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DE BELEM... RUMO AOS PENEDOS

PoT JOAQUIM PIMENTA

Foi 40 anos atras, precisamente no dia 30 de Margo de 1922, que, de junto da'forre de
Belem, partiu o <LUSITANIAo, urn minfsculo hidro-avifi.o monomotor de 360 C.V. F-airey F-3,
para a I Travessia A€rea do AtlAntico Sul, concluida com estrondoso €xito mundial em 17 de

Junho seguinte.
Acidentes que nada tiveram a ver com a precisdo com que foi preparado e executado o

voo exigiram o emprego de tr€s daqueles aparelhos e a demora na concluslo da travessia que
perdurard na hist6ria aerondutica mundial como uma das mais notiveis realizaq6es. Foranr per-
corridos cerca de 8.000 quildnretros no tempo real de voo de 60 horas e 14 minutos, conl amara-
gens em Las Palmas, Gando, S. Vicente, S. Tiago, Penedos, Fernando de Noronha, Recife, Baia,
Porto Seguro e Vitoria.

Nio era possivel dotar o pequeno Fairey com a gasolina necessdria para a travessia do
Atlintico Sul numa so tirada, e por isso o (LUSITANIA' teria de amarar junto ao Penedo de
S. Pedro onde o esperaria o cruzador "REPUBLICAo. Eram 1.700 quilometros sobre o nlar ao
encontro de um navio, tendo como fnico meio de orientaqdo a navegaqio astron6mica utilizando
o sextante nrodificado de Gago Coutinho.

Longe de ser uma aventura era a prova real perante o mundo de um processo cientifico
de navegaqio a€rea, preciso e exacto, aperfeigoado por Gago (Joutinho e jri experimentado



anteriormente, em 21 de Margo de 1921, na viagem a6rea Lisboa-Madeira levada a efeito por
Sacadura Cabral, Gago Coutinho, Ortins Beltencourt e ntecAnico Soubiran. Fora esta a prinreira
travessia adrea utilizando nr€todos e instrumentos portugueses para a navegaq6o aerea.

Os nreios de rAdio-navegaq5o e de tele-contunicaq6es de que dispomos hoje, longe de

diiuirem o valor e o interesse do Jeito de Sacadura Cabral e de Gago Coutinho, nrais realqant a

tenaciclade, persist€ncia, coragem e saber dos intr€pidos aviadores que tinhant conto Inico meio
de orientagao os cAlculos do insigne navegador, e n6o dispunham de qualquer ttteio de comuni-
cagio cont o exterior e que, ntesnro entre si, se teriam de bastar com o *Livro de recadoso, tinico
rneio de conrunicaqeo entre Coutinho e Sacadura existente a bordo do "LUSITANIAT, um trecho
do qual - o relativo a discussio sobre a atitude a tomar pelo imprevisto consuuto excessivo de

gasolina, possivelmente impeditivo de alcanqarem o Penedo de S. Pedro - nos foi dado admirar
enr fotocopia que o Coronel Pinheiro Correia, cotn tudo o que constitui recor,lagtro dos feitos
aereos dos portugueses, religiosamente colecciona e procura mostrar aos portugueses atra"'ez de

ben.r organjzitdas exposiq6es em que, ern cada fotografia envelhecida, ent cada papel atttarelecido
pelo tempo, transparece e se evidencia o seu ntuito amor pelos feitos das asas portuguesas.

Comemora-se este ano o 40.o aniversdrio da I Travessia Aerea do Atlantico Sul. ['ois
bent. Nesta hora enr que os ataques nos v€ent de todos os lados, em que os arrrigos de ontenr

nos esquecem, iludidos atrds de novos anrigos, e imperioso que aviventos a lembranqa do que

fonros e do que a Hunranidade nos deve, que mostrentos de novo ao nrundo, teintosantente surdo
e cego, ate onde chegou a Cruz de Cristo, levada pelas velas das naus, ou refulgindo nas asas

dos nossos avi6es.

Evocar esta data, lentbrar ao mundo aquilo que etn 1922 o enlouqueceu de entusiasmo, e
que parece ter esquecido, € prestar um alto serviqo A Naqtro. E porque assim o Pensanlos e que

"GAS en1 GRANDET safda o Aero Clube do Porto pela realizaqEo do seu III llallye Interna-
cional pslf.rrgal - sVinho do Porto> cotrremorativo do 40.u aniversdrrio da I Travessia Aerea do

AtlAntico Sul por Gago Coutinho e Sacadura Cabral, e pela realizagl.o no Porto da I Exposigio
Docunrental da I fravessia Aerea do Atlintico Sul, organizada pelo Coronel Pinheiro Correia e

destinada, por certo, ao maior exito tal como o foi a I Exposiqlo Aerondutica do Porto, em 1960.

Ao Greurio cios lixportadores do Vinho do Porto, dirige .GAS em GRANDET, igualmente'
as suas felicitagoes pela ediqao e distribuiqio do folheto com o resumo em portugu€s e inglcs da

historica travessia do AtlAntico SuI.

E, finalmente, *GAS em GRANDE' e o Aero Clube da Costa Verde satdam a comissio
organizadora destas contemoragdes, desejando-lhe o maior €xito e a maior projecqlo externa

desta sua altamente patri6tica iniciativa.



III RALLYE AEREO INTERNACIONAL
"PoRTUGAL - vlNHo Do PoRTo"

Comemorativo do 4O.o Anivers6rio da

I TRAVESSIA AEREA DO ATLANTICO SUL

I _ B,TCUEAUEITTO GEn,AE

ART. 1." - O AEROCLUBE DO PORTO, para comemorar o 40.o aniversdrio da

I TRAVESSIA AEREA DO ATLANTICO SUL, efectuada pelos aviadores portuguesesr
Comandante Sacadura Cabral e Almirante Gago Coutinho, terntinada na cidade do Rio de

Janeiro enr l7 de Junho de t922, organiza o III RALLYE AEREO INTERNACIONAL

"PORTUGAL -VINHO DO PORTO,, que tera lugar de 15 a 20 de Junho de 1962.

O III RALLYE tem o patrocinio da Secretaria de Estado da Aeronautica, da Direcqtro

Geral da Aeroniiutica Civil, do Secretariado Nacional rla Inforntaqf,o, Cultura Popular e Turismo,
do Governo Civil do Porto, da Cimara Municipal do Porto, do Instituto do Vinho do Porto, do

Gr€mio dos Exportadores de Vinho do Porto e da Casa do Douro.
g rinico - A organizagl,o do III RALLYE est6 a cargo da COMISSAO ORGANIZA-

DORA DO ill RALLYE AEREO INTERNACIONAL .PORTUC}AL - VINHO DO PORTOT,
nomeada oficialmente para o efeito pela Direcqlo do Aeroclube do Porto.

ART. 2.'- O Regulamento no III RALLYE esti conforme o Codigo Desportivo da FAI,
aprovado pela Comiss6o Desportiva do Aeroclube de Portugal, e honrologado peia Direcq6o
Geral da Aerondutica Civil.

ART. 3." - Este RALLYE por convites, € aberto a todos os pilotos portugueses e estran-
geiros detentores da licenqa de piloto particular de aeroplanos e duma licenqa desportiva FAl,
vrllida para 1962 e dum passaporte ern regra para si e para os membros das suas tripulaqOes.

ART. 4.o - Sertro admitidos ao RALLYE avi6es de turismo, mono ou bi-motores, munidos
do Certificado de navegabilidade em regra e do <Carnet de Passages en Douane'. Nao podenr

ser inscritas mais de quatro pessoas por avieo, incluindo o piloto.
Os concorrentes devem estar cobertos, ent responsabilidade civil, para os paises sobre-

voados e para os passageiros que os acompanhem.
A garantia de responsabilidade civil do proprietiirio e do aviio, ndo poderi em caso de

insu{ici€ncia ou de inoperAncia, vir a obrigar os Organizadares do RALLYE, que declinam toda

e qualquer responsabilidade.
As responsabilidades dos acidentes ou infracq6es serSo inteira e exclusivamente supor-

tados por aqueles que as tenham causado ou cometido.
ART. 5.o - O nfmero de avi6es que participam no RALLYE, poderi ser limitado se

assinr o achar conveniente a COMISSAO ORGANIZADORA.
ART. 6.'- Os concorrentes sao obrigados durante a realizaqd.o do RALLYE a cumpriras

REGRAS DO AR e as disposig6es vigentes enr PORTUGAL.
ART. 7." - Todas as inscrig6es serlo enviadas por interrnedio do AEROCLUBE DE

PORTUGAL, nos termos do Art. 7.' dos ESTATUTOS DA FAI, ate ao dia 31 de Maio de 1962,

impreterivelmente, e enderegadas a:

AEROCLUBE DE PORTUGAL
AVENII)A DA LIBEITDADE, 226 LISBOA PORTUGAL



O fornruliirio das inscriqdes e o que consta do intpresso junto a este Regulamento.

O titular da inscrigf,o e o piloto.
As inscriq6es sio aceites segundo a ordem da sua recepqtro.

ART. E.o - O montante da inscrigio e fixado etn Esc. 1.000$00 por pessoa e reverterd em

definitivo para o AEROCLUBE DO PORTO.

ART. 9.o - A importAncia da inscriq5o pode ser enviada por meio de cheque, aconrpa-

nhando o Boletinr, ou enviada directanrente ao AEROCLUBE DO PORTO, RUA DE SANTA
CATARINA, 160-2.0 - PORTO - PORTUGAL, ou ainda, entregue .1 chegada do concorrente
ao AEROCLUBE IJO PORTO, etu moeda estrangeira ao cimbio do dia.

As despesas com alojamento, alimentaqio e transportes desde a chegada dos concorrentes
ao AEROPORTO DO PORTO, atd ao dia em que ternrina o RALLYE, estio cobertas pelo

valor da inscriEso.

ART. 10." - Ficando os aviSes ao ar livre, os concorrentes devern urunir-se de material
para a sua amarraqtro e protec<;do contra as intemperies.

As taxas de aterragem e descolagem, e estaciouamento no AEROPORTO DO PORTO,
durante a realizaqdo do RALLYE ficam a cargo dos ORGANIZADORES.

ART. ll.o - Todos os concorrentes deverio declarar no seu Boletinr de InscriqAo, a

quantidade de carburante e 6leo a utilizar.
Os concorrentes possuidores de um rCarnettr de abastecirnento, devem frirnecer informa-

qoes detalhadas para facilitar a sua utilizagio em Portugal.

ART. lZ." - Para efeitos de instalaq6o enr vd.rios hoteis, poderlo os concorrentes indicar
no seu Boletim de Inscriqao se pretendem ficar alojados no mesmo hotel, por tripulaqeo, ou

indicando individualmente pessoas ou grupos.

F-ica entendido que a COMISSAO ORCf NZADORA cumpriri essa pretensio, na medida
das possibilidades existentes.

PA,EUTOS

ART. 13.o - Os Premios do RALLYE sio em numeririo Esc.35.000$00 e em objectos de

arte, taqas de prata ou trofeus. Alem disso os concorrentes printeiros classificados nas PROVAS
DE DISTANCIA e EXACTIDAO, e aos tr€s primeiros classificados da CLASSIFICAQAO
GERAL, A sua partida do AEROPORTO DO PORTO, ser-lhes-ii fornecida, gratuitamente, a

gasclina precisa para encher os seus depositos, dentro da capacidade total normal estabelecida
para o seu tipo de avieo.

Haverh ainda um Premio - TAQA DA I TRAVESSIA DO ATLANTICO SUL - desti-
nado d tripulagao totalmente feminina melhor classificada na CLASSIFICAQAO Cenel.

A todos os participantes no RALLYE serA oferecida pelo Gremio dos Exportadores de
Vinho do Porto, uma caixa de Vinho Velho do Porto e o Aeroclube do Porto oferece tautbdm
distintivos e galhardetes, assin como uma ntedalha, especialmente cunhada para comemorar o

feito heroico dos aviadores portugueses em 1922.

JfN, I

ART. t4." - O Juri do III RALLYE, e constituido pelo Presidente da Direcgio
fislgslrrbe de Portugal, Presidente da Direc96o do Aeroclube do Porto, e pelo Director
Aeroporto do Porto.

$ rinico - Havera um Delegado da Direcgio Geral da Aeroniutica Civil, com funq6es de

fiscalizagdo e recursos.
Haveri ainda um Comissario Geral do Rallye, seus adjuntos e cronometristas oficiais.

do
do



B,tcLAUAgotS

ART. 15.o - Stro admitidas reciamag6es dentro de um prazo de 45 ntinutos apos a publi-
caE6o dos resultados, e ser6o reguladas pelo C6digo l)esportivo da FAI.

Das decis6es do Delegado da Direcglo Geral da Aerondutica Civil, nlo haveri apelo.

II - N,EGUI..A"UEITTO PAN'TICUI,AN,

ART. 1.'-O III RALLYE consta de duas provas:

A _ PROVA DE DISTANCIA;
B _ PROVA DE EXACTIDAO.

Uma CLASSIFICAQAO CpRnL resultard do somat6rio dos pontos das duas provas.

A _ PROVA DE DISTANCIA:

ART. 2,u - A partida dos concorrentes terA lugar em Aerodromos abertos ao trdfego

a6reo, exclusivamente entre o dia 15 e o dia 17 de Junho de 1962. O voo de noite este interdito.
Os concorrentes atingirflo o AEROCLUBE DO POR'|O, segundo o itinerdrio A sua escolha.

ART. 3.o - A Classificaglo da PROVA DE DISTANCIA serA obtida pela seguinte formula:

KMS x N." de ATERRAGEMS X ZO : PONTOS
CV

ART. 4.u - Os percursos a contar em todas as etapes ser6o medidos em linha recta entre

os Aerodronros de putii,l", de escala e dechegada, sobre uma carta de 1:1.000.000, modeloICAO.

S 1.'- Na escala de passagem na TORRE DE BELEM - LISBOA, a distincia seri
medida do riltimo Aerodromo escalado, a TORRE DE BELEM, e desta ao Aeroporto imediata-

mente utilizado, ou ao controle finai.

