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

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

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

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

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

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

A fnica fabrica Europeia que produz Placas de 2, 3, 4, 5 e 6 MILIMETROS DE ESPESSURA COM UMA
RESISTENCIA de 407 kg cm2 (cerca de 3 vezes mais que a madeira macica).
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ADQUIRINDO MAIS QUALIDADE!

Os motores eléctricos EFA-ACEC, pela sua magnifica
concepgdo, pelo seu excelente fabrico e pelas suas
superiores caracleristicas, s3o mais econémicos que
quaisquer oulros, pois garantem

mais ROBUSTEZ
meis DURAGCAO
mais SEGURANGA
mais RENDIMENTO
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EDITORIAL

Camaradagem

[i em tempos num jornal portugués uma noticia de que nunca pude esquecer-me.

Tratava ela de um raly realizado na Africa do Sul e no qual tomavam parte avides
dos Aero Clubes de Mocambique. A prova decorrera normalmente, mas a chegada ao
aerédromo base e depois de todos os avides terem aterrado, levantou-se um vento ciclonico.
Um dos avides portugueses girou sobre si proprio, embateu noutro aviao e ficou de rodas
para o ar, tendo sofrido algumas avarias. Até aqui tudo ¢ normal, mas agora comega para
mim a parte mais interessante da historia: — o presidente do aero clube Sul-Africano ao
ver o prejuizo dos pilotos portugueses, decidiu que metade da receita do festival reverteria
a favor dos nossos pilotos como pagamento dos prejuizos ali recebidos. Igual gesto teve
o piloto de um «Fairchild» que ofereceu metade da sua receita liquida e os quatro para-
quedistas do Central Parachutist Club, que efectuaram saltos durante o festival, ofereceram
também parte dos proventos que ali foram ganhar.

Que exemplos extraordindrios de hospitalidade e camaradagem!

O presidente do aero clube nao teve qualquer culpa que se levantasse vento
ciclonico durante a prova, nem qualquer dever de indemnizagao pelos avides estrangeiros
de visita ao seu pais; mas de sua livre vontade, colaborou nao sé com a sua ajuda técnica
e moral, como também material.

Os outros pilotos e paraquedistas abdicaram igualmente do seu prazer pessoal, para
socorrerem um camarada em apuros, mas que nada lhes devial

Acho extraordinariamente oportuno este exemplo numa altura em que tantos ralys
se estao e vao ainda realizar. Acho que se todos aqueles que nele tomam parte, estivessem
compenetrados deste ideal de camaradagem, muitas magadas e muitos aborrecimentos
seriam evitados.

E tao facil e custa tao pouco!

M. .




VOO A VELA

Por JOAQUIM PIMENTA

Na imprensa diaria ou na espe-
cialidade, e na radio, é longa e antiga
a campanha que vimos sustentando
em favor da pratica do voo sem motor
e do apetrechamento dos Aero-Clubes
no sentido de poderem, cada um de
per si, constituir um centro altamente
especializado onde os pilotos de pla-
nador existentes, e os que neles
venham a formar-se —e €é nos Aero-
-Clubes que eles devem ser feitos —
possam aperfeicoar-se no voo sem
motor, fazendo real e efectivamente o
voo a vela com apoio orografico, tér-
mico ou ondulatério, todos possiveis
em inumeras localidades do nosso pais.

E velha a nossa campanha e,
por isso, fazemos questdo que o que
escrevemos seja lido somente nas linhas, e nio nas entrelinhas. Nio queremos embrenharmo-
-nos na controvérsia se se faz, ou ndo, voo a vela em Portugal, mas tio somente lembrar que o
deveriamos estar fazendo, pois condi¢des naturais nio nos faltam.

Advoga-se, e a ideia tem inumeros simpatizantes, que deveria competir 2 Administracio
o estabelecimento e manuten¢do de um Centro ou Escola em que o voo sem motor fosse prati-
cado em todas as suas fases, desde a instrugdo elementar de pilotagem até a preparacgio e
realizacdo dos voos de marca para estabelecimento de «records» e obtencio dos Certificados
superiores. A ideia ndo sera de todo descabida e gosa, até, de certo favor em paises de
manifesta maioridade e superioridade na pratica do voo a vela.

A nos, que vivemos afastados do local em que, com todas as probabilidades, tal centro
viesse eventualmente a constituir-se, e dados os condicionamentos demograficos a que estariam
sujeitos os pilotos de veleiro em poténcia, parece-
-nos de muito mais valia a solucdo que levasse ao
estabelecimento de centros dispersos, de caracte-
risticas proprias e com aproveitamento dos apoios
dominantes nos diferentes locais, o que levaria a
criagio de uma camada de bons pilotos de veleiro
capazes de, no seu conjunto, nos representarem
condignamente em qualquer parte do mundo e
fossem quais fossem as condi¢cbes em que o voo
tivesse de ser realizado.

O nosso pais, a despeito da sua pequenez
territorial, apresenta bastantes locais em que o
voo a vela pode, com toda a propriedade, ser
realizado.

No norte, por exemplo, sdo bem conhecidas
as boas condi¢des existentes nos aerédromos de
Braga, Mirandela, Alijo, e, em certas ocasioes,
mesmo em Pedras Rubras.

O Jeep da Direccdo Geral rebocando o nosso planador

.




A marca de distancia pode ser
obtida com toda a facilidade a partir
de Braga, com apoio sempre possivel
e facil em Pedras Rubras, Espinho,
Aveiro, etc.

E quanto a de altitude que o
digam aqueles pilotos de avido com
motor que, ao atingirem Mirandela, a
despeito de reduzirem o motor, se
encontram de repente umas centenas
de metros acima da sua linha de voo.

Ora é evidente que condigdes
como estas justificam plenamente a
politica de apetrechamento de Aero-
-Clubes locais, cujos pilotos, vivendo
permanentemente na regido, ficam
possibilitados de aproveitarem as Q&g
melhores condi¢des de voo no momento
exacto em que se produzam, em detrimento da existéncia de um centro unico nacional, por
melhor que seja a sua situacio.

A Direccio-Geral da Aerondutica Civil, embora com Escola prépria, tem seguido esta
politica organizando regular e periodicamente cursos de pilotagem e de treino de voo sem motor
nos Aerédromos de Braga, Pedras Rubras e de Espinho. E se esta campanha ainda ndo apresen-
tou resultados apreciaveis na pratica ndo podemos, em boa verdade, assacar culpas a este
departamento aeronautico estadual.

Culpas tém-nas, na totalidade, os respectivos Aero-Clubes que, a despeito dos vultuosos
meios mobilizados pela Direc¢do-Geral da Aeronautica Civil para esse fim ainda ndo puseram
a funcionar eficientemente as suas Sec¢oes de Voo Sem Motor.

