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O “BOEING” 707

'ABASTECIDO PELA MOBIL EM ORLY

Para efectuar uma travessia do Atlantico a 950 km / hora,
levando I50 passageiros, o Boeing 707 Nao consome
menos que 70'.0_00 litros de carburante — uma média
‘ de 150 litros por minuto.

Para fazer abastecimentos répidos a0s grandes aparelhos
de turbinas da Air France, tanto Boeings como Caravelles,
a Mobil utiliza em Orly carros-tanque de 40.000 litros.

COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES
PARA A AVIACAO
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EDITORIAL

Por WALTER CUDELL

Alguns acidentes de aviagao levam-nos a ponderar sobre a sua causa. Geralmente
chegamos a conclusio de que nao foi cumprido o minimo estabelecido para a tdao nece

S_
saria e indispensavel seguranca (foram menosprezadas as mais elementares regras de voo).

Diz-nos uma estatistica muito interessante referente a acidentes de automoveis, que
os condutores até aos 24 anos de idade e os que possuem carta de condugao ha menos de

5 anos, sao 0s que mais largamente participam naqueles acidentes.

O mesmo principio se podera aplicar aos pilotos aviadores. No entanto nao significa
} } .
isto que soé os homens de mais idade sio bons pilotos. Nao, o piloto deve ser jévem e em
1 &

bleno uso de todas as suas qualidades fisicas, — mas precisa antes de mais nada acima de

ido e independentemente da sua idade, ser um homem maduro e experiente.

Assim, querido companheiro, voe o mais possivel e nunca se esqueca da ligaio que

; 0s numeros nos ensinam: — o tempo, a maturidade, ponderagao e experiéncia ¢ que fazem

o bom piloto!




AERODROMO DE BEJA

—FULCRO DAS ATENGCOES AERONAUTICAS NO BAIXO ALENTEJO

Por BENIGNO DA CRUZ

Por imperativo da minha vida profissional estive deslocado, na cidade de Beja, cerca de
um més. Assim se explica, portanto, que o cronista algarvio surja agora, em «Gas em Grande,
a escrever também do Baixo Alentejo.

Logo que cheguei a cidade de Beja, onde néo tinha relagbes de amizade que me possibili-
tassem uma estadia agradavel—sempre me entusiasmou o convivio de amigos—tive a satisfagdo
de ir encontrar, sob a protec¢io do mesmo tecto, o instrutor de pilotos civis, José Serra, cama-
rada nortenho, cujos servigos na prepara¢io de alunos aviadores estdo patenteados no seu
brilhante palmarés de pilotos brevetados sob a sua prévia orientacao.

José Serra é instrutor da escola itinerante, chamemos-lhe assim, denominada «Padre
Bartolomeu de Gusmio», presentemente fixada no Aerédromo de Beja sob a competente e habil
direccdo de Afonso Douwens, camarada que, em aviagdo de turismo, ¢ demasiadamente conhe-
cido para carecer de referéncias ou apresenta¢oes. Douwens estd realizando em Beja uma obra,
a todos os titulos louvavel, facto que s6 podera merecer encomios e justo aplauso, ndo so das
autoridades locais, como também da propria Direcgdo Geral da Aeronautica Civil. Umas e
outras, diga-se porque ¢ de justica fazé-lo, estdo, afinal, correspondendo aos seus inteligentes
esforcos, no sentido de interessar a juventude alentejana pelo salutar e emotivo desporto do ar.

Em consequéncia da actividade da escola « Padre Bartolomeu de Gusméo» tiveram lugar,
no dia 4 de Novembro passado, varias cerimonias, entre as quais a instalagdo oficial da escola
e inauguracio de um espléndido e espagoso hangar, dotado de confortavel gabinete para escri-
torio e aulas teoricas, higiénicas instalacdes sanitdrias, bomba eléctrica para abastecimento de
gasolina pelos avides, sala para material e ferramentas, etc., etc. A Direcg¢do Geral da Aerondu-
tica Civil deu importante contributo financeiro para a realiza¢do deste notavel melhoramento.

O acontecimento levou até ao Aerédromo de Beja alguns dos avides da D. G. A. C. que,
conjuntamente com os aparelhos da escola, proporcionaram «baptismos do ar» aos convidados,
nio sé6 em voo com motor, mas também em planador. No seu avido particular, também compa-
receu o dr. Jodo Francisco Cardoso Fernandes, piloto do Aero Clube de Portugal.

Das individualidades presentes recordo-me de ter visto o ilustre Governador Civil do
Distrito de Beja, sr. dr. Anténio Marques Fragoso, que se fez acompanhar do sr. dr. Greck
Torres, secretario geral do Governo Civil; dr. José Gongalves Fagulha, Presidente da Junta
Distrital; Gentil Garcia Coelho, Chefe da brigada da P. I. D. E.; e Luis Ramos da Silva, repre-
sentante do Grémio do Comércio.

Em representacio da D. G. A. C. encontrava-se o sr. Jos¢ Manuel da Graca Reis, Chefe
da Reparti¢io de Instrugio e Pessoal Navegante, estando também presentes outros funcionarios
daquele Departamento do Estado, entre os quais os srs. Carlos Tavares, Vital Afonso, Carlos
Valpagos e Wilson Macario.

Antes do almogo foram conhecidos os resultados (aprovagdo) dos exames a que foram
submetidos os primeiros alunos da escola, em Beja, srs. José Manuel Braizinha e Antonio Fer-
nandes que, assim, obtiveram os seus certificados de pilotos civis.

O director da escola obsequiou os seus convidados com um lauto almogo regional que
serviu de pretexto para se viverem alguns momentos de excelente companheirismo. A presidéncia
foi ocupada pelo sr. Governador Cilvil, destacando-se na parede frontal do hangar, onde o
almoco foi servido, uma excelente pintura (trabalho da aluna-piloto Maria de Lourdes Vidigal),
representativa de um garrido papagaio, repimpado no « manche» de um avido, tendo ao lado a
seguinte legenda: « FALA MUITO MAS VOA POUCO .

Se a «piada» pode servir para alguém (que enfiem o barrete aqueles a quem ele servir)
a verdade, meus caros leitores, ¢ que, «de planque», ninguém ali abriu bico... E o «louro»,
como ao papagaio chamam os nossos amigos brasileiros e espanhoéis (porque sera ?), la continuou
e continuard, certamente, hirto, orgulhoso e bonacheirdo, a dizer, aos que por ali passem como
convidados, que o sr. Director da escola o contraria sistematicamente, pois ali ha que voar muito
e falar pouco.

Que Vocé consiga inteiramente o seu objectivo, caro Douwens, e que a juventude bejense
saiba compreender o seu desejo e quanto esforgo é necessario desenvolver para lhes proporcionar
a grande ventura de voar.




A AVIACAO CIVIL NAS FESTAS
DA SENHORA DAS GRACAS

EM BRAGANCA

POR JOAQUIM PIMENTA

A aviacdo civil, amavelmente convidada
pela respectiva Comissio de Festas, esteve
presente nas festas da cidade de Braganga
que, sob a invoca¢io da Nossa Senhora das
Gracas, tiveram lugar nos dias 26 e 27 de
Agosto. E, se ndo esteve presente em quanti-
dade como seria de desejar, e esperar, ante
tio gentil convite e o entusiasmo tantas vezes
provado das gentes brigantinas pelas coisas
da aviacdo, fé-lo, pelo menos, com galhardia e
aprumo, correspondendo, do modo mais sim-
patico, ao carinho e simpatia com que os
componentes da embaixada aérea foram rece-
bidos e acompanhados, desde o primeiro ao
altimo minuto da sua inolvidavel estadia em
Braganga.

Durante dois dias asas portuguesas e
espanholas cruzaram em todos os sentidos o
céu transmontano proporcionando o baptismo
do ar a algumas dezenas de pessoas, tarefa em
que se destacaram, de modo muito particular,
os Aero Clubes de Vigo e da Costa Verde.

No dia 27 teve lugar uma competigdo
desportiva aérea que consistiu em provas de
rebentamento de baldes, avaliagido de distan-
cia e langamento de mensagens, entusiastica-
mente disputada e que decorreu do modo
mais agradavel, tendo os pilotos concorrentes
demonstrado o mais alto espirito desportivo.

O Aero Clube da Costa Verde, que, poucos
dias antes, vencera brilhantemente a I Volta
Aérea Galaico-Duriense, voltou a evidenciar-
_se, ao vencer também esta competi¢do, por
intermédio do seu piloto Jodo Quinta.

A classificacdo final foi a seguinte:

1.0 — Jodo Quinta (A. Costa Verde) . . 280 pontos
2.0 — Celso Lorenzo (A. C. Vigo). . . 260 »

O Senhor Governador Civil de Braganca entregando o prémio
ao 1.0 classificado, Jodo Quinta, do Aero Clube da Costa Verde

Os trés primeiros classificados, respectivamente
da esquerda para a direita:

3.0 — Mdrio Velez (Aero Clube de Portugal)

1.0 — Jodo Quinta (Aero Clube da Costa Verde)

2.0 — Celso Lorenzo (Aero Clube de Vigo)




Um aspecto da recepg¢do intima em casa do Sr. Jodo Fernandes

3.2 — Mario Velez (A. C. Portugal) . 240 pontos

4.° — Alfredo Martins (A. C. Torres Vedras) 160 »
5.9 — Carlos Lavadinho (A. C. Portugal) . 140 »
6.2 — Abilio Matos (A. C. Portugal) . . 140 »
7.2 — Jodao Marinho (A. C. Torres Vedras). 50 s

A prova decorreu sempre com a maior
regularidade e disciplina, a despeito do namero
elevadissimo de assistentes, sendo de justica
salientar o bom trabalho de policiamento da
pista a cargo da G.N.R,, eficiente e superior-
mente comandada pelo Sr. Alferes Inocéncio
Bras, a quem se deve a seguran¢a com que
puderam ser efectuadas muitas dezenas de
voos com aterragens e descolagens constantes,
sem o minimo contratempo ou incidente.

A orientacdo técnico-aeronautica e o con-
trole estiveram a cargo do piloto instrutor do
Aero Club do Porto, Sr. Casimiro Guimaries,
que se houve com muito acerto e decisdo,
a ele se devendo muito do éxito com que
decorreu esta belissima jornada de propaganda
aerondutica a terras de Tras-os-Montes.

O Juri de Honra estava assim constituido:
Governador Civil de Bragan¢a, Dr. Horacio
Antonio Gouveia; Presidente da Comissdo
Distrital da Unido Nacional, Coronel Augusto
Machado; Presidente da Camara, Adriano
Augusto Pires; Presidente da Comissido de
Festas, Dr. Eduardo Augusto de Carvalho;
Director da Escola do Magistério Primdrio,
Dr. Fernando Pereira de Lima; e Director do
Aer6dromo de Braganga, Capitio Mario Fer-

nandes. Como representante da autoridade

e

O Director do Aeroporto do Porto, Comandante Barros Prata,
proferindo o seu discurso

aeronautica, e representando pessoalmente o
Snr. Director-Geral da Aeronautica Civil, o
Director do Aeroporto do Porto, Comandante
Barros Prata.

Em seguida foi aos componentes da embai-
xada aérea oferecido um almog¢o durante o
qual se procedeu a distribui¢io dos prémios
aos vencedores das provas, tendo usado da
palavra os Snrs. Governador Civil, Presidente
da Comissio de Festas, Abilio Matos, Celso
Lorenzo, o cronista, e o Director do Aeroporto
do Porto em seu nome pessoal e no do Director-
-Geral da Aeronautica Civil.

O representante do Aero Clube da Costa
Verde manifestou a magua por nio ter sido
possivel deslocar toda a frota, em atengdo ao
entusiasmo e interesse de Braganca pela causa
aeronautica, interesse e entusiasmo de que
sdo provas sobejas a reabertura ao trafego do
seu aerodromo, os trabalhos para a construcio
de um outro aeré6dromo maior e, particular-
mente, as diligéncias ja em curso para a
organizagdo do Aero Clube de Braganca, e
reafirmou o proposito do Aero Clube da
Costa Verde de estar sempre presente em
todas as manifestacoes aeronauticas, em qual-
quer parte, e com todos os avides de que dispde.

A’ despedida foi a caravana agradavel-
mente surpreendida com uma recepg¢do intima
em casa do Snr. José Fernandes, que, com sua
Exma. Esposa, foram de uma extraordinaria
amabilidade e gentileza para todos, tendo o
Snr. Figueiredo Sarmento, director do «Noti-

cias de Mirandela» aproveitado a oportunidade




«

para focar diante do Snr. Director do Aero-
porto do Porto, representante, na emergéncia,
do Snr. Director-Geral da Aeronautica Civil,
o interesse dos transmontanos na crea¢do do
taxi-aéreo que ligasse rapida e seguramente
Bragan¢a e Mirandela ao Porto, e dai, por
intermédio da TAP a Lisboa. Teve palavras
muito amdveis para nos a proposito do nosso
artigo em gas em grande «E porque ndo o
taxi-aéreo em Portugal»?, a que o seu jornal
deu grande relevo na ocasido, e que foi, pode
dizer-se, a faisca que incendiou o interesse

local por essa ideia.

A simpatica filhinha dos donos da casa,
a menina Maria de Fatima, deliciou os pre-
sentes com alguns trechos de acordeon, cor-
rectamente executados, e reveladores ja de
boa técnica a evidenciar uma vocag¢do que

desponta abertamente para a arte musical.

As autoridades locais, sempre com o
Sr. Governador Civil presente, e que nédo
tinham abandonado a caravana desde os pri-
meiros momentos da sua estadia em Braganga,
acompanharam-na ainda até ao aerodromo,
numa prova de simpatia que ndo esqueceremos.

Fizeram-se representar os Aero Clubes de
Portugal, de Torres Vedras, da Costa Verde,

do Porto e de Vigo com os seguintes avides
e tripulacoes:
Aero Clube de Portugal:
Cs-AAA — Mario Velez e Alfredo Martins
Cs-AEQ — Carlos Lavadinho e Abilio Matos
Aero Clube de Torres Vedras:
Cs-AFX — Jodo Marinho e Alfredo Martins
Aero Clube da Costa Verde:
CS-AFF — Jodo Quinta e Joaquim Pimenta
Aero Clube do Porto:
CS-ADO— Casimiro Guimardaes
Aero Clube de Vigo:
EA-AKI — Celso Lorenzo.

«Gas em Grande», em seu nome € €em
nome do Aero Clube da Costa Verde, agradece
a todas as autoridades de Bragan¢a a forma
gentil e amiga como receberam os seus repre-
sentantes e as referéncias amaveis que lhe
fizeram, enderecando também ao Sr. José Fer-
nandes e a sua Ex.™ Esposa os seus agradeci-
mentos pela fidalga recep¢io que lhe propor-

cionaram.

Assistentes 4 recepgdo intima em casa do Senhor Jodo Fernandes




NOVOS PILOTOS

Foram em nimero de 10 os pilotos formados este
ano, e até esta data, pela Escola de Pilotagem do Aero
Clube da Costa Verde, de que é Instrutor o piloto Silvano
Teotonio Brochado dos Santos.

Contrariedades materiais de toda a ordem tornaram
a vida da Escola bastante dificil, pois houve bastantes, e
por vezes demorados, periodos em que, por causas perti-
nentes 2 manutencio dos avides, ndo foi possivel manter
com regularidade a instrugio de pilotagem, com prejuizo
dos numerosos alunos inscritos, alguns dos quais chega-
ram, mesmo, a iniciar a sua aprendizagem tendo, contudo,
de a suspender temporariamente ate ao regresso do nosso
aviio Auster CS.AMC, retido ha meses em Alverca
para vistoria e beneficiacao.

Com o regresso deste avido e a reposi¢do em trabalho
dos Tiger Math's a Escola de Pilotagem retoma a sua
completa actividade esperando-se que até ao fim do ano
os dois alunos presentemente em face mais adiantada,
Antonio Ferreira Alves Junior e Soares Vieira, obtenham,
também, os seus certificados de piloto.

Estas contrariedades, que dificultaram o ritmo pre-
tendido, puseram, no entanto, bem ao de cima as preciosas
qualidades do nosso Instrutor Brochado dos Santos,
merecedor dos mais encomios que aqui deixamos patentes
com o maior prazer.

Os novos pilotos que, depois de examinados pelo
piloto da Direc¢ao-Geral da Aeronautica Civil Carlos
Tavares, obtiveram os seus certificados, sdo os seguintes:

Amandio Cabeleira, Antonio Correia Leite, Geménio
Rui e Helder Ramos.

O Instrutor Brochado dos Santos

Amandio Cabeleira

Antonio Correia Leite

Geménio Rui

Helder Ramos




A CIDADE DE FARO VAI TER ASAS...

Por BENIGNO DA CRUZ

Aspecto parcial da doca da cidade de Faro, vendo-se, ao fundo, alguns dos seus belos edificios e, no primeiro plano, os barcos que
transportam para bordo dos navios cargueiros as riquezas da regido algarvia, como corticas, frutos secos e conservas de peixe.

O meu querido amigo, Dr. Aurélio Proenga, ilustre causidico portuense, apresentou, ha
alguns anos, um trabalho a uma Conferéncia dos Rotarios Portugueses a que deu o titulo
«O PORTO NAO TEM ASAS-. Referia-se, entdo, o activo membro do Rotary Club do Porto, a
deficiente utilizacdo do Aeroporto de Pedras Rubras, hoje, felizmente melhorada e, num futuro
proximo, actualizada com as necessidades de época progressiva em que vivemos, no campo da
navegac¢io aérea, dado o plano de remodelagdo das suas instalagdes, ja iniciado com o prolonga-
mento e apetrechamento técnico das suas pistas.

O titulo desta cronica, portanto, ¢ uma espécie de plagio ao que criou o espirito brilhante
do Dr. Aurélio Proenca, mas constitui, simultaneamente, a minha homenagem a um querido
amigo, cuja presen¢a espero em Faro num futuro préximo e transportado (quem sabe?), pos-
sivelmente, de avido, visto que a capital da provincia algarvia vai ter asas... Ja ficareis,
estimados leitores, a saber porqué.

No passado dia 9 de Setembro aterraram no Campo de Albufeira (por nao haver campo
em Faro) seis avides, vindos do Norte e do Centro do Pais, sendo um do Aero Clube da Costa
Verde, dois do Aero Clube de Torres Vedras, dois do Aero Clube de Portugal e o avido parti-
cular do Dr. Jodo Francisco Cardosc Fernandes, habil piloto do A.C.P. e filho muito estimado
desta cidade algarvia, residente em Lisboa.




Foram aguardados no referido aero-
dromo pelo seu proprietario, Sr. José Martins
Cardoso, um dedicado servidor da causa do
ar, nesta provincia, e outros entusiastas da
aviagdo que ali se deslocaram para esse fim,
entre os quais o autor destas despreten-
ciosas linhas.

Antes de partirem para Faro as tripu-
lagoes foram obsequiadas com um aperitivo,
servido na Colénia de Férias Dr. Pedro Teo-
ténio Pereira (FNAT), por gentileza do Sr.
José Cardoso, sempre solicito, amavel e fidalgo
para com os visitantes e, até, para com aqueles
que os aguardaram. Ambiente cordial e amis-
toso que as tripulagbes aproveitaram para
gozar as delicias vespertinas da Praia de
Albufeira, clima ameno, suave e tranquiliza-
dor, constantemente acariciado com o maru-
lhar das ondas mansas que, perigosamente, se
vém desfazer nas suas areias finas em mantos
de espuma. No mar largo, dezenas de peque-
ninas embarcagdes iniciavam a faina da pesca,
numa extensio enorme, assinalada por peque-
ninas luzes que, no seu conjunto simétrico e
rectilineo, nos trazem a memdria as ilumina-
coes de tigelinhas nas noites festivas do
S. Jodo, em Braga, de Nossa Senhora da Agonia,
em Viana do Castelo, as Cruzes, em Barcelos
e tantas outras romarias do Minho. Um
espectaculo para os olhos e um conforto para
o espirito.

Esta revoada ao Algarve e, particular-
mente, a Faro, que ouvimos afirmar aqui ter
sido, até hoje, a primeira manifestacdo desta
natureza, ndao teve caracter oficial por parte
dos aeroclubes representados. Foi uma revoada
de amizade e confraternizagio que serviu, sem
duvida, para estreitar as boas rela¢des dos
que ja se conheciam, proporcionando, ao
mesmo tempo, oportunidade para novos con-
tactos e, destes, hdo-de colher-se, certamente,
frutos salutares.