S 2.. - So terAo validade as aterragens cujas. entradas e saidas dos Aerodromos utili-
zados, estejam devidamente autenticadu, no. DIARIOS DE NAVEGAqAO, e com os

respectivos carimbos.

$ 3." - Cada aerodromo nf,o pode ser utilizado utais (lue ullla vez sob Pena de

d esclassi{icaq6o.

ART. 5.u - Enr caso de classificagao ex.aequo, decidiri o maior numero de quilonretros

percorridos, o maior nfmero de aterragens feitas e se ainda persistir en]pate' decidiri a licenqa

de piloto mais recente.

PASSAGEM NA TORRE DE BELIIM _ LISBOA:

ART. 6.o - Todos os concorrentes deverAo obrigatoriamente sobrevoar a TORRE DE

BELEM - LISBOA, siruada na margem direita do RIO TEJO, (local em que foi iniciada a

travessia do Atlintico Sul em t922) no dia 1? de Junbo de 1962, entre as 10,00 e as 13,00 horzrs

TMG e no sentido O-E, subindo o RIO, e a uma altitude que permita facilnlente a sua iden-

tificagio.

$ unico-O nio cunrprinrento desta disposigAo implica uma penalidade de 500 pontos a

conrar para CLASSIFICAQAO GERAL.



B - PROVA DE EXACTIDAO :

AR'f. 7.n - Todos os concorrentes deverio obrigatdriamente sobrevoar no sentido O-E o
PONTO DE CONTROLE FINAL - F-AROL MARITIMO, situado na costa, imediatamente a N
do PORfO DE LEIXOES, no dia 17 de Junho de t952, at€ ds 1E,00 horas TIVIG.

ART. 8." - Os concorrentes deverlo sobrevoar o PONTO DE CONTROLE FINAL -I'AROL MARITIMO-a unra altitude tal, que permita ser feita perfeitamente a sua identificaqio.

S 1." - Todos os concorrentes deverlo indicar no seu tsOLETIM DE INSCRIQAO a hora
precisa l'MG em que julgarn poder sobrevoar o FAROL MARITIMO; todavia esta hora ser-lhe-a
confirmada pela COMISSAO ORGANIZADORA DO III RALLYE, por nreio de carra registada
via a€rea, en) tempo conveniente.

A hora assim confirmaila pela COMISSAO ORGANIZADORA devera ser considerada
conro definitiva e rinica a contar p^ra a CLASSIFICAQAO.

S 2." - O sobrevoo do FAROL MARITIMO, a hora precisa TMG (confirnrada pela
COMISSAO ORGANIZADORA) beneficiard de 500 pontos e ser6o penalizados de 3 pontos e de

5 pontos respectivamente, cada rninuto de avanqo ou de atraso. Nlo sf,o contadas frac96es.

ART. 9.0 - Em caso de classificaqSo ex-aequo, o desernpate ser6 feito pelo nfmero de
pontos obtidos na formula indicada no Art. 3.u e se ainda persistir empate, decidird a data da

licenq:a de piloto mais recente.

ART. 10.n - Uma vez feita a passagem no controle de chegada no FAROL MARI'|IMO,
os concorrentes dever1o seguir para o AEROPORTO DO PORTO para aterrar, tendo enr atenqao
o nrovinrento de outros avi6es.

cf,assrFrcaqao GE8,aL

ART. 11.o - A Classificaqio Geral serii obtida pela seguinte fornrula:

Nfnrero de pontos da PROVA DE DISTANCTA, mais numero de pontos da PROVA
DE EXACTIDAO, menos nriutero de pontos da penalizaqAo, (se a houver) da
PASSAGEM NA TORRE DE tsELEM.

AR'f. 12." - Em caso de classificaqAo ex-aequo decidirA a distAncia do AerdCromo de
partida nrais afastado do Aerodronto do Porto, medida em linha recta nunra carta 1.1000.000
ICAO, e se ainda persistir er.n pate, decidiri a data da licenga de piloto nrais recente.

Os casos ornissos neste Regulanrento, ser6o resolvidos pela forma nrais indicada pelo
respectivo jLiri.

NOTA IMPORTANI'E:

Conforme se indica no REGULAMENTO GERAL, Art. 7.", todas as INSCRIQOES terao
de ser enviadas por intermedio do AEROCLUBE DE PORTUGAL, menbro activo da F-AI
em PORTUGAL.

No entanto qualquer correspond€ncia sobre o III RALLYE, como seja, pedido de infor-
mag6es, esclarecimentos, etc., deve ser dirigida a:

COMISSAO ORGANIZADORA DO III RALLYE AEREO INTERNACIONAL
AEROCLUBE DO PORTO

RUA DE SANTA CATARINA, 160.2.0

PORTO _ PORTUGAL

o que facilitard a rapidez da recepglo e resposta.
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Taga *I Travessia A6rea alo

Destinada ao Piloto e tripulaqio
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na
se classifiquem em 1." lugar

ragas a arnrBurR,
Secretariado de Estado da Aerondutica
DirecqSo Geral da Aerondutica Civil
Governador Civil do Porto

Cimara Municipal do Porto
Aeroclube de Portugal
Aeroclube do Porto

Instituto do Vinho do Porto

Gr€rnio dos Exportadores de Vinho do Porto
Associaqio Comercial do Porto

e outras a indicar.

IFnra metlalha com€morativa do 40., aniversiirio da I Travessia A€rea do Atlantico
Sul serA oferecida a todos os concorrentes.

A todos os concorrentes serd oferecida unra caixa de Vinho do Porto, recordaq6es do
Norte de Portugal e enrblenras e galhardetes do Aeroclube do Porto.

Haveri recepg6es (sem protocolo) oferecidas pelas autoridades da Cidade do Porto.



ALI$TAtll|EIITO OE

A FORQA AEREA PORTUCUESA aceita a inscriqdo nos quadros do BotathSo de Cagadores Piira-Quedistas

dos seguintes volunidrios:

I - Mancebos com idade ndo inferior a l8 anos e a habilitagio minima da

4.a classe, que ainda nio hajam prestado servigo militar;
2 - Oficiais subalternos do quadro permanente de todos os Ramos das

Forgas Armadas e de idade ndo superior a 28 anos;
3 - Oficiais milicianos ao serviqo ou na disponibilidade, com a idade

nio superior a 28 anos;
4 - Pragas ao servigo ou na disponibilidade com a habilitaqio minima

da 4.'classe e idade ndo superior a 22 anos.

Se quiser praticar o desporto de paraquedismo, dlriia-se sem demora,

pessoalmente ou por escrito, i secado de paraquedismo do Aero Clube da

Costa Verde em Espinho, Rua 15 N." $45, para seu completo esclarecimento.

I|OLUilTIBIO$ ]IAS TBOPA$ PIBA-OUTOI$TA$



ASAS r[/l F0R[/|ACA0

por JOAOUIM PIMENTA

A Escola de Pilotagem do Aero Clube da

Costa Verde, que tenr como instrutor o piloto

civil e Oficial de Circulageo Aerea (OCA)
Sr. Silvano Teotonio Brochado dos Santos,

prossegue este ano a operosa e patri6tica
tarefa de preparar e dar i naq6o novos pilotos-

-aviadores, tf,.o necessd.rios hoje e constituigao

de unra solida frente defensiva na hora con-

turbada e grave que Portugal, e todo o Oci-

dente, atravessa.

A nossa Escola formou no passado ano

r r pilotos-aviadores e tenr, presentemente,

rB alunos em instruglo, 7 dos quais jii <lar-

gados r e aguardando a prestaqlo das provas

ESCOLA DE PILOTAGEM

oficiais regulamentares para a obtengio do

respectivo Certificado, nf mero este que dever6

ser considerlvelmente alargado at6 ao fim do

ano mercO da recente entrada em servigo do

aviao . CUB ' CS-ABW adquirido pelo Aero

Clube da Costa Verde e que sofreu uma

remodelagf,o quase total nas Oficinas Gerais

de Material Aerondutico (OGMA).

Os alunos <largadost sf,o os seguintes:

D. Maria Ant6nia de Sci Coutinho (Aurora)

Antdnio Miguel Nogueira Cardoso

Antdnio da Roclaa Ledo Soares Vieira

Antdnio Rui Duarte Pcreira da Silaa

Carlos Zeferino Gomes da Costa Noaais

/osd Adolfo Batatel Freitas Vidal

/osC Pedro dos Santos Antunes

A ulargadau da 'foninha Aurora, de que

damos tr€s expressivos aspectos fotogr6{icos,

era aguardada com certa expectativa por se

tratar da primeira aluna a receber instruqI.o

na Escola de Pilotagem do Aero Clube da

Costa Verde.



O acontecimento marcou um lugar a parte

na tradigio das *largadas>, cuia praxe mant6m

o rigorismo dos primeiros dias e dos primeiros

entusiasmos, apesar da frequ€ncia com que,

felizmente, essa cerimonia se tem verificado

no Aerddromo de Paramos.

Nao faltaram o tradicional ramo de tojo,

os irreverentes mas nlo contundentes Ponta-

pds, e o banho lustral nas 4guas da Ribeira

do Rio Maior. Simplesnrente' como € 6bvio, a

praxe foi desta vez aplicada com punhos de

renda como fidalgos que tambdm somos no

Aero Clube da Costa Verde.

O tojo foi . finamente r decorado com dois

chor6es e papel de jornal, e dos pontapes n6o

tem a Toninha de que se queixar porque os

sapatos tinham sido pr6via e rigorosamente

lustrados.

Do banho, que nlo foi a mangar, Iala

conveniententente a f otograf ia q ue pu blicamos.

Nunr pais elll que se podem contar pelos

dedos das mAos as senhoras que pilotam

avi6es 6-nos sutnantente grato assinalar mais

unr rornpinrento das barreiras do contodismo

e do parece ntal que se opOent ainda i. nossa

juventude feminina, nunr salto esclarecido e

definitivo para o ntundo de hoje enl que a

rurdquina desempenha urll papel decisivo, e

em que o avi6o, depois de se tornar adulto na

semeadura da destruig5o e da ntorte, desem-

penha agora um papel fundantental no pro-

gresso e realizag6o tc.rtal da huntanidade, que

um dia - tenhanros esperanEa - se reencon-

trarti no definitivo e permanente caminho

do BEM.

A todas as raparigas portuguesas sensiveis

A nragia e encanto de voar, i vela ou conl

motor, nos dirigirnos um apelo para que pro-

curenl tornar realidade o seu desejo de voar,

efectuando, pelo menos' o seu . baptismo do

ar'. O Aero Clube da Costa Verde e todos os

seus pilotos estarlo sempre A sua disposig[o

e ficar-lhe-6o gratanrente reconhecidos por isso.

Se nem todas poderlo vir a enriquecer e

embelezar a nossa familia do ar, poderio, sim

- e este n6o 6 o nrenor dos contributos -
contribuir para que seus irnr6os, anligos e

noivos se faqant os pilotos-aviadores por quenl

a Pdtria espera e de que precisa.

j



coNcuRso Do xxlv
ANIVERSARIO DA L.I.P.A.

PROVAS DE VOO LIVRE

J ('Llo SOARES do Academico F. C.

ENc,o MILTON DE SOUSA

lnstrutor : i\1ANUEL BOTIILIl()
Concorrcntes: ALFREDO FONSECA (l'" Premio) - IIENRIQUII

BRANDAO. VIRGiI,IO E HILARIO ROSMANINHO

No dia 12 de Novenrbro, levou a Liga de Iniciagfro e
Propaganda da Aeroniutica a efeito' unl concurso de voo

livre, integrado no seu XXIV Aniversario.

Concorreram aeromodelistas das seguintes Seca6es:

LIGA DE INICIAqAO E PROPAGANDA DA AERONAUTICA (L.I.P'A')

ACADEMICO FUTEBOL CLUBE (A. F. C.)
ESTRELA E VIGOROSA SPORT (E. V. S. )
vTLANOVENSE FUTEBOL CLUBE (V. F. C. )
AERO CLUBE DA COSTA VERDE (A'C'C.V.)

Apesar do vento intenso, todas as provas se reali-
zarant tendo-se obtido resultados satisfatorios, ainda que

muitos concorrentes tivessenr partido alguns dos seus

aeromodelos.
O coltcurso terminou is l3'15 com a seguinte

classi{icaqlo :

PLANADORES

r.O - ALFREDO LEDO DA FONSECA _ A'C.C'V'-4ID PONTOS

2.0 - FERNANDO COSTA - v. F. c. -311
3.o - CARLOS COSTA - L.l.P. A. - 277

4.o - ALTAMIRO RODRIGUES - L.l. P. A. - 24o '
5." _ HILARIO ROSMANINHO - A. C. C.V ' - 237

6.0 - MILTON DE SOUSA - A. F. C. -279 '
z.o - AVILA MoNTEIRo - A. F. c. -r15 D

8." - GOMES TEIXEIRA _ A. F. C' - 98 '
e." - VALTER GONCALVES - A. F. C. - e6 '

10." - CARLOS ALVES - L.l. P' A. - E6 )
11.o - CARLOS NEVES - L. I. P' A' - 85 |

WAKEFIELD
r.O _ ALTAMIRO RODRIGUES
2." - JORCE GON9ALVES
3., - CARLOS COSTA
4.'_ MILTON D8 SOUSA
5.O _ CARLOS NEVES

MOTOI{ODELOS

1." _ ANToNIO SERENO
2.o - tol.;to soAREs
r." _ MARQUES DAS NEVES

-L.f.P.A.-654
- A. F. C. -5lxl )
- L. l. P. A. - 4:lE ))

-A.F.C.-2U D

-L. I.P.A.-145 ')

-E.V.S.-668
-A.F.C.-653
- L.l.P. A.-2mCARLOS NEVES da L. l. P. A.



VAMO-NOS CO N H ECER

DR. JOAO CARDOSO FERNANDES, formado em <Econ5-
micas e Financeiras>. Piloto ferrenho. Pertence ao Concelho
Fiscal do Aero Clube de Portugal. Faz parte da equipa Jodel
como <tradutor oficial>. Catrilogo vivo - ndo hd caracteristica
de avido de turismo que ndo seia capaz de recitar de mem6ria.
Grande animador dos fins de semana em Sintra e Santa Cruz.
H6 poucos anos ndo ganhou o I Campeonato de Aerobacia
Adrea por um triz. Um dos pilotos civis do A. C. P. maie

voados - em .Tiger' especialmente - noE fltimos meses

entusiasmou-se com a construqdo do B€b6 Jodel, e como nio
tem tempo para construir um avido mandou vir um Cessna 150,

novinho em folha, dos E. U. A, Decerto vai comeqar a aparecer
amiudadamente pela Costa Verde, d hora do almoqo, treinando
tamb€m umas aterragens... de <barriga>.