Ha dois Aero-Clubes nacionais com Sec¢oes de Voo Sem Motor organizadas e dispondo
de planadores proprios adquiridos com substancial subsidio da Direc¢do-Geral. Que saibamos,
pelo menos quanto ao Aero-Clube da Costa Verde, podemos afirmar que nenhum esfor¢o digno
foi ainda feito no sentido de corresponder a tdio valioso apoio, quer de material volante, quer de
formacgdo e treino de pilotos.

Quanto a noés, porém, podemos justificar — lamentando-a, no entanto, a falta de conti-
nuidade da actividade da Sec¢do de Voo Sem Motor do nosso Aero-Clube pelo abate do avido
«Auster» utilizado no reboque do nosso planador, e que ainda ndo foi substituido.

Confiamos, porém, em que a Direc¢do-Geral da Aeronautica Civil, prosseguindo na sua
politica de apetrechamento dos Aero-Clubes, nos ajude, em breve, a resolver o problema do
reboque e, entdo, podemos garantir
que no norte se ira voar muito, e
o : algum dia bem, verdadeiramente

\ a vela.

E nosso proposito, no Aero-
-Clube da Costa Verde, fazer a explo-
racdo sistematica das condi¢oes exis-
tentes no norte do pais, irradiando de
Braga e Mirandela com apoio nos
aerodromos circunvizinhos, fazendo a
Seccdo de Voo Sem Motor do nosso
Aero-Clube deslocar todo o material
e pessoal para aqueles Aerodromos,
em regime de acampamento de fim
de semana.

Expostos uma ideia e um pro-
grama de como sera possivel fazer




voo a vela em Portugal, sem pretendermos que seja o Estado a fazer tudo, como se tem preten-
dido até agora, fagamos um pequeno balango ao movimento do voo sem motor a cargo da
Reparti¢io Oficial e teremos de reconhecer, porque é justo que o fagamos, que o saldo é total-
mente favoravel ao Estado.

A contra-partida da conta, que deveria traduzir o nosso esfor¢o de correspondéncia, acusa
um vergonhoso zero!...

Acaso ja se pensou em quanto tem custado a Direc¢do-Geral da Aeronautica Civil a
formacdo de algumas dezenas de pilotos de planador e o seu treino de refrescamento anual,
sem que os Aero-Clubes a que pertencem esses pilotos os tenham procurado manter, depois,
em actividade?

Procurem os Aero-Clubes estudar a sério as condi¢bes locais em que poderdo praticar
com continuidade o voo sem motor — e a Direc¢do-Geral da Aeronautica Civil dispoe de meios
e pessoal apropriados para tal —, tentem os Aero-Clubes a aquisi¢io de material seu, para o
que poderdo contar, estamos certos, com solido apoio da mesma Direc¢io-Geral, e entdo, sim,
poderemos voar a vela em Portugal.

Tem a palavra os Aero-Clubes!...

O planador comprado pelo Aero Ciube da Costa Verde




CERIMONIA DO JURAMENTO DE BANDEIRA DO
CURSO DE PILOTAGEM P-2/61 EM S. JACINTO

Depois da ceriménia do Juramento

foi entregue a esta base o Troféu de
Segurang¢a de Voo, honra com que esta
base foi distinguida.

Houve seguidamente um desfile das
forcas em parada e a cerimonia terminou
com um almoco na Messe dos Oficiais.

Terminaram este curso 60 alunos
que realizaram em 60 dias uteis de ins-
trucio 3,520 horas de voo e 10.144
aterragens,

«Gas em Grandey felicita esta base

pela conquista de tio honroso troféu.

BEALIZOU-SE no dia 17 de
Abril a Ceriménia do ]uramﬁnto
de Bandeira do Curso de Pilota-
gem P-2/61 com a presenca além
de outras individualidades de Sua
Exceléncia o Chefe do Estado Maior
da Forga Aérea.

Depois dos cumprimentos a Sua
Exceléncia seguiu-se Missa Cam-
pal rezada pelo reverendo Padre

Antonio d’Almeida Resende a qual

assistiram todos os alunos e oficiais.




NoO dia 26 de

Maio chegou
ao Aeroporto de
Pedras Rubras um
avido da Forga
Aérea do Brasil
comandado pelo
sr. Brigadeiro

Silva Gomes e que trazia completamente desmontada uma avioneta Paulistinhan,

que vem tomar parte no Ralie comemorativo da 1.* Travessia do Atlantico Sul com pilotos civis

brasileiros. Apos esta competi¢do, a avioneta sera oferecida ao Aero Clube do Porto, para o que

traz ja uma legenda com o respectivo oferecimento. No Aeroporto encontravam-se varias auto-

ridades civis, consulares e do Aeroporto. Depois dos cumprimentos, a tripulacio brasileira
prestou homenagem ao busto de Santos Dumont; em seguida procedeu-se ao desembarque da

avioneta, Mais
tarde a Direccao
do Aero Clube do
Porto ofereceu em
Matosinhos um
almogo aos tripu-
lantes do avido
brasileiro.
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O TRISTE AVIACAO!

Que sera preciso fazer
para que te conhegam e deixem
de ter medo das tuas asas?

Neste pais de pioneiros
do ar, o conhecimento Geral
dos mais elementares prin-
cipios da aeronautica desta
populagdo medrosa, continua
num adormecido embrido pré-
-historico.

Até as maiezinhas...
numa provavel protec¢do a
longevidade dos filhos, quando
estes dizem que vao para avia-
¢cio, surge logo o conselho:

— So te deixo ir se prometeres andar baixinho e devagarinho...

(E alguns até cumprem!!!...)

Depois exaltam-se quando véem um avido a voar baixo sobre as praias; fora aqueles que
aterram com canas de pesca penduradas na asa; com fios telefonicos no trem de aterragem;
passam por baixo de pontes; vio dizer um segredo a namorada que mora num rés-do-chio,
etc., etc.

Depois dizem que os pilotos sdo doidos... (salvo seja!)

Se é um Jacto que passa... até estremecem...

Francamente, que querem?

Porque existe tamanha negacdo em aceitar aqueles aparelhos que nos transportam rapi-
damente dum ponto ao outro, sem aquela complicagdo de trifego de veiculos e pedes, sem curvas
nem sinaleiros, sem passagens de nivel nem gatos pretos?

Nio é isto a causa de inameros acidentes para quem anda ca em baixo? Pois de avido
podem estar descan¢ados que nada disto existe. ..

Em vez de apontar defeitos infantis e que demonstram ignorancia, ndo ha nada como
experimentar um voozinho e no Aero Clube da Costa Verde ha sempre pilotos prontos a
leva-los a dar uma voltinha...

Vio ver como mudam de ideias.

Irdo constatar que afinal aquilo ndo «dan¢a» nem cusfa nada aterrar ou descolar, e
também nao enjoam,,,

Portanto ja sabem, para experimentar o prazer de voar, ndo tem problemas, va a Paramos.

Agora, para os outros, para aqueles que querem saber o que € um aviio, vamos aqui,
numa série de artigos, conversar um pouco.