A PRESENCA DOS AVIOES ANIMOU A
PRAIA DE SANTA MARIA

No dia imediato, domingo, a meio da
tarde e quando o sol ja caminhava apressada-
mente para o ocaso, deixandopara tras de si
sombras esguias, que contrastavam, impres-
sionantemente, com a aureola de fogo que, em
extenso espag¢o, o contornava e se esbatia nas
aguas azuladas do Oceano e da Ria, cinco
avides de turismo, trés «TIGERS» e dois

«AUSTERS:», sobrevoaram repetidas vezes,
em formacio, a Praia de Santa Maria, porme-
nor inédito naquele local e que, por isso
mesmo, foi observado com interesse por muitas
centenas de pessoas. O piloto do Aero Clube

DR. LUIS GORDINHO MOREIRA, ilustre e dinamico Presidente
da Camara Municipal de Faro, gqne esta dedicando particular
atengdo a construg¢do do Aeroporto de Faro e acaba de prometer,
aos aviadores civis que tomaram parte na Revoada ao Algarve, a
constru¢do de uma pista, nos subirbios da cidade, que permita
todo o movimento de avides de turismo e a instalacdo da primeira
estrada de pilotagem no Algarve.
A iniciativa, a todos os titulos prestante e louvével, ja foi incluida
no plano de actividade camararia para 1962, recentemente aprovado
pelo Conselho Municipal

de Portugal, Dr. Cardoso Fernandes, em
«TIGER», executou alguns numeros de acro-
bacia que o numeroso publico apreciou e
aplaudiu.

A’ noite, na Esplanada da referida
Praia, teve lugar um jantar, oferecido pelo
Presidente da Camara de Faro, Exmo. Sr. Dr.
Luis Gordinho Moreira, ao qual assistiram
diversas individualidades de destaque no meio
politico e social e, entre estas, o ilustre
Governador Civil do Distrito, Exmo. Sr. Dr.
Antonio Batista Coelho, esposa e outras
senhoras. Também se encontrava represen-
tada a Imprensa regional.

Constituiu este acto, quanto a2 mim, a
parte mais notavel da jornada, nio pelo sabo-




rosissimo jantar, confeccionando com pratos e
vinhos regionais, mas pelas afirmagoes feitas
pelo Sr. Presidente da Camara a proposito do
futuro Aeroporto de Faro, declarando que na
proxima época das <amendoeiras em flory ja
a aviacdo civil portuguesa podera dispor de
uma pista de 700 metros nas imediagdes
da cidade.

Sendo assim, e ndo ha motivo para por
em duvida o que projectou e, certamente,
executara o activo e dinamico Presidente da
Edilidade Farense, esta de parabéns a aviacgdo
em geral e, particularmente, aviagdo civil
porque, no privilegiado clima algarvio, vai ser
possivel criar uma escola de pilotos que vira
a ter, sobre todas as restantes escolas do Pais,
a particularidade de, praticamente, funcionar
todo o ano e a todas as horas do dia, o que
nio sucede noutras regioes.

Podera obter, desta maneira, a vida de
que carece, o Aero Clube de Faro, ja oficial-
mente organizado, mas, social e desportiva-
mente, inactivo.

A cidade de Faro vai ter asas, estou
certo disso, porque, tendo o seu campo, a
Direccio Geral da Aeronautica Civil, empe-
nhada em acarinhar todas as iniciativas que
visem o desenvolvimento da aviagio de
turismo, ndo deixara de promover a criagdo
de uma escola de pilotagem no respectivo
Aero Clube, cedendo-lhe um ou dois avides
para instrug¢do e treino, os quais, todos os dias,
a sobrevoario em todos os sentidos, num

convite para o salutar desporto do ar —salutar
para o corpo e para o espirito —a juventude
desta acolhedora terra algarvia.

Se esta Revoada ao Algarve nio tivesse
qualquer outro mérito, bastariam as informa-
coes pro-aerondutica proferidas pelo Sr. Pre-
sidente da Camara de Faro e a noticia, a
agradavel noticia, da construgdo de uma pista
de descolagem e aterragem nos meses mais
proximos, para, francamente, se poder dizer:
valeu a pena terem vindo. Estdo, por isso, de
parabens os pilotos que a Faro vieram e
seja-me licito distinguir a ilustre Directora
de «Gas em Grande», D. Maria José Meneres
Cudell e seu marido, o meu querido amigo,
Walter Cudell, que contactou com os cama-
radas dos outros aeroclubes para que a
Revoada se realizasse.

Nio veio a quantidade de avides espe-
rada e desejada, mas os poucos que vieram
bastaram para se alcangar um objectivo comum
a todos os aviadores civis. Esse, penso eu,
atingimo-lo em cheio.

Continuemos todos a trabalhar, os que
desejam voar em Faro e o nio podem fazer e,
também, os que pretendem voar ateé Faro e
aqui ndo dispéem de meios para aterrar.
Todos irmanados no mesmo objectivo vence-
remos e como Faro vai ter campo, disse-o
alguém com autoridade, também eu poderei
afirmar que A cidade de Faro vai ter asas...
E que sejam bem-vindas.

Faro, 15-9-1961

«FLASHES>
DA REVOADA DO ALGARVE

O Campo de Albufeira, propriedade parti-
cular, encontra-se excelentemente sinalizado,
distinguindo-se, perfeitamente, todas as suas
pistas e a competente ¢ manga» que assinala
aos aviadores a direc¢do dos ventos.

A aviacdo, contudo, tem em toda a parte
os seus carolas e, em Faro, também ndo podia
faltar o representante da carolice. Trata-se de
José L&, conhecido nos meandros aeronduticos
da regido algarvia pelo Ministro do Ar, tal €
o seu entusiasmo por tudo que se prenda com
a causa da aviag¢do. Pois este bom amigo tem

tanto cuidado com os avides que preparam a
aterragem que, enquanto os mesmos ddo a
classica volta de pista, vai, lesto como uma
lebre, colocar-se, na margem da pista indicada,
com um lenco nas duas mios e s6 dali sai
depois do aparelho ter tocado no solo.

Diga-me, José La: isso é um sinal para os
pilotos ou sera uma f¢ contra as mas ater-
ragens”?

E ainda o amigo José La que esta na ber-
linda, mas eu nio tenho culpa que ele fizesse




anos, precisamente, no domingo, dia 10 de
Setembro. Um aniversario tem sempre que
ser assinalado e porque o nosso La tinha

José La com o seu «lenco mascote (?)» contempla o espago no
momento em que o «AUSTER» do Aero Clube da Costa Verde
se preparava para aterrar

festa em casa, e que a tenha por muitos anos,
nio podde aceitar o convite que lhe fez o
Sr. Presidente da Camara de Faro para assistir
ao jantar em honra dos pilotos.

Eu fiquei penalizado com a sua auséncia e
como naquele dia — naquele augusto dia —
ndo voltaria a estar com ele (que ficou na
Praia como observador das evolugbes dos
aparelhos) pedi ao piloto Carlos Lavadinho,
do A. C. P, para lhe langar a seguinte men-
sagem: Parabéns José LG — 10-9-961.

Agora dou eu os parabéns ao piloto porque
a mensagem ia fazendo um galo na cabega do
destinatario, tal foi a precisdo do lan¢amento...

Um piloto de Torres Vedras (bom piloto
porque até deixei meu filho voar no seu apa-

relho), de nome ALFREDO, nio foi feliz com
o magro jantar de sabado. Aproveito este
ensejo para lhe pedir desculpa, mas houve
um lamentavel equivoco. O jantar que servi-
ram no sabado deveria ser o almogo do dia
imediato — almogo magro e seco para quem
tem de voar. Mas o pessoal do restaurante
misturou alhos com bugalhos e saiu aquele
menu de via reduzida.

Neste momento s6 dou gragas a Deus por
a caldeirada do almogo de domingo lhe nio ter
causado qualquer dano. Pilotou admiravel-
mente e nido se desviou um milimetro de
formacio.

O Sr. José Martins Cardoso, director e
proprietario do Campo de Albufeira, foi inex-
cedivel de ateng¢des e gentilezas para com os
visitantes, os quais, por imperativos de hora-
rios a respeitar, nem sempre poderam corres-
ponder aos convites gentis que lhe dirigiu.

Houve, um, no domingo, que muito me
penalizou ndo podermos aceitar, mas as horas
nio perdoam e ja havia no programa um
atrazo superior a 60 minutos. Disseram-nos
que o Sr. Martins Cardoso tinha preparado
uma mariscada com que desejava obsequiar-
-nos, uma vez mais, e nos, contrariamente a
nossa vontade (que fome e sede aquela hora,

Abastecimento de uma avioneta «TIGER», do Aero Clube
de Portugal, no Campo de Albufeira

em Albufeira!), ndo pudemos dar-lhe o prazer
de saborear os seus mariscos. Nido perde pela
demora, Sr. Cardoso!

B. €,




I SIMPOSIO AERODESPORTIVO NO
AERO CLUBE DE TORRES VEDRAS

O Aero Clube de Torres Vedras no lou-
vavel proposito de estreitar os lagos de boa
camaradagem entre os pilotos civis e para
propaganda da aeronautica realizou no ultimo
domingo de Julho o «I Simposio Aerodespor-
tivo», interessante festival constituido por
provas de pericia de pilotagem com arreben-
tamento de baldes, aterragens de precisdo e
acrobacia, em que tomaram parte aviadores
civis da Escola de Pilotagem da Mocidade
Portuguesa, do Aero Clube de Portugal e dos
Aero Clubes da Costa Verde, de Braga, de
Torres Vedras e de Coimbra que se fizeram
deslocar ao aer6dromo da Praia de Santa Cruz
nas suas aeronaves de turismo.

A primeira competi¢do, era constituida
por 2 provas; a prova de rebentamento de
baldes e a prova de aterragem de precisio.

A classificagdo dos concorrentes nesse
conjunto de pericia foi a seguinte:

1.°, Mario Velez — Taga Shell.

2., Dr. Jodo Fernandes — Taca Auster.

3., Jodio Marinho — Taca Piper Cub.

A prova de Acrobacia foi ganha por Lemos
Peixoto, sendo-lhe atribuida a Taga BP.

Concluida esta parte do programa, seguiu-
-se uma visita as magnificas instala¢ées do
clube anfitrido, fundado ha 15 anos. O senhor
Director da Aerondutica Civil fez em seguida
a entrega de mais um avido Auster D-4 cons-
truido nas oficinas de Alverca. Para dar uma
ideia da intensa actividade deste clube de
Torres Vedras ocupa o 2.° lugar no numero
de horas de voo entre as colectividades por-
tuguesas da especialidade, destacando-se ainda
a circunstancia de ter presentemente 57 pilotos
em activo treino.

No final desta agradavel reunido que a
todos deixou as melhores recordagdes pelo
excelente ambiente de camaradagem em que
tudo decorreu foi servido um lauto banquete
esmeradamente servido, a que assistiram os

Sua Ex.» o Governador Civil de Lisboa e outras entidades oficiais,
inaugurando as novas instala¢des do Aero Clube de Torres Vedras

senhores Director Geral da Aeronautica Civil,
Governador Civil de Lisboa, Presidentes da
Camara Municipal e da Comissio Municipal
de Turismo de Torres Vedras e outras indi-
vidualidades em destaque no meio, etc.

Fizeram as honras da casa, os srs. dr. Jus-
tino de Moura Guedes e Rui Grancha, direc.
tores do clube local que cumularam os seus
convidados das melhores atencoes.

Aos brindes falou o sr. dr. Justino de
Moura Guedes para dizer dos propdsitos que
tinham animado a realizagdo daquele «Sim-
p6sio» — um maior e melhor conhecimento
fraterno entre os aviadores civis de Portugal
— agradecendo a todos os convidados terem
querido vir a Santa Cruz tomar parte naquela
reunido familiar. Responderam-lhe o sr. Gover-
nador Civil do Distrito de Lisboa que disse
da sua muita satisfacdo por tudo quanto lhe
fora dado apreciar, e, depois de ter dirigido
os melhores louvores aos dirigentes pelo belo
trabalho realizado, terminou, agradecendo o
convite que lhe haviam feito para assistir
aquela memoravel jornada de aviagdo.

R. A.



LISTA DE CLASSIFICACAO
DA VOLTA A EUROPA — 1961

A Volta a Europa organizada pela F. A. 1.
em 1961 efectuou-se com os seguintes percur-
sos: 1. etapa, desde qualquer ponto livre a
Lugano (Suiga); 2.* etapa, Lugano-Breschia
(Italia); 3.2 etapa, Brescia-Veneza Lido;
4.* etapa, Veneza-Lesce Bled (Jugosldvia);
5.2 etapa, Lesce Bled-Graz (Austria);
6.2 etapa, Graz-Viena.

Participaram 89 avides de 17 nacionalida-
des, incluindo U. S. A.

A 1. etapa foi ganha por Campoy y Lazo, do Aero Clube

de Santiago
»2a » » » » Campoy y Lazo, do Aero Clube
de Santiago
» 33 » » » » Campov y Lazo, do Aero Clube
de Santiago
> 42 > » » » Torre-Marin, do Aero Clube de
Madrid

» ba > » » » Chevenement, de Franca
» 62 » » » > Krumpak, da Jugoslavia e 2.°

Campoy y Lazo
CLASSIFICACAO GERAL

1o — Krumpak . . . . . . Jugoslavia
2.9 — Campoy Espanha
3.c — Torre-Marin Espanha

4, — Fournier « . . . Franca
o —Jurk . . . . . Alemanha
6. — Ballcels . . . . Espanha
7.° — Maier . . . . Alemanha
8. — Lang. Holanda
9.© — Seibert Alemanha
10.© — Pettirsch . Austria
110 — Forssen . . . .« . .+ . Suécia
12.c — Westerbarkey o s « o Alemanha
13.° — Dubois Franca
140 — Mogling . s s Alemanha
15 — Citterio . . .. . .« . . Italia

seguindo até 77 classificados.
Por equipas venceu a Espanha com 970’6 pontos

seguido da Alemanha » 939 »

» » Jugoslavia » 928’5 »

» » Suécia » 925 »

» » Franca » 915’3 »

» > Suiga » 908 »

> » Austria » 869 »

» > [talia » 859 »

» » U.S. A, » 806 »

» » Holanda » 786’6 »

» » QGra-Bretanha » 675 »

» » Luxemburgo » 625 »

» » Bélgica » 467 »

Segue até 17 nacdes.

VISITA DOS AERO CLUBES DO NORTE A LUGO

Coincidindo com as Fiestas Patronales de
Lugo, o Real Aero Clube desta Cidade entre
outros festejos organizou uma exibi¢do aérea
no aerédromo de Rozas.

A estes festejos compareceram além de
alguns clubes espanhois os aero clubes do
Porto, Costa Verde, Mirandela, Braga e Bra-
ganga.

Devido ao mau tempo ndo pode realizar-se
a exibicio aérea apesar de numeroso publico
esperar impaciente no aerédromo. A delegacio
portuguesa era composta pelo Comandante
Dr. Barros Prata, Major Oliva Teles, Manuel
Vasques Osorio, Casimiro Guimaries, Carlos
Pinto, Manuel Ventura, Joaquim Fernandes e
reverendo Dr. Serra. Foram recebidos pelo
Vice-Presidente do Aero Clube de Lugo,
D. José Paramo, nos salées do Clube, onde
proferiu simpaticas palavras de boas-vindas.
Agradecendo, falaram os senhores coman-

dante Barros Prata e Major Oliva Teles. Em
seguida foi oferecido a esposa do senhor
comandante Barros Prata um ramo de flores.
Foi entdo servido champanhe e durante os
brindes foram oferecidas ao vice-presidente do
Clube espanhol placas de prata comemorati-
vas, galhardetes e garrafas de vinho do Porto.

A’ noite celebrou-se uma festa de gala com
a presenga das autoridades locais e sécios
que durou até altas horas da madrugada.

No dia seguinte os convidados portugue-
ses fizeram uma visita aos matadouros indus-
triais da cidade que sio dirigidos pelo vice-
-presidentc D. José Paramo, o qual ofereceu
mais tarde aos presentes uma taca de vinho
em sua casa.

O Aero Club de Lugo sentiu-se muito
honrado com a visita dos pilotos portugueses,
prometendo devolver-lha muito em breve.




SAL E PIMENTA

. UMA PALA SALVADORA

Por JOAQUIM PIMENTA

Que nos desculpem os leitores de «SAL e PIMENTA» — se ¢ que os hd — da falta de
pimenta e sal no nosso artigo de hoje. Escrito sob a influéncia de impertinente doenga, que nos
o aborrece ha dias, tem, por forca, de ressentir-se do «c/imax, creado pela maleita e apresentar-se
num estado mais insipido do que a insipidez habitual, embora, por for¢a do habito e ao geito do
autor, nio deixe de levar o seu «pingo de solda» do costume.
O focado de hoje nesta despretenciosa crénica —que mais ndo pretende, insistimos, do
que, a sorrir e sem magoar, ir apresentando a familia ou os amigos, que familia sdo, do Aero




Clube da Costa Verde —é, nem mais nem menos, que o Presidente do Aero Clube de Vigo,
grande e dedicado amigo de Portugal e dos portugueses, D. Celso Lorenzo.

Conhecemo-lo a quando da partida, em Paramos, para a I Volta Aérea Galaico-Duriense.

Soubemos do seu gesto, simpatico e significativo, oferecendo os seus préstimos de piloto, de
valoroso, consciente, e sabedor piloto que €, para a campanha que drdua mas vitoriosamente
vimos sustentando em Angola. E, por isto e tudo o mais que irradia da figura prazenteira,
fidalga e simpatica de D. Celso Lorenzo — que o lapis do Quinta em apontamento feliz reproduz
com inteira verdade — dele conservamos uma lembranga agradavel de camarada com quem muito
gostariamos de vir a contactar mais vezes, e fora daquele ambiente febril e apressado de prepa-
rativos de partida.

Foi, pois, com incontida alegria que, ao aterrar em Braganca a convite da Comissdo das
Festas da Cidade, das festas da Nossa Senhora das Gragas, deparamos com a figura radiosa e
brilhante de D. Celso Lorenzo, mais radiosa e mais brilhante do que o brilhante sol daquela
tarde de Agosto.

Os emblemas e botdes da sua «farda» vistosa — capaz de endireitar os olhos a mais vesga
das solteironas — emitiam reflexos faiscantes através do «cockpit> do JODEL. E o bonet —
— Deus meu, que magico bonet! — a rebrilhar ao sol dentro do plexiglass da cabine do avido,
mais parecia um vivo e inquieto farol transmitindo misteriosas mensagens em pico-riscos de luz.

O JODEL descolava, aterrava, subia, descia, fazendo, de cada vez, mais um entusiasta
iniciado nos segredcs e encantos do ar. Mas quiz-nos parecer que, talvez pelo brilho do bonet,
as «iniciadas» eram em muito maior numero.

Mais tarde, durante um almogo em que se procedeu a distribui¢io dos prémios — D. Celso
Lorenzo fora um brilhante 2.° classificado — foi dado o devido relevo a oferta dos seus servigos
para Angola, e 0 nosso simpitico camarada espanhol, modestamente, procurou justificar a
grandeza do seu belo gesto:

« — Todo o espanhol bem nascido tras consigo do ber¢o o sentimento da gratiddo. E eu
nio faco mais do que ser grato a Portugal pelo muito que nos ajudou. Vocés, portugueses, tém
uma expressio muito vossa que explica o meu desejo de ajudar, agora, nesta hora dificil que
passais:

«Poupar... é enquanto o saco estd cheio porque, na verdade, depois de vazio de nada

vale o poupar.>»
Este, na realidade, o verdadeiro retrato de D. Celso Lorenzo por dentro, sem farda, sem

emblemas, e sem bonet.

A tarde, depois, foi nossa. Dois pilotos que se encontram tém sempre muita coisa para
contar. Com D. Celso a conversa € um encanto, cheia do sal e pimenta que lhe d4 a exuberancia
castelhana.