CARLOS LAVADINHO, piloto decidido' Ex-aeromodelista,
lutou nos primeiros arrancos do Clube de Aeromodelismo de

Lieboa. Empregado bancririo. . . nas horas que reetam.
Pertence d Mesa da Assembleia do A. C. P. Membro da equipa

Jodel, participando nos trabalhos de construqdo, continua crente
na vit6ria final. Pretendendo o cbrevet> de Voo Sem Motor
convenceu-Be que ndo bastava falar - e passou a levantar-se
ds cinco da manhd, para ir a Alverca dar uma volta no planador
e ir a correr para o Banco a tempo de apanhar o <ponto>, it8

10 horae. Hoie ostenta orgulhosamente o distintivo de piloto
de voo d vela (nos primeiros tempos quase deslocou o ombro
esquerdo, para mostrar bem o emblema!). Piloto tamb6m
muito voado em Tiger Moth - a este facto e devido ao uso do
<passe-montagne) os seus camaradas de voo atribuem a

abund6ncia da falta de cabelo - tem participado em numeroEas
provas constituindo um bom adversdrio.



EOMOE OS .PENUGENTOE DO AR'
UMA SECCAO OOS NOVOS, PARA NOVOS E "VELHOS''

PORQUE ESTA SECCAO ?

Ha benr pouco tempo, realizou-se uma reuniXo
castigar, se preciso, os efeitos da nossa juventude. Com
lei bem portuguesa - pau nunra m6o e plo na outra -.
p5o estd a dar os seus frutos: Esta sec96o.

Os "penugentos do arr stror portanto, os (castigadosr a quem se poderZojuntar todo e
qualquer rapaz ou rapariga, socios do Clube e que queiram expandir as suas ideias relacionadas
com o ar. E unra secaao de novos, para novos e para velhos, sim, para os maiores, os responsi-
veis. A eles conrpete aj udar-nos e dar-nos todo o seu apoio moral e material. Assim, pedimos
que nos conrpreendam e que n6o nos critiquem, ou antes, que nos critiquem construtivamente.

QUEREMOS VOAR

Nesta aspiraqAo encerra-se a grande
aspiraqSo da nraior parte da juventude do
nosso meio. Sim, todos comentam o desejo de
independencia, de libertaqio de todos os
jovens, nras ningudnr se lembra que o des-
porto do ar e do nrelhor que a juventude tem
ao seu dispor para satisfazer esse anseio.

Ora, aos jovens, pelo menos aos mais
relacionados conr as lides aeronduticas nlo
falta vontade para tirar o certificado de piloto
particular. Mas a maior parte, e ai e que estd
o mal, fica s6 coul a vontade porque os papds
se op6err terminantenrente aos desejos dos
Iilhos. Por nrais que estes pugnem por chegar
a unla conclusAo afirmativa, os pais escusam-
-se na sua autoridade, ndo saem da recusa
fornral, e ainda lhes chamanr malucos ! E triste
que no s€culo XX, o seculo da aviagtro, dos
loguet6es e das viagens interplanetdrias, haja
ainda tanta animosidade pela verdade a€rea!

Mas nos temos fe no futuro porque
somos jovens e a nossa vontade hii-de vencer,

de Direcglo do Clube, para indagar e

agrado, verificamos que foi seguida a
Pois bem, o pau nlo chegou a bater e o

ajudada com uma melhor propaganda aero-
ndutica. E esta, se f6r ao meio juvenil, As

escolas, aos liceus, etc., com uma orientaglo
e uma finalidade no bem do mundo ser6 o

<( cheque mate r a todos os cepticos.
E no Costa Verde. os resultados tem

sido francamente animadores e progressivos.
Senio, vejamos:

1960:
HORAS

Formados I Instrugdoetreino

4 | 197 horas

PILOTOS

l96t-62i
ALUNOS HORASPILOTOS

Formados

I

Total

1l

+
12

Instruedo e treino

Total - 675 horas

NOTA - Todos menores de 19 anos.'.
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AmAndio Felix Cabeleira, de tB anos,

obteve o certificado de piloto particular em

Agosto de 196r. E um bom e alegre camarada,

mas por vezes julga-se r passarao > e faz as

suas ( pardaladas r... Frequenta o 7." ano de

liceu, mas dizem as mas linguas que sd sonha

com avi6es !

- Nao se admite que:

1.o - {.inr u Pilotaqo> tenba tend€ncias
a asa do Auster, e nruito mau !...

2.o - Se faqanr cavalos de pau dentro
Sacavent ,..

3.u - Se role e conrece a descolagem
julgar que os contactos da Tiger

O NOSSO BOMBEIRO

Vitor Manuel de Jesus, de rB anos, al€m de

outras (?) profiss6es e bombeiro amador. Senhor

de poderosa gargalhada. E um pouco de imitador,
e no entanto dotado de gaguez. Dai o apelido -
agulheta gaguinho - ainda na riltinra reuniao de

Direc96o ao ser-lhe indagado o que lazia, todo
perfilado e arrogante, se sai com esta:

- Eu ? e... eu ate sou bornbeiro I ...

O Clube ndo fornece
genhae de corte ?

AGUENTE A (TACADA'

perigosas e o tentar deitar o Breafing abaixo com

dos hangares, e, principalmente r)a Portela de

corn a torneira da gasolina {echada .. . E esta de

eranl os {echos das portas ?. . , Ha cada utna !. ..



Coisas do " arco da

da " arca do

lJelha 
",,,

rlelho 
"

tira das

Secglio dirigida por Alcoforado dc Meneses

Pois d uerdade, caros leitores, cd estou eu de uolta d Reuista e d uolta com

mens t'alCis onde sempre uou desencantar algumas . coisas do Arco da Velha ".
Eshz,e arredio, Ici isso estiae, e durante este pertodo tambCm me aconteceram

algumas <,coiscrs do Arco da Velln, rnds que, por ndo se relacionarem corrt a Aero-
ndutica, ndo conto nesta SecAdo.

Continuo sem resposta aos meus apelos e uejo-me por isso compelido a. n'rassa-

crar os meus hipotCticos lcitores com ltisttirias gue me dizem rcspeito, quando teria
rnuito tnais prazer em contar as listririas de outros.

Paciincia, ki aai mais uma.

UM TREINO QUE FICOU MEMORAVEL

E O MAIS QUE ADIANTE SE PASSOU...

Um dia, precisanrente a 6 de Setembro de 1952, fui convidado a tomar
parte,.pela primeira vez, num almoqo de confraternizagl,o de pilotos do Aero
Clube do Porto. Eu era ainda aluno piloto, embora jd <largado) e portanto
recordo-me bem da satisfag5o que senti em ser admitido jundo daqueles pilotos
de barbas pelos quais nutria um certo respeito, misturado de admiragEo pelas

faganhas que deles ouvia contar!



Ao chegar ao campo mirei disfar<;adamente o < pirilau > para ver de que

lado estava o vento, pois, sabia que teria que fazer um voo de treino. Ate fiquei
gago! O vento estava bastante mais Iorte que eu e ainda por cinra nunla direcalo
que n6o coincidia con qualquer unra das pistas!lsto era inadmissivel porquanto

as pistas {oranr cuidadosanrente marcadas tendo en) atenqao os ventos dontinantesl

Mas o vento neste dia-e logo neste dia _. resolveu, senr respeito algum pelo

autor do projecto do Aerodromo, soprar numa direcqio que nada tinha de comum

com aquelas a que se deveria submeter!

Ora hoje, pensava eu, que poderia lazer unr voo corn tantos espectadores

a admirar-me (ate lA estavanr pilotos da DirecgAo Geral), nio se pode voar!

vento inadrnissive[

Que maqadal Claro que eu nem sequer punh:r ern dfvida que o Serra, quando

chegasse, nio me entregaria unr avi6o rlue custa tanto dinheiro, para eu voar

corn un) tenrpo destes.

Chegou o Serra, olhou para o upirilau ", olhou para o Diririo de Navegag6o

do avi6o (que estava nresmo a acabar), vira-se para mirn conr todo o A.-vontade e

diz-nre: uBem, Menezes, valnos 16 acalrar conr os registos que ainda nos restan
no livro?o Eu ate perdi a fala! O Serra estaria a brincar conrigo ou seria mesmo

a serio? Parece que era a serio!

Como eu {iquei calado o Serra vira-se para minr e diz: *C) vento hoje estd

bastante de lado e un) pouco forte, mas para os bons pilotos n:io hA ventos nraus!'
Nao ha ventos ntaus? Mas entio que vento e este sen6o o pior possivel? Se vou

voar parto agiga e o esqueleto, pensava eu ainda aturdido! E e que nlo podia



fugir diante de tanta gente! Nenr sequer podia pretextar que tinha pressa, como

uma vez fiz, porque eu ficava para o alruoqo! Bom, ji que tem que ser, seja.

Afivelei um ar despreocupado e tratei de pdr o avieo a funcionar. Mas que ideia

tive em vir a este almoqo. ..

Antes de entrar para o avi6o o Serra chamou-me para me dar alguntas

instruq6es. *Venha cd que lhe quero explicar uma coisa antes de vocO descolar".

Desenhou no chtro as duas pistas, indicou a direcqio do vento e disse-nte: "Voc0
vai descolar atravessado na pista para que o nariz do aviSo fique face ao vento.

Faz tr6s oitos e aterra tambenr atravessado na pista;a seguir descola novamente'

sobe a 6oo utetros, reduz, Iaz a espiral e termina n treino. LA enr cinla vai

apanhar bastante pancada mas n6o tenha medo ).

Ora eu que nlesnro a direito aterro mal, que farei nunta aterragenr atra-

vessado na pista? Esta nent ao diabo lembra... mas lembrou ao Serra!

Descolei razo?rvelrrrente ruas logo que cheguei ao fim da pista, por cima

dos pinheiros, conlecei a sentir uma (pancada" que at€ |azia calafrios! La dei a
voita conro pude, nral concertezat e a derrapar valentemente comecei a fazer os

oitos por ciura da torre de corrrando. Oitos? Isso queria eu! Parece-me que nlo
passei dos .seiso! Oitos, de certeza que nAo fiz!No fim de duas voltas jd tinha
descido roo pds! Nessa altura o motor tamb6m resolveu fazer uma gracinha e

baixou de rotaq6es de uma maneira malcriada!Meti o giis todo e foi uma ronca-

cleira dos diabost Oxali eles nlo tenham reparado. Enfim, resolvi dar a volta

para aterrar jn a pensar no pior. Fiz-me A pista atravessado e, um pouco a sorte,

zrterrei menos nral, Mas agora tinha que subir de novo para obedecer is
instruq6es. Estive cerca de um nrinuto a pensar se deveria ir ou n6o outra vez

para o ar ruas, enfinr, lii me resolvi. Uma descolagem desgragada a lembrar

tenlpos antigos! Subi aos 6oo nretros e, a partir dos 3oo a coisa estava mais calma.

Mas eu tinha que descer e agora conl motor reduzido! LA virn para baixo mas no

fim da primeira volta jd tinha descido tanto que vi logo que se desse segunda

completa, iria apanhar bones na estrada do Aeroporto. Fiz nteia volta

apenas, remeti motor e resolvi antes apanharo ralhete do que partir os ossos.

A honra do convento estava salva e o resto era o menos. Que aterragem ! Ora

batia de rodas, ora batia com o patim;a asa baixava a querer beijar o chio e eu

nlo estava nada para ternuras! Por linr l4 nte lembrei que a minha barriga

estava para o lado de tr6s e nlo para a frente. Alavanca i barriga e a coisa parou!

Como eu nre consegui desenrascar com um temPo assim ainda estou para

saber! Rolei para a placa e parei junto ao hangar. Mortifiquei toda a gente a

falar do vento e das condiq6es horriveis em que tinha voado! Disse ao Major

Oliva Teles que gostei muito do voo (era ntentira) porque adquiri confianga

em mim mesmo (em parte era verdade).O Major disse-me entlo: "V. adquiriu

confianqa em si e, ao mesmo tempo, deu-nos confianqa a nos!" Ate fiz peito, mas

confesso que as pernas ainda tremiam !

A seguir veio o almogo, muito agraddvel, e durante o qual se contaram

historias com intensa graqa.

A certa altura o Ricon Peres disse para o Manuel Magalhaes, que nio se



conseguia fazer
de baixa tensflo

ouvir pelo Salvador: rEle nf,o
e o Salvador 6 piloto de alta?>

te liga. Tu nf,o v€s que es piloto
(E que o Magalhies, em toda a

sua vida, so tinha cortado umas reles linhas telefonicas, ao passo que o Salvador
tinha cortado, conr o helice, unra linha de alta tensZo, enr Esposende!,i

fambenr o Maior Oliva Teles se saiu conr estai "'fi1's Lll)la vez uur lrluno
que dizia a toda a gente: Eu jd sei o suficiente para ser ^largadou nr:rs o Maior
n6o me granra e nunca mais me largar. No dia enr que o Major Oliva 'l'eles o

considerou apto a ir para o ar sozinho, esse meslno aluno virou-se para ele e

disse: "Oh Sr. Major, n6o lhe parece que ainda e cedo?>...
O Carlos Tavares tambenr recordou uma alerrasent de frecisz?o que fez ii

{rente do Major Oliva Teles, durante a qual passou nresmo encostado a capota
de um automovel que estava estacionado i entrada da pista. Quando saiu do

do ...... . diabo

avi6o, respondendo ao

< Mas eu calculei bem a
ent6o voc€ e capaz de

.bode' que apanhou do Major, disse com toda a calma:
distAncia"! Resposta do Major: *Oh seu az do diabo,

calcular unra distAncia destas ? r (r)

(t) As palavras proferidaa ndo foram bem estas... mas sim em portuguOs de Aerddromo...!