Claro, que depois destas explicagdes, nio se julguem capazes de construir um «Jodel» ou
um «Pou-du-ciels, porque pode dar «Lenha»... Mas pelo menos ja podem fazer a sua vistasinha
ao falar de avides.

Quem quizer continuar a dizer a asneira que os aparelhos dos aero-clubes sdo «avionetas
e de lona» e os militares ou comerciais sdo «avides e de ferro» entdo... Pare aqui e ndo leia
mais, porque ja ndo estd preparado para aceitar a verdade.

Agora se esta disposto a subir um bocadinho o seu nivel de conhecimentos aeronauticos,
entdo ganhe balango e prepare-se para saber o que €

O AVIAO

Como deve ser do seu conhecimento qualquer veiculo que por ai ande, tem um documento
que diz se aquilo é automovel, bicicleta, camido, tractor, etc. Ora para nido andarem por ai a




insultar os avioes, ficam a saber que estes tém um documento (além de outros) chamado certi-
ficado de navigabilidade que diz qual o tipo de aeronave. E por acaso, em Portugal so temos
«AVIOES?», quer sejam metalicos ou de tela, as cavionetas» ha muito que deixarem de existir
neste nosso pais.

Um avido divide-se em grupo Moto-Propulsor e Célula.

Do grupo Moto-Propulsor compreende-se os motores com o respectivo hélice ou turbina.
O chamar ventoinha aquilo que faz mover o avido, ja esta fora de moda e demonstra muito
poucos conhecimentos.

A Célula compreende todo o resto: Fuselagem, asas, trem, deriva, estabilizador, etc

Quando a Célula, tem de haver muito cuidado, pois se esta se fractura e da origem a

| GRUPO MoOTO PROPULSOR

|
|
e

CELULA

|
|
|

Células mais pequeninas, é um pouco perigoso para quem vai ld dentro. Mas pode-se estar
descancado: La em cima ninguém fica.

— A fuselagem € o lugar onde esta colocada a cabine de pilotagem (nos avides comerciais
esta ¢ independente da outra onde seguem os passageiros) onde vai o piloto, passageiros e a
namorada. S6 os avides teleguiados estio dispensados de levar o piloto, e pelo que nos tem sido
dado observar em Paramos, estes sentem muito a falta de alguém la dentro...

Falando em cabines ou carlingas (também serve) para aqueles mais dados a constipagoes
temos os avides de carlinga fechada. Para os que melhor quiserem ver as vistas e respirar o ar
puro e fresco das altitudes temos a carlinga aberta.

Para os interessados aconselho o prazer de usar de « Tiger » numa manha de inverno num
voo de Espinho-Lisboa.

— As asas servem para aguentar o avido em voo, ou quando tocam no chdo. Ajudam a
fazer uma figura acrobatica chamada «Cavalo de Paus. Esta figura faz-se sempre sem o consen-
timento do piloto. As vezes nas asas sai o deposito e as rodas do trem de aterragem.

— A deriva (plano vertical) como o nome indica é para o avido nfo andar a «deriva» e
sim para ir onde o piloto quer, visto possuir um leme — leme de direc¢do —que movendo-se faz o
dito ir para a esquerda ou para a direita.

— O estabilizador serve para nio deixar o avido subir e descer, fazendo uma «montanha
russa» que serviria para indispor quem la fosse. Nele sai o leme de altitude. Ha também quem
lhe chame de profundidade, mas como para baixo todos os santos ajudam, o que € preciso &
manté-lo 14 em cima sem perder altitude, — dai, porque chamam «leme de altitude ».

Nas asas ha uns lemes chamados «aillerons» que servem para o avido meter a asa em
baixo, efectuando assim a volta correcta. Estes lemes lancaram-se logo de principio e assim
quando um sobe o outro desce. Como ja estamos habituados a esta ¢birra» é bom que jamais
facam as pazes.

— O trem compde-se de duas rodas, mais ou menos por baixo das asas e uma atras. Ha




também avides que em lugar de a terem na rectaguarda, levam-na a frente. Os primeiros dizem-se
«diciclos» e os segundos «triciclos»... Também uma aterragem mal feita, pode obrigar o
piloto no dia seguinte a fazer uma viagem num de trem « quadriciclo» com os amigos atras de

gravata preta.
. — Na célula tem de ir o depdsito. Qualquer deposito sempre leva uns bous litros de

gasolina, mas s6 quando o piloto se perde € que se nota entdo como o depésito é pequeno...
Antes de efectuar uma viagem, € de aconselhar ver primeiro a distincia e se o avido tem gaso-
¢ ) P
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lina para la chegar. La por saber ir ao Brasil s6 com um sextante, so isso € insuficiente se nio

levar a gasolina essencial...
E eis-nos chegados ao fim dum resumo bastante resumido dos principais elementos

dum avido.
Para aqueles que pensam fazer o voo de baptismo, dou aqui uma férmula de uso mundial,

que lhe dara as condi¢cbes em que o pode fazer:

Ix A< VM
- X 3,14
P><L
Sendo: I —Idade P — Piloto que o leve
A —Amor a vida L. — Avido disponivel
M — Massa (dinheiro para o voo)
NOTA : — A raiz, o nuimero = e o cubo ndo servem para nada, mas sempre fazem a sua

vistasinha em qualquer féormula.

Feitas as contas vera que a hora de voo nio passa de 18o0$00.
Depois desta apresentagfio sumaria dum avido, para a proxima conversaremos de instru.
e mentos de bordo, se Deus quiser e a censura deixar.

Este artigo deve interessar a umas pessoas que conhe¢o que me procuraram demonstrar
que para ir a Madeira basta descolar em Lisboa, subir um bocado, e pronto... ja se estd a ver
a [lha da Madeira, ..

(Qualquer confusdo com as berlengas, é pura coincidéncia...)

MANUEL BOTELHO



NOVOS PILOTOS

MARIA ANTONIA DE SA COUTO DE SOTTO MAIOR
(1.* Senhora brevetada pelo A, C. da Costa Verde)

ANTONIO RUI DUARTE PEREIRA DA SILVA

ANTONIO DA ROCHA LEAO SOARES VIEIRA

JOSE PEDRO DOS SANTOS ANTUNES

JOSE ADOLFO BATATEL FREITAS VIDAL

0S NOVOS PILOTOS COM O SEU INSTRUTOR
SENHOR SILYANO BROCHADO DOS SANTOS
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COMO NASCE UM AVIAO

Pelo CORONEL FERNANDO DE OLIVEIRA
Director das OCMA

Se o mar tem sido desde sempre a grande atracg¢do
lusiada — se pelo mar Portugal se tornou grande — o
século XX ndo conseguiu apaixonar o homem portugués
pelo espaco aéreo.

Com as suas facetas emocionantes ou espectaculares,
com a ciéncia e audacia reveladas nas maravilhosas tra-
vessias do «Santa Cruz» e do «Argos», o voo nio teve
receptividade entre nés, nio penetrou na pele e na alma em-
bora lhe tivesse tocado por vezes o entusiasmo patriético.