Pedimos-lhe que nos contasse para « GAS EM GRANDE » algum episédio curioso da sua
vida de piloto. Evocou varios, abrindo o livro das suas recordagdes. Depois, teve um sorriso
mais largo, os olhos tornaram-se mais gaiatos, e contou:

— Foi ontem, meu amigo. Proporcionei o baptismo do ar a muitas e gentis brigantinas.
No decorrer dos voos, por vezes procuravamos trocar impressdes, mas o barulho do motor
obrigava-nos a aproximar as nossas cabecas, tanto, e de tal ordem, que a pala do meu bonet
fazia cécegas nas testas das pequenas.

Sorrimos, também, e disparamos :

— E diga-nos, D. Celso, que comprimento tem a pala do seu bonet?. .

Riu-se, abertamente, encaixou, e, com um ar expressivamente convincente, levou as méos
ao peito em geito de quem presta solene juramento:

Cinco centimetros, meu amigo, cinco centimetros! Mas juro que em momento algum eu
tirei o meu bonet!...




COMENTARIOS TECNICOS
A 1.A VOLTA AEREA
GALAICO-DURIENSE

LA CORUNA

Pelo Comandante

DR. BARROS PRATA
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Nascida como consequéncia natural e logica duma politica que, enquadrando-se nas
directivas da DGAC e rumando decididamente aos objectivos primeiros da aviacido desportiva e
de turismo, vinha sendo entusiasticamente seguida pelos quatro Aeroclubes do Norte; A I Volta
Aérea Galaico Duriense foi, para além duma experiéncia, a demonstragio irrefutdavel do valor e
alcance dessa politica.

Na verdade, os quatro Aeroclubes do Norte — Braga, Costa Verde, Mirandela e Porto, ao
promoverem, a partir de Margo do corrente ano, uma maior colabora¢do entre si, um estreita-
mento das suas relacoes especialmente técnicas, uma mais ampla cooperagio e auxilio mutuo de
molde a obter-se uma conjungio de esforgos para uma mais elevada expansido aerondutica e uma
mais vincada camaradagem dos pilotos de turismo; tragaram uma orientagdo nas suas activi-
dades que nio podia deixar de produzir os melhores efeitos.

Assim, a par das resolugdes tomadas nas primeiras reunides e respeitantes a auxilio e
colaboracdo técnicas, a seguranga de voo e aperfeicoamento profissional dos pilotos, a propa-
ganda e expansio aeronduticas, foi planeado o programa das actividades e realizagoes dos quatro
Aeroclubes para o corrente ano.

Nesse programa incluia-se, para dar satisfacdo aos desejos de todos em corresponder a
amizade e camaradagem dos Aeroclubes da Galiza — Santiago de Compostela e Vigo, uma
realizacio que visava alargar e intensificar o intercAmbio aerondutico no Noroeste da Peninsula.

Para melhor se atingirem estes objectivos, esta realizagdo — I Volta Aérea Galaico
Duriense — seria uma organizag¢io conjunta dos seis Aeroclubes — Santiago de Compostela, Vigo,
Braga, Costa Verde, Mirandela e Porto.

Tendo os Aeroclubes da Galiza, para além duma adesdo pronta e entusidstica a ideia,
manifestado o desejo de alinharem na politica seguida pelos quatro Aeroclubes do Norte,
acordou-se dar a realizacdo caracteristicas que correspondessem inteiramente aos objectivos
dessa politica.

Desta forma, em lugar duma vulgar prova aerondutica com caracter de competigao, surgiu



uma realizagdo cujas caracteristicas basicas se identificavam com os principais determinantes

daquela politica: propaganda e expansio aerondutica, intercAmbio e camaradagem, aperfeicoa- .
mento das técnicas aeronduticas, de interesse para o piloto de turismo — preparagio do plano
de voo, verificagoes preparatorias do voo, cumprimento das regras do ar, execu¢do da navegacio,
eficiéncia e seguranca nas operagdes de descolagem e aterragem, conhecimento dos aerédromos, »
familiarizacdo com os problemas de sobrevoo de regiGes desconhecidas, etc.

Tudo isto sobressai nas pegas que constituem a organizagdo da volta: Bases de estabele-
cimento, Regulamento, Plano de voo modelo, Distribui¢ido e percentagem de pontuagio e Mapa
geral de pontuacio.

PLANO DE VOO MODELO
AVIAO DATA U b
MARCK..........oocsniivigsonssiaclnire TRIPULACAO:
Pl s COM
NAVEGA e
A —
ALTIT. CAM. Rm ¢ POSICOES 5 VAV
SEGURA | MAGNE. | VENTO HORA | TEMPO | DIST. |~ Q@r
1 2 3 |CALC. CORR 6 7 8 9
i .....................
................................................................. e ] B B
B — GAZ TOTAL. .. ... .CONSUMO___ . ... AUTONOMIA ... PORDO SOL____._......
C — INFORMACAO METEOROLOGICA: ACERTO ALTIM ...
s - O =@ 1 & o e
N O DS NG s s b e e e egmessesesnasasn
NOS AL T E RN AT IV O e e e e e e oo e ee e e e e et e e e et ae e e emea et et ae e e e eemmemememememnn
DISTRIBUICAO E PERCENTAGEM DE PONTUACAO
(Artigos 12 e 13 do Regulamento)
a) Preparacdo do plano de voo 200 p.
Sec¢io A: 1 — 20 p,
2 — 20 p.
3 — 10 p.
4 — 20 p. -
5 — 10 p.
6 — 15 p.
7 — 20 p.
8§ — 15 p.
9 — 10 p.




Seccao B: 40 p.
Sec¢io C: 20 p.

Cumprimento das regras do ar

Aproximacgdo ao aerédromo .
Circuitos de aerédromo

Operagoes de aterragem . . . .
Operagoes de rolagem e descolagem
Diversos .

Execucdo da navegagdo

Correcc¢io de rumo
» » VT .
» » Alt. Seg.
Erros de identificacdo
Varios . . .

Passagens controladas

Mesdo Frio e Vinhais
Orense
Mongdo .

e) Eficiéncia e seguranga nas operagoes de descolagem e aler-

ragem 100 p.
1 — Aproximagdo longa ou curta . . . . . . . 5p.
2 — Entrada alta ou baixa. . . . .« .« .« . « = 10 p
3 — Descolagem picada (em capotagem) ou cabrada
(em perda) «» o« o & % s s & w e ow e 20 p.
4 — Voltas apertadas imediatamente antes da aterragem
ou depois da descolagem . . . . . . . . 15 p
5 — Subida sem embalagem (palier) . . . . . . 10 p.
6 — Aterragem pulada ou de alto . . . . . . . 20 p.
7 — Rolagem imperfeita ou perigosa ., . . . . . 10 p.
8 — VArios ¢ 4 ¢« o o e e e e e e e e 10 p.
) Verificages preparatorias do voo 150 p.
1 — Verificagdo exterior . . . « « « < « . . 45 p.
2 — » interior . . . . .« < o . 45 p.
3 — > Meteorolégica . . . . . . . . 30 p.
4 — » de Informacio Aeronautica . . . . 30 p.
g) Camaradagem e desportivismo 50 p.
Ao critério do juri « .« . o+ o 4 e e e e e e 50 p.

Os objectivos desta realizagdo que, como se disse, se situam na linha geral da politica
seguida pelos seis Aeroclubes, comecaram a atingir-se com o estudo e organizagdo Volta, pois
que se procurou interessar neste trabalho o maior numero de pilotos.

Serad interessante analisar alguns aspectos dos resultados obtidos, que ultrapassaram
todas as previsoes.

Duma maneira geral os pilotos participantes apresentaram-se apreensivos, ndo s6 porque




a Volta constituia uma novidade em muitos aspectos, como por julgarem que se iriam exigir .
conhecimentos técnicos muito para além das suas possibilidades.

Entretanto verificou-se desde logo uma prepara¢do em revisio e estudo de problemas
técnicos, que ndo é usual fazer-se.

Se alguns exageraram, dando largas ao seu saber, a maior parte foi a pouco e pouco
verificando que o que se exigia ndo s6 estava dentro das suas possibilidades, como aumentava
a confianca em si proprios e a seguranca de voo sem constituir uma macada que apetece nido
fazer; pelo contrario estimulava o interesse e o gosto pelas coisas técnicas que satisfazem a
curiosidade e ansia de saber, tdo caracteristicas nos jovens de pouca e muita idade do nosso
tempo, alids de todos os tempos.

Seguindo a seria¢do do Mapa geral de pontuagdo vamos debrugar-nos sobre as varias sec¢des:

1 — Preparacdo do plano de voo

Como se pretendia que cada um, utilizando os seus conhecimentos e as suas possibi-

lidades, preparasse o seu voo como se fosse uma viagem normal, nido se forneceu

qualquer modelo ou normas para a execuc¢ido do plano de voo.

Foi elaborado, no entanto, para servir de base a pontuagdo, um plano de voo modelo

de acordo com o que se considerava como minimo exigivel ao piloto de turismo.
Acrescentaram-se duas colunas para registo dos dados essenciais a execug¢do da
navegacgdo, no intuito de simplificar os procedimentos dos pilotos.

Pode verificar-se que, duma maneira geral, os pilotos ndo estdo acostumados a ela-

borarem planos de voo para as suas viagens ou porque os considerem uma macada

ou porque ndo lhes atribuem a importancia que na realidade constituem pelo menos

no que respeita aos dados essenciais a seguranc¢a do voo.

A par dos planos de voo extremamente rudimentares e incompletos nos referidos -
dados essenciais, apareceram os demasiado complexos mais parecidos com os usados
para os grandes avibes nas travessias transatlanticas ou continentais. Se se pode
aceitar que os primeiros se fagam usualmente, ja ndo se podera dizer o mesmo dos
segundos. Quer uns, quer outros, quer ainda as trocas de impressdes havidas no




decorrer e no final da Volta, mostraram aos
pilotos as suas possibilidades neste aspecto, a
facilidade de execuc¢do e a seguranga resultante
da elaborac¢io dum plano de voo, que em vez de
constituir uma macada vem estimular o interesse
e criar uma confian¢a que s6 a seguranca de voo
resultante podera proporcionar.

Como se verifica pela pontuac¢io em muito pouco
ou nada se considera a altitude de seguranga,
talvez porque se voe em VFR. No entanto este
dado muito contribuira para a seguranca de voo
especialmente nas regides montanhosas e no
caso do piloto se ver em dificuldades, mesmo
voando em VFR. Também se verifica que alguns desprezam o vento a altitude
de voo e que no entanto muito poderd contribuir para uma navegacgao satisfatoria e
em alguns casos como contributo fundamental da seguranca.

Quanto a consumos, autonomias e por do sol, verifica-se que, na generalidade, nédo
se da a importancia que estes dados representam para a seguranca do voo (quantos
avides tém aterrado de emergéncia fora do aerodromo por falta de gasolina? e
quantos nio aterrariam mais, se isso acontecesse aos pilotos que nio fazem ideia
quanto tempo dispéem de voo?).

No que respeita a informagio meteorolégica e apesar de para esta Volta se ter
organizado um servigo que podemos considerar excepcional e pela primeira vez
verificado em realizacdes deste género, nio se notou da parte de alguns pilotos o
interesse por um elemento fundamental a seguranca de voo, e pela parte doutros a
completa andlise e aproveitamento desse elemento. No entanto e no decorrer da
Volta a generalidade dos pilotos, pelas trocas de impressoes e comentarios duns
e doutros, vieram a aperceber-se da importancia dos dados meteorologicos. Podemos,
portanto, considerar compensados os esforgos quer da Meteorologia dos Aeroportos
de Santiago de Compostela e Vigo quer do Centro Meteorolégico do Aeroporto do
Porto; este ultimo realizou um trabalho digno de relévo, como atrds referimos, pois
assegurou de forma eficaz e completa a cobertura meteorologica de toda a Volta.

Cumprimento das regras do ar

Na generalidade verificou-se disciplina e cuidado no cumprimento das regras do ar
nos procedimentos nas imediagdes dos aeroédromos, onde mais concretamente se
exercia o controle, muito embora nos circuitos se notassem falhas de quasi todos.
Talvez este facto se explique pelo a vontade criado pelos pilotos em manobras que
devem constituir quasi 100°/, da sua experiéncia de pilotagem: — voltas de pista.

Execucdo da navegagdo

Muito embora a maior parte dos pilotos ndo tivesse feito registos de navegagdo pode
verificar-se que, duma maneira geral, a execugdo de navegagdo se fez notoriamente
pelo menos naquilo que se considerou como
minimo para o piloto de turismo com os actuais
meios de que dispde.

4 — Passagens controladas

Este controle serviu essencialmente para a veri-
ficacdo da execugdo da navegagdo.

5 — E ficiéncia e seguranga nas operagies de des-
colagem e aterragem

Duma maneira geral os pilotos deram provas
duma formacdo e dum treino satisfatorios e as



falhas que se verificaram incidem, sobretudo. naquelas manobras em que os excessos
de a vontade e confianca num saber de excepgdo, geram habilidades que vém a
ultrapassar as suas possibilidades, dando origem a estas falhas.

6 — Verificagies preparatorias do voo

E’ neste sector, ainda mais que no da prepara¢io do plano de voo, que se nota a
auséncia, quasi completa, dum procedimento que deveria ser um habito e constituir
uma rotina indispensavel a seguranc¢a de qualquer voo.

E’ das estatisticas e do conhecimento geral de que as causas de inseguranga ou
desastres se situam, na quasi totalidade, ndo na maquina mas no homem.

E’, portanto, essencial que o piloto se acautele das suas falhas e erros prevenindo-os
com uma preparacio segura e eficiente das operagdes que vai executar. As verifica-
¢oes preparatérias do voo, além de detectar falhas do material ou do pessoal de terra,
servem de rememorac¢io dos conhecimentos essenciais, de disciplina na opera¢do do
material e de garantia de falhas nessa operacao.

Assim, verificou-se que neste aspecto todos os pilotos falharam, uns mais outros
menos, mas todos tiveram faltas em procedimentos essenciais 4 seguranca de voo.
Este sector da uma ideia nitida das caracteristicas desta Volta e a nocdo clara da
orienta¢do que presidiu a sua organizacio.

7 — Camaradem e desportivismo

Neste capitulo verificou-se um nivel bastante alto, o que, alias, se esperava. Houve
mesmo algumas atitudes que deveremos considerar como excepcionais. Por esta
razio se pos o limite geral de pontuagdo em 40 para se poder atribuir a maxima (50)
a essas excepg¢oes.

Muito mais haveria ainda a comentar e seria de grande interesse analisar em pormenor
a actuacio de alguns ou de todos os participantes na Volta, se o espago e o tempo o permitissem.

No entanto convém assinalar que um dos principais objectivos da Volta se atingiu com os
comentarios técnicos feitos as tripulagdes participantes com base nos documentos, registos e
notas respeitantes aos procedimentos de cada um.




DIARIO DUM CONCORRENTE

por MANUEL BOTELHO

Dia, 22 de Julho de 1961

Eis-me finalmente chegado ao dia, em que para mim, iria comegar a célebre prova.

A verdade é que ela ja comegou ha muito... desde aquela noite, em que, pilotos e nave-
gadores se reuniram para estudar as rotas, 0Os rumos, as altitudes, as velocidades, os tempos de
voo, etc., enfim! tudo aquilo que, se cumprissemos, todos os representantes do A. C. C. V.,
teriam ficado em 1.° lugar...

Salvo o devido respeito pela experiéncia dos pilotos mais velhos, ndo fui em «cantigas»
e aproveitei o dia de hoje para fazer esses estudos.

Devido a desisténcias, alteracdes, substituigdes, discussdes — perddo — conversas, 0 meu
co-piloto é o José Azevedo.

Estava entdo constituida a «grande» equipe.

Constituimos um lema — «Dois por um e um por dois».

Entio num exemplo de equipe homogénea comegamos a tragar as rotas, os tempos, etc.,
tudo aquilo que ja disse atrds. Quando terminei, fui mostrar o meu servigo ao Azevedo que
entretanto se batia renhidamente a uma partida de pingue-pongue com o Coentrao.

O’ triste desilusio, tinha-me esquecido de aterrar em Alijo!... (S6 no plano de voo, claro!).

Como verdadeiros camaradas, trabalhando em colaboragdo, procuramos emendar o erro.
Mais contas, mais riscos, e, quando o Azevedo acabou veio-me interromper uma partida de
bonecos» que eu travava com o Dr. Menezes...




Nada mais havia a fazer sendo aguardar o dia de amanha e que Nossa Senhora do Ar nos
fizesse as correc¢des dos rumos. ..

Entdo, com aquela tranquilidade de espirito que da o trabalho cumprido e conscientes das
1001 maneiras de nos «perdermos» lad fomos receber os outros concorrentes.

Eis que comecam a chegar.

Um, e outro e mais um... continuam a chegar.

Para nos, cada um ¢é adversario e sempre melhor. Olhando-os vemos ja a nossa classifi-
cacio. Cada um que chega, é mais um lugar abaixo...

Mas. .. tristezas é para os que ficam.

Eu e o meu co-piloto andavamos satisfeitos como dois passarinhos mas... (aqui sO para
nos) de vez em quando olhdvamos para o nosso aviio como a perguntar-lhe se ele seria capaz
de nos trazer de volta, inteirinhos .

A’ noite houve jantar de confraternizagio, claro que concorrentes a prova aérea eram so
24, mas concorrentes a prova do garfo, isso... era de perder a conta...

Deitamo-nos cedo, como mandam as regras da prudéncia para quem, no dia seguinte, val
pilotar um avido.

Dia 23 de Julho

E’ hoje o grande dial...

S. Pedro, que nunca foi piloto, presenteou-nos com uma manhi de nevoeiro. O’ triste
incerteza! Melhorara? Piora? Sera a prova adiada? Nio sera? Quantas interrogagdes fiz
a mim mesmo...

No campo de aviagio, cada um fazia os seus tultimos preparativos (estes ultimos referem-se
ao inicio da prova, e ndo aquele facto que obriga a presenca dos Cangalheiros...).

Ainda, todos se debrugaram sobre os mapas, a confirmarem mais uma vez as suas contas.

Pouco tempo mais havia. A partida estava marcada para as 10 h., visto que o tempo ja
tinha melhorado um pouco e a Meteorologia indicava bom tempo depois daquela hora.

Entretanto, um concorrente, Padre Serra rezava missa, usando como altar a asa duma
«Tiger Moth» e como templo o vasto Aerédromo de Paramos.

Depois... Bom! comegariam os problemas.

O Azevedo e eu la fomos para o nosso aviio, a Tiger CS-AFF, formando a equipe N.> 9.

Um a um, intervalados um minuto la se ia descolando para aterrar em Alijo.

Quando me foi dado ordem para descolar comegou para nés «A Volta.

ETAPE ESPINHO-MESAO-AL1JO

— Gas em Grande. Manche a frente, e a «Tiger» la comegou velozmente a correr
pela pista fora —.

Como um mal nunca vem s6, assim tinhamos logo trés velocimetros, que talvez por ja
terem atingido a maior idade, eram independentes. Assim, enquanto o meu marcava 55 m/h, o
da asa marcava 30 m/h, e o do meu co-piloto 45 m/h...

O’ triste incognita

Claro que quando tirei o avido do chao, o Azevedo julgando que aquilo ia em «pérda de
velocidade» empurrou o Manche, antes que houvesse «pérda de material»...

Agora, rumo a Mesdo Frio —.

Entretanto fui experimentando o avido, e afinal o meu velocimetro era o que estava certo.

Assim, por ele me guiei sempre.

Gracas ao grau de inteligéncia do Azevedo, que demonstrou que a cabe¢a ndo serve so
para usar passe-montagne, tinhamos um sistema de inter-comunicacdo a bordo.

Um tubo de mangueira, um funil(?) de borracha e uns oscultadores, eis que ja tinhamos
possibilidades de dizer um ao outro, aquilo que aqui seria proibido pelos manuais de etiqueta. ..

L4 iamos rumo a Mesdo.




O Azevedo de mapa (das estradas, parece...) nas maos, como quem lé o jornal, e eu a
pilotar e com os olhos postos na bussola, como a esperar ver sair dali um passarinho. .,

Grande equipe!

Entio eis que utilizo o sistema de T.P.T. (transmissio por tubo) e digo ao co-piloto:

— Mesio é ali.

Eis que ou¢o uma voz, num misto de pedido de socorro e admiragdo:

— O que?!!!

— Mesido ¢ ali.

— O que!!!

— Mesido € ali.