MEM6nles DE uM "pENUGENTo"
O PRIMEIRO .ICAVALO.DE.PAT'"

pot CARLOS MENDES
do Jornat rA Prov{ncla de Angolar

Ora portanto, no desenrolar destas minhas menrdrias como . penugento r da aviagtto civil,
eu tive jd oportunidade de lhes contar, embora a tragos largos, o que foi o nreu periodo inicial
de instrugf,o e depois a rlargada', isto €, o meu primeiro voo sdzinho.

Parece portanto, que a partir dqssa altura a instrugf,o complementat at6, obtengao final
do rbrevetr deveria entrar na rotina, significando apenas aperfeigoamento e nada mais.

Pois quem pensa assim estd redondanrente enganado.

Comega por que o (penugento' depois de ser largado se considera o melhor do mundo:
ele jri voa sdzinho, ji aterra, jri se descobre li em cima sdzinho a olhar as pessaas e as coisas
de cima para baixo. Sensagio semelhante, mas relativa, esti claro, deve sentir o pardalito,
depois de ensaiar o seu primeiro voo da beira do ninho para um galho que fica pr6rimo.

Quanto a mim, senti o peito arquear-se-me e lamentei secretamente que tivesse sido
abandonada essa praxe antiga, que era a inrposigtro da . meia asaD ao aluno largado.

E o que € certo 6 que o processo epeneirativo'-perdoem o neologismo-continua
ate que. . .

Bom, Um dia, pouco depois desse cdlebre voo sdzinho e apds mais algumas horas de treino,
sentindo-me jrl um ds naquela coisa, resolvi despreocupar-me dos comandos, usar naturalmente
os meus reflexos, aqueles c€lebres reflexos que deveriam dar muita reflertro a quem se

mete a voar.

Estava uma tarde ventosa. O vento era atravessado e com a clndida canfianga dos
ignorantes, olhei o capinr da pista que se curvava sobre as rajadas, rnas fi-lo sem preocupag6esr
i vontade.

V



Na prir:reira aterragem, senti que qualquer coisa nao estava certa, e nf,o me agradou a

atitude do avi6o que desatara aos pulinhos, de lado, como cavalo de lide em hora de cortesias.

Alenr disso, aquela coisa de ele ter metido uma asa em baixo, nf,o foi elegante da sua parte.

Resolvi fazer nova atterragem, mas assim com uma especie de irritagAo, de raiva contra
a rrlAquina, que me lazia negagas, quando o dono, o mandAo era eu ali dentro e ntais ningu€nr.

Clreio ate que falei alto e disse coisas colno estas: .Que 6li isso, menino?! Mas tu pensas que

fazes o que queres?'. Ele respoder nf,o respondeu, estA claro, tlras o chiar dos pneus no asfalto

aquecido foi interpretado por mim como ulna risadinha trocista que nIo ttte agradou.

Quando voltei para o ar ia zangado e o patife do CUB parece que exultou com o facto,

porque logo a seguir A descolageln, ao voltar para o rvtnto da cauda>, ttteteu uma asa em baixo

e entrou a glissar... para o ch6o e por tal {orrna, que senti unt arrepio na espinha. N{as estd

claro que o meti na ordem. Ele n6o gostou, encabritou-se e o velocirnetro descett ameagadora-

menre para as proximidades da velocidade de r perda r. E que os avides tantb€nt t€nt a sua

personalidade, o seu amor pr6prioi nem sempre ntuito ldgico, ntas t€nt.

Quando entrei na linal ele vinha de lado, a querer enfiar teinrosarnente ao vento. Pe de

unr lado, pe do outro, ele la foi entrando na linha, nlas por duas vezes, nttnr salto inrpertinente
saiu do enliamento da pista.

Ai, eu afinei. Aquele passarito estava impertinente e eu tinh:r que o meter na ordem,

provar-lhe que me devia obediencia cega...

E ele obedecen-me.. . talvez ceganrente demais.

Mt.,tor cortado, cozinhando uma linha de descida mais ou rirenos decente cotn o velocime-

tro nas sessenta urilhas, fiz o.palier', arredondei, como tairrb€nr se tliz e esperei,

Ma.s ele, o CUB travesso, tambem esperava certanlente a oportunidade de nle vexart

porque a partir desse momento... tonr<,u o freio nos dentes. Priureiro etrtpertigou-se e subiu

uns nretros, quando tedricamente devia descer; e enquanto eu pensava ainda se devia meter

motor e ir-rne ernbora, o cavalheiro concordou em que para o chtro e que era o canrinho e vem

pc,r ali abaixo de papo, levantando a asa do vento, como a querer arejar o sovaco. Bateu sobre

uma roda, esti claro e como consequ€ncia logica, saltou sobre a outra. LA dentro eu manejava

o nranche como qualquer criada diligente em dia de linrpeza e a certa altura, como sucedeu com

o outro, {iquei baralhado: o (mancher divorciou-se dos .aileronsr, enquanto o nraldito CUB
jogava ds escondidas pela pista fora, ern zigue-zagues de menino ntalcriado a fugir i mantl.

Quanto aos meus pes... bem, o movintento era aquele caracteristico de queln anda de bicicleta,
a tentar corrigir a direcgd.o, nras desfasado. Entretanto pareceu-nle que o ntotor deu unta risadi-

nha, mas eu confesso que n[o liguei porque estava atrapalhado demais. Ora isso 6 que foi o
pior: o irreverente passarinho, sentindo, finalmente, que eu estava fora de cotubate, inicia unra

carreira desenfreada em direcq6o a uma bailarina (as tais luzes de sinalizaq5o da pista;. Confor-

rnado deixei-o ir, mas no riltinro momento, como suprema afronta, numa afirruaqio de que

realmente ele estava f.azendo o que ELE queria... o cavalheiro levanta uma asa, a esquerda,

e dA uma volta completa, ficando virado para o lugar de onde vinha,

Eu tinha feito o meu primeiro e valentissimo (cavalo-de-paur.

E para cfnrulo o n]otor parou.

Aflito por recear estar a inrpedir a pista, saltei depressa, e pus-me a rebocar o maldito
para a faixa lateral, para o capim.

Lri dentro do motor havia uma zoada fininha, como um risinho trocista a custo reprimido.

E entio eu nflo me contive: couro qualquer vulgar brutanrontes que s6 conhece o argu-
mento da forga, fui-me a ele e dei-lhe um pontap6 numa roda!



SAL E PIMENTA
Compllodo Por I

PINTURA DE MARIA DE LOURDES VTDIGAL . FOTOGRAFIA DE TOSE SERRA

Qualquer semelhanga destes com os nossos papagaios... perdf,o, com papagaios de outros

Aero Clubes... Mau, n[o era bem isto que queriamos dizer. O melhor 6 comeqar de novo:

Qualquer semelhanga com pessoas que existam ou tenham existido, no nosso ou noutro

qualquer Aero Clube, € mera coincid€ncia, e o autor nlo deve ser resPonsabilizado pela coinci-

dencia de medidas de uma ou outra cabega conr medidas das carapugas aqui talhadas. E, ainda,

mera coincidOncia.

Feito o aviso, e declinada toda a nossa responsabilidade por qualquer llatul0ncia biliosa

que o nosso escrito possa causar causard, mesmo?...-entremos nos coment6rios que

nos sugere a curiosa pintura de Maria de Lourdes Vidigal, cuja reproduq4o fotogriifica, remetida

de Beja com palavras amigas do Z€ Serra, temos o Prazer de apresentar.

Os papagaios que falam muito mas voam pouco, sXo, com licenga dos louros que ntro

s[o aqui chamados para nada, Iauna aulgarts de Lineo com habital nos Aero-Clubes. Hibernam,

durante longos periodos, mostrando-se, liberalmente, por€m, em dia de festa grande no Clube.

Alimentam-se, de tudo, mas stro particularmente doidinhos por acepipes e*quise como rddio,

televislo, imprensa, etc.



O papagaio de que falamos tem lugar reservado no primeiro plano das fotos dos iornais

e do notici6rio da TV.

O papagaio que fala muito e nao voa nada e camarada. Toma sob a sua desvelada protec-

gdo o camarada da r6dio na inofensiva intengAo de lazer com que deixe correr mais uns metros

de fita magnetica durante o seu inflamado discurso. E do papagaio o mais vibrante e clamoroso

Meus Sen6ores... ouvido durante o repasto. E que o papagaio, como ave trepadora e faladora

que se preza, tem um magestoso tom de voz, embora, no Iim de contas e na maioria das vezes'

n6o diga nente.

O papagaio e Rei no lestival de garfo, obrigatorio a prop6sito de qualquer comemoraqtro.

Faz peito, fala alto, e tu c6, tu 16, com todos os avi6es presentes, cujos segredos de pilotagem

conhece em pormenor, embora nxo seja capaz de pegar no Cub do seu Aero Clube.

Enfim, o papagaio e omniciente e omnipresente, excepto, claro, nos periodos de hibernaqAo.

Nos momentos baixos do seu Clube o papagaio hiberna, para aparecer ntais vivo, mais falador,

de cada vez que a sua presenga possa ser notada e atirada ao ar pelas antenas da Radio e da TV,

ou destacada nas primeiras pdginas dos jornais.

O papagaio de que falamosj o papagaio aviador, e quase um piloto honoris causa, embora

o seu certilicado receba todos os anos o carimbo da revalidagao. Ii que o piloto papagaio f'az

questao de honra o manter em dia os carimbos do seu breaet e justificar o emblema flamante

que garbosamente ostenta na lapela. Ali6s, ele tem milhares de horas de voo mas' por infeliz

acidente do acaso, as autoridades aeroniuticas responsiveis, sempre descuidadas e amigas da

onga do papagaio-piloto, perderam os registos. E s6 por esta lamentivel razlo que a caderneta

de voo do nosso pilotaqo regista sdmente aquela horita anual da obrigaqdo e uns tantos passeios

cujo plano de voo possibilite um brilharete de publicidade do nosso her6i.

Maria de Lourdes Vidigal, a primeira senhora de Beja a ostentar, senl ser por mero

adorno, as asas de piloto, jovem na idade e na aviaq6o, pensou e sentiu como um verdadeiro

veterano ao pintar o painel que a Escola Bartolomeu de Gusmflo, de Beja, ostenta nas suas

paredes como ilustragg;o simbolica do lema que norteia as organizag6es Dowens.

Oxal:i, e desejrimo-lo sinceramente, que o papagaio simb6lico da Escola de Beja nunca

abandone o cochpit da tela para se instalar personificado em alguns dos seus pilotos.



AV A
ALFAIA AGRfcoLA

sEeuBNctA B comaurARros DE JoAeurM qIMENTA

soBRE ForooRAFrAS DE /osf SERPA

Primeiro, tendo como rinica arma a pistola do piloto, depois, nrais evoluido, com a metra-
lhadora sincronizada com o h€lice, oavi4ocresceu e desenvolveu-se como terrivelnrente eficiente
miiquina de guerra, ate atingir o tremendo poder de fogo dos nossos dias.

Paralelamente, e beneficiando do progresso adquirido na arte da guerra airea, o homem
comeqou por utiiizar o avif,o no transporte do correio, prinreiro, para acabar por fazer dele o
n:elhor e mais rdpido veiculo de transporte de pessoas e coisas, diante do qual as constantes
fisicas conhecidas do nosso tempo ficaram sem significaqAo.

O aviao, enr plena maturidade, passou a desempenhar as mais variadas tarefas. Mas n6o
e so o grande e rripido avieo de transporte aquele que o honrem utiliza no desempenho dessas
missOes: o pequeno monomotor de turismo, de A volta da centena de cavalos, tambem foi
chamado ao desempenho de algun:as e importantes missdes de trabalho, uma das quais a monda
quimica, operaqlo de que damos, a seguir, alguns aspectos fotograficos, e que fez dele uma
preciosa alfaia para o agricultor moderno, para quenr a tdcnica nfio 6 snobisnto mas uma
consciente necessidade.

n:ant€nr nos nossos diils, conro o testentunha
o autom6vel que se v€ no priureiro plano da
grav ura.

A monda, manual ou quimica, consiste
no expurgo das plantas daninhas, vegetaqeo
parasitiria, que infestam as searas, atrofiando
e prejudicando o desenvolvimento dos trigais.

Aqui venros a monda manual, tal como
se vem praticando he mil€nios, morosa e
pouco eficiente, e utilizando um grande
nrimero de trabalhadores agricolas, curvados
sobre a seara escaldante do Alentejo. N4o
obstante, esta anacr6nica operaglo ainda se

Os quf nr icos, nos seus laborat6rios,
descobrenr substincias capazes de destruirenr
a vegetaqao perniciosa e sent qualquer acq6o
nefasta para as searas. t'rNasce a nronda quinticat
operagiro rnuito nrais rdpida e eficiente do
que a manual.



O aviao nio fizera ainda o seu apareci-
mento nos trabalhos agricolas. O espalhamento
do herbicida era, como se v€, feito por pulve-
rizadores montados em veiculos de tracqio
animal.

Era um passo jd muito progressivo na
t€cnica da monda, em si, mas ainda pouco
satisfat6rio quanto ao nteio de a realizar, pois
que, se a pulverizagS.o na monda quimica das
searas era, deste modo, de efici€ncia aceitdvel,
ji o nlo era tanto, por exemplo, no contbate
ao (burgor dos sobreiros.

O pequreno avixo de turismo, pela sua
peQuesa velocidade, facilidade e poder de
manobra, e poder uiilizar-se de qualquer
pequena pista improvizada, e mesmo' em caso
de necessidade, da pr6pria estrada de acesso,

foi experimentado,

Os resultados f oram surpreendente-
mente animadores e, depressa, o polvilho e
pulverizag6o com produtos quimicos por avi6o,
no Alentejo, eram correntes.

Aqui, por exemplo, vemos um asPecto
da campanha de combate ao "burgot dos

sobreiros em Alter do Chdo.
Ao fundo a massa escura dos sobreiros

a tratar, enquanto em plano intermddio se vC

o material utilizado e um avixo descolando da
inrprovizada nras excelente pista situada no
pr6prio local do trabalho.

Na Canada da Barrosa a equiPa da

monda quimica apresta-se para mais um dia
de trabalho.