E no entanto o avido consubstancia hoje a melhor
esperan¢a de manter unidos no tempo os territorios que
temos dispersos pelo mundo! Ha tarefas imensas no Ultra-
mar s6 realizaveis com o auxilio do transporte aéreo.

Urge portanto tornar o aviio conhecido, acessivel,
utilitario e ao alcance de todos. Mais ainda: ha que o tornar
procurado em confianga, através de nova mentalidade.

Como primeiro passo de uma campanha «Rumo ao
Ar», surgiu o projecto de construir em grandes numeros
um avido destinado as escolas de pilotagem.

Prontamente o compreendeu o Governo da Nagdo ao
encomendar as Oficinas Gerais de Material Aeronautico
150 avides destinados aos Aero Clubes da Metrépole e do
Ultramar.

E posso agora descrever como € feito um avido em
Alverca do Ribatejo.

A estrutura da fuselagem é formada por tubos de a¢o
soldados. Cortam-se os tubos numa serra circular e aper-
tam-se dentro de mestras a fim de serem recortados. Sem
qualquer outro acabamento, vdo para posi¢oes adequadas
num estaleiro, apos o que se procede a soldadura.

Por este processo se fabricam as paredes direita e
esquerda da fuselagem as quais sdo agora colocadas no
estaleiro principal a fim de serem ligadas por tubos de
contraventamento. A fuselagem é retirada do estaleiro para
ser acabada de soldar... e estd pronta a sua estrutura.

As pernas do trem de aterragem, os lemes de direc-
¢do e profundidade sdo formados por pequenos tubos que
se colocam em estaleiros proprios e reunidos igualmente
por soldadura.

As asas sido constituidas por duas longarinas meta-
licas nas quais se enfiam as nervuras. Estas, por sua vez,
resultam de pequenos elementos moldados, que se localizam
num estaleiro de madeira e se reunem por meio de rebites.

Fuselagem, asas e lemes sdo revestidos com tela de
algodio, seguidamente impregnada com um induto especial.

A fuselagem recebe depois o trem, os lemes de pro-
fundidade e direc¢do com os seus comandos, as asas com
os respectivos montantes. O motor, instalado no bergo, €
agora montado com as suas capotagens.



Seguem-se os instrumentos de bordo e o aparelho de radio. A concluir a hélice. O avido
é pintado, posto sobre balanga electronica com o fim de se determinar nio s6 o peso como
também a posi¢io do centro de gravidade.

Feito o ensaio em voo, para verificagio do funcionamento correcto de todos os seus 6rgaos
a obra esta pronta para entrega: nasceu um avido!...

Por detras desta linha de fabricagio singela e para garantir a qualidade do produto,
desenvolve-se um sistema de controle a cargo de inspectores altamente treinados. Desde o
exame das soldaduras feito por meio de um aparelho de raios «X» até a montagem dos acesso-
rios e componentes, exerce-se um sistema de inspec¢do continuo cujos resultados se arquivam
em fichas adequadas.

Para que a fabricagdo se processe harmonicamente e sem perdas de tempo, o Controle da
Producio efectua o planeamento geral e, a partir dele, o detalhe do fabrico. Fixam-se as datas
para o inicio e fim da manufactura de cada elemento do aviio, bem como as etapas de montagem
e aprontamento da obra.

No ano corrente concluir-se-io para cima de 50 avides: para o nosso meio aerondutico o
numero é substancial e de grandeza jamais sonhada.

O Pais recebera 50 belas unidades que se manterio em servico, através de avarias e
desgastes, com o apoio oficial de Alverca e dos seus depositos de sobressalentes a estabelecer em
Luanda e Lourengo Marques.

Vamos ter uma frota homogénea e apoiada em profundidade.

Desta frota se obtera um rendimento magnifico pela multiplicidade de tarefas e utilizagdes,
para além do seu objectivo inicial de preparar pilotos.

Aviio de turismo, transforma-se rapidamente em aviio ambulancia para o transporte de
um ferido acompanhado por enfermeira. Possibilidade utilissima € esta para os nossos territorios
africanos, em que a distancia por estrada tem custado a vida a muitos feridos e doentes.

Comporta 150 quilos de carga volumosa. Os caixotes sio também largaveis em voo, com
o auxilio de uma pequena manga ou para-quedas. O socorro a populagbes isoladas € mais um
servigo admiravel que este pequento aviio pode prestar. '

A instalagio rapida de um porta-bombas conduz a um instrumento de defesa de incal-
culavel valor em territérios imensos, onde a defesa de cada um, a cada um incumbe em
primeiro lugar.

Equipado com maquina fotografica pode empregar-se no reconhecimento aéreo de Zonas
mal conhecidas, no levantamento ao longo do tracado de uma estrada projectada, etc.




NA APLICACAO DE TAXI-AEREO

TRANSFORMA-SE RAPIDAMENTE EM
AVIAO-AMBULANCIA

EQUIPADO COM MAQUINA FOTO-
GRAFICA PARA RECONHECIMENTOS
AEREOS

COMPORTA 150 QUILOS DE CARGA
VOLUMOSA



A instalagdo rapida de um porta-bombas
conduz & um instrumento de defesa

A sua cabina tem espago para a instalacdo de
equipamento de magnetometria, bem como de um
sintilémetro para a prospec¢io de minérios radio-
-activos, conforme um avido deste tipo executou ja
em Portugal.

E aqui esta um avido de escola a desempenhar
tarefas de fomento e sanitarias e de defesa. Tripulado
por pilotos dos aero clubes, ele estara sempre pronto
para as emergéncias e actuara sem delongas.

Teremos em breve avides em quantidades satis-
fatorias.

Precisamos entdo de pilotos para os tripular.
Pilotos treinados, abrem-se-lhes magnificas perspec-
tivas nas companhias de transportes aéreos regulares,
nos «taxis» aéreos, nos avides das grandes empresas
privadas de Angola e Mogambique.

Rapazes de Portugal: a aeronautica oferece-vos
uma oportunidade impar de vos realizardes como
homens e como servidores da Patria: tenho a certeza
de que nio faltareis 2 chamada!

Aos pais, aos orientadores destes jovens eu
exorto a que levantem os olhes para mais alto e para
mais longe: femos de continuar e para isso hi que
lancar mio da melhor ferramenta e da mais adequada
para as circunstancias.

A avia¢io dos tempos da vossa juventude
evoluiu e também amadureceu como vos e eu: ao
irrequietismo, 2 verdura dos anos, seguiu-se a fase
raciocinada, eficiente e calma dos nossos dias, em
que voar nfio é aventura, antes utilizag¢do sensata de
maquina aperfeicoada e segura.

Tenho fé na compreensio mutua de pais e
filhos perante o apelo que lhes é lancado aqui.
O apoio financeiro do Governo, dado com tido boa

vontade e entendimento do problema merece ser correspondido.