— O que?!!!

— ... !(Palavra impropria para o nivel desta Revista).

Entio, todo satisfeito la fui dar uma voltinha para passar sobre Mesao-Frio.

Afinal, ndo tem nada que saber descobrir Mesao-Frio.

Depois do meu navegador (o Azevedo tinha muitos cargos a bordo) me ter dado o rumo
para Alij6, 4 rumamos para esse primeiro ponto de aterragem.

Afinal, Alij6 ndo fica ali ja, mas muito mais adiante.

Eis que, a nossa Tigerzinha manda um destes espirros que nos deixou sem fala.

— Santinho! Dissemos ao fim duns segundos.

O Azevedo, como bom companheiro, pergunta-me se eu tinha ouvido. Claro! Até ca em
baixo se devia ter ouvido!!!..

Afinal, o nosso motor Gipsy Major s6 queria por a prova os nossos sistemas nervosos, pois
vendo que mantinhamos a mesma calma, ndo teve mais nenhuma exclamagido até Alijo.

Mas... Caros amigos, nio queiram saber como Portugal é fértil em aerodromos de Alijjo...
Descobrimos trés, pelo caminho!!!

E ainda dizem que ndo ha campos!

Por fim, gragas a propaganda dos jornais la descobrimos o nosso ponto de destino. ..
Agradeco aos 6rgios da imprensa pois gragas a eles, se juntavam sempre muitas pessoas nos
aerédromos, facto de nos facilitava a localizagdo dos terrenos proprios para pousarmos a

nossa Tigerzinha...




Com a prudente observagio de todas as regras do ar cd nos mandamos para baixo e
aterramos com a arte do manual de «Bem cavalgar toda a Coquepit manhosa»...

Escusado sera dizer, que todos os representantes do nosso A.C.C.V. formavam uma
equipe unida por lagos de camaradagem, pronta sempre a dar um auxilio ou a prestar um
esclarecimento. Assim, ndo haviam adversirios: Todos eram pilotos, pertencendo a mesma
familia do ar, vivendo os mesmos problemas, ansiando apenas honrar desportivamente o clube
ndo importando a classificagdo individual.

A equipe n.° 9, sempre que se apanhava com 0s p€s no chdo, junto dos seus colegas pro-
curava aquelas indica¢des de ultima hora, essenciais a navegacédo em sistema O. N. E. S. M.
(olho nu e sem mapa), pois di sempre uma ajudazinha saber que para ir para o campo tal, é
descolar daqui, apontar aquele monte, passar um caminho de ferro, e pronto, esta-se lal...

VOO ALIJO-MIRANDELA

Eis-nos a caminho de Mirandela.

A etape é curta. Ndo houve problemas.

O’ Santo Padroeiro dos Engenheiros! Como admitistes que se desenhasse um campo
assim! Aquilo nio foi desenhado a régua, mas sim a escantilhdo. .,

Bom, ja que sabemos que é proibido andar no ar com uma Tiger mais que 2.45, e ja que
a Volta obrigava ao cumprimento de todas as regras, nido querendo ficar desclassificado e pos-
sivelmente descalsipicado, 14 reduzi o motor para iniciar a descida.

O’ Santa Barbara! O motor comecou a trovejar duma maneira imprépria para a sobrevi-
véncia do pessoal aviador de bordo... E era cada um! Tipo foguete de trés estalos.. .

Como era para vir para baixo ndo nos preocupou grandemente. E assim com a «velha»
calma dos «Azevedos & Botelhos» 14 pousamos o avido em Mirandela, alheados dos ataques
frequentes de tosse do motor, atacado por uma coqueluche-o-mecanica.

Aqui, havia posto de abastecimento de gazolina e faca e garfo.

Atestaram-se os depésitos e os estdbmagos. Nao rima; mas foi verdade e soube bem...

VOO MIRANDELA-MACEDO DE CAVALEIROS

Era perto também.

Neste voo e depois durante toda a «Volta» o terreno nunca condizia com 0s n0ssos mapas,
principalmente o meu... A erosdo, as constantes obras da Direc¢do-Geral das Estradas e das
continuas ampliagdes dos caminhos de ferro, os montes, estradas e linhas férreas nunca apare-
ciam onde deviam estar... Tal progresso € um perigo para pilotos a voar em V.F.R..

Mas como voamos sempre em N.A.A.M.C. (no Atrapalhated And Mantated Calmation) a
verdade é que fomos sempre a todos os lados sem um atrazo e sempre na rota, gracas aos
calculos orograficos do meu navegador...

Em Macedo, quando nos encontravamos a dar umas voltinhas de pista a espera que outro
avido aterrasse assistimos a um acidente que levou a Direccdo-Geral de Aerondutica Civil
Espanhola a cortar ao efectivo um seu avido, que ao aterrar se partiu um bocadinho. Felizmente
nio houve acidentes pessoais, tendo os pilotos saido calmamente da Aeronave.

Depois de um quarto de hora la se conseguiu por no chdo a Tiger AFF.

Na verdade, onde quer que chegassemos, eramos sempre os merecedores da atengdo do
publico. Gragas aos estouros continuos do nosso Gipsy-Major de 135 cavalos. E coitados, a
doenca era comum... Pois os «espirros» que aquilo dava, devia ser um por cada cavalo...

Bom, vamos ha ultima prova de hoje.

Depois de esticar as pernas e de umas informagdes para a O.N.E.S. M. la nos enfiamos
no nosso «doentes.

VOO MACEDO-BRAGANCA

Também era facilimo este voo.
O que era engracado (?) era o seguinte: Saindo sempre todos os concorrentes intervalados




um minuto, nunca encontrivamos ninguem pelo caminho... Por onde iriam os outros?

O José Azevedo de vez em quando perguntava se eu ia no rumo. Claro! Entdo para que
serviria a bussola? A verdade é que os seus cdlculos orograficos condiziam sempre com
a agulha magnética.

Grande navegador!

A’ chegada a Bragan¢a hove festa... Quem langava os foguetes era o nosso avido...

Como ja estavamos acostumados até lhe achavamos graga...

Gracas a terem posto o Aerodromo encostado a linha de caminho de ferro, depois do
rumo por Serrédromica alteramos para a Comboiédrémica e pronto! Eis-nos no términus da
linha — perddo —, no Aerédromo de Braganca.

E por hoje basta.

Agora é descangar e preparar pois amanhd ha voo internacional, ..

Nesta encantadora cidade jantamos e dormimos (?). Este dormimos ndo esta bem para
alguns concorrentes, pelo seguinte:

Eram trés da manhi e eu e o Azevedo ainda andavamos as voltas com os rumos, planos
de voo e relatério de voo. Mas ainda assim se conseguiu «passar pelas brasas».

O mais desgracado foi o nosso prezado amigo Ricon Péres.

Esse desgracado ficou num quarto voltado para a rua (um 1.° andar) quando por horas
dedicadas ao repouso fisico foi despertado por umas conversas na rua. A discussdo baseava-se
najlargura duma montra do prédio. O Ricon ainda esperou que aquilo terminasse rapidamente.

Mas, pois sim!...

— Tem 2,30 m.

— Nio tem! Tem 2,50 m.
— Nio tem

— Tem.

Nunca mais acabava.

Por fim, um exclamou que ia a casa buscar uma fita métrica e assim tudo acabava.

La foram todos.

Calcula-se a alegria de Ricon Péres.

Voltou-se, enfiou-se mais pelos lengois abaixo e preparava-se para um sono repousante.

O’ maldi¢io! Eis que voltam com a fita métrica. Mais conversa, mais barulho e a montra
tinha atinal 2,86 m.!!!...

E o barulho continuou.

O Ricon, nio aguentando mais, abriu a janela e encontrando um policia perto, pediu-lhe
com voz meia ensonada:

— O’ Sr. Guarda! Levanto-me cedo e queria dormir um bocado. Faz favor de mandar
calar estes srs. que ndo hda meio de o fazerem...

Resposta pronta do guarda:

O’ meu senhor! Se lhes digo alguma coisa é pior, fazem mais barulho...

Dia 24 de Julho
VOO BKAGANCA-VINHAIS-CHAVES

Neste voo alteramos as posi¢des

O Azevedo era o piloto e eu navegador.

1.° destino — Vinhais, ponto de controle.

Era facil, ficava na encosta dum monte e até tinha escrito Vinhais num grande edificio.

Se tinha ou ndo, nio sei... nem eu nem o Azevedo a vimos.

Mas pelo sim, pelo ndo, passamos por todas as localidades daquela encosta...

Alguma, seria...

Agora, rumo a Chaves.

O Azevedo foi la direitinho. E' um as... Depois de ter ido ver como era a cidade e
quantos sinaleiros tinha, eis que faz uma aterragem capaz de fazer inveja a um piloto com
10.000 horas de voo.




um minuto, nunca encontrivamos ninguem pelo caminho... Por onde iriam os outros?

O José Azevedo de vez em quando perguntava se eu ia no rumo. Claro! Entdo para que
serviria a bussola? A verdade é que os seus cdlculos orograficos condiziam sempre com
a agulha magnética.

Grande navegador!

A’ chegada a Bragan¢a hove festa... Quem langava os foguetes era o nosso avido...

Como ja estavamos acostumados até lhe achavamos graga...

Gracas a terem posto o Aerédromo encostado a linha de caminho de ferro, depois do
rumo por Serrédromica alteramos para a Comboiddromica e pronto! Eis-nos no términus da
linha — perddo —, no Aerédromo de Braganca.

E por hoje basta.

Agora é descangar e preparar pois amanha ha voo internacional, ..

Nesta encantadora cidade jantamos e dormimos (?). Este dormimos ndo esta bem para
alguns concorrentes, pelo seguinte:

Eram trés da manhi e eu e o Azevedo ainda andavamos as voltas com os rumos, planos
de voo e relatério de voo. Mas ainda assim se conseguiu «passar pelas brasas».

O mais desgragado foi o nosso prezado amigo Ricon Péres.

Esse desgracado ficou num quarto voltado para a rua (um 1.° andar) quando por horas
dedicadas ao repouso fisico foi despertado por umas conversas na rua. A discussio baseava-se
najlargura duma montra do prédio. O Ricon ainda esperou que aquilo terminasse rapidamente.

Mas, pois sim!...

— Tem 2,30 m.

— Nio tem! Tem 2,50 m.
— Nio tem

— Tem.

Nunca mais acabava.

Por fim, um exclamou que ia a casa buscar uma fita métrica e assim tudo acabava.

La foram todos.

Calcula-se a alegria de Ricon Péres.

Voltou-se, enfiou-se mais pelos lengois abaixo e preparava-se para um sono repousante.

O’ maldi¢io! Eis que voltam com a fita métrica. Mais conversa, mais barulho e a montra
tinha atinal 2,86 m.!!!...

E o barulho continuou.

O Ricon, nio aguentando mais, abriu a janela e encontrando um policia perto, pediu-lhe
com voz meia ensonada:

— O’ Sr. Guarda! Levanto-me cedo e queria dormir um bocado. Faz favor de mandar
calar estes srs. que ndo hda meio de o fazerem,..

Resposta pronta do guarda:

O’ meu senhor! Se lhes digo alguma coisa é pior, fazem mais barulho...

Dia 24 de Julho
VOO BKAGANCA-VINHAIS-CHAVES

Neste voo alteramos as posicdes

O Azevedo era o piloto e eu navegador.

1.° destino — Vinhais, ponto de controle.

Era facil, ficava na encosta dum monte e até tinha escrito Vinhais num grande edificio.

Se tinha ou ndo, nio sei... nem eu nem o Azevedo a vimos.

Mas pelo sim, pelo ndo, passamos por todas as localidades daquela encosta...

Alguma, seria...

Agora, rumo a Chaves.

O Azevedo foi la direitinho. E’ um as... Depois de ter ido ver como era a cidade e
quantos sinaleiros tinha, eis que faz uma aterragem capaz de fazer inveja a um piloto com
10.000 horas de voo.




No final, foi muito aplaudido...

Aqui, na Alfandega apresentavam-se os documentos pois agora partiriamos para as terras
de «Nuestros Hermanos».

O Ricon Peres, aproveitando a gazolina que era cedida gratuitamente, andou a passear,
mostrando o Pais a um espanhol que ia com ele, aterrando quando tinha apenas o essencial
para encher um isqueiro...

VOO CHAVES-ORENSE-VIGO

Tudo a postos. Rumo para Espanha.

Primeiro tinha de se ir a Orense pois ai havia «controley,

Antes de partimos la pedimos as velhas informag¢des O, N.E.S. M., foi o Walter Cudell
que mais uma vez, com a sua aten¢do paternal nos atendeu. E deu-nos precisas e completas
indicacdes. Orense distinguia-se bem: Uma fabrica dum lado do rio, uma estacido da C.P. do
outro lado do rio, etc. e sobre a ponte era o «controles.

Foi entdo que o meu navegador, que gostava dos pontos nos ii, perguntou:

— O’ Sr. Walter. A ponte fica do lado de ¢4, ou do lado de la do rio?

Era um grande navegador!...

Neste voo, confirmamos que a AFF sofria de aerofobia, pois por mais que fizesse para
subir, ela mantinha-se obstinadamente na mesma altura.

A’ nossa frente ia o aviio AEO, pilotado por Walter Cudell e Nogueira Reis. Aquilo
sim! Quando se lembravam de subir, trepava como uma andorinha apesar da carga a bordo

N6s nio queriamos ficar atras, perddo, em baixo e também procuravamos subir. Mas sim!

Sempre a voar nas 60 m/h o altimetro ndo acusava nem um metro mais acima.

La chegamos a Orense, e desta vez, sim! Tivemos a certeza de passar pelo ponto de controle.

Depois... foi um saltinho até Vigo.

Chegados ai, havia que aterrar.

Desde o acidente de Macedo de Cavaleiros, o Azevedo «via» descendentes em todo os
campos, e assim quando fazia a linha de descida para a pista, ouviu-o dizer:

— O’ Botelho! Olha que aqui ha descendente. Estas a ver?

Grande piloto de voo sem motor, conhecedor dos segredos das orograficas!!!

A minha aterragem aqui foi bonita!

Primeiro, ja sobre a pista comegou o avido a andar de lado e quando chegou ao chio,
estranhou a pista asfaltada e foi a correr para a relva, endireitando apenas quando ai chegou.

Avido brincalhio!

E mais uma etape terminada.

A’ tarde partiriamos para Santiago de Compostela.

Aqui, ao almogo, comemos e bebemos pouquinho visto que teriamos de voar logo a seguir
a0 almogo e o tempo nido prometia um voo muito suave. Mas esta «dieta» ndo foi geral, ndo!...
Um nosso colega doutro Aeroclube fez as honras ao almogo. ..

Aquele sim. Levou para uma semana...

O que vale é que a bordo, ndo era nem piloto, nem co-piloto, nem navegador, nem pas-
sageiro. Servia apenas para compensar o avido...

Depois do abundante repasto, andava alegre como uma andorinha na primavera, por
saber que ia ainda para Santiago.

¢ Seria por ir para Santiago?

VOO VIGO-SANTIAGO DE COMPOSTELA

Este voo tinha um significado especial.

Além de contar para a classificagio da «Volta» contava para uma prova organizada pelo
Aero Clube de Santiago.

Assim, além dos procedimentos vulgares tinhamos de passar pela cidade a vertical da
catedral, depois dar duas voltas a cidade, dirigir-nos para um ponto que havia sido indicado




por graus de latitude e longitude, dai apontar a Torre de controle do Aeroporto e passar a
vertical da dita Torre e fazer aterragem de precisdo.

Ir até a catedral e dar as voltas, era trabalho de aluno-piloto, agora acertar com 0 ponto
indicado pelas coordenadas...

Andamos a apanhar «Beatas».

Pareceu-nos que devia ser um «pico» que se via bem ao longe. Fomos até la cheirar aquilo. ..

Depois bem meti o rumo na bussola, mas 4 minha frente ndo vianem o Aeroporto, quanto
mais a Torre de controle...

Em seguida, viscumaramos o Aeroporto, € nao lhes digo nada,..

Fui mesmo a vertical da Torre.

A’ isso é que fui! Quem la estava ate baixou a cabe¢a quando o avido passou...

A aterragem de precisio foi com toda a técnica. Levar o aviio seguro pelo motor, e
quando estava a chegar ao risquinho — corta! ¢e bota p’ra baixo».

— Claro que o Vidente que me acompanhava também viu ali uma descendente... —

A’ noite, houve jantar de Gala no «Hostal de Col Reyes Catolicos». Para 1a se ter
ingresso, bastava levar «lago».

Também la fui, com uma camisa que mostrava claramente (ou escuramente?) que tinha
voado em Tiger, mas como levava lago, ninguém reparava...

Outros, de camisa a Sport ou aos quadradinhos, mas de lago...

Aqui, ndio nos sentiamos tdo a vontade como quando estivamos na carlinga dos nossos
avices. Pois os nossos fatos desportitas, préprios para quem anda numa «Volta Aérea» sem
espago para arrumar outra roupa, contrastava com oS smokings e as fardas reluzentes.

«No Atrapalheted And Manteted Calmation».

No fim, ainda se assistiu a um vistoso fogo de artificio, que nos deixou recordacgdes ..

Um deles, esquecendo-se dos elementares principios da missicharia resolveu entrar numa
6rbita parabolica tendo como ponto de choque a varanda onde nos encontravamos.

(Estes nos, refere-se a mim e ao Azevedo).
Tendo eu identificado este «Missils como sendo de médio alcance e nao dirigivel de

terra, nada mais havia a fazer sendo vencer a distancia de 5 metros que me separavam da

porta. A ocupar esse espago encontravam-se umas 30 pessoas.
Numa fraccio de segundo, tinha vencido aquela massa humana e encontrava-me na

porta... Até hoje estou para saber: Quando ai cheguei ouvi um estrondo. Nio sei se teria sido
o foguete ou se fui eu que atravessei a barreira de som...

Triste incognita. ..
Quando o susto passou procurei o Azevedo que se encontrava no outro extremo da varanda.

Vi-o a ajudar uma senhora a por-se em pe€, enquanto ele se desfazia em mil desculpas...
Esse também ndo esperou por mim...

Dia 25 de Julho

Como tinhamos a manhi livre, todos a aproveitaram para ir dar uma volta pela cidade,
onde descobriam as 1.001 maneiras de gastar dinheiro.

Depois, todos se reuniram na ¢Ciudad Desportiva» onde se esteve até cerca das 12,30 h.

No almoco, que teve lugar no Restaurante do Aeroporto, foram entregues os prémios da
prova de Santiago. Azar! Houve prémios até ao 5., e nos como ficamos em 6.° nada...

VOO SANTIAGO BRAGA

A bordo da nossa Tiger, a caminho de Portugal, vinhamos com alegria de saber que a
«Volta» estava prestes a ter o seu epilogo, pois aqui para nos: Isto até canga um bocado!...

Como ponto de controle, tinhamos Mongao.
E foi com esta cidade a vista quando a AFF comegou-nos a obsequiar com umas excla-

macoes de alegria, que nos deixou boquiabertos...
Foi o Azevedo bom (rapaz!) que chamou a atengdo para o consumo exagerado do avido.

Na verdade, em 40 minutos de voo, tinha consumido o equivalente a 130!!!




Alheado dos «estouros» do motor ainda procurei convencer o meu navegador, que aquilo
ainda chegava a Braga. Mas pois sim! Por cada observa¢io ou afirmacgio que fazia, so o
ouvia dizer:

— Vigo é ali.

E ainda me apontava com o dedo...

Nio houve maneira de fazer mudar de ideias.

(E bem vistas as coisas, eu também ndo estava muito convencido que chegdssemos
a Braga...)

Como Vigo estava ali ao lado (?), dirigirmo-nos para ld, dar as voltas de pista e aterrar,
foram uns minutos.

No chio, ainda tivemos uma conversa amigavel... Pois nunca tinha compreendido a
insisténcia do meu co-piloto, para virmos a Vigo.

Tudo se explicou:

Como o nosso sistema de inter-comunica¢io tinha avariado do lado dele, o Azevedo ndo
ouvia o que eu dizia, e assim quando ouviu o mau trabalhar do motor convenceu-se que o que
eu pretendia era aterrar. Assim, como era o navegador, indicava-me o Aeroporto de Vigo por
ser o mais perto.