Os avides sno abastecidos de gasolina e
6leo e do produto a espalhar em passagens
perigosamente baixas sobre as zonas sob

tratamento.
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e perigosa, e, no entanto,
aviio, voando baixo na
parece levantar na sua
poeira. , .

E estas passagens razantes pelos trigais,
arrazantes do sistenra nervoso do piloto, sob
tenslo continua prontos a actuar na enrerg€n-
cia, repetem-se unra e muitas vezes, todas as
necess6rias para que seja pulverizada a 6rea
pr€-determinada, hoje, amanhi e outro dia,
ate ao fim da canrpanha.

E apos cada passageu o avi6o deixa
atrds de si, naquela nIvenr que reverbera ao

sol, unra inragent |eliz da nrdquina que, pri-
rueiro de guerra, esta agora na paz dando
mais e nrelhor p5o aos portugueses.

Aqui e Serpa. Fevereiro de 1961. Apesar
de inverno o Sol, no Alentejo, bate ent cheio.

Os pilotos, enquanto o pessoal de terra
reabastece os avi6es, apr"oveitam utl) pequeno
intervalo para se relelnperarenr do desgaste
provocado pela faina daquele dia, dura e

violenta, perigosa e arriscada, mas bela corlro

a mais bela que o homem possa desejar...

A tarefa, dificil
cheia de beleza. O
planura alentejana,
passagen ntvens de

I

il
t

O voo, senlpre baixr;, sen)pre nos lirnites
da seguranqa, com cargas Iinrites idescolagem,
requere a nraior concentraq6o do piloto que
conta as horas de voo por nrilhares.



EgCOLA BE
BARTOLO,MEU

PILOTAGEM
DE GUSMAO

Orgio privativo de unr Aero Clube,

"GAS erl GRANDE,, na sua rnissio de

fomentar e enaltecer a Aviaglo eut Portugal,
p6e gostosanrente as suas pdginas ao serviqo

dos outros Aero Clubes e Escolas de Pilota-

1.o CURSO DE PILOTOS - la-12-1951 - De pe: Carlos Tavares,
examinador da DGAC; Fernandes; Fonseca; Calvelos; Castilho;
.Jos6 Serra, instrutor; Braizinha. - Sentados: Afonso Dou'ens'

Director da Escola: I\laria de Lourdes e Rafoto.

HANGAR DO AER6DROMO DE BEJA _ Este aer6drom<r, al6m
da bela construqlo para abrigo dos avides que a gravura apre-
senta, dispde ainda de uma excelente pista de 1.400 metros,

gem. E assim que hoje ponros em foco a
Escola de Pilotagem Bartolonreu de GusmSo,

de Beja, de que e proprieterio e Director o

nosso amigo e piloto-civil Afonso Dowens.
Inaugurada em 4 de Novenrbro do ano

findo esta Escola desenvolveu inrediata e

proveitosa actividade tendo, sob a orientaQao

do Instrutor Jos€ Serra, forrnado ainda nesse

mesmo ano 7 pilotos, unr dos quais uma

senhora, D. Maria de Lourdes Vidigal, a

primeira senhora de Beja a receber o certifi-
cado de piloto de avitro.

D. MARIA DE LOURDESVIDIGAL
Atuna do t.o Curso de Pilotos da
Escola Bartotomeu de Gusmf,o 6

a primeira senhora de Beia titular
do certificado de piloto de avido
de turismo. Dotada de curioso
sentido critico € a uutora do
quadro cuja reprodugdo ilustra o
nosso rSAL e PIMENTA) de6te
nimero de rGds em Grande>.

tr

t

4.ll-1961 - um aspecto da inauguraqlo da Escolu.

I .tw ., ,ri



SEGURANgA DE VOO
BOLETIM DO 4.O TRIMESTRE.I960

PERDA DA PERCEPgAO EM PROFUNDIDADE

AP6S C' POR DC) gC'L

/,,A. I,lL\M
*,:"#; :'/:: *t :[;,u'ft 'ff;i
profundidade relatjva pos lbjdctos\ 5

estd escuro ou s{ o tbmpl est6 inbl
este periodo perigoso ocorrfrd antes
do sol. De particular impoitAncia, e

casoi'o pilot adv mente afectado pela
rda de

'um sentido tal que ele
p9 necessidade de oxigdnio.

da fungf,o intelectual
-e cond a falha de ndo vestir a mascara

do de oxi ue ocorra a inconsciencia.
reduzida iluminaqio apos o

de que o declinio da percepqlg undi- de percepqlo em profundi-
dade ocorre gradual e c'b1fniiamente. re gradualmente e pode

Assim, sem conhecimento especial,
piloto pode avaliar a sua aptidxo pa na aptidlo para julgar a

uma aterragem durante o periodo do creprisculo.
E igualmente bem conhecido por todos

os pilotos, que a aptidXo para distinguir as

marcas de pista € s€riamente interferida a

medida que a escuridf,o avanga. Mas a raz6,o

e quantidade de perda desta capacidade
durante a duragtro do creprisculo vespertino
nlo €, provlvelmente, tao bem conhecida.

A situagflo relativa i perda da acuidade
estereosc6pica durante o crepfsculo vesper-
tino pode talvez assemelhar'se i circunstancia
em que o abastecimento de oxigenio € reduzido
durante uma subida em voo. Neste riltimo

dos objectos, conforme
aterrissagem ou enquanto

voando em pode continuar por

efectuar tal julgam
a aptidtro para

ha sido afectada.
O facto de que os objectos podem ainda

ser vistos, embora a sua localizagtro espacial
aparente seja incerta, provivelmente realga
esta confianga. Parece importante, todavia,
insistir no facto de que a aptidlo estereos'
c6pica desceu, frequentemente nio reconhe-
cida, e na ntarcada depreciaglo durante o

creprisculo vespertino



A BEIRA DO ABlgMO...

No regresso duma miss6o de ligaqtro
entre Bases, em aviio .Cubr, o motor falhou
ap6s a descolagem.

O piloto pos o nrotor a funcionar com
alimentaglo do depdsito esquerdo, tez a expe-
riencia de nragnetos e pot€ncia e tudo estava
normal.

Depois de autorizado para a descolagem
nflo tonrou a pista no seu comego por se tra-
tar dum avilo .Cub, e por a pista em uso
ter um comprimento de cerca de E.000 p6s.
Apos a descolagem e a cerca de 100 p€s de
altura o motor comegou a <tossir'. Com o
motor a falhar e ji francamente fora dos
limites da pista, o piloto tentou ganhar altura
voltando em seguida para a pista. Enquanto
assim procedia decidiu averiguar a causa da
falha de pot€ncia e mudou a alimentaqlo para

o deposito direito. Logo que estabeleceu ali-
mentaglo da direita o motor parou completa-
mente. No entanto, o piloto manobrava jii
para a aterragem sem motor, h€lice calado e
vento de cauda. Passados escassos momentos
deslizava no asfalto suavemente e esfregava
as mXos de contente por neo ter partido a
cara. Feita a investigaglo ao motor, verificou-se
que a torneira de combustivel fora montada
erradamente. Na posiq1o de alimentag[o do

r.'
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tanque esquerdo o ddbito para o motor n6o
era su{iciente; na posigf,o de tanque direito
nlo havia debito e na posiqdo fechada, <offr,
tinha debito normal.

Depois de aterrado com sucesso e feita
a investigaglo d causa da falha do motor o
piloto debruqou-se sobre o acontecimento
concluindo que cometera erros de palma-
t6ria como:

a) Em terra nlo verificara o debito
de todos os tanques;

b) Desperdiqara quase {/5 da pista i

c) Tivera pressa de chegar ao destino;

d) Facilitara por ser um *Cubr.

VERDADES INSOFISMAVEIS:

(DEVAGAR QUE TENHO PRESSAE

TTOMAR PISTA SEMPRE NO INfCIO,
(meemo no e Cubr)

rCOM PROCEDIMENTOS CORRECTOS

VIVERAST.



POR WALTER VARENNA

O FN - 333 Riviera da SIAI nf,o e total-
mente novo; tinha sido jzi projectado em 1950

nas fibricas NARDI, depois construido e aper-
Ieiqoado pela FIAT nos anos de 1955 a 195E;

em 1959 as fdbricas de avi6es SIAI-MAR-
CHETTI conpraram as licenqas de Nardi e

Fiat e i custa de grande esforgo e estudo
sensato do primitivo projecto, conseguiram um
avitro, que podem construir em s€rie, clpaz
de satisfazer o mercado internacional. Hri que
fazer justiga as fribricas MARCHETTI pela
sua coragem, pois que desde o inicio dos

avi6es anfibios a sua venda foi sempre dificil'
nio porque os pilotos tenham qualquer avers1o
a este tipo de avif,o - uma superficie de rlgua
para descolar e amarar encontra-se com mais
facilidade do que um campo de aterragem -
mas as disposig6es para amarar e descolar da

6gua, na maior Parte dos paises sf,o tno
complicadas ou teo limitadas, que com facili-
dade se perde a vontade de possuir um
hidro-avido. Mesmo a pr6pria lt:llia.n[o tem
qualquer comPreenslo por estes avi6es s6
permitindo - como me disseram - o amarar
de hidro-avi6es em dois fnicos lugares. Assim,
n6o 6 dificil de adivinhar, sendo mesmo con-
firmado pela f6brica, que o F N - 333 esta
previsto para o mercado americano. Final-
mente - e isto 6 um merito da SIAI -
-MARCHETTI-o Riviera € um anfibio,
mas destinado sobretudo a aterragens e des-
colagens em terra e s6 acidentalmente ou para
finalidades especiais a amaragens ou descola-
gens na iigua. Desde o fim da guerra, o FN- ssl
e o rlnico avilo a ser construido dentro deste
genero e tamanho.

stAl
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De quatro lugares, asa alta e totalmente nret6lico, cAusou sensaq-io no ultinto saleo de
Paris pela suaestranhaconfiguraEso. Abarquinha que {ica nruito proxinta do solo estd apoiada
num triciclo, sendo a roda da Irente escamotedvel para trds e as dos lados para cinta. Conr o

trent recolhido, esta cabine tenr o aspecto de um barco elegante e de forntas hartnoniosas.
Tem duas portas, uma de cada lado e o acesso i cabine sem degrau clu escada, e {dcil e atd ntais
comodo, do que na maior parte dos avi6es. A comodidade dos assentos, mesmo com quatro
pessoas um pouco mais Iortes estd absolutamente comprovada. O FN- 333 estA equipado no

nrodelo de serie corn duplo conrando e o painel de instrunlentos alenr do habitual tenr ainda
todas as alavancas e mostradores necesserios para as lranobras na agua. Os flutuadores
das asas foram muito bem resolvidos, visto que em voo parecenl ser dep6sitos adicionais de

gasolina na ponta das asas; estes flutuadores seo comandados electricanente, sempre que
seja necessd.rio colocd-los em posiqio para as amaragens e descolagens. O mecanismo do trem
€ hidrriulico com comando eldctrico; tanto este como os flutuadores, podem em situaqtro de

emerg€ncia serem comandados mecAnicamente.
Depois de pOr a trabalhar eldctricamente o motor Continental de 250 P.H., pode-se rolar

e manobrar com toda a facilidade graqas 2r roda orientdvel da frente.
Para descoiar ao nivel do ntar, ao qual foi efectuado o nosso voo, s6o precisos uns bons

300 metros com os flaps a 20 graus. Para descolar da dgua, a fabrica indica como necessarios

475 nretros. No ar, o Riviera contporta-se conro quzrlquer outro aviio robusto construido exclu-
sivanrente para viageni e desportol sendo de asa alta, oferece naturalntente de todos os lugares
uma boa visibilidade. A sua estabilidade i volta dos 3 eixos e boa, estando perfeitanrente
consrituido para voo I. F-. Il.

Para voo lento ou aprroxinraglo tem dois dispositivos de alartue, isto e: antes da perda
acende umn luz vermelha tocando ao nlesnlo tenrpo uDro c.ttl)painha. A sua velocidade ascen-

sional de 6 a 7 metros por segundo 6 exccpcional, teudo dado excelentes provas nos contrafortes
dos Alpes, sua terra natal no lago Magiore. A sua velocidade rttaxima e de 285 Km/hi a alti-
rude maxima de 5.640 metros pernrite-lhe transpor com facilidade todos os Alpes, o que faz do

lliviera um excelente aviSo de viagenr.
Embora o FN-Efl seja um hidro-avi6o, isso n6o lhe perntite amarar no ntar conl

ondulaqao {orte, pois, apenas pode suportar pequenas ondas de 45 cnr. de altura no mAximo,

sendo portanto ideal para pousar em lagos ou rios, pois que apenas precisa de 190 Inetros para

amarar. E'claro que todas estas manobras na dlgua s6o um pouco diferentes das da terra' mas

isso depressa se aprende, embora seja absolutamente necessirio um certo periodo de adaptagAo

conforme a maior ou ruenor experiencia do piloto. A' parte estas pequenas particularidades o
FN-333 e um avilo completamente normal de grande rendimento. Infelizmente o seu prego de

venda ainda n6o esti determinado, mas se este se mantiver dentro dos limites suportiveis,
poder-se-d prever um bom futuro para este avi6o, nio na Europa pelas raz6es que ji atrds
apontamos, mas em paises de vis6o mais ampla conlo o Canadd, Estados Unidos da Am6ricar
Austriilia. America do SuI e Africa.



DADOS TECNICOS E PERFORMANCES DO FN.333 RIVIERA

c6LULA
Cabine de flutuaqdo totalmente metdlica de aea altal empenagem dupla e hdlice de pressdo; asa de uma longarina com

caixa de toredo no bordo de ataque ; Ieme de altitude : duas longarinas entre as quais caixa de torsilo.

MOTO_R

Tipo B - 6 cilindros Continental c/ 260 P. H. d descolagem.
f ipo C - 6 cilindroe Continental c/ 300 P. H. d descolagem.
Tipo D - 6 cilindros Continental c/ 320 P. H. d deacolagem.

Envergadura
Comprimento
Altura
Superffcie
Perfil

Cabine

Porta-bagagens para 150 Kgs.
Veloc. mdxrma a 2.600 voltas ao nfvel do mar
Veloc. Cruz. a75 I, a 1.500 m.