E se assim for e se desta campanha surgir uma juventude entusiasta pela aeronautica, se
muitos pilotos se formarem nestes pequenos avibes, como estou crente, € se uma atitude de
confianca e de amor despontar para o voo em Portugal... entdo sentirei que valeu a pena

ter-vos contado a histéria « Como nasce um avifo»!

!




I1T VOLTA AEREA GALAICO DURIENSE

REGULAMENTO

Art. 1.° — De acordo com as bases estabelecidas para a Volta Galaico Duriense, o Secre-
tario designado para a II Volta a realizar em 1962, estabelece para a mesma o seguinte
regulamento:

Art. 2.° — A Volta realizar-se-a entre os dias 12 a 14 de Agosto.

Art. 3. _ Esta prova servira como demonstracdo dos conhecimentos aeronauticos que
possuam os participantes.

Art. 4° — A volta iniciar-se-a no Aeroporto de Vigo as 9 horas do dia 12 e terminara
na tarde do dia 14 no aeroporto de Santiago.

Art. 5. — Os aerodromos de escala da prova serdo por esta ordem os seguintes: Chaves,
Braganca, Mirandela, Alijé, Viseu, Espinho, Porto, Braga, Lugo, Corunha, Santiago:
(as escalas de Mirandela-Lugo € Corunha, estio condicionadas ao estado operativo dos
seus aerodromos nessa data).

Art. 6.° — Havera trés passagens obrigatorias marcadas sobre estradas e que serdo indi-
cadas; estas poderdo ser sobrevoadas uma unica vez. Nos ditos lugares havera sobre o solo um
sinal que cada participante devera anotar sobre a sua folha de competicio e entregar ao
Comissario da prova no fim da etapa. Estas situar-se-do em:

Etapa Braganca- Mirandela
Idem Espinho-Porto
Idem Braga-Santiago

Art. 7. — Os aer6édromos de abastecimento serdo: Vigo, Chaves, Alijé, Viseu, Braga,
Vigo, Lugo e Santiago.

Art. 8."— O programa de alojamentos e comida sera:

Dia 11 — Vigo, concentra¢do a partir das 15 horas, jantar e dormida.
Dia 12 — Braganca, almo¢o volante.

Dia 12 — Alijo, jantar e alojamento.

Dia 13 — Espinho, almogo.

Dia 13 — Braga, jantar e alojamento.

Dia 14 — Lugo, almogo.

Dia 14 — Santiago, jantar e alojamento.

Art. 9. — A ordem de partida designada pelo Comissario da prova serd mantida em todas
as escalas.

Art. 10.° — Se possivel, cada noite se dara o resultado do dia; a classificagdo far-se-a da
seguinte forma:

a) Preparacdo de voo oficial e total e manobras de descolagem inclusive.
A classificacdo serd feita de 0 a 10 pelo Comissario,

b) Duracdo exacta do voo. Sobre uma nota de 10, redu¢des de 025 por cada 15" de
diferenca. Este tempo se tomara desde a ordem de descolagem, até a passagem exacta
sobre a vertical do controle de chegada, a 150 m. de altura sobre ele.



¢) Cumprimento das regras de circulacio aérea no circuito para aterragem,
rodagem e estacionamento. A qualifica¢do far-se-a como a).

d) Localizacdo de sinais. Sim — 10; Nio — O.

A nota média do dia, sera a ordem de classificagdo para a jornada; a média desta sobtida
diariamente, serd a que ordenara a classificacdo geral.

As indisciplinas serdo consideradas no fim da prova e reduzirdo a classifica¢do naquilo
que o juri estiver de acordo.

O desportivismo e camaradagem, em casos especiais aumentardo a classificagdo final
até 0,50.

Art. 11.° — Nesta prova serdo admitidos todos os pilotos portugueses e espanhdis, possui-
dores de licencas desportivas da FAI ou do seu pais respectivo. A organizagdo poderd limitar a
participa¢do dos pilotos nde socios dos Aero Clubes organizadores.

As tripulagdes so poderio ser constituidas por pilotos com as condigdes deste artigo.

Art. 12.° — A poténcia maxima dos avides concorrentes, sera de 135 C. V. e com certifi-
cado de navegabilidade em vigor.

Art. 13.° — As inscricées dos concorrentes deverio dar entrada nas secretarias dos Aero
Clubes correspondentes, (daqueles que pertengam aos clubes organizadores) antes do dia 4 de
Agosto. O resto devera inscrever-se antes dessa mesma data; na secretaria do Aero Clube do
Porto, os portugueses; na secretaria do Aero Clube de Santiago, calle del general Franco, n.* 11,
os espanhois.

Art. 14.° — O preco da inscricdo para os pilotos pertencentes aos Aero Clubes organiza-
dores, sera de 500 pts. por avido. Os participantes que nio reunam estas condi¢des, pagarao
mais 2.000 pts. por pessoa que concorra. Este pagamento podera fazer-se em escudos ao
cambio do dia.

Art. 15.°— Durante a volta deverdo ser observadas rigorosamente as regras de circulagdo
aérea em vigor, e as aconselhadas eventualmente pelo juri.

Art. 16.° — Serdo por conta da organizagio, os carburantes e lubrificantes necessarios;
assim como os alojamentos e manuten¢do dos concorrentes nos dias previstos.

Art. 17.° — Os Aero Clubes organizadores, ndo se responsabilizam pelos prejuizos que por
razoes diversas possam ser causados aos concorrentes, aos avides, a terceiros ou a bens de
terceiros, durante a execug¢io da volta.

Art, 18.° — Serdo atribuidos prémios aos vencedores diarios, e aos vencedores da classi-
ficagdo geral.
Art. 19.° — Diariamente o juri admitira reclamagdes por escrito na escala final do dia,

até uma hora antes da fixada para o jantar. As decisdes que adopte o juri serdo inapeldveis.

Art. 20." — Sera constituido um juri por delegados da Aerondutica Civil portuguesa e
espanhola, e pelos Aero Clubes organizadores.

Art. 21. — Em caso de empate, se dara por vencedor a tripulacio do avido de construcio
mais antiga (prototipo); e se persiste este, a tripulagio que em conjunto, tenha as suas
licencas mais recentes.

Art. 22,° — Cada Aero-Clube organizador, adiantara na organizagido da volta, 2.000 pts.
por aviio que concorra em Seu nome.

Art. 23.° — O resultado econémico que se obtenha, uma vez arbitrados os ingressos
citados, e os gastos totais, serd por partes iguais para os Aero Clubes organizadores.