Quando eu falava, ele s6 ouvia um zum-zum, e pensando que era a tal pergunta,
so respondia:

— Vigo é ali.

Farto de saber que era ali, estava eu...

No Aeroporto, gragas a boa-vontade de todos os funcionarios foram-nos prestadas todas
as ajudas. Com o depdsito cheio e o avido a trabalhar melhor, resolvemos deslocar a fim de
fazer um voo de experiéncia.

Como o Gipsy-Major ja estava melhor da sua doenca croénica, e depois de se ter experi-
mentado o motor demoradamente, atiramo-nos para Mongao.

— S6 mais tarde soubemos que o controle tinha fechado por volta das 19 horas, e nos
passamos mais tarde... —

Dai a Braga foi um salto.

Como de costume, durante a linha de descida o nosso avido avisava o pessoal de terra
que estdvamos a chegar...

E foi s6 ai, no fim da volta quase, que grag¢as a atenc¢do dispensada por um amigo, o
instrutor Serra, que viemos a saber que a causa daquele barulho todo, era o tubo de escape vir
s6 preso por um parafuso... Os outros tinham saido clandestinamente pelo caminho...
Bonito, nio é?

Meter outros parafusos e po-lo a trabalhar foi servigo para 16 minutos.

E ei-nos prontos para a ultima prova.

VOO BRAGA PORTO

Pilotava o Azevedo e eu era o passageiro. Sim! Porque em viagem Braga-Porto basta so
dizer isso ao avido que ele vai la direitinho...

E a verdade é que fomos.

Quando se aterrou, tinha terminado a «Grande Volta Aérea Galaico-Duriense».

Tinha acabado, também ndo é bem o termo, pois as 2,00 horas da manhd, por causa da
ventania e da chuva, ainda andamos ca fora a tratar dos avides...

Durante o jantar de confraterniza¢do ao qual assistiram directores dos vdrios aeroclubes,
familias de concorrentes e estes, mais uma vez se frisou o interesse de provas deste género.

Provas que obrigam a pratica de todos os conhecimentos do piloto e que apesar dos
problemas que surgiram, todos souberem sempre cumprir briosamente e desportivamente todas
as étapes da «Volta» tornando-se dignos dos aeroclubes que representavam.

Uma coisa a nenhum esquece: O espirito de camaradagem que a todos uniu durante estes
trés dias, e s6 assim é que sentimos orgulho quando afirmamos:

SOMOS «A FAMILIA DO AR».




MEMGORIAS DE UM "PENUGENTO"
DO PRIMEIRO VOO AO SOLO

DA PRIMEIRA E DA SEGUNDA ATERRAGENS

por CARLOS MENDES

do Jornal «A Provincia de Angola»

IV

Eu tinha ficado no ar. :
Recordam-se certamente os poucos leitores destas “memérias” que eu tentava contar-lhes

o que foi a minha “largada” no decorrer da instrugdo para a obten¢do da licenca de piloto
de avides.

Pois eu nio acabei de vos contar o que foi esse primeiro voo ao solo.

Apés os, primeiros momentos de euforia, liberto de postes de sinalizagdo, dos sinaleiros,
dos chauffeurs de téxis e demais complicagdes que fazem cabelos brancos aos que andam ca por
baixo, recordei-me que nio podia ficar 14 em cima e que tinha de aterrar.

Aterrar constitui para o “penugento” que pela primeira vez voa sézinho, uma tarefa
de gigante.

Comega por que tudo lhe parece gigante mesmo; desde a cabine onde falta o corpanzil
do instrutor ao painel dos instrumentos, por onde estes se dispersam a jogar as escondidas
com os seus olhos ansiosos.

S6 uma coisa se niZo agiganta: a pista.

E’' curioso como, nessas alturas, aquela larga e comprida faixa de asfalto negro se
adelgaca, se entorta e teima em nio estar no sitio onde nés queremos que ela esteja! Eu ca por
mim tenho como certo que as pistas de aterragem tém um agucado espirito de ‘“blague”.

Mas continuando a contar.

Naquele meu primeiro voo sézinho, eu creio que sofri de uma forma estranha de embriagués.

Nio uma embriagués alcodlica, estd bem de ver. Mas embriagués, no entanto. E nestes
casos surge sempre uma auto-confianca que muitas vezes, quase sempre, ndo corresponde a
realidade, mas opera milagres. E a minha primeira aterragem foi um milagre, um auténtico
milagre: linha de descida a velocidade de 60 milhas, ali, certinhas; depois o “arredondar” per-
tinho do chdo... puxar... puxar mais um bocadinho, e as rodas a aflorarem ligeiramente a
pista numa aterragem impecdvel.

Na relva, o meu instrutor fazia-me sinal para descolar novamente.

Ora isso é que foi um erro!

Quando me vi realmente no chio “nos trés pontos”, a minha primeira reacgdo foi ndo
acreditar. Chamem-lhe falta de confian¢a, ou o que quiserem, mas o que é certo ¢ que desco-
bri-me a perguntar quem aterrara por mim. Foi como um duche gelado a dissipar a bebedeira,

A SEGUNDA ATERRAGEM:

Meti travoes, de repente. O “DH” sacudiu o rabo irritado com a mordedura do freio mas
parou. Abri a porta. A uns cinquenta metros o instrutor esbracejava mandando que voltasse



a descolar. Senti ganas de fugir, largar ali mesmo o avifio e correr pela relva fora, para o meu
carrito de quatro rodas (quatro e sempre bem agarradas a terra).

Mas o respeito € uma coisa bonita e nés, apés largas horas de instrugdo, aprendemos a
respeitar o nosso instrutor, nem que ele seja mais novo.

Conformei-me.

Voltei a apertar o cinto; fechei a porta; coloquei os pés nos pedais.

Depois. .. levei o acelarador a frente, a medo; o CUB comegou a correr, mas trocista
ensaiou uns primeiros passos de danga! Ndo sei se era fome, mas deu-me a impressdo que
naqueles seus zigue-zagues de um lado ao outro da pista, havia uma manifesta predilec¢do pelo
capim verdinho das bermas!

Compreendi que faltava gis e a “manete” entrou a fundo.

Ai ele nio gostou! Travessamente desatou aos pulinhos curtos pela pista fora e a certa
altura entornou-se a um lado e iniciou uma larga curva sobre uma perna, perddo, sobre uma
roda. Mas depois arrependeu-se e resolveu seguir a direito. Simplesmente para ele o ‘‘seguir
a direito” era tomar uma diagonal da pista em direc¢io a uma “bailarina”. Cabe aqui explicar
que as ‘“bailarinas” sdo as luzes de sinalizagdo do campo, que muitas vezes teimam em vir
partir-se contra os nossos avioes.

E a certa altura o CUB quis ir para o ar, mas exagerado como sempre desatou a “cabrar”
por ali acima e de repente vi o velocimetro nas 50 milhas a aproximar-se do limite da “perda”.
Aflito “dei-lhe a mio” e ele contrariado “embicou” em direcg¢do as barrocas.

Finalmente acalmou.

Acalmou, ele, porque quanto a mim tudo se passava de maneira diferente. Senti que
“nunca mais” poderia aterrar; o ‘“pau-e-bola” do indicador de volta teve um sobressalto e o
“pau” zangou-se com a “bola”, indo um para cada lado. Eu derrapava como um heroi!

Passei no “vento da cauda” em frente & Torre e vi realmente a luz verde, a autorizar a
aterragem. O tipo estava doido! Autorizar a aterragem?! Ora sempre ha cada um!

Mas nessa altura compreendi. Compreendi que 14 em cima € que eu nZo podia ficar e
que, de qualquer maneira, eu tinha que vir para baixo. Aflito procurei la de cima o apoio do
vulto amigo do meu instrutor mas ele desaparecera! Abandonava-me, pensei eu; abando-
nava-me numa altura como aquela em que eu s6 tinha inimigos a minha roda: “o pau-e-bola” a
dar-me leituras erradas, o velocimetro a correr das 50 para as 120 milhas, tudo, tudo era
contra mim!

As pernas esticadas sobre os pedais, a mio esquerda enclavinhada na “manete” do gis, a
direita abracada ao “manche” eu estava rijo, como um barrote e o avido roncava vitorioso,
convencido que chegara finalmente a sua hora.

Mas nio chegou. O restinho de “reflexos” ji adquiridos, sugeriram-me um minimo de
manobras indispensaveis e a certa altura descobri-me apontado a pista. Na torre a luz verde
fixa mandava-me aterrar. Que remédio! Num lampejo, recapitulei o que deveria fazer e
comecei pelo principio:

a) — Cortar o gds e vir para as 6o milhas: cortei o gis e o focinho do CUB apontou o
chio; puxei e a velocidade veio para as 50 milhas; levei o manche a frente e foi o contrario.
Entretanto, a pista dangava 4 minha frente e convenci-me de que a puxavam de propésito,
Depois, desatou a correr por baixo de mim e pareceu-me que ia acabar sem eu tocar no solo.

b) — Junto @ pista arredondar e ir puxando: ‘“arredondei”: a pista continuava a correr;
“puxei” e a pista sempre a correr; passei o primeiro tdxi e continuei a puxar; de repente...
zas, o CUB desce uns bons metros e bate com as rodas, saltando novamente para o ar. Como €
que se devia fazer? Dar a mao? Continuar a puxar? Estava tudo baralhado ci dentro e pelo sim
pelo nio, dei-lhe a mdo e ele veio. Bateu de rodas, eu puxei e ele saltou. Depois... o ciclo
repetiu-se mais trés ou quatro vezes: ele a bater e a saltar, eu a dar a mio, ele a bater
e a saltar...

Aquilo foi lindo. Ora num pé ora noutro o “patife” ensaiava uns passos esquisitos de
cha-cha-cha que rematou com uma meia volta para a direita, de asa em baixo e parou.

La dentro, eu fazia caretas a sacudir o suor que corria a fio.
E de repente vi-o: a minha frente o instrutor sacudia desolado a cabega.! — C. M.




Como resposta a um pedido de colaborac¢io na nossa revista, amavelmente nos enviou o
= senhor Dr. Pequito Rebelo a «oragdo do cavaleiro do ar» por ele composta durante a guerra
de Espanha e que como afirma, volta a estar cheia de actualidade. E’ concordando plenamente

com esta afirmacdo, que temos o maior prazer em publicar a

ORACAO DO CAVALEIRO DO AR ()

Oh Senhor, Rei das alturas! Nossa Senhora do Ar,
Virgem que a Deus elevastes a baixeza humana! Anjos e
Arcanjos, que, voando no ar do espirito, guardais os
homens!

Piedade, protecgdo para o aviador!

Guardai a minha morada, que é a altura inviolada!

Dai-me sempre o meu alimento, que ¢ a velocidade
fulminea!

Conservai-me em altura material, acima das rochas
que despedacam, em altura moral, acima dos pantanos do
mundo que corrompem. Em velocidade material, para que
ndo entre <em perda» e me precipite ; em velocidade moral,
para que nio me deixe cair na inércia da vida comoda.

Passam a minha direita e 4 minha esquerda os rostos
nevados das minhas irmas — as serras altas. Muito abaixo
diviso confusamente o mundo inferior. Sobre mim abre-se
o céu de Deus. E eu, como um corpo celeste, sigo a minha
orbita, voando ao meu lado dois anjos poderosos: O

B Anjo da Vida e o Anjo da Morte!

Senhor, que sois o Rei da Vida e o Dono da Morte,
concedei que o Anjo da Vida me defenda do gelo, do
nevoeiro, do fogo e do furacdo e me conduvza pelos rumos
bons, bem guiado pela biissola na rosa dos ventos.

E sobretudo permiti, quando soar a hora das asas
quebradas, que o bom Anjo da Morte me tome a alma e a
leve directamente ao pé do vosso trono altissimo; tende
piedade, oh Deus misericordioso, nesse instante supremo,
da minha alma carregada de pecados, abri nela as asas
sobrenaturais dos vossos Sacramentos, ou ao menos dai-
-lhe no ultimo relimpago da consciéncia, a perfeita contri-
¢do, a ascen¢do ardente do coragdo arrependido ao vosso
infinito amor de Pai, para que assim o Anjo da Morte possa
marcar-lhe o rumo de voo que ndo termina! Assim seja!

Oh! Arcanjo S. Miguel, que desde as alturas de Deus
fulminastes as falsas luzes tenebrosas das poténcias do
mal na furiosa rebelido do seu nascimento, ensinai-me na
guerra justa a usar com pureza de alma os poderes terriveis
da guerra do ar, para que a destrui¢do seja so daquilo que
destroi, e a morte, s6 daquilo que € a propria morte.

Ofereco a Deus a vida, se a minha morte pode ser a
semente de onde nas¢a a flor da paz, na aurora milagrosa Nihil obstat
da conversio dos maus. Porém, se a minha missao € viver - L. de Antdnio Loran
para defender a Vida, dirigi o meu voo inflexivel a fulminar Imp"m'at"ro Cardeal Arceblspo de Sevilha
sem medo nem odio, os inimigos da Religido, da Civilizagado o
e da Patria; aqueles que roubam ao pobre a riqueza do
seu pao e da sua humildade; a mulher, a santidade do seu

Damos a nossa aprovagiio a oragdo que precede e
nos que a receitem concedemos 200 dias deindulgéncia.

Sevilha, 25 de Mar¢o de 1938.

& pudor ; ao subdito, a realeza do seu patriotismo ; a0 soldado, O Cardeal Arcebispo
a nobreza da honra militar; ao pecador, a esperanca da Aprovamos e indulgenciamos com 200 dias.
sua fé.

Lisboa, 13 de Fevereiro de 1939.

Fazei de mim um cavaleiro cristio com heonra e na ) ’
M,er Cardeal Patriarca

N graca de Deus, um bom cavaleiro do ar, na guerra santa da
alianca de Deus e do Homem, contra a alianca de Satanaz (1) Composta na Guerra de Espanha, e agora tradu-
e da Besta. Assim seja! zida em portugés.




SEGURANCA DE VOO

DO BOLETIM N.o 6 DE 1958

QUENTE COMO UMA BRASA

eooe N:\O ha nada de novo no Capitulo Seguran¢a de Voo — incluindo o velho «slogan»:
« Ndo ha nada de novo no Capitulo Seguran¢a de Voo»... e assim é no que diz
respeito ao voo com tempo quente — os factos acerca de temperaturas, pressoes
e densidades tem sido batidos ha muito tempo... e aqui estdo os mesmos velhos
factos que mataram gente, muita gente, que lhes ligou menos importancia no
ano que passou,

Pensa n’ELES —e age, contando com ELES, antes de descolares num dia que seja.

«Quente como uma brasa» — pode realmente ser aquela «brasa» que se passeava
no Domingo passado no Estoril, mas nos agora (infelizmente...) ndo estamos
com esse problema entre maos, mas com outro cujo «calor» tem feito tantas
vitimas, ou ainda mais, do que o que imana da dita «brasa». O calor a que aqui
nos queremos referir é aquele dos dias quentes, daqueles dias em que queimas
o «rabinho» quando te sentas ao volante do teu magnifico descapotavel, que
deixaste a4 porta da mess durante o almogo.

Ja saiste do quarto com os sovacos molhados, no briefing da Meteorologia ja faz
calor, mas ainda ndo tdo « QUENTE COMO UMA BRASA» como vird a estar
durante o briefing para aquela missdo, com 230 Gal., cujos avides sO estardo
prontos la para as 10,30 — 11,00 horas. Nessa altura o anti-G ja esta quente, o
magnifico aparelho de ar condicionado, que equipa a sala de reunides da tua
Esquadra, ja ndo ¢ suficiente para refrescar o ambiente. Numa palavra, esta um
calor de rachar la fora, de maneira que vamos verificar as distancias de descola-
gem, com os parceiros, para termos a certeza que a faixa ndo se vai esgotar.
As maquinas ja sdo tdo poucas que nio podemos parti-las assim, sem mais nem
menos, ao fundo da faixa.

Bom, de que é que se trata entdo? Dia quente, tu rolas mais até que consigas
tirar o avido do chio, verdade ? De maneira que, suas mais um bocadito do que
suarias num dia fresco. Bestial, um chuto no pneu direito, acender o fogareiro
e... ala que se atrasa a mala!

Mas espera ai, rapaz (ndo € consigo, meu Capitdo) vamo-nos sentar mais um
bocadinho nesta quentissima sala de reunides e suar mais um instante, aqui no

chdo, antes que vas transpirar desde o principio até ao fim da faixa, e acabes por -
te enfiar direitinho pela barreira.

QUANTO aumenta a tua distancia de descolagem? QUANTA impulsdo perdeste -
por causa deste dia QUENTE COMO UMA BRASA? E muito dificil medir estas
quantidades em litros de suor, mas se as ndo souberes em numeros reais, concretos,




ndo passaras dum reles amador. Ora, os amadores trabalham a borla e tu, no fim
do més, recebes pontualmente o teu envelope...

Tu sabes que existe um ponto tal em que a temperatura é tdo elevada que tu
NUNCA descobriras. E ha também um ponto, num lindo e frio dia de Inverno,
em que estara fresco bastante para que tu levantes voo como um pardal assustado
— e na maior parte dos dias estards num sitio em que nem tanto ao mar, nem
tanto a terra. Mas onde?

Sabes bem que nio existe uma tradi¢do gradual: a faixa acaba de repente e
transforma-se numa horta, numa linha de alta tensdo, num lago de patos, num
buraco ou em qualquer outra coisa do género. Se estas num dia SIM, mesmo por
um centimetro podes sair e ir para o ar; mas se ainda estiveres na tua corrida
de descolagem quando a faixa se acaba, transformar-te-as numa carissima maquina
de terraplanagem. Saires da faixa, a voar ou a arrancar pinheiros, isso depende
inteiramente de ti.

As operagdes de voo em tempo quente estdo baseadas num ponto de partida
conhecido por «DIA STANDARD». Nio existem muitos dias destes por ai,
portanto nio te ponhas de bragos cruzados a espera que te apareca um —€
apenas uma base para determinarmos quanto «ndo standard» € o dia de hoje.

Num dia standard, ao nivel do mar, a temperatura média é de 59°F. (r5vC. )
e decresce a razdo de 3,56°F. (2*C.) por cada mil pés de altitude. A pressdo do
ar ao nivel do mar num dia standard é 29,92” (14,7 psi), e a densidade do ar €
0,077 libras por pé cubico, em média. Estes numeros sdo muito interessantes,
mas mais interessantes do que eles, sdo a base para determinar quanto rolaras
(e suaras...) atée que tires o aviio do chdo. O que significam para ti estes
nameros? Sempre que a temperatuia € superior a 59°F. tu perdeste alguma
impulsio. Quanta impulsio? Bom, geralmente por cada 10° de aumento na
temperatura acima do standard, perdeste cerca de 4°/,. Agora, no entanto, nao
se trata de 4°/, de variagdo de impulso, pois esta € obtida inicamente no banco
de ensaios.

Perde-se razdo de impulso, logo que se instala um motor num aviio. A 100°F.
obteras apenas 86,9°/, da impulsio que terias num dia de 50°F, e quando a
temperatura da faixa, ao nivel da tomada de ar, vai a 120°F, o que por vezes
acontece nos dias de Verdo, obteras apenas 81,6°/, de impulsdo a 100°[, RPM.

O que é que isto significa para ti em termos praticos ? Significa que aceleraras
mais lentamente, irds até mais longe na faixa, antes que o avido va para o ar.
Quanto mais longe ? De novo, a tua T.O. to dira exactamente; geralmente verifi-
caras, que a tua corrida para a descolagem é acrescida de 10°/,, por cada 10°F
de aumento na temperatura ambiente do ar, que entra na tua tomada,

Até aqui s6 temos falado de impulsio — mas o que se passara com os bons e
«demodés» cavalos vapor dos motores de hélice? Um motor convencional
também perde poténcia quando a temperatura ambiente aumenta, pois mistura
gasolina e ar por peso, ndo por volume. E, num dia quente, o ar pesa menos, tem
menos densidade do que as tais 0,077 lbs. por pé cubico que tinha num dia
standard.