Veloc. Cruz. I 65u/o a 300 m.
Veloc. aecensional
Altura mdxima
Descolagem em terra
Descolagem na dgua
Aterragem em terra
Aterragem na dgua

Peso em vazio
Peso em voo
Carga

Tipo B - Hdlice Hartzell vari6vel de 2 pds.
Tipo C - H6lice Hartzell variiivel de 3 pds.

10,3 m.
6,3 m.
2,5 m.
l5 m2.

NACA 230
Att. 1,2
Comp. 2,9
Larg. 1,07 m.

0,425 m3.
285 Km/h
264 Km th
255 Km/h
6,8 m/s
5.640 m.

290 m.
475 m.
200 m.
190 m.

Tipo B Tipo C

1.010 Kgs. 1.035 Kgs.
I .485 I 1.520 ))

475 r 490



A AVIA9AO DE

(continuacdo da Reoista n,'9)

Quatro exemplares do CRUMMAN GULFSTREA|TI - um

dos avi6es que veio lubstituir os antigos ali6es de
comblte tranaformados

As cabinea dc um GULFSTREAII sio eepaqosas e todas
decoradas de maneira diferente-Aqui vemos dois terQos
de uma cabine. A porta dd para a entrada, lavabos e

equipamento de rddio

Da parte posterior de um GULFSTREAM - Atlantic faz
partc de um longo eofd, um maple uma egcrcvaninha e

cadeira e mais atrdr um bar. A porta dd para um grande
compartimento de bagagem preosudzado

Mas antes de irntcls mais longe no nosso
programa europeu da aviagao de neg6cios,
talvez devamos examinar, quais os criterios
que permitiriam dividir a frota dos avi6es de

negocios seguindo uma aplicaglo apropriada
a topogra{ia europeia. Pondo de lado os nlono-
motores ligeiros, chegamos imediatamente a

categoria que dos dois lados do AtlAntico tem
tonrado maior expansao - a dos monomotores
de quatro lugares. Estes sao em geral pilo-
tados pelos seus proPrietarios ou por unl
numero limitado de membros da sociedade a

qual pertencem. Nos Estados Unidos todos

estes aparelhos poderl receber equipamento
pernritindo o voo por instrumentos (voo IFR).
A maioria dos pilotos americanos' graqas a

uma regulamentageo compreensiva embora
suficiente para garaDtir a sua seguranga' pos-

sui a qualificagio IFR, o que alarga bastante
o campo das suas actividades. No entanto,
devido ao seu volume restrito, estes aparelhos
n6o podem receber um equipanrento rddio-
-el€ctrico tio completo como um bimotor. Slo
utilizados na maior parte dos casos em voos
curtos e sofrem certas limitaq6es, n6o podendo
efectuar voos maritimos prolongados como por
exemplo entre a Europa e a Americar o que
constitui um grande inconveniente.

Na categoria imediata encontramos os bimo-
tores ligeiros cujo nfmero na Amdrica tem
aumentado assustadoramente nos ultimos dois
anos. A sua cabine oferece um conforto que
se pode equiparar ao de um carro de luxo.
Mais seguros gragas a presenga dos dois
grupos de propulslo, slo evidententente mais
caros, mas n6o sofrem de nenhuma limitagSo
de utilizag6o, podendo sobrevoar normalmente
grandes extens6es maritimas. O seu equipa-
mento de navegageo e mais desenvolvido s
muitas sociedades que os utilizam empregam
um piloto profissional cuja licenga lhe permite
voar comlqualquer especie de tempo.

No entanto, estes aparelhos slo ainda de

uma pilotagem suficientemente simples, para
poderem ser pilotados pelo seu proprietirio.

Numa terceira categoria encontramos os

avi6es ligeiranrente maiores, que senr terem o
volume tOm quase a performance e o conlorto
dos avi6es de carreira. E' esta uma categoria
de desenvolvimento bastante recente. Ja nao
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se trata evidentemente dum aparelho para ser
pilotado pelo dono nas suas deslocaq6es de
negocios. Estes aparelhos slo pequenos escri-
t6rios volantes, que permitem percorrer gran-
des distincias sem fadiga e sem interrupg6o
do trabalho, pois que alguns Possuenr uma
mesa para a dactil6grafa e mesnlo um telefone.
Estes bimotores cuja maioria € hoje consti-
tuida por tipos especialnrente concebidos para
a aviaqdo de neg6cios, substituem pouco a

pouco um mercado que era atd aqui ocupado
pelos .super-executives,, aviOes de carreira
ou de combate transformados em palaces
volantes e utilizados pelos chefes das grandes
emprezas para as suas deslocag6es com todo o
seu estado maior e mesmo at€ com os seus
clientes. E' a este mercado que Pertencem os

tipos de turbina dupla como o LOKHEED
TJETSTAR', o que nlto exclui evidentemente
aparelhos ainda maiores, pois metade dos

FOKKER "FRIENDSHIP' vendidos por
GRUMMAN para os Estados Unidos, foram-no
como avi6es de neg6cio.

Se a tendencia actual do mercado ameri-
cano 6 i imagem da que pOs a indristria
autom6vel em perigo, quer dizer uma procura
de miquinas cada vez mais caras e requin-
tadas, parece que a fisionomia da aviagAo de
neg6cios europeia se desenha atraves de um
aspecto mais prritico e funcional. Certamente
que contar6 nurnerosos monomotores ligeirost
mas parece que as duas categorias principais
ser6o a do bimotor ligeiro utilizado para
viagens de 2 a 3 horas e do binrotor rdpido de
conforto tipo <avixo de carreira" utilizado para
ligagdes n:ais longas.

Naturalmente, que esta segunda categoria
seri ainda durante algum tempo equipada
com aparelhos de origem americana, pois que
as suas fabricas necessitando de trabalhar em
grande serie, batem -se calorosamente pela
conquista dos mercados europeus. Entretanto
a Alenranha, a Austria e a Gr6-Bretanha, t€m
aviOes deste tipo em ensaio e a Itilia produz
ji o seu *PIAGGIO' P 166, que tem conhecido
um legitimo sucesso. No entanto a tentativa
industrial nrais audaciosa t€cnica e comercialr
6 sem drivida a da S. F. E. R. M. A. Irancesa,
com o seu TMARQUIS" turbopropulsor.

Depois que alguns magnatas industriais

O PIACCIO P-r60 binotor de neg6cloa de 0 lugarer com
bar toitcttc e grande compartimento para brgagem. Velo-

cidade 300 km/h Autonomia 800 km'

O BEECHCRAFT QUEEN AIR de 7 lugaree € um bimotor
dc neg6cios dotado do mais completo equipamento electr&

nico. Velocldade 3$ km/h

O CESSNA 407 de 4 lugares, clbine pressurizada estd

equipado com dois tubo-reactores. Continental J'69 Velo
cidade 726 km/h

oc



franceses adquiriram um aviio, mais para as suas deslocagdes privadas do que de neg6cios, e

depois clue verificararn a sua eficicia como complemento do seu trabalho, o nfmero de socie-

dades possuindo aviSo proprio muitiplicou-se rtrpidarnente. Vdrias grandes enrprezas que

possuiam f:ibricas descentrali zadas, inrediatamente organizaraut urtr servigo aereo privado para

deslocaqao dos seus quadros, entre a sede em Paris e as fabricas da provincia. Os aparelhos

geralmente utilizados nao t6m nrais de seis a oito lugares, mas permitem ligag6es ripidas de

iecnicos e engenheiros e mesnto transporte de visitantes, cotu qualquer esp€cie de tempo.

Viirios possuem tambenr o seu aviio e alguns viajantes do cont€rcio descobriram jii, que as

estradas a6reas s6o mais livres do que as terrestres, e que apesar de tudo, um aviilo ligeiro
ntro 6 nem perigoso' nem dificil de pilotar.

Mesmo em sectores em que o serviqo de carreiras a€reas e muito desenvolvido, o avieo de

negocios conserva a vantagem de uma grande facilidade de utilizaqio, nlo estando submetido a

n.nhur hordrio. Uma discusslo que se prolonga deixa de ser uma cat6strofe' um acordo assi-

nado mais cedo do que o previsto, nio obriga a horas preciosas perdidas i espera do avif,o

da carreira.
Pode-se ainda perguntar qual a razlo do desenvolvimento repentino em dois anos, duma

aviaq1o de negocios europeia que era ate aqui priticamente inexistente. Em primeiro lugar
chegarnos ao fim do periodo de transiglo que existe muitas vezes entre os Estados Unidos e a

Europa. Em segundo lugar, a influ€ncia dos acordos politicos e comerciais na Europa foi deter-

minante. Com efeito a unificagXo conrercial da Europa tende a nrultiplicar por um lado as

ligaqOes e a modificar a sua natureza por outro.

A ligaqao mais estreita das industrias, o desenvolvimento dos intercAmbios t€cnicos e

comerciais, vtro rApidamente tornar insuficiente uma rede aerea regular que embora bastante

densa, apenas serve um nrimero relativamente linritado de grandes centros. Alem de tudo o

mais, as associaqoes, os acordos t€cnicos ou financeiros, as reuni6es de engenheiros ou de agentes

comerciais, os concelhos de administrag4o internacionais, tornam-se coisa corrente e justificam

a circulaglo de um nfnrero de pessoas cada vez mais nunreroso'
Ha no entanto um ponto que faz vacilar o futuro proprietzirio: seo as despesas de assis-

t6ncia. Se n6o pertencer a uma empresa bastante poderosa, e natural que se assuste conl as

despesas que lhe poderio acarretar a criaqdo de uma equipe capaz de se ocupar da assist€ncia

permanenre, preparaqio dos planos de voo, etc. Uma soluqtro a este problema e a criaqtro de

*estaqoes de serviqoo semelhantes is existentes para os autom6veis. E'este no entanto mais um

exemplo que nos vem dos Estados Unidos, onde tais estabelecimentos existem na maior parte
dos aeroportos. Enquanto vai tratar dos seus negocios, o proprietdrio deixa o avi5.o entregue nas

mlos dos especialistas da estaqao do servigo a6reo, que lhe ftatar5o de tudo o necess6rio para

partir de novo dentro de pouco tenrpo. Em geral estas estag6es possuem ainda um hangar, onde

o avia" pode ficar os dias precisosi tecnicos capazes de prestar qualquer assist€ncia' ou compor

qualquer tipo de avariaf algumas podem atd fornecer pilotos ou equipagens para evitar ao

proprietirio despesas infteis, quando o seu avieo nao tem uso quotidiano. Se nenhunla orga-

nizaqao tlo cornpleta como a que acabamos de expor ainda nio funciona deste lado do Atlintico,
sabemos que jri algunras esteo interessadas em criar aquilo que em terminologia militar se

chama (apoio tdcnicor.
Uma das dificuldades sobre a qual o avilo de negocios europeu esbarra, € a dos aero-

dronros equipados. Com efeito, se os nossos paises tent grande quantidade de pequenos aero-

dronros praticiveis para a maior parte dos avi6es de tonelagem mddia, stro no entanto numa
percentagent de 95 o/o desprovidos das instalagOes rddio-eldctricas mais rudimentares. Uma
grande parte, em Franqa principalmente, nlo sf,o mais do que faixas aterrissiveis, mais ou

menos guardadas e nas quais o abastecimento nem sempre este assegurado. Ora para que o

avilo de neg6cios se justifique 6 preciso que possa ir a todo o lado.
Nao e unra utopia dizer que dentro de cinco anos, toda a cidade europeia de 5.000 a

10.000 habitantes, Que nflo possua a sua pista de aterragem, Iicar6. votada a uma esclerose

definitiva. Nenhuma nova indristria viri se estabelecer ai se ntro existir a possibilidade de uma
ligaqlo a€rea. Ntro se trata para essas cidades de criar um aeroporto com pistas de cimento e

instalaq6es de aterragem sem visibilidade. Uma pista descoberta com 600 a 700 metros de

comprido, se possivel perto duma estrada, um pequeno hangar com posto de V. H. F., uma

bomba de gasolina e um guarda meclnico, chegarf,o perfeitamente, enquanto o desenvolvimento



da actividade aerea nio exigirem mais. E' um dever de todas as ntunicipalidades debroqarent-se
sobre a questio, se quizerem contribuir eficazntente para o desenvolvimento econontico
das suas cidades.

Digarnos finalmente uma palavra sobre a regulantentagSo do voo de turismo.
Neo he pais nenhum em que a actividade a€rea seja tlo intensa conlo nos Estados

Unidos, pois que perto de 12 milhdes de horas de voo s6o efectuadas cada ano pela aviagAo n6o

comercial. Nao ha tambem pais nenhun em que a regulamentaqio seja ntais maledvel; o voo €

livre. Neo he necessidade antes de electuar o voo de perder horas a encher formul6rios. Sobe-se

para o aviao e contacta-se com a torre de controle para obter autorizag5'o para descolar para
deternrinado local; E e tudo- No entanto, a percentagem de acidentes proporcionalmente a

actividade n6o e maior do que em qualquer outro sitio.
L,'evidente que um aviSo ndo munido de ridio € inconcebivel e com vontade ou sem ela

chegarenros ao mesmo ponto na Europa num futuro nruito pr6ximo.
Pode-se ainda acrescentar que nos Estados Unidos, o unico pais em que a priitica da

aviaqio estd verdadeiramente democratizada, aquilo que se costuma chamar aviao (seguro> neo

existe. Existenr evidentemenre avi6es seguros, mas principalmente pilotos (seguros'. Porque
essaequeeaverdade.

Pilotar um aviSo ligeiro neo e mais dificil do que guiar um carro, nlesmo menos, taLvez.
Mas e preciso que os pilotos conhegam o limite das suas ntiquinas e e ai que um grande
esforqo deve ser feito.

Quaiquer que seja a seguranqa intrinseca de um aviio, nunca serd possivel inrpedir que
o piloto pratique a brincadeira sedutora dos ((rase-mottes'. Ora todos sabem que reside ai a

causa principal dos acidentes da aviagio ligeira.