DOS AERO CLUBES

AERO CLUBE DE TORRES VEDRAS

Tem presentemente 57 pilotos em treino. O ano passado efectuaram-se
1.200 horas de voo nos trés avides do aero clube. Dois dos avides o Tiger e ‘
o Cub J-3, tém 3.000 horas de voo. Somente o enumerario gasto anualmente |
em manutenc¢io tem permitido a sua utilizagao.
O Cub ]-3 s6 pratica e unicamente, tem sido utilizado para instrugdo.
O Tiger é utilizado para aperfeigoar todos os alunos brevetados, uma 1
vez que tenham sido efectuadas 5 horas a solo no lugar da frente do Cub J-3.
S6 entdo sdo largados no Auster D-4. Este avido é utilizado para treino
avancado e tem sido um avido de extraordinaria valia, ndo s6 pelo consumo
conseguido, 21 litros por hora, como pelo real avango emprestado a pilota-
gem. Os aero clubes nacionais estio de facto de parabéns pela adicdo de
tdo util aeronave as suas frotas, gracas ao apoio da Dignissima D. G. A.C.
" O Aero Clube de Torres Vedras, acaba de adquirir um avido de
instruciio e treino de construgio alemd e patente sueca, o Bolkow Junior.

O magnifico Bslkow recentemente adquirido pelo Aero Clubz de Torres Vedras



Avido completamente metdlico, cuja essencial inovagdo é a sua cons-
trucdo interior em massa metalica de ninho de abelha, possui um motor de
103 cavalos Rolls-Royce Continental e € triciclo, lado a lado, todo de revesti-
mento metalico, acrobatico e vira preencher uma lacuna na instruc¢io basica
do Aero Clube, com tipos modernos de avides.

O seu modico preco, permitiu substituir com vantagem o material
americano.

Um curso de voo sem motor estd sendo efectuado, em Sta, Cruz, pela
D. G. A. C. que nio foje a sua louvavel ajuda aos aero clubes nacionais,

Assim, mais 8 pilotos ficam a dever o seu brevetamento (v. s. m.)
aquela prestimosa entidade directiva da nossa aviagdo civil. A secc¢do de
voo sem motor do Aero Clube, tem 25 inscritos para obtencio da licenga de
piloto planador. Espera-se comegar em breve a sua instrugdo, para o que se
esta entabulando negécio de aquisi¢do de planadores. A sec¢do possui ja um
jeep para favorecer a sua actuacio.

Para a realizagdo de voo orografico, estuda-se actualmente na regido
de Torres Vedras a possibilidade de utilizar duas ladeiras.

O Aero Clube pensa desenvolver a sua actividade de voo sem motor
a um nivel até agora ndo efectuado no nosso pais. Aos actuais brevetados,
pensa-se treinar até ao nivel do certificado superior de prata durante todo
este ano.

Ruy Grancha

AERO CLUBE DE FARO

AEROPORTO

Os corpos gerentes do Aero Clube de Faro, recentemente eleitos, ja
foram sancionados pela Direc¢io Geral da Aerondutica Civil. Muito breve-
mente tera lugar o acto de posse, que deve vir a revestir-se da solenidade
propria de uma Institui¢do que agora vai encetar os primeiros passos e, por
consequéncia, carece de todo o apoio moral e material das entidades que lho
possam dispensar.

Temos conhecimento que a Direc¢do do primeiro Aero Clube do
Algarve, apés o referido acto de posse, projecta deslocar-se a Lisboa para
apresentar os seus cumprimentos a diversas entidades, figurando em primeiro
lugar, como é 6bvio, a Direc¢do Geral da Aeronautica Civil.

DE FARO

No ultimo noticiario da Imprensa algarvia afirma-se que a construcio
do Aerporto de Faro sera, em breve, uma realidade e, no entanto, a aspira¢do
dos aviadores civis de contarem, ainda este ano, com uma pista de aterragem
nos suburbios da cidade talvez venha a ser retardada. A situagdo, porém,
esta absolutamente definida e agora ja nido existem duvidas sobre a marcha
dos acontecimentos que, diga-se, promete ser acelarada.

Em reforco destas consideragdes, apreciemos o relatério que precedeu
o diploma publicado na folha oficial, no passado dia 26 de Abril, o qual
insere varias dispcsicoes relativas a construg¢do urgente do Aeroporto de Faro:

« Estd de ha muito prevista a construgio de um aeroporto na cidade de
Faro, complemento essencial da rede metropolitana que, simultineamente, sirva
o desenvolvimento da aviacio desportiva.

O aeroporto de Faro foi, assim, incluido entre os servicos externos da
Direccio Geral da Aerondutica Civil, vegulados pelo Decreto-lei n.o 36.619, de
24 de Novembro de 1947.




Por vdrias rasaes, porém, ndo tem sido possivel levar a cabo esta obra,
E que, todavia, ndo pode ser adiada por mais tempo sem grave prejuizo para os
4‘ interesses a que estd ligada.
3 Com efeito, como é do conhecimento priblico, foram tomadas diversas
- medidas, algumas ja em execucdo, com vista @ valorizacdo do turismo na
provincia do Algarve, a qual, neste importante sector economico, estd reservado
papel de grande relevo.
No entanto, para que essas medidas tragam & cconomia nacional e
regional os largos beneficios que delas se esperam importa assegurar no mais
curto prazo as ligagoes aéreas com a citada provincia, ja que, como ¢ sabido, a
aviagdo comercial constitui hoje, condicdo necessdaria do incremento do turismo.
Nestas circunstincias, o Governo decidiu adoptar as medidas adequadas
ao inicio urgente da construgdo do aeroporto daquela cidade, por Sforma que
dentro em pouco o Sul do Pails seja servido convenientemente pelos transportes
aéreos e a aviagdo desportiva disponha ali das instalagoes de que precisa.»

E agradavel verificar que o Governo nio esqueceu, em empreendi-
mento de tal envergadura, a aviag¢do deportiva, ficando estabelecido que
esta «disponha ali das instala¢ées de que precisa».

Esta de parabéns a provincia do Alvarve pelo melhoramento que vira
revolucionar os seus anseios de expansio turistica e fica também de parabéns
o Aero Clube de Faro que, logo 4 nascenca, encontra um motivo de estimulo
para se dedicar, sem reservas, 4 importante tarefa que lhe cabe na divulgagio
e pratica da aviagdo desportiva e de turismo.

Nao ficara mal aqui, antes pelo contrario, absolutamente se justifica,
uma palavra de muito apreco pela ac¢do que o sr. Dr. Luis Gordinho
Moreira, ilustre Presidente da Camara Municipal de Faro, vem desenvolvendo
para ver coroado de éxito todo o seu notdvel esforco por uma causa que o
apaixonou e, para agrado seu e de todos nods, se vai agora concretizar. As
nossas sinceras felicitagoes.