Agora, consideremos ambos: jactos e avides de hélice. Em qualquer deles, em
que estejas montado, podes contar com menos « palheta» para te dar o empurrao.
E o que se passard com a sustentagio? A sustentagio depende da densidade do ar

Em ar quente (menos denso), precisas de mais VAV para te sustentar, apesar
de que a tua VAI manter-se-a sensivelmente a mesma. A impulsdo que precisas
para atingir aquela VAV ja foi diminuida, e a que sobrou nio esta toda disponivel
para a aceleragdo — alguma parte dela € consumida, unicamente, para te manter




em movimento sem aceleraydo, para evitar que desaceleres. Assim, rolas e tornas
a rolar, e as tuas asas tentardo, em vdo, agarrar-se ao ar quente e ralo, e entdo,
surge a grande tenta¢do de puxar o nariz para cima, para onde o avido quere ir
— ou melhor, para onde tu queres que ele vi—, mas ele ainda ndo estda em
condi¢cdes de o fazer. Puxa-lhe o nariz cedo de mais, e meter-te-ds em trabalhos,
quer seja num dia quente, quer seja num dia frio. Mas é num dia quente, que
transformards uma situacido critica num auténtico bico de obra, se puxares por
ele, por pensares que ja papaste faixa a mais — é realmente anti-natural e pouco
humano, manté-lo no chdo, quando passaste o Inverno inteirinho a puxa-lo
precisamente nesse ponto, e ele a obedecer-te como um doécil cachorrinho.
E precisamente o mesmo caso, que se passou, quando trocaste o teu velho
automovel por este «espada» com mudangas no volante, e continuaste, por
largos tempos, a procura da alavanca das mudancas, cd em baixo ao pé da
companheira de viagem...

A densidade do ar varia com a eleva¢io do terreno, da mesma forma que com a
temperatura, assim, em qualquer altura em que tenhas de descolar, duma base
consideravelmente acima do nivel do mar, terds que contar com um aumento na
distancia de descolagem, mesmo num dia fresco. Lembras-te do velho slogan —
«Alto, quente e hiimido»? Podes té-los combinado de qualquer forma, mas o pior
¢ quando os tens todos 3 juntos. Assim, teras que contar com um aumento de
10°/, de corrida, por cada 1000 pés de elevagdo, e uma perda de 2 a 3°/, de
impulsio.

Tony LeVier, piloto de experiéncias da Lockeed, diz-nos que, uma vez, gastou
15.000ft para descolar de Muroc Dry Lack (lago seco de Muroc), e que a margem
de excesso de impulsdo, depois de estar no ar, podia ser medida em ongas!

Ao trio « Alto, quente e humido» podemos juntar um quarto elemento: « Pesado»,
pois o peso total do teu avido pode ser controlado, até um certo ponto por ti.

Bom, agora, o que deves fazer, quando esta tempo de beber cerveja bem geladi-
nha, e tens que ir para um sitio onde faz bastante fresco? Como te disse, ndo ha
novidades em matéria de seguran¢a de voo, e se tu tens vindo consultando a
tabela de distancias de descolagem para cada vez que descolas, ndio hd nada de
novo a recomendar-te, Mas, se o teu procedimento tem sido dar um chuto no
pneu direito, acender o fogareiro a confiar na tua férrea vontade de voar, para
arrancar as rodas dessa faixa QUENTE COMO UMA BRASA — nunca mais o

facas, amigo!!!

Coisas para termos sempre presente este Verfo, em que as BRASAS andam
libertar-se do excessivo calor por essas praias:

)

— As distancias de descolagem sio distancias MINIMAS necessarias para a
descolagem — tu podes precisar duma niquinha mais do que o minimo.

— A temperatura dada pela Metereologia ndo ¢ a temperatura sobre a faixa a
altura da tomada de ar do teu avido; a diferen¢a pode ser pequena, mas o
suficiente para que nio sejas capaz de descolar dessa Base.

— A perda de impulsdo, devida a altas temperaturas ambientes, € 4 a 5 vezes
maior para os jactos, do que para os convencionais.

— O teu combustivel e também menos denso — menos libras por galdo.

— Tu podes fazer esticar a tua sorte, mas a faixa, essa ndo esticas tu porque é
de cimento...




ESTATISTICA E ANALISE COMPARATIVA DAS CONDIGCOES
METECROLOGICAS DOS AEROPORTOS DO PORTO E LISBOA
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Nota — Este estudo € o segundo
duma série que se iniciou em 1959
e que como trabalho estatistico
se pensa elaborar em cada ano.

Um ano decorrido depois da elaboragdo do 1.° estudo impde-se a publica¢do do 2.°, ndo s6
para alargamento do periodo com mais um ano, o que vem enriquecer os dados estatisticos e
tornar mais precisa a sua analise, como para inclusio de novos elementos que vém proporcionar
nio s6 a andlise de outros aspectos importantes do problema, como um fundamento mais seguro
e mais amplo das conclusdes a tirar.

Continuamos a considerar, como aspectos fundamentais do problema, as condigdes
meteorolégicas do Aeroporto do Porto, que afectam a sua utilizagdo normal e aquelas que, por
termo de comparagio, prejudicam a sua fun¢do de alternante do de Lisboa.

Altera-se, no entanto, nio s6 0 numero, como as caracteristicas das situacdes meteorold-
gicas a considerar que ficario assim estabelecidas:

2 1.2 — Aquela que actualmente define o limite de utilizagdo para um e outro Aeroporto.

Para esta situacio consideram.se os seguintes valores caracteristicos:

a) Uma altura da base das nuvens, que cubram 4/8 ou mais de céu, correspondente
a altitude minima (CRITICAL HEIGHT) da aproximagio para aterragem e/ou
uma visibilidade horizontal inferior a 0,5 km para as aproximagdes directas e
3 km para as voltas de pista.

4) Uma componente de vento de cauda a aterragem igual ou superior a
13 km/h <> 7 nés.

NOTA —Os valores da base das nuvens sdo:
| Para o Aeroporto do Porto: pistas 18 e 36 — 60 m <> 200’.
| Nio se considera a volta de pista, por desnecessaria.
Para o Aeroporto de Lisboa: aproximagdo directa — pistas 21 e 22: 75 m <>

250’; volta de pista: 225 m. <> 750,

2.2 _ Aquela que vira a definir o limite da utilizagdo, para um e outro Aeroporto, consi-
derando a instala¢do de sistemas completos de luzes de aproximagdo e de pista de
alta intensidade.

Para esta situacdo consideram-se os seguintes valores caracteristicos:

v a) A altura da base das nuvens considerada na 1. situa¢do diminuida de 10 m. <> 30"

| b) Uma visibilidade horizontal inferior a 0.225 km.

NOTA — Toma-se esta base das nuvens, porque se considerou que, quando ela é definida,
nio é possivel determinar, a partir da visibilidade horizontal, a visibilidade




obliqua (SLANTY VISIBILITY) que neste caso € essencial a visdo do sistema
de luzes de aproximagio.

Esta camada de 10 m. <> 30’ é a que se considera penetravel pelas luzes de
alta intensidade.

Quando a base das nuvens nio é definida, ja podemos, com muita aproximagio,
considerar identicas: o alcance visual da pista (RUNWAY VISUAL RANGE)
e a visibilidade obliqua (SLANTY VISIBILITY).

Como ndo temos valores observados de alcance visual da pista (RVR) vamos
partir da visibilidade horizontal (meteorol6gica) que corresponda ao limite de
alcance visual da pista (RVR) considerado para utiliza¢do dos dois Aeroportos.
E’ assim que, aplicando a lei de ALLARD que relaciona visibilidade de luzes
com visibilidade de objectos (meteorolégica) para vdrias poténcias de luz e
transmissibilidade da atmosfera, se chegou a conclusdo que para uma poténcia
média de 30.000 velas a correspondéncia é a seguinte (para dia ou noite):

RVR 0.4 km <> VV 0.225 km

Este estudo é feito com base nas observacdes meteorologicas horarias dos dois Aeroportos
durante as 24 horas dc dia; por isso s6 é possivel considerar quatro anos — Junho de 1956 a
Junho de 1960 — pois s6 a partir daquela data se comegaram a fazer observacoes durante as
24 horas do dia no Aeroporto do Porto.

Nos quadros e graficos seguintes apresentam-se as frequéncias das condigdes meteorolo-
gicas das duas situacdes conforme o especificado e ainda a distribuicdo da ocorréncia dessas -
situagdes pelas horas do dia.

1. S1ITHALCAD

QUADRO 1
SIMULTANEIDADE
MESES PORTO LISBOA 1956 1957 1958 | 1959 1960 | Totais
ANOS el i v b LRt Gl B T N g
1956 | 1967 | 1958 | 1959 | 1960 | Totais | 1956 | 1957 | 1958 | 1959 | 1960 Totais| T|h | T|h | T || T|th| T|Ih| T|lh
Janeiro . .| —| 6| 22| 32| 45| 105| —| 19| 28| 36| 52| 135 [—|—| 0/ 0| 3| 1| 6/ 0| 1| 0|10] 1
Fevereiro .| —| 9| 28| 19| 28| 84| —| 41| 15| 15| 47| 118 |—|{—' 0| 0| 5| 1, 1| 0| 6| 2{12| 3
Marco . .| —| 18| 4| 8| 8| 38| —| 23| 12| 16| 25| 76 |—|—| 3| 1| 0| 0| 2| 0| 1| 0] 6] 1
Abrit. . J —| el of 11} 8} erf =1 @2} 31 1| 6| 12 |—|—| 0| 0f 0j0| 0l 0| 0] Of Of 0
Maio. . .| —| 10| 4| 9| 44| 67| —=| 11| 3| 5| 6| 25 |—|—| 0|/ 0| 0| 0| 0| 0| 0| 0| Of O
Junho . .| 27| 32| 24| 8| —| 1| o| 1| 3| ol —| 4| 0[O0 0fOjO|OfOfOj—(—|0|O
Julho. . .| 31| 21| 25| 54| —| 131| o| ol 1| 2| —| 3|ofojo|o0|o0joOlOlO|—|—|0C|O
Agosto . .| 67| 56| 53| 47| —| 223} 4| o| of o/ —| 41/ 0/ 0l0 00Ol OjO—|—| 10
Setembro .| 20| 84| 49| 34| —| 187 7| 4| 3| 2| —| 16 0010100001——10
Outubro. .| 14| 57| 15| 5| —| 91| 18/ 1| 4/ & —| 31 [0/ 0 0/ 0/ 0 0/ 0j0—— 00
Novembro .| 25| 13| 6| 20| —| 64| 25| 18| 4| 19| —| 66 | 0| 0/ 0| O] 0| O| O O|—|—]| O O ?
Dezembro .| 9| 10| 6| 42| —| 67| 40| 38| 62| 38| —| 178 | 0| 0| 5/ 1| 0| 0| 2] O|—|—| 7] 1
Totais. ..| 193 | 322 238 |289|133[1.175| 94| 158|138 142|136 668 1\_0‘—9 2| 8| 2(11] 0| 8| 2(37| 6 ‘
Média anual — 294 Média anual — 167 Média anual — 9




GRAFICO A

NUMERO DE VEZES DAS OBSERVACOES DA 1.A
SITUACAO, EM CADA MES (1956 — 1960)
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A S1ITUACAD

PORTO QUADRO 2

HORAS
MBSES ot iy : —————————————| TOTAIS

oo 1]2]3|4]5|6|7|8]9|0]11]12]13]14]15/16 1718 16|20(21| 22|23

Janeiro 3| 6| 5| 5| 4| 4| 6| 4/ 5| 7/ 4/ 5|35/ 32| 2| 4 4 436/ 56 105
Fevereiro 4| 8| 6|5 6| 4 3 2| 5| 3| 4| 3| 3|3]3 32 1]1]222|4s 84
Marco 1l 2l efolia] 2l 8 4 381 1 ‘}1212{1312 38
Abril . 20202/ 1| 1} 2 562‘21; | o i 1 27
Maio . 4/ 4|5/ 7|0/ 0 87 7|11} | | RIBIEIE 67
Junho 3| 6| 7| 8| 8|13| 10/ 9| 5] 2| 1| | | | 2| 50 4 4| 1|12 91
Julho . 3| 6] 9f11|10{14| 1716]12| 8] 6| | 1f 2|2/ 1) 1] 2} 1|12} 3] 12 131
Agosto |12[1315/161617| 24121 |19 /13| 9| 2| } | | 1] |3]6]6| 7|00 223
Setembro J11{13[1716|16 16| 21) 12 13(12] 4| 1| 1| 1 1] 1] 2| 4 3] 4) 8/10 187
Outubro . s! 8|10 8| 8| 9| 6/ 7| 6] 7| 3| 1] 2 || ]2 2] 2] 23 91
Novembro 4l 5l 7| 1l 714 9 2] 3] 3} 1] L sE a3l 64
Dezembro 5| 3| 4| 3| 1 's{ 3 3|3 4|32 2 gz‘i 1| 1] 2| 2| 3| 3| 4| 5|5 67
Totais. |57 76i88}86j88f96'ws}94 84;65‘4“16;115313}11; 8|9 1:;{20431‘30134 0|51 1.75

NUMERO DE VEZES

NUMERO DE VEZES EM CADA HORA DO DIA DAS

GRAFICO B

OBSERVACOES DA
1.A SITUACAO (1956 — 1960)
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2.~ SITUACADO

, QUADRO 3
£ = SIMULTANEIDADE
. MESES RT LISBOA 1956 1957 1958 1959 1960 | Totais
ANOS S PRI s 2 > > t;
wséinosﬂwss 1059 | 1060 | Totais | 1956 | 1057 | 1958 | 1959 { 1960 | Totais| T |[1h | T |1h | T |{th | T |{Ih | T |1lh | T |lh
Janeiro . .| —| 2| 18| 28| 13| 59 | —| 8| 25| 29| 48| 110 |—|—| 0| O| 1| O/ 4| O] 1| O] 6] 0
Fevereiro .| — 4;191124 sa b il bl et tatol-ol 3l 0L 0] 0 4] 1171}
Marco . .| —| 9| o| 2| 5| 16| —| 16| 11| 14| 22| €3 |—|—| 2/ 1|0l O] 1/ O] 1| O] 41
Abrifo o2t el oyt el et =3t 8] o} 4l wi~1=|0}0i0l°0l 01 0] 0 0/0 0
Mafo. . b=l @l aliatasl 3o b= 9l 1t ¢ 8 W l—=1=0].010 00700 00500
Junho . .| 20| 9o 7! 3| —| 3@ | of 1| 3| of —| 4]O0j0j0j0OjOfOfOfO—]|—]|0O
Julho! . bo3l vl slierl <1ves il ol af ol =3 {8 0l 0] 00| 010 0{~—]0}]0
Agosto . .| 52| 32| 24| 29| —| 137 | 2| o] ol of —| 2{1j0[0l 0O/ 0 OlO]O|—|—|1]0
Setembro .| 16| 30| 30| 13| —| s | 7| 2| 3| 2| —| 14| 0f0of 1|0 O OO0 ——1/0
Outubro. .} 10] a4} 131 el=| sof 12} 1| 4} 7| —| 24 |01 0l 00 0} 010, 0|]—i—{ 0] 0O
Novembro .| 9| 10| o| 16| —| 35| 25| 16| 4| 19| —| 64 | 0| 0| 0| Of Of O} O] O|—|—]| O] O
Dezembro .| 7| 4| 3| 31| —| 45| 35| 28| 5| 35| —| 153 | 0| 0| 1| Of Of O] 1| O|—|—]| 2] O
Totais...| 137 | 151|121 | 178| 62| 649 | 81|116|122(121|116| 556 | 1| O| 4| 1| 4| 0| 6| 0| 6| 1|21| 2
Média anual — 162 Média anual — 139 Média anual — 5
- GRAFICO C
NUMERO DE VEZES DAS OBSERVACOES DA
" 2.A SITUACAO EM CADA MES (1956 — 1960)
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2.2 81IETUHACAO
PORTO QUADRO 4
HORAS ;.
MESES | TOTAIS
00/1[2|3/4|5/6[7|8|9|10(11[12/13|14|15|16 17181920'21 22]23
Janeiro 2 33t diaglogias| Mgltel Sl Al ksieotio lepiig |t s Pegieial ol 3y 59
Fevereiro 8 b IR B B v B D 0 R I o 08 A o B G e L o B e i 1 B L 58
Margo | WS | | B B il ) & e o o i | BN 1 1 16
Abril . B B0 o B 4 B R G TR By B e | i 1 16
Maio . 2121 21 266l 4] 3 1 ‘ T 30
Junho 2| 5| 3| 2| 4| 4| 4] 6] 3| 1 e e e 39
Julho . SU3L sl vl dleei sl 143 1 e 1] 1 66
Agosto 810131512111312852%211 2| 2| 3| 5/ 6| 6 137
Setembro 6| 5| 8/10(10{10/10| 5| 5| 5| 2| 1 {2 1| 2| 6 89
Outubro . 3/ 6/6/5 4/ 5 4/ 5 5 6| 3 fl 211 2 59
Novembro 2| 3| 3| 3 321221i1 AT U e R 35
Dezembro 3231121222”252 I & e o 2121 3 5 d 45
Totais. .| 36|46 51|53 (55|60 55|53 |37|33 19j7ls 6| 6| 5| 3| 8/10{13]12/18(25|30 649
GRAFICO D
NUMERO DE VEZES EM CADA HORA DO DIA DAS OBSERVACOES DA
2.A SITUACAO (1956 — 1960)
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Da analise de todos estes dados podera concluir-se:

1 — Que as condigbes meteorolégicas que afectam a utilizagdo dos dois Aeroportos —
Lisboa e Porto — sio, na generalidade e considerando o equipamento actual, mais .
frequentes neste tultimo;

2 — Que os resultados da instalagdo do sistema de luzes de aproximacio e de pista de Q
alta intensidade (com indicagdo de ladeira) que se preconiza, sio de tal ordem que
transforma por completo, o aspecto do problema; assim:




a) a frequéncia das condigbes meteorolégicas a que nos referimos em 1 baixa cerca
de 50°/, para o Aeroporto do Porto;

5) atinge-se o equilibrio de utilizagdo dos dois Aeroportos, o que vem demonstrar
que em condi¢bes meteorologicas extremas (nevoeiro), as caracteristicas destas
sio mais favoraveis no Aeroporto do Porto;

3 — Que a utilizacdo do Aeroporto do Porto como alternante do de Lisboa se apresenta
com as caracteristicas mais favoraveis uma vez que € quase nula a simultaneidade
das condicoes meteorologicas que a penalizam ;

4 — Que a frequéncia das condigdes meteorolégicas que afectam a utilizagdo do Aero-
porto do Porto se distribuem sobretudo entre as 23 horas e as 8 horas, havendo,
portanto, um periodo de fraca densidade dessas condi¢bes entre as 8 horas e

as 22 horas.

Além destas consideracdes interessa salientar que para a estatistica da 2.° situagfo ndo se
entrou em linha de conta com os resultados dos estudos feitos sobre a formagio de nevoeiros e
a ocorréncia de visibilidades e tectos muito baixos, pelos quais se verifica que as zonas de
pinhal sdo as principais responsaveis por essas situagoes.

Assim: ndo foi considerada a melhoria que neste aspecto resultard da desarborizacdo a
que se vai proceder na sequéncia dos trabalhos de ampliagdo da pista Norte-Sul e que atingira
a zona mais critica.

Espera-se, portanto, que a frequéncia das condi¢des meteorolégicas da 2.* situa¢ido diminua
de forma bastante sensivel colocando a possibilidade de utilizagio deste Aeroporto num nivel
que justificara plenamente os esforgos e encargos dispendidos.

Como se fez no primeiro ESTUDO, junta-se a seguir um extracto do trabalho elaborado
pelo Dr. Monteiro Correia chefe do Centro Meteorolégico do Aeroporto do Porto, que foi publi-
cado na Meméria 113 do SMN de 5-8-58 e que analisa outros aspectos do problema de bastante
interesse para este ESTUDO:

«b) O grafico 4 indica o numero médio anual de vezes que, as varias horas do dia, a

altura (hh) do tecto de nuvens e/ou a visibilidade horizontal (VV) tém valores
dentro dos limites acima indicados. Reconhece-se que as condigdes climaticas do
Aeroporto do Porto sdo piores durante a noite do que durante o dia, o que se
deve aos nevoeiros que se formam por arrefecimento nocturno.
Entre as 11 e as 18 horas T.M.G. a frequéncia de nevoeiros no Aeroporto do
Porto é muito pequena. Esta conclusio é confirmada pelos resultados das
observacdes horarias executadas entre as 8 e as 18 horas T.M.G. durante
dez anos (1 de Junho de 1948 a 31 de Maio de 1958), representados no grafico 5
que indica o numero total de vezes que se observou nevoeiro em cada uma das
horas do dia durante aqueles dez anos. Este grafico mostra que o Aeroporto do
Porto tem excelentes condi¢des para aterragem de aeronaves no periodo entre as
11 e as 18 horas T.M.G.

