsfuncionam bem;
ajuste a porca de lricqdo da manete do g6s, se existir.

o Depois de aquecido, experimente o motor e os magne-

tos. ve itique se h6 queda de rotaqdes superior ao tolerado
(50 rotaC6es) verifique temperaturas e pressdes

a Os avi6es que voem mais baixo ou d mesma altura
mas mais proximos da pista, ou em emerg€ncia t6m priori-
dade para aterrar.

o A ordem de prioridade na aterragem para outras aero-

naves 6 como segue: bal6es livres, dirigiveis e planadores '

a Se tiver de aterrar em seguida a outro avi6o, deve

faz€.-lo francamente d sua esquerda. Em emergdncia feche
a gasolina e queime toda a que se encontrar nas tubagens
e carburador. Corte os contactos e faqa actuar o extintor
aplicado ao motor se o houver.

a Numa aterragem forqada escolha local sem obsticulos
se tiver tempo, Se o terreno for inclinado, aterre subindo
mesmo com vento de cauda. Se n6o encontrar terreno
apropriado, 6 preferivel aterrar sobre arvoredo que entrar
em <perda>.

DEPOIS DE ATERRAR

a Recolha os llaps.

a Olhe em volta e role, tendo atenqio aos sinais da torre
se o Aerodromo for controlado,

O Role com cuidado, mas procure desempedir a pista o

mais depressa possivel.



a Se tudo estiver em ordem, mande tirar calqos, verifique
qual a pista de serviqo e se o aer6dromo for controlado,
aguarde o rerpectivo sinal para rolar. Durante a rolagem
v6 experimentanrlo a elici€ncia dos travdes A rolagem
deve ser feita devagar e nos avi6es em que a visibilidade
seja deficiente, dever6 rolar aos <zig-zags > de nraneira a

ver se o caminho estd livre. O,he tambdm em volta.

a Antes de entrar na pista de serviqo, verifique que n5o
haja outros avi6es para aterrar ou descolar. Uma vez no
inicio da pista e a 900 com a direcq6o de descolagem
verifique: compensadores, gasolina, mistura, aquecimento
do carburador, contactos, flaps, altimetro, temperaturas e

press6es. Depois disto, aponte e descole logo que lhe seja
dado o respectivo sinal se o aer6dromo for controlado.
Use o acelarador com suavidade.

o Durante a rolagem mantenha o cmanche a barriga,,
salvo se o vento for de cauda e muito forte. Com vento de
lado, ponha o qmanche a barriga> e para o lado dovento.

O Use os travdes com pequenos e suaves toques alterna-
dos e evite fazer ponto fixo com a roda de dentro.

a Ao chegar ao estacionamento, manobre com cuidado e

evite aproximar-se demasiadamente de outros avi6es.

a Se algu€m dirigir o movimento, preste lhe toda a atenQao.

PARA PARAR O MOTOR

a Feche a gasolina e logo que o motor pare, ponha a
alavanca do g6s na posiqSo de <giis em grander, corte os
contactos e volte com a alavanca do giis i posiqio de
<reduzidor.

a Certilique-se de que desligou tudo quanto tinha ligado
para o voo.

a Deixe o aviSo de face ao vento, com calqos de prefe-
rOncia atriis e i frente e prenda os comandos com cintos
de seguranqa,

a Se aterrar fora do Aer6dromo habituat e o avieo neo
for recolhido em hangar, prenda as asas e a cauda ao chao
e coloque a cobertura no tubo de pitot.

a Leve o diiirio de navegaqlo para colocacao do carimbo
de entrada.

o N6o voe baixo. N6o se esqueQa de que i proibido voar
baixo por normalmente esses voos terem resultados funes.
tos. Deixe-se dessas demonstraqdes de heroicidade que
para nada servem senlo para fazerem uma md propaganda
?r aviaQio.

a Nas cidades, mantenha uma altitude tal que lhe per-
mita aterrar fora em caso de emergOncia, nunca abaixo de
300 metros acima do obstiiculo mais alto, num raio de 600
metros, Nos outros locais, voe a 150 metros, acima do
obsteculo mais alto.

o Se for acompanhado, tornc o voo o mais agradivel
possivel, pois se assim proceder podc arraniar mais um
colega do ar,

a Se em determinado local houver outros avi6es a voar,
evite voar d mesma altura e tenha muita atenq5o ds suas

evoluq6es.

o Devez em quando observe os instrumentos de controle
do motor,

o Ao cruzar com outro avi5o desvic-se para a direita.

a Ao ultrapassar faqa-o bem d direita.

a Quando seguir um rumo que cruze com outro avi6o,
lembre-se que o primeiro que avistar o outro i sua direita
lhe deve ceder passagem.

r
I

t

NO AR

a Tenha sempre em mente que velocidade e altura s5o
seguranQa em aviaqio.

a Logo que tire as rodas do ch6o, faqa um <palierr
maior ou menor consoante o avl6o.

a Ndo volte antes de atingir 500 metros apos o fim da
pista e a altitude minima de seguranqa cte 150 metros.

o Em caso de avaria aterre ern frente. evitando voltas.
a
a
a
a
a
a
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O Se tiver de abastecer o avi6o fora do Aerodromo :
habitual, assista aos plenos e verifique se a gasolina i !-a
passada atravds de uma camurQa. Na falta desta, use :
mesmo um lenqo. :

a

:
a

SINAIS LUMINOSOS DIRECCIONAIS :
a

:
Para uma aeronave cm voo: :

:
l\ Luz verde continua - est6 autorizado a aterrar. :

a

2l Luz vermelha continua - ceda passagem a outra aero- :
nave e continue no circuito. :

a
a

3) Reldmpagos verdes - volte para aterrar (este sinal serd :
seguido, na altura prdpria, por uma luz verde continua ). :

a
4) Reldmpagos vermelhos - Aer6dromo perigoro. N5o :aterre. :

:
Para uma aeronave no Aerddrcmo: :

:
l) Luz verde conlinua - este autorizado a descoler. :

a
a2l Luz vcmclha contirua-.par€. :

3) Relimpagos verdes - estii autorizado a rotar. :
a

4) Relimpagos vermelhos - desocupe a 6rca de aterragem. :
5l Luz branca intermitente - volte ao ponto de partida no :

Aer6dromg. :
a
a
a
a
a
o
a
a
a
a
a
a
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