HOMENAGEM AO DIRECTOR DO CAMPO DE ALBUFEIRA

Foi acolhida com simpatia, o que nos apraz registar, a sugestio feita
numa revista da especialidade para que se prestasse publica homenagem ao
Director e proprietario do Campo de Albufeira, Sr. Jos¢ Martins Cardoso.
A Direc¢ido do Aero Clube de Faro deliberou, em reuniio recente, chamar a
si a iniciativa, 4 qual jd aderiram alguns aero clubes. Foi, em consequéncia
de tal deliberagdo, proposto aos aero clubes do Continente que se constitua
uma COMISSAO DE HONRA da qual fagam parte os respectivos Presi-
dentes das Direcc¢oes e solicitadas sugestdes para fixacio da data em que
deverda ser prestada a homenagem, pois hd pormenores a considerar, como
calendarios de provas, metereologicas, etc., etc.

De qualquer modo, o Campo de Albufeira ja deve estar utilizavel a
partir de Junho e, portanto, poder-se-iam aproveitar os meses de Julho ou
Agosto para uma revoada ao Algarve em disputa de um trofeu que poderia
ter o nome do nosso homenageado. Tém a palavra os técnicos destas andan-

- cas do ar e seria muito grato a todos nds que, entre estes, aparecessem os
técnicos da D. G. A. C,, Departamento do Estado a que nio deve ser indife-
rente este movimento em marcha, pois se pretende homenagear um Homem
com relevantes servicos a Causa do Ar e, deste modo, a prépria Nacio.

Faro, 15 de Maio de 1962.
Benigo da Cruz
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RUY GRANCHA — De 44 anos, ama o Porto e deve aos seus pilotos horas
largas dum convivio amigo inesquecivelmente eterno. Tem diariamente presente
as manhis do Minho cristalinas e etéreas, cheias de bruma nos vales e suas
recortadas serras, onde voar nos identifica com a Natureza e Deus. ~
Piloto ha 21 anos, 1.400 horas de voo com motor, 110 sem motor. Levou o '\\ )
Aero Clube de Torres Vedras de 6 contos em caixa em 1957 a 300 em 1962. P
Seu actual Secretario Geral e Instrutor. Adora o Auster D4, 6 e 8 construidos e
nas OGMA. Comprou o revolucionario Bolkow, para Sta. Cruz [
~
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FRANCISCO ALCOFORADO DE MENEZES — De
45 anos de idade, casado. E licenciado em Ciéncias
Historicas e Filosoficas pela Faculdade de Letras da
Universidade de Coimbra e diplomado em Maquinas
e Electrotecnia pelo Instituto Industrial do Porto.
Praticou quase todos os desportos, especialmente a
patinagem, tendo feito parte das equipas campeas
regionais em varias épocas no Estrela e Vigorosa
Sport e no Académico Futebol Clube.

Possui o certificado de piloto de avides com motor
n.o 858 e de planador n.” 86, obtidos na Escola de
Pilotagem do Aero Clube do Porto.

E socio fundador do Aero Clube da Costa Verde.

ANIBAL FUENTEFRIA REIS — Casado, de 32 anos, ¢ diplomado em Maqui-
nas e Electrotecnia pelo Institute Industrial do Porto.

Praticou a patinagem tendo feito parte da equipa do Académico Futebol Clube,
chegando a ser campedo regicnal de corridas.

Frequentou a Escola de Pilotagem do Aero Clube do Porto onde obteve o0 seu
certificado n.° 859. E socio fundador do Aero Clube da Costa Verde.
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COLABORACAO E ENTREAJUDA

PALAVRAS DE ORDEM NOS AERO CLUBES DO NORTE

Foi nesta altura — comib dissemos
— qti+ o sr, dr. Banderra de Melo re-[?
velou a oferta de dolz aparethog da

de . Public- aviacio civil brasileira & sus. congénu. A
jade — Aq Li. re portuguesa, o .
boox 0" Aiviizope sr, Omior QECs. ‘Dl

que um dos referidos aparclhof 3 As 135§
confiado ao Aéro Clube de Portugal — 0 filme
8 gue pProvoeou novos & prolongados 0 p{ :
aplaysos — remate fellz & comdigno de .
tic brilhants scontecimento, SRREBEREAEIERRESY,
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Do que segue ndo cabe qualquer responsabilidade a « Gas em Grande» nem ao Aero Clube
da Costa Verde devendo ser imputada toda inteirinha ao autor do escrito, pessoa que, alem dos
titulos aeronauticos que possui -- certificado em dia de piloto de avido e certificado «aos dias»
de piloto de planador — revindica agora também para si o titulo de «parolo n.® 1» em assuntos
de aviacgdo.

Comecava a falar-se muito de uma iniciativa anunciadora de harmonia em terra aos
Aero Clubes do norte e paz,.. nos céus aos pilotos de boa vontade. E, como nos temvos biblicos,
a palavra anunciadora da nova era ia passando de boca em boca, deixando atras de si uma

- | - legido de seguidores da nova doutrina de paz e de amor que, incontida, irrompia fremente e

1 promissora por Espinho, Porto, Braga e Mirandela. ..
o Nio mais haveria Aero Clubes ricos e pobres. A unido faz a forca e, como onde todos
ajudam nada custa, em breve os Aero Clubes do norte constituiriam um todo poderoso e forte,

capaz de grandes coisas.




Muito sinceramente queremos confessar aqui a puridade que, ao principio, estaivamos um
pouco cépticos. Que ndo, asseguravam os camaradas confiados. Aquilo era verdadeiro e certo e
estava, mesmo, j4 dando os seus prestimosos frutos.

Por exemplo: no Porto havia pilotos de voo sem motor mas faltava-lhes o respectivo
planador?... La estava o « Rohnlerch» do Costa Verde a levar para o ar esses pilotos.

— Entdo ndo era mesmo um resultado de sinal positivo da colaboragdo e entreajuda dos
Aero Clubes do norte?

E houve reuniées. E houve encontros. Aqui, ali e acola. Aquela colaboragio, a principio
simplesmente esbogada, era agora portentosa torrente de vontades a resolver com airosa simpli-
cidade, em conjunto, os pesados problemas de cada um.

Assistimos também algumas vezes, a saber como era, para depois contar como foi.

Altissimos problemas se plantearam. Que Aero Clube assinaria o expediente relativo a
colaboragdo?... Deveria o papel ser azul ou amarelo as riscas?. ..

Mas os problemas foram superados e a colaboragido prosseguiu, preciosa e eficiente em
todos os pormenores. A «Segurang¢a de Voo, passou a ter mais olhos observadores e colabora-
dores. Um dia um avido de um Aero Clube «colaborante» deslocou-se propositadamente a
Paramos para alertar a «Seguran¢a» do Costa Verde de que um seu avido fora visto a sobrevoar
Penafiel 24,5 cm mais baixo que a altitude regulamentar.

E entdo nio era mesmo de resultados positivos a colaboragio e entreajuda dos Aero
Clubes do norte?. ..

Nio havia duvida. A entreajuda era um facto e nos, a principio descrentes dessa ajuda
mutua entre os 4 Aero Clubes do norte, ndo tinhamos mais que aceitar desportivamente o nosso
erro e penitenciarmo-nos « mea culpa, mea magna culpa».