¢) O grafico 6 mostra que os valores maximos do numero de horas consecutivas,
em cada més, em que se observaram no Aeroporto do Porto valores da altura do
tecto de nuvens (hh) e/ou da visibilidade horizontal (VV) dentro dos limites
acima indicados, e nevoeiro (VV <> 1 km), correspondem sensivelmente aos
méses em que foi maior o nimero de vezes que se observaram aquelas condigdes.
O maior nimero de horas consecutivas de nevoeiro no Aeroporto do Porto foi
17; e reconhece-se, pelos resultados das observacdes hordrias executadas entre
as 8 e as 18 horas T.M.G. durante dez anos, que nunca o Aeroporto esteve
ininterruptamente com nevoeiro durante aquelas onze horas do dia».




GRAFICO 14

NUMERO MEDIO ANUAL DE VEZES, NAS OBSERVACOES HORARIAS EM CADA HORA DO DIA, COM
AS CONDICOES METEREOLOGICAS QUE VAO INDICADAS NO AEROPORTO DO PORTO (1956 — 1958)
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GRAFICO 5

NUMERO TOTAL DE VEZES, NAS OBSERVACOES HORARIAS, COM NEVOEIRO (VV 1 km)
NO AEROPORTO DO PORTO (1948 — 1958)
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GRAFICO 6

NUMERO MAXIMO DE HORAS CONSECUTIVAS EM CADA MES, COM AS CONDICOES
METEREOLOGICAS QUE VAO INDICADAS, NO AEROPORTO DO PORTO (1956 — 1958)
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Técnicos do Aeroporto do Porto cabendo a responsabilidade principal do trabalho ao Director
| J. Barros Prata, ao chefe do Servico de Controle em fun¢oes de Chefe dos Servigos Técnicos
Horacio Franco e ao teletipista Manuel Coutinho em fung¢ées no Servigo de Informagdo Técnica.

’ Depois disto e para finalizar resta-nos dizer que este ESTUDO foi elaborado nos Servicos

Aeroporto do Porto, Novembro de 1960

O Director

J. Barros Prata




Mapa estatistico referente a0 movimento de avides e tréfego verificado no Aeroporto do Porto nos meses de:
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Total de movimentos. . . . 975
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O Chefe do Servigo de Movimento,

Leal de Almeida




A MULHER E A AVIAGAO

Por MARIA JOSE

Estivamos em 1908. O mais leve que o ar tinha atingido ja o seu apogeu e o declineo
comecava com o desenvolvimento e a afirmagio das caracteristicas do mais pesado do que o ar.
Em 1909 fazem-se competi¢des interessantissimas entre aeroplanos e dirigiveis e nos jornais da
época podem ler-se comentarios e relatos como o que a seguir transcrevo: — «Pela primeira vez
enfim, os aeroplanos e dirigiveis encontram-se em presenca uns dos outros. Com a graca soberba
de um peixe preguigoso, o charme do seu envolucro amarelo-ouro brilhante ao sol, como cocos
gigantes caidos do céu, a leveza elegante da sua passerelle suspensa no ar como um balcdo de
fadas, os dirigiveis, planando bem acima dos insectos de tela, pareceram ser por um instante os
reis do ar. Mas quando se viu trés ou quatro aeroplanos voltear a volta destas enormes massas
de 1.400 a 4.000 metros cibicos em aparéncias tio magestosas como lentas a orientar-se, foi a
primeira manifestacdo solene da facilidade de movimento e talvez também da velocidade, que
a Montgolfiere mais aperfeicoada jamais podera disputar aos aparelhos mais pesados do
que O ar».

A prova irrefutivel estava feita e entdo o entusiasmo pelo aeroplano é cada vez maior e
mais absorvente. As competi¢des aeronauticas tornam-se no caso do dia; repetem-se quase todos
os domingos, sempre que o tempo o permite; sdo o lugar elegante de reuniio da gente chic da
época; os homens discutem a mecanica cada vez mais aperfei¢oada dos aeroplanos; as senhoras
lancam novas toilletes adaptadas ao desporto de ar livre, em campos abertos aos caprichos do
vento ou a incleméncia do sol; e os aviadores continuam a sacrificar-se heroicamente a causa
aeronautica, matando-se estoicamente na procura de records sempre maiores e mais dificeis.

E evidente, que as mulheres nido podiam ficar indiferentes a esta febre que invadira os
homens, e nio querendo participar dela apenas na evolu¢io do seu guarda-roupa, ou como
simples espectadoras, langam-se entdo na colaboragao activa. Primeiro, como simples passageiras,
depois mesmo como pilotos, chegando algumas a participar em competicdes e a bater records.

Em 1908 temos noticia da primeira passageira em avido. Chamava-se ela Thérese Peltier;
era escultora e estava em Turim a estudar. Ai encontrou M. Delagrange que se encontrava
nessa cidade a fazer demonstragdes de Aviagdo e que casualmente era também escultor.

Conversando os dois, Thérése Peltier pediu-lhe que a levasse a dar uma volta de avido,
Foi assim que no dia seguinte esta jovem artista se tornou na primeira mulher a voar num
aeroplano, tendo efectuado com M. Delagrange um voo de 200 metros a 2 metros de altura.

A evolucio aeronautica € assustadoramente veloz, pois, que de pequenos voos de 200 ou

Marie Narvingt Madame Peltier Hélene Dutrieu Miss Spencer Kavanagh




500 metros, um ano depois,
em 1909, Blériot consegue ja
efectuar a travessia do Canal
da Mancha. E é também em
1909 que ¢ fundada em Franga
— em Chalons a primeira
escola de pilotos aviadores.

E interessante dizer
como funcionava esta escola.
Era ela uma espécie de
associagdo de trés das prin-
cipais casas construtoras de
avides em Fran¢a. Henry
Farman, os irmios Voisin e

+ asociedade Antoinette. Dois
sistemas — biplanos e mo-
noplanos. Farman fabricava

ai completamente — era a sua oficina; os Voisin tinham somente ao lado da sua escola, oficinas
de montagem e reparacgio; a sociedade Antoinette limitava-se apenas a montar os seus motores
que vinham prontos da fabrica. Naquela época contava-se em média o sacrificio de um avido
para a educa¢io de oito alunos pilotos. Em dois meses um s6 instrutor tinha a seu cargo

23 alunos e igual coisa se passava com os outros instrutores. Era uma verdadeira febre; e era

entre esses alunos que se encontrava a baronesa de Laroche, a primeira mulher a tirar o

brevet de piloto.

O seu brevet tinha o n.” 36 e antes dela ndo havia em todo o mundo mais de 35 pilotos,
todos homens.

Madame de La Roche participou em muitas competi¢des nomeadamente em Sdo Peters-
burgo, Budapeste, Rouen, Reims, etc.; foi nesta ultima, em 8 de Julho de 1910, que tendo o seu
aviio picado inesperadamente de encontro ao solo, sofreu um acidente gravissimo. Durante
semanas ficou entre a vida e a morte, tendo os cirurgiées a custa de muito trabalho e paciéncia
conseguido po-la em pé.— «Foi um verdadeiro trabalho de mosaico o que eles fizeram, de tal
maneira a minha carne e os meus ossos estavam desfeitos». No entanto Raymonde de La Roche
nio se deixou intimidar, e logo que se encontrou restabelecida retomou imediatamente os
comandos de um novo aparelho. Bateu ainda o record de distancia com 325 quilémetros e o de
altitude com 4.500 metros, tendo por fim acabado por se matar acidentalmente em 1919, Foi
uma grande aviadora e o seu desaparecimento enlutou cruelmente a valente equipa dos primeiros
cavaleiros do ar,

Madame de Laroche, num voisin

Seguindo o seu exemplo, varias mulheres resolveram aprender a pilotar. Foi a primeira
Hélene Dutrieu, que tirou o brevet em 1910, tendo nesse mesmo ano ganho a Ta¢a de Distancia
para Aviadoras com 167,200 kms. em 2 horas e 35 minutos. No ano seguinte conseguia a mesma
taca com 230 kms. em 2 horas e 30 minutos. Em 1913 foi proposta para receber a Legido de
Honra pelas suas vitorias aeronduticas, mas tendo-a M. Poincaré achado demasiado nova para
tio elevada condecoracido, recusou o seu consentimento. Entdo, um dos seus ministros ouvindo a
recusa observou:

«Senhor Presidente, as aviadoras nio tém tempo para envelhecer.»

O presidente reconsiderou, e tendo-lhe concedido a Legidio de Honra, faz de Hélene
Dutrieu a primeira mulher aviadora condecorada. (Depois houve outras).

Em 20 de Abril de 1912 uma americana de 23 anos, Miss Harriett Quimbly atravessa
sozinha o Canal da Mancha num aparelho monoplano Blériot. Jornalista de profissdo, tendo
batido vérios records especialmente no México era considerada como a melhor aviadora do Novo
Mundo, sendo também a primeira aviadora americana. Veio também a morrer pouco tempo
depois, quando voava com um passageiro sobre a baia de Dorchester na costa ds Massachussets.

Outras mulheres se notabilizaram — Mme. Marvingt que ganhou a Ta¢a Feminina, Miss
Spencer Kavanagh, Jeanne Herven, Miss Brandon e por fim Mme. Pallier que tirou o seu brevet
em 1912, com 48 anos!.




WALTER VARENNA

PIPER
COLT

Este Piper Colt 108 ¢ um auténtico produto
americano de uma das fabricas construtoras
de avides de maior sucesso. E certo que ha
muitos avides bastante mais rapidos e de maior
comodidade, mas sdo caros e de uma pilotagem
tio dificil, que exigem um piloto profissional
ou um proprietario capaz de dominar uma ma-
quina mais complicada.

E certo também, que e avido deixou hoje
em dia de se tornar um luxo para ser um
objecto quase de necessidade.

O facto porém, de muita gente o utilizar,
obriga igualmente a construir avides seguros
utilizaveis por qualquer tipo de pessoa. E por
isso que o Piper Colt serve nio s6 a pilotos
pouco experientes como aqueles que querem
voar comodamente e com pouco trabalho, ou
entdo a pessoas de mais idade que tém prazer
em voar e nio gostam de grandes complicagées.

O sucesso deste avido prova-o simples-
mente o facto de que ap6s o inicio do forneci-
mento do Piper Colt no principio deste ano a
primeira série de 500 avides estava vendida
em 3 meses. Em Agosto deste ano estavam
vendidos goo avides e a producdo didria actual
é de 12 aparelhos deste tipo.

Se ja se pilotou um Piper Colt pode-se
compreender uma das razdes do agrado deste
avido, cujas qualidades de voo se podem desi-
gnar como tunicas. Estas qualidades sdo mais
convincentes do que entusiasmadoras; quer
dizer, nio é uma maquina para um piloto
fogoso que goste de fazer habilidades ou voos
arriscados; podemo-lo comparar mais a um e
fiel ciio velho, que permite tudo e nunca ferra.



Entremos agora no avido: antes de mais nada temos que nos lembrar que apenas custa
212.400$00 na execugdo standard. A entrada para a cabine faz-se por um degrau muito comodo];
ha no entanto a desvantagem de -ter [apenas uma porta do lado do passageiro; o primeiro a
entrar € portanto o piloto que se senta no seu lugar entrando por ultimo o seu companheiro.
Se eu fosse o construtor mudaria isso, pois ha muitos passageiros que é preciso ajudar a entrar
para a cabine; por vezes, em certos casos de pressa, isso estorva o piloto e num caso de emer-
géncia pode até ser catastrofico. A largura dos dois assentos é suficiente, tanto mais que ambos
sdo regulaveis, podendo puxar-se mais atrds ou mais a frente.

Com o motor a trabalhar e a rolar a sua conduc¢do é muito agradavel, obedecendo perfei-
tamente aos pedais e curvando com muita facilidade. A descolagem faz-se com toda a simplici-
dade estando a manete na posi¢do normal; desloca entre os 9o e 100 kms. e sobe a 125 kms.
cerca de 300 m [s. E entfio no ar que se notam as grandes qualidades do Piper Colt; ¢ de uma
estabilidade perfeita, e mesmo abanando fortemente com o leme de direc¢do, quase nido estremece,
adquirindo imediatamente uma posi¢do estavel. Tendo atingido uma altitude de seguranca
procurei por todos os meios perturbar a sua linha de voo — ndo o consegui. Se lhe tirarmos o
motor e o puxarmos até a perda, as surpresas ainda sdo maiores: com os lemes em posi¢do
normal, desce um pouco e readquirindo velocidade endireita e retoma a posi¢do primitiva; com
os lemes virados desce fazendo uma pequena curva e retoma a posi¢do normal num estado de
calma que nunca vi na minha vida. Com tudo o que fiz com ele, teria de ter entrado em ville
ou pelo menos mostrado a inten¢do — nio o fez. Nio quero dizer que ndo se possa obrigar o
Piper Colt a entrar em ville, mas seria muito dificil.

E, como se costuma dizer, um avido que perdoa tudo. Isso é uma vantagem e uma desvan-
tagem: uma vantagem porque tanto o aluno piloto como o piloto ja formado, ndo estdo expostos
a qualquer perigo de pilotagem, mesmo quando voam com mais desleixo do que o permitido;
uma desvantagem porque nido € ficil conhecer as manhas da pilotagem com um Piper Colt.
Assim, é sem davida um bom avido para escola, muito adequado para principiantes, sendo no
entanto indispensavel que apds os primeiros voos os alunos conhe¢am outro tipo de avido, para
nio correrem o risco de procurarem a facilidade do Colt noutros aparelhos.

Faz cerca de 190 kms/h de velocidade maxima, 175 kms [ h de velocidade cruzeiro; precisa
de 250 metros de pista para descolar e 155 metros para aterrar (sendo menos ainda quando se
utilizam os espléndidos travdes); tem uma autonomia de 3 horas, o que corresponde aproxima-
damente a 450 kms. e gasta 22,5 litros de gasolina por hora.

Estes dados e os que se podem tirar das tabelas técnicas mostram bem que o Colt € um
avido extraordinariamente seguro, robusto, facil, barato e econémico. Hoje em dia, que o avido
se torna cada vez mais indispensavel, é muito mais importante voar descansadamente dentro
do maior limite possivel de seguran¢a, embora levando mais alguns minutos, do que chegar
mais cedo num estado de excita¢do, ou até possivelmente nem chegar! Este é na verdade um
avido feito para viagem, tanto mais que a mala é bastante espacosa, permitindo a arrumacgio de
bagagem até 50 kgs. de peso. Também ndo tem problemas de aterragem; aterra em qualquer
pista por mais pequena que seja; a sua aproximag¢do é um brinquedo de criangas, pois que
mesmo com os comandos contrariados ndo |gosta de glissar; reage imediatamente a qualquer
ponta de gés; nio tem flaps e os travoes sio espléndidos. Como vemos, € este o avido ideal de

uso popular, para todos e para todas as circunstancias.

Tem sido na verdade o Piper Colt um dos avides que em Angola melhores servigos tem

prestado, devido exactamente as qualidades acima descritas.




DADOS TECNICOS

Motor . . . . .« o« . .0 Lycoming
Peso de voo maximo permitido . . . . . 748 kgs.
Peso vazie . . . . . o o, 426 »
Carga maxima. . . ., . 322 »
Envergadura . . 9,15 metros
Comprimento . 5 . 6,10 »
Altura . . . . . . . .. . 1,91 »
Area das asas . 13,65 m?
Gasolina « & &« & @ & & % . & w u 68 litros
C/ tanque sobressalente. . . . . . 136 »
Velocidade maxima . . . . . . . . . . 193 k/h

» cruzeiro e wm B 174 »

> perda . o o o = s s s s w e 87 »
Pista dedese. . . . . . . . 290 metros

» de aterragem T 155 k/h
Velocidade de subida. . . . . . . . . . 125 »
Capacidade de subida . . . . . . . . . 3,1 m/s
Alt. cruzeiro . . &« & « & . I 3.650 metros
Alt. maxima absoluta . . . . . . . . . 4.400 >
Gasto de gasolina . . . . . . . . 22,5 litros
Autonomia . . . . . . . . . . . . 3 horas
Autonomia c/ tanque reserva . . . . . . . 6 h 10 minutos
LISTA DE PRECOS

Execucio standard com:— cinzeiro, compartimento de bagagem, aquecimento de cabine,
pré-aquecimento do carburador, bomba de gasolina eléctrica, contador de horas, indicador de
altitude, amperimetro, travoes hidraulicos, assentos regulaveis isoladamente, hélice de metal,
regulador de mistura, travio de estacionamento, torneira de gasolina de urgéncia, demarreur
eléctrico, bateria de 12 volts, compasso magnético, manometro de pressdo e temperatura do 6leo,
conta-rotacoes. — 212.400$00.




O X ANIVERSARIO DO CLUBE
ASAS DO ATLANTICO

Do antigo «Clube do Ganso» nasceu em 1947 por despacho do comandante do Aeroporto
de Santa Maria nos Acores a «Casa do Pessoal do Aeroporto de Santa Maria».

No entanto um ano depois foi esse nome substituido por outro bastante mais feliz de
«Clube Asas do Atlantico». Tinha por fim este Clube reunir todos os funciondrios do Aero-
porto, dos servigos do Estado agregados ao Aeroporto, das Organizacoes Sociais do Aeroporto de
Santa Maria, e das companhias acreditadas no Aeroporto. Propunha-se o Clube realizar
quaisquer obras de caracter Cultural Recreativo e Desportivo, possuindo para isso um belo
edificio cedido pela Direc¢do do Aeroporto e pertenca do Estado.

Foi grande a actividade desenvolvida tendo organizado gincanas de automoveis e de
motos, torneios de tiro aos pratos, jogos florais, saldes fotograficos e possuindo saldo de jogos,
gindsio, piscina, salio de festas, ringue de patinagem, uma discoteca e um posto emissor.

Enviou-nos este clube dois exemplares duma publica¢do intitulada «O X Aniversario do
Clube Asas do Atlantico» onde nos conta toda a historia dos seus dez primeiros anos de exis-
téncia, existéncia esta que nos deixou maravilhados pelo seu riquissimo contetdo. Ao clube
«Asas do Atlantico» os nossos mais sinceros parabéns pela obra realizada, desejando que esta

prossiga em ritmo sempre crescente.

S.A.KR.L.
PORTO

ORGANICA,
LISBOA

DISTRIBUIDORES PARA PORTUGAL DA

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

Oferece para fins agricolas:

KUMULUS: —

Enxofre molhdvel micronizado, com elevado
poder de molhagem e aderéncia. Muito eficaz
contra o oidio da vinha, pedrado das fru-
teiras, etc.

POLYRAM Z: —

Fungicida organico a base de Zinebe.

E’' eficaz contra grande nimero de doencas
criptogamicas e nao é téxico para as plantas,
Nio prejudica a floracdo e nio retarda o cres-
cimento; pelo contrarie, contribue para que a
folhagem seja verde e sd, o que é importante
para a obtencdo de colheitas maiores e de
melhor qualidade.

KUPFER-KUMULUS: —

Enxofre cuprico para combater simultinea-
mente o mildio e oidio da vinha e outros fungos
inimigos das plantas.

CUPROZET: —
Combinacdo de oxicloreto de cobre e Zinebe.
E’ um fungicida organo-ctiprico de grande efi-
cacia porque associa a prolongada ac¢io fun-

PERFEKTAN: —

Insecticida com elevado poder de destruigao,

gicida do cobre o duplo efeito fungicida e
estimulante do Zinebe.

Apresenta menor fitotoxicidade que os fungi-
cidas de cobre vulgares.

COBOX:—

Poderoso fungicida cuprico. Pratico e econé-
mico. Poderoso contra o mildio e outros fungos
que atacam as plantas.

A VENDA EM TODAS AS

econémico e de accdo rdpida. Contra o escara-
velho da batateira, piolhos das plantas (afidios),
roscas, alfinete, ete.

GRANOZOL: —

Excelente fungicida para desinfecgdo de
Semente de Trigo. Combate eficazmente a
«Carie» ou «Fungéao» do trigo.