O Cavalier 2,([0 da Trans-Florida-6 a transformaqio em aviio de neg6cios do caqa Norte-Americano F-51 D. MUSTANG da riltimaguerra.
E6te bilugar 6 equipado com um motor Roll-Royce Merlin fabricado por Packard e voa a 580 Km/h.
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sEceAo DE AvtAqAo ULTRA-LIGEIRA

O NORTE NAO REgPON DE
por ASiLIO MATos

Independentemente de pretendermos construir o Bebe Jodei problema com nteio

caminho andado - desejamos introduzir a aviaqIo ultra-ligeira em Portugal.
Sabemos que nlo 6 com a leitura de uma unidade que atingiremos esse objectivo.
Por isso temos vindo a escrever em vdrias publicag6es aeroniuticas procurando divulgar

a ideia e angariar adeptos.
Em Torres Vedras, no Aero Clube local, hi interesse e meia duzia de entusiastas est6o a

colher elementos e a tomar balango...
De Angola, Luanda mais precisamente, jd nos veio parar ?r mlo uma carta, onde s6o

solicitadas intormagdes para estudar a possibilidade de construir unr ultra-ligeiro, provAvel-
mente um Bebd Jodel.

Pelo menos procuram fazer alguma coisa.
Mas no Norte, nada !...
Tudo calado, infelizmente.
Entlo, mogos, onde esti esse bairrismo ? !

Temos de tirar Portugal dos riltimos lugares da classificagf,o ultra-ligeira.
E isso compete-nos a n6s, os da Aviagf,o !

UM CAPITULO DE CONSTRUSAO

As maiores pegas da fuselagem de um ultra-
-ligeiro s6o os pain€is laterais.

H6 que dedicar certa atenq6o a esse problema,
pois j:i nlo € nunl tampo de mesa, ainda que seia de
*ping-pongr, eu€ se podem fazer dois elementos de
tais dimens6es,

O caso 6 agravado pelo facto de essa base, ou
estaleiro, ter de suportar pequenos calqos de madeira
que irf,o manter as longarinas nos seus lugares. Nao
pode portanto ser um ch5o de pedra ou de cimento
(nestes casos o estaleiro e imperativo).

Conro geralmente a construqlo e feita em velhas
salas de aeronrodelismo, ou de associaq6es cong€neres,
no sobrado-quase sempre irregular- nranda-se exe-
cutar uma raspagem A nriquina, com a drea aproximada
dos referidos paineis.

Sobre o desenho em papel, ou no proprio sobrado,
colocam-se as longarinas. As travessas ser1o cortadas ir
esquadria ou com as inclinaq6es pedidas no plano.

O esquadro e a suta desempenham aqui um bonr

servigo para hazer as marcaq6es a lApis. Havendo serra, de fita ou de disco, o trabalho ainda se

torna mais fdcil. Com serra manual, 6 de toda a conveni€ncia lazer unta guia em madeira onde

se encaixam as longarinas e travessas a cortar.
As colagens sf,o feitas a topo e deveri pdr-se, por baixo, um papel celofane para evitar

a colagem dos materiais ao estaleiro (ou envernizar este ultimo).

Paindis laterais do B6b6 Jodel



Como hd que iazer dois paineis exactamente iguais, deve construir-se um em cima do

outro, contudo ao colar o revestimento nao esquecer de voltar o desenho, Para que aquele fique

sempre no erterior.
Sendo o desenho executado no chio, ter-se-d que refaze-lo ao contrdrio.
O desenho sobre papel apresenta um inconveniente: consoante a humidade e as tens6es

aplicadas, as dintens6es assim se alteram. Ou corrigem-se... ou recorre-se ao tracejado no

proprio ch5o.
Depois de boa secagem, procede-se a uma limpeza das arestas e saliencias de cola, dos

lados onde vai ser aplicado o contraplacado de revestimento.
Tendo cada folha de contrapJacado cerca de r,2ox r,2o nt. e a fuselagenr quatro metros

de comprimento, e obrigatorio o acrescentantento, ou uni6o, de vdrias folhas.

Iiepois de feitos os empalmes (cortes enr bisel) cola-se o painel de c/p a respectiva zona

de luselagenr. A press6o e feita por tiras de choupo ou cfp de 3 ou 4 rr1/nr de espessurar com

pregos finos de 2 enr 2 cms,
Ao unir os empalmes uns com os outros acontece que raranlente ciliem sobre uma

travessa. Preenche-se o vazio com uma travessa larga, envernizada' e que depois da secagem

se retira.
Ter muita atenqeo que ha uma drea de fuselagem onde n6o podem ser feitos empalmes e

que sempre venr assinalada nos planos.
Do lado de dentro dos paineis colocarn-se a seguir os pequenos cantos de consolidagZo

das travessas.
Os quadros da fuselagem - que pela sequ€ncia l6gica jii deveni estar Ieitos - podem

agora comegar a ser afinados e o construtor apressa-se a fazer unra nronta$e nl tt Do ar,r so para

ver o e{eito.
o amador ( senta-se , no lugar do piloto, o pulso bate mais apressado, a u febre D aumenta

e os ser6es prolongam-se ate is duas da ntanh6., .

Este ambiente, de luta, idealismo, e fervor quase religioso, encontra-se em lnglaterra'

nos Estados Unidos e especialmente em Franqa.
E note-se que entre eles, e com poucos meios, os lranceses t€m um potencial aeronAutico

respeit:ivel.
Siganros o seu exemplo - que parece indicado para n6s - e so teremos a aproveitar'

T:ibua de salvagio dos amadores construtores de

avi6es ultra-ligeiros.

Conhecido como ( o pequeno Continental ' e

nruito procurado devido ao seu baixo prego em segunda
nrio, ao consumo economico, A regulafidade e seguranga
de funcionan)ento e irs relativamente fdceis transfornta-
q6es a efectuar para que trabalhe satisfatoriamente na
vers6o aeronAutica.

Do tipo a quatro tempos, arrefecimento por ar,
e conrposto por um carter .torpedo' e quatro cilindros

Vejamos as alterag6es a introduzir:
horizontais opostos dois a dois.

Em virtude da corrente de ar provocada pela helice e pela deslocaglo do aparelho,

sobressaindo os cilindros do (capot., n6o € necessdrio o sistema de arrefecimento constituido
pela turbina e respectivas canalizag6es.

Tudo isso e retirado, com o consequente decrescimo de peso, e o motor r ganha > logo o

aspecto cldssico do ntotor de avi6o.

wvRoToMo



A seguir vem a ignictro que passa do sistenra Delco (bateria e bobine) para o de magneto.
Existe um conjunto vertical, o Morel V-4, que introduzido no orificio do veio de comando

do distribuidor de origem, apenas necessita ser levado a ponto de sincronismo.
Desaparecimento, por consequ€ncia, da bateria, bobine indutora, dinamo e distribuidor -

todos eles elenrentos bastante pesados.
O braqo de suporte do dinamo 6 cortado e adapta-se-lhe um tanrp{o, para prover ao

reabastecimento de 6leo.
I)o topo da cantbota retira-se a.pouliet condutora da correia que accionava o dinanro

e a turbina.
Ao torno trabalha.se a cantbota de forma a suportar um disco de apoio do helice, corta-se

o volante para deixar apenas uma anilha de encosto, visto passar a haver unt esforqo de tracalo
provocado pelo helice e regula-se a folga longitudinal com anilhas de ago.

A parte do volante que sofre fricglo recebe um tratalnento de cementagtro e prev€-se no
apoio uma ranhura plr^ melhorar a lubrificaqtro'

Como n6o podia deixar de ser 6 necessirio instalar um conta-rotaq6es, o que se pode

fazer por intermedio da irvore de erc€ntricos ou da cambota.
No capitulo carburagf,o aparece-nos um dos inconvenientes do motor VW: a admisstro e

nafparte superior o que inrplica, para um colector eficiente, a colocagf,o do carburador em cima
(substitui-se o original por um Soler PBIC 3z).

Devido i pequena altura do <capotD torna-se dificil esse alojamento.
Se procedernros i colocaglo do lado inferior, sio necessirias tubagens longas e com

voltas mfltiplas, expostas is baixas ternperaturas do erterior.
O carburador fica ainda no leito do fluxo de ar frio e turbulento que varre o cirter.

'fudo isto concorre para um rendimento baixo a que os amadores procuram fugir.
O outro contra nlo 6 possivel ser resolvido pelo antador:50 e poucos quilos de peso para

e5 C. V. de pot€ncia. E uma proporgtro pobre, em aeroniutica.
A situaqlo melhora bastante nos riltimos modelos de rrge c. c.,30 C. V. e 35 (aligeirado).
Os amadores esperam impacientemente que estes exemplares conrecem a aparecer

em 2.' mIo.,.

F6RMULA H. M.

Hd dois anos ji, que Henri
Mignet anunciou a publicagio dos
planos das suas novas criag6es:
o H. M. 36o (monolugar) e o 36o
(bilugar) seguindo a linha e o sis-
tema (Pou du Cielr.

Para apreciaglo, fez-se he
pouco tempo um inqu6rito cujos
resultados foram os seguintes:

Monolugar H. M. 360

Os riltimos s6o assim distribuidos:

Aparelhos em voo. .

r r construqlo
r3
35

I
IO

7

9

3
4
I

monolugar
monolugares

,
bilu gares

monolugares
bilugares
trilugar

H. M. 14

H.M. z9o-293
H. M. 36o-36o
H. M. 3Bo-3Br

Piolhos do Ceu ndo desenhados por Mignet.



Espera-se que catorze aparelhos ji poderdo voar en t962.
Curioso o facto de haver quem ainda faga o H. M. r4 que Mignet lanqou em 1934.

Os uronolugares, como se v€, est6o A frente cour maior nf mero de unidades em laboraqdo
No entanto parece notar-se uma tend€ncia favordvel aos bilugares: segundo dizem os

defensores, o nraterial pouco nrais custa, hd profusio de motores e sentpre se tenl a possibilidade
de dar uma volta a unr c€ptico otl a um futuro entusiasta.

Consta nos nreios . Pouducielistas ) que Mignet tem quase pronto unl novo livro de

instruq6es, para construqio destes aparelhos.
Outro inr pulso na ( sua ) aviaqao - aq uela que ele quere ver ao alcance de todos os

fr:ruceses que gostenr de vortr.

.Lrrr Portugal iA houve upl surto de Piollios do Ciu, por volta de 1936.

Cour o reacender da chanra, em Franqa, pode ser que alguent erttre nos esteja na disposi-
qtro de . espiolhar) o ceu lusitano... Damos nota: Amicalle Parisienne Formule Mignet, Rue

A. Jacquint, 37 - Botrlogne, Seine - Franqa, que fornece os planos.

PLANADORES COM MOTO-
-PROPULSOR INCORPORADO

Charles Fauvel, conhecitio incl ustrial cons-
trutor de aslrs-voadoras, itpresentou no Cottgresso
de OS-flV-r96o, efectuado elrt Colonia, a c<.rtttuni-

cirqeo cuio resun)o n seguir tratnscl'evenlos:

- Denorrrinaqdes q ue tctn sido aplicadas a
estes apareihos: plan:rdores ntotorizados, rttoto-
-planadores e planadores com nrotor auxiliar.

A clefiniqAo l''. A. 1., utilizada enl titulo,
parece ser :r nrelhor, tendo contudo sido tanlbem
proPosto o terlrlo ( aeroveleir() r.

- Ti pos de propulsores susceptiveis de serem empregados : foguetes de descolagem,
turtro-reactores, turbo-propulsores, pulso-reactores, h€lices accionadas por stato-reactores em fim
de pd, nrotores g6nero N. S. U. e ntotores cl6ssicos de explos6o, a 4 e a 2 tempos.

- Regresso a um verdadeiro planador logo que se de a paragem do motor. Para isso serd
necessdrio abolir as resist€ncias parasitas do motor e helice. Esta deveri poder colocar-se em
bandeira, dobrada ou recolhida em conrpartimento proprio.

Dispositivo de arranque: automitico, manual ou desconrpressor.

- Pot€ncia motriz: obrigatdriamente um propulsor ligeiro. Para corresponder d definiqlo
F. A. I. o aparelho tem que descolar pelos seus pr6prios nteios.

Seri vantajosa uma subida rdpida, mas nfto convem esquecer o consumo. No entanto 6
preferivel um motor de baixo custo, visto o seu tempo de trabalho ser reduzido,

-Utilizaglo: Ideal-que possa ser feita por um piloto isolado. Pilotagem como a de um
planador e ao alcance portanto do piloto V. S. M. legalmente habilitado.

-Preqos: Um Olvmpia-Meise ou o Nord 2ooo, fazem r m/s atrAs de um Tiger-Moth,
consumindo 3e litros lhora. A asa-voadora AV-36, construida na Alemanha, tem a nresma razlo
de subida somente com um motor de 14 C. V.

Um motor de planador custa mais barato que um Tiger usado, e alem de que n4o slo
precisos rebocadores-pilotos, cabos, servid6es de terceiros e perdas de tempo. E contbustivel,
tanrbern se consome nrenos, corlro e evidente.

Conclui-se que o planador com moto-propulsor incorporado, respondendo a todos os

requisitos enurrrerados, e logico e n6o deverA desgostar os pilotos puros de voo A vela - tantas
vezes desiludidos conr sucessivas criaq6es que nilo sio bons plan:rdores nem bons avi6es.

Mais do que un)a soluq6o prAtica para os pilotos de V.S.M. espalhados por este mundo

- que infeliznrente ( morrem > A nringua de rebocadores - crentos ser esta conrunicaqio utn
chamanrento i desbravaqio de unr terreno ao alcance dos construtores amadores.



Mapa estalistico referenle ao movimenlo de avides e h6fego verificado no Aeroporlo do Porto nos meses de'
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ESTAIISTICA E ANAIISE CO'IIPARATIVA
DAS CoNDrgoES ftTETEOROL6GICAS DOS

AEROPORTOS DO PORTO E LISBOA

ESTUDO III

Este 3.o estudo, seguindo a linha esquemd-
tica do 2.o, vem contudo, enriquecido dum
maior nrimero de dados estatisticos corres-
pondentes i incluslo de mais um ano.