CASAS DA ESPECIALIDADE




SECCAO DE AVIACAO ULTRA-LIGEIRA
JODEL D-112

por ABILIO MATOS

Monoplano, aza baixa, bi-lugar lado a lado, cabine fechada.

Ao protétipo foi concedido o Certiticado de Navegabilidade Normal em 1952 e nos cinco
anos subsequentes venderam-se perto de 600 planos dos quais sairam 400 avioes. De reparar
que os amadores franceses nio contentes com o Bébé Jodel, Turbulento e outros monolugares,
se lancam na construcio deste bi-posto, pois segundo dizem a diferenca esta apenas num pouco
mais de material. ..

Consoante os motores usados e os construtores (amadores ou industriais) assim os
aparelhos tém um designativo de identifica¢do:

D-11 — Motor Salmson 45[59 C.V.; D-112 — Motor 65 C.V. Continental; D-120 —
— 90 C.V. Continental.

No ntmero 260 da Revista do Ar, demos uma nota mais detalhada da familia Jodel.

Este D-112 tanto pode ser construido em certificado normal como em certificado restrito,
quer por amadores quer industrialmente.

O aparelho que encima esta nota é o D -120 « Paris-Nice» construido pela casa Wassmer.

De acabamento mais esmerado, tem digno de nota o seguinte: Silencioso no escape,
cabine com aquecimento e trabalhada para evitar o ruido do motor; ventilagdo reguldvel,
cortinas contra o sol.

Dispoe ainda de arranque eléctrico, travées hidraulicos accionados pela ponta do pé,
além do travido de mio para «parking».

O «cockpit» apresenta uma solugio diferente permitindo melhor visibilidade para tras.

Em 1955, dois pilotos do Aero Club de Vimory voaram num D-112 (65 C.V.) de Montargis,
préximo de Paris, a Gao, na Africa Ocidental Francesa.

Atravessando a parte mais perigosa de toda a Africa, o deserto do Saara, terminaram
com éxito o empreendimento voltando ao ponto de partida.

A proeza consagrou definitivamente a marca.

CARACTERISTICAS DO D-112

Envergadura: 8,20 m. — Comprimento: 6,25 m. Veloc. cruz.: 170 kim/h — Veloc. aterragem: 50 kim h
Area: 12,70 m2 — Péso vazio: 280 klgs. Antonomia sem reservatorio supl.: 3 horas




A TRANSFORMAGAO V. W.
DE LUCIEN MIETTAUX

Um 1131 c.c. que recebeu as alteragoes
seguintes:

Montagem de dois carburadores Amac
(de motociclo 350 c.c.) de alimentagdo por
gravidade, ficando dispostos sob o motor e
atras. Este sistema obriga a uma tubagem de
admissio mais longa e coleante, saindo por
fora do «capot», sujeita pois as baixas tempe-
raturas do exterior. Miettaux contornou o
inconveniente adoptando uma ideia de Des-
champs que consiste em contactar por meio
de placas de cobre, os tubos de escape e
admissdo em propor¢do adequada.

Em sua opinido este sistema é muito
eficaz e, segundo diz, nunca teve formagio
de gélo.

Dupla ignigdo por magnetos Morel S.W.-4
montados atras do motor, transmissdo por
corrente e rodas dentadas, em carter. Além
da vantagem da dupla igni¢do propriamente
dita, desaparece a inestética bossa no «capoty
devido a montagem do magneto vertical
simples.

Tomada para o conta-rotagdes no orificio
do distribuidor de origem.

A temperatura do o6leo é obtida por meio

Pois estimados leitores do «Gas em
Grande» apos 40 ou 50 mil palavras escritas
para langar em Portugal a Aviagao Ultra-
-Ligeira, a parte o trabalho que estamos a ter
para construir o Bébé Jodel, custa-nos ja a
encontrar motivo para conversar Convosco
sem cairmos em repeti¢io ou monotonia,

E que tal hoje, se muddssemos o rumo —
em vez de procurar estimular com prosa
mais ou menos quente — e dissemos algumas
indicacdes praticas para construir um ultra-
-ligeiro?...

Aqui vio elas:

A primeira coisa a saber é aprender a
colar. Cola usada: a caseina (em lata selada
e ndo a granel).

Muito simples. Num vulgar tacho de barro
vidrado, novo, deitar uma medida de dgua
tépida e outra igual, de p6, aos poucos e
mexendo bem com uma vareta de madeira
durante cinco minutos. Nio utilizar recipiente

de uma pec¢a intermediaria, no tampdo de
esvasiamento.

Este motor, montado no seu Bébé Jodel,
deu os resultados abaixo:

Veloc. cruzeiro (2700 r.p.m.
com Hélice Jodel normal) 125 a 130 Klms/h
Veloc. maxima cronometrada
sobre pista . 148 a 150 »
2,50 m/s

2750/2800 r.p.m.

Subida a pleno gas
Ponto fixo .

A todo o gas, em voo, ultrapassou a capa-
cidade do conta-rotacées (- de 3.200 r.p. m.).

Dado o optimo rendimento do motor, a
velocidade de cruzeiro normal poderia ser
aumentada, pela montagem de um hélice de
passo mais largo, segundo afirma convicta-
mente Lucien Miettaux.

A ARTE DE COLAR




ou agitador metalico. Deixar repousar outros
cinco, findo os quais a mistura toma um
aspecto oleoso.

Durante a opera¢io deve notar-se um
cheiro a amoniaco.

As madeiras sdo passadas a lixa grossa e
limpas (sem gorduras nem p6 que impeg¢am a
penetracdo da cola).

Cobrir as duas partes a colar com o
auxilio de uma espatula de madeira, esperar
10 minutos (20 para as madeiras duras) e unir
por meio de grampos para as pe¢as compactas
e com tiras parafinadas para os contraplacados.

Tempo de secagem, 12 h no verdo e 24 no
inverno. Pior inimigo: a humidade (depois do
aparelho pronto seria todo envernizado cui-
dadosamente).

Provas: 2 barretas de nogueira, com uma
superficie de colagem de 1 polegada quadrada,
devem resistir a um esforgo de tracdo de 500
Klgs. aproximadamente.

Uma prova caseira, mais fdcil, e para
satisfacio da vossa curiosidade, consiste em
apoiar as barretas pelas extremidades e des-
carregar uma pancada no centro, com uma
régua metalica: a colagem ndo deve ceder,
partindo ao lado, pela madeira.

E pronto, ja sabemos colar. Passemos

agora as juncdes a efectuar quer nos contra-
placados quer nas longarinas.

Os painéis de contraplacado tém normal-
mente 1,20 > 1,20 m, Ha que acrescenta-lo
para fazer a fuselagem. Os empalmes sdo
feitos a bisel, 12 a 20 vezes a espessura, ajus-
tados e seguros no seu lugar por prégos
miudos. Retira-se tudo, embebe-se de cola —
compasso de espera — colocagdo no seu lugar
e pressdo por tiras envernizadas, parafinadas
(ou utilisando papel de celofane — de envo-
lucro de cigarros, por exemplo) com pregos de
1 m/m@ e 3 cm de comprido, espacados de
2 em 2 cms.

Nas longarinas o procedimento € seme-
lhante apenas o apérto € feito por grampos
metalicos.

A extensio dos empalmes é geralmente
indicada nos planos, mas na sua falta pode
tomar-se os seguintes valores: c/h, 12 a 15
vezes a espessura, longarinas, 15 a 20.

Alguns autores deixam ficar os pregos
que nesse caso deverdo ser de latdo.

Sonhadores: experimentem comprar uma
lata de caseina, pequena, e colem. Pinho, faia,
choupo ou casquinha. Verdo que ¢é facil e
estara dado o primeiro passo para O VOSSO
proprio avido.

Na nossa iiltima revista da promogio a brigadeivo do coronel Jodo Almeida Viana publicamos

erradamente wma noticta que agora rectificamos. Ndo foi em 1956, mas sim em 1943 que terminou o

seu curso de engenharia aerondutida na Escola Politécnica de Turismo.

Ao senhor brigadeiro Almeida Viana, as nossas desculpas.

PROVERBIOS...

AEREOS

— Avido mole em pedra dura... parte sim mas nunca fura.

— Ao «aluno» e ao «borracho», poe-lhes Deus a mdo por baixo.

— Diz-me com que avido andas ... dir-te-ei as «manchas» que tens.

— Atrds de mim vird ... quem melhor «cavalo-de-pau>» fara.




dbrica de Madeira Aglomerada “Tahopan”

TELEFONE, 53 —AMARANTE
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UMA DAS MAIS MODERNAS INSTALACOES DA EUROPA NA PRODUGCAO DE MADEIRA AGLOMERADA

Placas de 2,50 ><1,25 — 2,13><1,25 — 2,13 >< 1,00 — 2,13 >< 90-80-75-70 e 2,00><1,00
Espessura: 2 a 40 milimetros para todas as aplicagdes

Portas, Lambrins, Tectos, Mobilidrio, Construgdo Civil e Naval, Casas Pré-fabricadas, Carteiras e Mobilidrio

Escolar, Hangares, Zincogravuras, etc., etc. + Esta Madeira foi considerada pelos famosos cientistas Germa-

nicos em Madeira Aglomerada, Engenheiro H. F. Schewiertz, de Hamburgo, e Prefessor Wilhelme Klauditz, da
Universidade Técnica de Brauncheweig como a melhor que se tem produzido na Europa.

Também o Laboratério Nacional de Engenharia Civil, de Lisboa, a considerou igual aos melhores produtos simi-
lares estrangeiros. e As construcdes da maior categoria tém preferido «Tabopan», madeira de excepcional
qualidade; ndo torce, ndo racha, ndo arde e dura quatro vezes mais que a madeira maciga.

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

AGENTE DISTRIBUIDOR NO PORTO: AGENTE DISTRIBUIDOR EM LISBOA:
SOCIEDADE COMERCIAL JOSE SOARES, L.0A ALVES DE SA & C.A, L.DA
RUA RODRIGUES SAMPAIO, 169-2.0 RUA DAS JANELAS VERDES, 36

TELEFONE 28091 —PORTO TLFS. 666084-669422 - LISBOA




A — PREPARACAO ANTES DO VOO

a) Verificacdo exterior

1 — Avido face ao vento

2 — Calcos colocados

3 — Aspecto geral

4 — Capotagens do motor fixas

5 — Entradas de ar limpas

6 — Hélice em bom estado

7 — Trem de aterragem e pneus

8 — Amortecedor (balancar a asa)

9 — Lemes, aillerons e compensadores
10 — Coberturas do pilot retiradas

b) Verificacdo interior

1 — Extintor e bolsa de los. socorros

2 — Material de navegacdo e doc. de bordo
3 — Ajustar cintos

4 — Para-brisas e portas

5 — Comandos (experi. visual)

6 — Experiéncia de compensadores

7 — Gasolina e 6leo

B — POR EM MARCHA

1 — Contactos desligados

2 — Torneiras de gasolina abertas

3 — Comando de mistura em RICH

4 — Aquecimento do carburador fechado (a frente)
5 — Rodar o motor a méo (5 pés)

A — PREPARACAO ANTES DO VOO

a) Verificacdo exterior

1 — Avido face ao vento

2 — Calgos colocados

3 — Aspecto geral

4 — Capotagens do motor fixas

5 — Entradas de ar limpas

6 — Hélice em bom estado

7 — Trem de aterragem e pneus

8 — Amortecedor (balancar a asa)

9 — Lemes, aillerons e compensadores
10 — Coberturas do pilot retiradas

b) Verificagdo interior

1 — Extintor e bolsa de los. socorros

2 — Material de navegacdo e documentos de bordo
3 — Ajustar cintos

4 — Para-brisas e portas

5 — Comandos (experi. visual)

6 — Experiéncia de compensadores

7 — Gasolina e oleo

{& — Acomodacdo da bagagem

B —POR EM MARCHA

1 — Contactos desligados

2 — Torneira de gasolina aberta (tanque I — inferior)
3 — Aquecimento do carburador fechado

4 — Rodar o motor @ mdo com gas metido
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PIPER PA 12-SUPER CRUISER-LISTA DE VERIFICACAO DE VOO

6 — Injectar gasolina (4 injeccoes)

7 — Gas um pouco mais que reduzido

8 — Ligar o interruptor geral da bateria
9 — Ligar os contactos (both)

10 — Carregar no botdo de arranque

i1 —Por a 800 RPM

12 — Pressdo de oleo a subir

C — EXPERIENCIA DO MOTOR

1 — Verificar magnetos: temp. 6leo min. 40° F;
RPM; queda max. 100 RPM;

2 — Verificar: pressdo de 6leo 65 a 85 LBS (limites 25 e
100 LBS); temp. 6leo 1200 a 230° F (limites 40° e 240 F)

3 — Meter momentaneamente gds a fundo (2.100 RPM)

4 —Na rolagem: ligar aquecimenlo de carburador;
experimentar travoes

1800

D — DESCOLAGEM

1 — Tomar posicéo

2 — Cintos apertados

3 — Verificar comandos

4 — Verificar bassulas

5 — Acertar altimetros horiz. artif.

6 — Verificar compensadores

7 — Verificar torneiras de gasolina

8 — Portas e janelas fechadas A
9 — Aquecimento carburador desligado
10 — Gads a fundo (depois da desc. reduzir para 2.150 RPM)
11 — Descolar a 60 MPH
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PAULISTINHA CAP-4 — LISTA DE VERIFICACAO DE VOO

5 — Injectar gasolina (4 injecgdes)

6 — Gas um pouco mais que reduzido
7 — Ligar os contactos

8 — Lancar o hélice a mao

9 — Aquecer a 1.000 RPM

10 — Pressdo de oleo a subir

C — EXPERIENCIA DO MOTOR

1 — Verificar a pressdo de oleo 30 a 40 LBS

2 — Meter momentidneamente géds a fundo (1.950 RPM
min.)

3 — Verificar magnetos: 1.800 RPM; queda mdxima
100 RPM

4 — Verificar aquecimento de carburador

5 — Na rolagem: experimentar travoes

D — DESCOLAGEM

1 — Tomar posicdo

2 — Cintos apertados

3 — Verificar comandos

4 — Verificar bussulas

5 — Acertar altimetros

6 — Verificar compensador (Neutral)

7 — Verificar torneira de gasolina (Tanque I — inferior)
8 — Portas e janelas fechadas

9 — Aquecimento carburador fechado (a frente)
10 — Gas a fundo (depois de desc. reduzir para 2.100 RPM)
11 — Descolar a 80 km/h
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E — SUBIDA

1 — Subir a 70 MPH (75 MPH ¢/ péso max.)
2 —2.150 RPM
3 — Verificacdo de pressdes e temperaturas

F — CRUZEIRO

1 —2.000 RPM (méx. 2.350 RPM)
2 — Pressdes e temperaturas

3 — Compensadores

4 — Carga do gerador

G — DESCIDA

1 — Descer a 75 MPH
2 — Aquecimento carburador ligado (Inverno)
3 — Néao fazer descida longa ¢/ motor reduzido

H — ATERRAGEM

1 — Velocidade 75 MPH

2 — Compensador (posicdo um pouco cabrada)

3 — Mistura RICH

4 — Fase final: reduzir a veloc. para 60 MPH. ligar
o aquecimento de carburador. Aterrar a 60 MPH

I — PARAGEM

1 — Travar

2 — Mistura FULL LEAN

3 — Contactos desligados

4 — Comando de gds a frente
5 — Bateria desligada

6 — Fechar gasolina

E —SUBIDA

1—2.100 RPM
2 — 100/110 km/h (até passar obstdculos)
3 — Verificacdo de pressdes e temperaturas

F — CRUZEIRO
1 — 2.000 RPM
2 — Pressoes e temperaturas
3 — Compensador
4 — C/ turbuléncia ndo exceder 120 km/h

G — DESCIDA
1 — Descer a 100/110 km/h
2 — Aquecimento carburador ligado
3 — Ndo fazer descida longa c/ motor reduzido

H — ATERRAGEM
1 — Compensador (posicdo um pouco cabrada)
2 — Fase final:

Velocidade 100 km/h
3 — Aterrar a 80 km/h

1 — ROLAGEM
1 — Desligar aquecimento de carburador
2 — Compensador (Neutral)

J— PARAGEM
1 — Avido face ao vento
2 — Contactos desligados
3 — Gasolina fechada
4 — Calcos
VALORES CARACTERISTICOS
1 — Temp. de oleo:

Max. 220° F
Recomendada: 900 a 220¢ F

VALORES CARACTERISTICOS

1 — Temp. de éleo:

Limites: 40° F e 240c F
Recomendada: 120° F a 230° F

2 — Presséao de éleo:

Limites : 25 Ibs e 100 lbs
Recomendada: 65 Ibs a 85 Ibs

3 — Rotacgdes:

Max. 2.350 RPM
Cruz. 2.150 a 2.350 RPM
Cruz. econémico 2.000 RPM

4 — Velocidades:

Min. 49 MPH
Max. 148 MPH (138 MPH c¢/ carga max.)
Desc. 50 MPH
Aterr. 60 MPH

5 — Capacidades:

Gasolina 144 1. (70 1. >< 2)
6leo 5,7 1.

6 — Carga max. 795 kg
7 — Niamero de lugares 3
8 — Raio de accao 600 milhas
9 — Autonomia: 7 h. (Mdximo)
NOTA — Temporariamente por aquecimento de carbu-
rador quando comegarem a cair as rotagdes.

2 — Pressdo de oleo:
Limites: 2, 1/2,8 kc?
Recomendada: 2,4 kc?2
3 — Rotacoes
Mix. 2.300 RPM (Desc.)
Cruz. 2.000 RPM
Cruz. econémico 1.900 RPM
4 — Velocidades:
Min. 60 km/h
Miéx. 160 km/h
Desco. 80 hm/h
Aterr. 80 km'h
Descida planada 100 km/h
5 — Capacidades:
Gasolina 79L (tanque | — 44 L; tanque S—35L)
Oleo 3,8L
Carga util (PIL. -- PASS. + BAG.) 160 kg
Nimero de lugares 2
6 — Consumos: Cruzeiro normal 17 L/h
7 — Autonomia: Cruz. normal 4h15m (tanque [ —2h30
Tanque S — 1h45m)
EMERGENCIAS
1 — Velocidades de perda: 60 km/h
2 — Voo ¢/ m4d visibilidade:
Reduzir a velocidade para 120 km/h
Abrir janela lateral
3 — Falha do motor:
Parcial: Aquecimento de carburador
Total: Planar a 100 km/h
Gasolina fechada
Magnetos desligados
Aterragem forcada:
Parte final: reduzir para 80 km/h
4 — Aterragem curta: veloc. final 80 km/h
5 — Borrego: Gas a fundo — Compensador (Neutral)
Aquecimento carburador desligado.
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UMA GRANDE
ESTANCIA TURISTICA
PORTUGUESA

A 18 KM. DO PORTO

RAPIDAS, FACEIS E
COMODAS VIAS DE
COMUNICACAO
COM TODOS OS
CENTROS TURIS-
TICOS DO PAIS

0 MELHOR CLIMA MARITIMO DE PORTUGAL

GRANDE GASINU DE ESPINHO

ABERTO DE 1 JUNHO A 30 DE NOVEMBRO

P = . .
[ v v i

3 ORQUESTRAS
DURANTE A EPOCA
ACTUANDO NO

TODOS OS DIAS
AS MELHORES
ATRACGCOES

SALAO DE FESTAS e CINE TEATRO e RESTAURANTE

ARTISTAS NACIONAIS E ESTRANGEIROS DE PRIMEIRA CATEGORIA

JANTE NO RESTAURANTE DO CASINO ¢ OPTIMO SERVICO

ESPINHO e RAINHA DA COSTA VERDE
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A MAIOR ORGANIZACAO DO PAIS
EM PUBLICIDADE LUMINOSA

PORTO - COIMBRA - LISBOA - FARO
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P GRAFIA REBR

RUA DO BONJAR 43

TELEF NE PORTO
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e ALTA QUALIDADE E ACABAMENTO IMPECAVEL

e ESPACO CIENTIFICAMENTE ESTUDADO E APROVEI-
TAMENTO MAXIMO,

e MAIOR RENDIMENTO COM MENOR CONSUMO

- O REI DOS FRIGORIFICOS ¢ O FRIGORIFICO DOS REIS