Continuamos a considerar, como asPectos
Iundamentais do problema, as condig6es me-
teorol6gicas do Aeroporto do Porto que
afectem,-quer a sua utilizag1o norPal conro
aeroporto 

-de destino, quer a ltua lunglo de
alternante do Aeroporto de Lisboa. Neste
tltimo caso as concluS6es resultarf,o da anilise
comparativa das condig6es neteoroldgicas que
num- e noutro Aeroporto afectam a sua utili-
zaglo.

1 Assim, consideraremos:

1.1 Duassituag6es meteorol6gicas.

1.t.1 Aquela que actualmente se verifigue
abairo do limite de utilizagtro dum e doutro
Aeroportoi

1.1,2 Aquela que viri a verificar-se abairo
desse limite depois de instalados: o sistema
completo de luies de pista e aprorimaqeo q9
alta' intensidade e o' equiparirento VASI
(VISUAL APPROACH SLOPE INDICATOR),
previstos e jri em montagem nos dois Aero-
portos.

1.2 As observag6es meteorol6gicas horrl-
rias dos dois Aeroportos durente as 24 horas
do dia.

E sobre estas observagOes que recairi a
contagem.

1.3 Um periodo de cinco anos - Junho
de 1956 e Junho de l96t - pois s6 a partir da
primeira dita comegou, no Aeroporto iio Porto,
o servigo permanente de observag6es metco'
rol6gicas.

t.,l A distribuigio das situag6es rcferi-
das no $ 1.1.

1.4.1 Para o Aeroporto do Porto: por anost
meses, grupos de meses e horas do dia;

STATISTICS AND CO'UTPARATIVE ANATYSIS

OF THE AAETEOROTOGICAT CONDITIONS

OF PORTO AND TISBON AIRPORTS

STUDY 3

Although following the schenratic course of
the 2nd. studl', the present one comprises a
larger numbei of statistics data corresponding
to the inclusion of one year more.

As in Study no. 2, the following two items
are faced as factors of fundamental importance
in the problem: the meteorological conditions
of Porlo Airport which aflect its normal
utilization as destination airport and those
conditions which matter to its action as alter-
nate for Lisbon Airport. [n this second case
the conclusions to diaw will result from the
comparative analysis of the meteorological
cond-itions which affect the utilization of both
Airports.

1 Under the circunstances, we shall
consider:

1.1 Two meteorologicalsituations.

1.1.1 That one which is presently verilied,
below the limit of utilization for both Airportsi

1.1.2 That one which will be verified
bclow the same limit, alter the installation of :

the complete high intensity- app-roach and
runway iights system, and 

-the VASI equi-
pment- (V'isual Approach Slope Indicator),
ihe setting of which has already been initiatcd
at both Airports.

1.2 The hourly meteorological observa-
tions made at thc two Airports 24 hours a
day. Counting will be made with base on
these observations.

1.3 A five yars period - Irom June 1955
to Iune 1961 - 

-becau-se onlv since- the first
aati full - dav weather observations have
begun being m-ade at Porto Airport.

1.{ The distribution of the situations
referrcd to in para. 1.1.

1.4.1 Rcspecting Porto Airport: years,
months, groups of mbnths and hours of the day.



1.4,2 Para o AeroPorto de Lisboa: Por
anos e meses:

1.5 Duassimultaneidades:

1.5.1 Total.

1,5.2 De periodo superior a t hora.

1.6. Como valores caracteristicos que
definem o limite das situaq6es referidas no

s t.r.

1.6.1 Uma altura de base das nfvens,
que cubram 4 8 de gqq,- cgrrgspondente a
iltitude minima (CRITICAL HEIGHT) dt
aproximaqio para aterragem directa ou para
aterragem com volta de pista quando ultra-
passado o limite referido no $ 1.6.3.

1.5.2 Uma visibilidade horizontal de 0,5
km. para as aproximag6es directas e de 3 km.
para as voltas de pista.

1.6,3 Um componente de vento de cauda
a aterragem de 13 km/h <> 7 n6s ou de
vento lateral de 56 km/h < > 30 nos.

2 Situaglo A (referida no $ 1.1.1).

2.1 Valores limites para o Aeroporto
do Porto:

2.1.t Altura da base das ntvens para apro-
ximagf,o directa (pistas l8 e 36 ): 60 m. < > 200'.

Neo se considera a volta de pista por des-
necessdria (n4o se verificam valores que
ultrapassem os referidos no $ 1.6.3).

2.1.2 Uma visibilidade horizontal para
aproximaqlo directa de 0.5 km.

2.2 Valores limites para o Aeroporto de
Lisboa:

2.2.1 Altura da base das ntvens Para
aproximaqxo directa ( pistas 21 e 22):
75 m. < > 250'; para volta de Pista:
225m. <> 750'.

2.2.2 Uma visibilidade horizontal para
aprorimagf,o directa de 0.5 km e para volta
de pista de 3 km.

2.3 Nos quadros e griificos seguintes
apresentam-se as frequ6ncias das condig6es
meteoroldgicas desta 

- situagno conforme o
especificado.

1.4,2 Respecting Lisbon Airport: years
and months.

1.5 Twosimultaneousnesses:

1.5.1 Total.

1.5.2 Period superior to I hour.

1.6 As characteristic values defining
the limit of the situations referred to in
para.1.1.

t.6.1 Height of the base of the cloud the
amount of which is four-eights or nlore,
corresponding to the approach-to-land critical
height, in the case of a straight-in-approach,
or circling approach when exceeded the limit
referred to in para. 1.5.3.

1.6.2 Horizontal visibilitv 0,5 km in the
case of straight-in-approaches and 3 km in
the case of circling approaches.

1.6.3 A down wind component of 13
km/h <.> 7 kt or a lateral wind component
of s6 kmi h <> 30 kt.

2 Situation A (referred to in para.
1.1.1.).

2.1 Limit values for Porto Airport:

2.L.1 Height of the base of the cloud in
case of straight-in-approach (runways 1E and
35):60 m. <> 200'.

As the circling approach is needless the
correspondent value is not mentioned. (values
erceeding those referred to in para. 1.6.3 have
not been found).

2.1.2 Horizontal visibility 0,5 km in the
case of a straight-in-approach.

2.2 Limit values for Lisbon Airport:

2.2.1 Height of the base of the cloud in
case of straight-in-approach (runways 21 and
22): 7 5 m. <> 250'i circling approach:
225 m <> 750'.

2.2.2 Horizontal visibility 0,5 km in the
case of a straight-in-approach; circling
approach 3 km.

2.3 On the following schemes and gra-
phic representations the frequencies of the
ineteoroiogical conditions of tliis situation are
shown accbrding to what has been specified.
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3 Situagf,o B (referida no $ 1.1.2):

3.1 Valores limites para os dois Aero-
portos :

3.1.1 Uma altura da base das nfvens para
aprorimaglo directa inferior ao valor limite
da Situaglo A de 10 m. < > 30'.

Toma-se esta base das ntvens, porque se
considerou que, quando ela € definida, l4o_e
possivel det-erminar, a partir da visibilidade'horizontal, a visibilidade obliqua (SLANTY
VISIBILITY) que neste caso € essencial a
visf,.o do sistema de luzes de aproximagXo.
Esta camada de 10 m. < > 30' € a que se
considera penetrtvel pelas luzes de alta inten-
sidade. Quando a base das nuvens nXo €
definida, ji podemos com tuuita aproximagxo,
considerar id€nticas: o alcance visual da pista
iRUNWAY VISUAL RANGE) e a visibilidade
irbliqua (SLANTY VISIBILITY l.

3.1.2 Unra visibilidade horizontal para
aproximaqlo directa de 0.225 km. Como
nlo temos valores observados de alcance
visual da pista (RVR), vauros partir da visi-
bilidade horizontal (metereol6gica) que corres-
ponda ao limite de alcance visual da pista
(RVR) considerado para utilizaqlo dos dois
Aeroportos.

Ii assim que, aplicando a lei de ALLARD
que reiaciona visibilidade de luzes com visi-
tiihdaAe de objectos ( meteorol6gica ) para
virias pot€ncias de luz e transtnissibilidade
da atmosfera se chegou A conclusio que, para
unra pot€ncia nt€dia de 30.000 velas a corres-
pondencia 6 a seguinte (para dia ou noite):

RVR 0.4 km < >VV 0.225 km.

3.2 Nos quadros e grdficos seguintes
apresentam-se as lrequ€ncias das condig6es
meteoroldgicas desta- situaqio conforme o
especificado.

4 Anrllise do problenra:

Da anilise de todos estes dados poderi
concluir-se:

4.L Que as condig6es metereol6gicas que
afectam a utilizag5o dos dois Aeroportos -Lisboa e Porto - sio, na generalidade e
considerando o equipamento actual, mais
frequentes neste fltimo.

4.2 Que os resultados da instalagio do
sistema de luzes de pista e de aproximagEo
de alta intensidade a que 6 associado o sis-
tema VASI (VISUAL-APPROACH SLOPE
INDICATOR) actualmente em montagem nos
dois Aeroportos, s6o de tal ordent que trans-

3.1.1 In case of straight-in-approach the
height of the base of the cloud corresponding
to the limit value of Situation A, less
10m.<>30'.

This value of the base of the cloud is
taken because it is not possible to determine
the slantv visibilitv from the horizontal visi-
bitity, wlien there is a defined ceiling.

The l0 m. <> 30' layer is that found
penetrable by high inteniity tigtrts. When
lhere is not a defined ceiling then rve may
consider that Runway Visual Range and
Slanty Visibility are apProxinrately identical.

3.1.2 Horizontal visibility 0,225 knt in the
case of a straight*in-approach. As we do not
have recorded values of Runway Visual Range,
we shall take as starting point the horizontal
visibilitv (meteorological) corresponding to
the Ruriway Visual Range which is takcn as
limit of utilization for both Airports.

Thus. applving the Law of Allard that
relates visi-Uitiiy of lignts with visibility of
objects ( meteoiological; we have conchided
that in the case oI a 30.000 watts mean povver
the correspondence is the following (daytime
or nightime):

RVR 0.4 km < > VV 0.225 km.

3.2 On the following schemes and gra-
phic representations the frequencies of the
ineteoroiogical conditions of this situation are
shown according tho what has been specified.

4 Analysis of the problem:

3 Situation B (referred to in para.
1.1.2\:

3.1 Limit values for both Airports :

From the analysis of all these data
shall be able to conclude:

4.1 That the meteorological conditions
which affect the utilization of both Airports

- Lisbon and Porto - are generally more
frequent in the second one, regarding the
existing equipment.

4.2 That the face of the problem will
be completelv changed after the completion
of the ^installation - of the high intensity
aooroach and runwav lights system with
VASI equipment lVisuaf Appioach Slope
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forma por completo o aspecto do problema;
asslm :

a) A Irequ€ncia das condiq6es metereo-
l6gicas a que nos referimos no $ 4.1
baixa cerca de 50t/o para o Aeroporto
do Porto;

b) Atinge-se o equilibrio de utilizagtro dos
dois Aeroportos, o que vem demons-
trar que, em condig6es metereol6gicas
extremas (nevoeiro), as caracteristicas
destas sf,o mais favoriveis no Aero-
porto do Porto.

4.3 Que a utilizag1o do Aeroporto do
Porto como alternante do de Lisboa se apre-
senta com as caracteristicas mais favor6veis,
poderemos mesmo dizer excepcionais uma
vez que e quase nula a simultaneidade das
condig6es meteoroldgicas que a penalizam.

4,1 Que a frequ€ncia das condig6es
meteorol6gicas que afectam a utilizagf,o do
Aeroporto do Porto se distribuem sobretudo
entre as 23 horas e as t horas, havendo, por-
tanto, um periodo de fraca densidade dessas
condigSes entre as E horas e as 22 horas.

5 Al6m destas consideragOes interessa
salientar que para. a estatistica da Situagf,o B
nlo se entrou em linha de conta com os
resultados dos estudos feitos.sobre a {ormagtro
de nevoeiros e a ocorrenaia de visibilidades
reduzidas e tectos muito bairos, pelos quais
se. verilica que as zonas de pinhal sa,o as
principais responsiveis por essas situag6es.

Assim: nf,o foi considerado a melhoria
que neste aspecto resultar6 da desarborizagdo
a que se estd a proceder na sequOncia dos
r.rabalhos de ampliaqio da pista Norte-Sul e
que atinge L zona mais critica.

Espera-se, portanto, que a frequ€ncia das
condiq6es meteorol6gicas da Situagf,o B dimi-
nua de forma bastanie sensivel colocando a
possibilidade de utiLizagilo deste Aeroporto
nuF nivel que justificari plenamente os
esforgos e encargos dispendidos.

rEste Estudo foi elaborado
de Estudos deste Aeroporto e
ratn os t€cnicos directa ou
ligados ao assunto.

pelo Gabinete
nele colabora-

indirectamente

Aeroporto do Porto, Dezembro de 196r.

Indicator), which is presently being set at
both Airports; thus:

a) The frequency of the meteorological
conditions referred to in para. 4.1 rvill
decrease about 50 0/o for Porto Airport I

b) The equibalance of utilization of the
two Airports wili be attained, and
this fact demonstrates that in case oI
extreme meteorological conditions (fog)
the characteristics of these conditions
are more favourable at Porto Airport;

4.3 That the utilization of Porto Airport
as an alternate lor Lisbon appears exceptio-
nally propitions, once the simultaneousness
of non-operational meteorological conditions
is almost not existing.

4.4 That the meteorological conditions
which affect the utilization of Porto Airport
are mainly distributed between 11 p. m. and
E a. m., consequently there is a period ol
normally good conditions between t a. m.
and 10 p. m.

5 In reference to the statistics ol the
Situation B and besides the.se considerations,
we must emphasize that we didn't take into
account the results of studies concerning the
Iormation of fog, bad visibility and low
ceilings, which prove that these situations
are principally caused by the proximity of
wooded zones.

For that reason it is hoped that the
frequency of the meteorological conditions
concerning Situation B will sensibily decrease
after cutting down the trees; this operation,
which has been being earried, on, is integrated
in the main runway lengthening works and
will reach the most critical zone.

A valuable improvement is erpected so
that the possibility oI utilization of this
Airport miy reach 

-a 
compensating level.

This Studv was elaborated bv Porto
Airport Technical Department.
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