Pois podia ainda alguém duvidar do valor e da sinceridade dessa compreensiva colabora-

¢do? Nao! com certeza que nio!...

P.S.—Os jornais do dia 8 de Abril passado deram-nos conta do enormissimo barrete
que enfidvamos e tivemos de chegar a irrefutdvel e consoladora conclusdo de que éramos muito
justamente o «parolo n.° 1» nestes trancendentes e incompreensiveis assuntos da colaboragio e

entreajuda nos Aero Clubes ca de cima!!!




Presidencia do Conselho e Ministérios do Ultramar e das Comunicacdes
SECRETARIA DE ESTADO DA AERONAUTICA

DECRETO N.° 44,371

Tendo a experiéncia revelado o valor da
cooperacio voluntaria de elementos das orga-
niza¢des referidas no Decreto-Lei n.’ 41.281,
de 21 de Setembro de 1957, e no Decreto
n.° 43.808, de 20 de Julho de 1961, no que
respeita a execu¢ido de missdes aéreas com-
plementares de acc¢io militar,

Tornando-se, contudo, necessdrio, para seu
pleno rendimento, enquadrd-los na organica
geral da Forca Aérea, assisti-los técnicamente,
subsidid-los e integrar a sua actuagido na
accdo geral aérea,

Usando da faculdade conferida pela 1.2 parte
do n.° 2.° do artigo 109.° da Constituic¢do, o
Governo decreta e eu promulgo, para valer
como lei, o seguinte:

Artigo 1. — Nas organizagoes referidas no
artigo 1.° do Decreto-Lei n.° 41.281, de 21 de
Setembro de 1957, e no artigo 1.° do Decreto
n.’ 43.808, de 20 de Julho de 1961, podem
constituir-se formacoes aéreas voluntdrias des-
tinadas 4 execuc¢do de missdes aéreas comple-
mentares de ac¢io militar.

§ unico. — Exceptuam-se das organizagoes
referidas no corpo deste artigo as relativas a
para-quedismo e aeromodelismo.

Art. 2. — As formacdes aéreas voluntdrias
sdo, normalmente, com postas por pessoal nave-
gante e pessoal terrestre de apoio, dispondo
de aeronaves e outro material.

Sem prejuizo do disposto no artigo 23.° da
Lei n.° 2056, de 2 de Junho de 1952, a consti-
tui¢io de formacdes aéreas voluntdrias carece
de autoriza¢io dos comandos das regides ou
zonas aéreas em que deva ter lugar.

Art. 3. — O pedido de autorizagido deve
ser apresentado por uma das organizacoes
referidas no artigo 1. do presente diploma e
instruido com as declara¢des individuais de
aceitacdo do pessoal navegante e pessoal ter-
restre de apoio, assim como da relagdo das
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aeronaves e outro material que ficardo a
disposi¢do da formagdo aérea voluntdria res-
pectiva.

§ 1. — Os comandos das regides ou zonas
aéreas podem condicionar a autorizagio, refe-
rida no corpo deste artigo, a prestacdo de
provas reveladoras da necessaria capacidade.

§ 2.° — Quando as aeronaves e outro ma-
terial pertencerem a Direc¢do Geral da Aero-
nautica Civil ou aos servicos provinciais da
aeronautica civil, a sua inclusio na relacdo
referida no corpo deste artigo carece de prévia
autorizacio daquela Direccdo-Geral ou destes
servicos.

Art. 4.° — As formagdes aéreas voluntarias
ficam na dependéncia dos comandos das re-
gides ou zonas aéreas onde forem constituidas,
para tudo o que diga respeito a instrucdo e
assisténcia técnica ligadas com a execucdo de
missoes aéreas e para tudo o que diga respeito
a estas missoes.

§ 1.° — Sem prejuizo do disposto no corpo
deste artigo, as autoridades aeronauticas civis
mantém a plenitude da sua competéncia sobre
as organizag¢des referidas no artigo 1.°, decor-
rentes do disposto no Decreto-Lei n.° 41.281,
de 21 de Setembro de 1957, e no Decreto n.°
43.808, de Julho de 1961.

§ 2.° — Os comandos das regides ou zonas
aéreas devem dar prévio conhecimento a
Direccdo-Geral da Aeronautica Civil ou aos
servigos provinciais da aeronautica civil dos
programas de instrugdo e assisténcia técnica
referidos no corpo deste artigo.

§ 3.°— A execugdo das missdes aéreas so
deve ter lugar em emergéncia ou em guerra.

Art. 5.° — As aeronaves e outro material
cedidos pelo Estado com a finalidade exclusiva
de instrucido e assisténcia técnica, ligadas com
a execucio de missdes aéreas e de execucio
destas missdes, nio podem ser desviados da-
quela finalidade.



Art. 6. — As formacgoes aéreas voluntdrias,
no que respeita a actividade ordenada pelos
comandos das regides ou zonas aéreas, podem
beneficiar de:

a) Facilidades de instru¢io de pessoal
navegante e de pessoal terrestre de apoio;

b) Assistencia técnica para manutenc¢do
de aeronaves e outro material;

¢) Fornecimento gratuito de combustiveis
e lubrificantes;

d) Concessdo de subsidios;

e¢) Empréstimo de aeronaves e outro
material.

§ 1.° — A concessdo dos beneficios previstos
no corpo deste artigo compete:

a) Ao Ministro das Comunica¢des, pela
Direc¢io-Geral da Aeronautica Civil, no que
respeita aos beneficios referidos nas alineas
d) ee),

b) Ao Secretario do Estado da Aeronau-
tico, pela For¢ca Aérea, no que respeita aos
beneficios referidos nas alineas a), 0), ¢), d) e ¢);

¢) Aos governadores das provincias ultra-
marinas, pelos respectivos servicos provinciais
da aeronautica civil, no que respeita aos bene-
ficios referidos nas alineas d) e e).

§ 2.°— As aeronaves referidas no artigo 5.°
deverio ter matricula militar.

§ 3.°— A assistencia técnica prevista na
na alinea 4), quando concedida a aeronaves
de matricula civil, devera respeitar as normas
técnicas de manuten¢do vigentes na aviagdo
civil.

§ 42— As aeronaves de matricula civil
empregadas nas formacgdes aéreas voluntarias
s6 poderdo ser conduzidas por pessoal da
For¢a Aérea ou por pessoal civil titular das
licencas competentes.

Art. 7. — O pessoal navegante e pessoal ter-
restre de apoio tém os seguintes direitos:

a) Dispensa de comparéncia, sem perda
de remuneracdes, nos servigos publicos e pri-
vados, quando, em emergéncia ou em guerra,
sejam designados pelos comandos de regides
ou zonas aéreas para missoes aéreas inadiaveis;

b) —Gratificagoes de servigo aéreo
ou de especialidade, quando, em emergéncia
ou em guerra, sejam desigados pelos comandos
de regides ou zonas aéreas para missoes de
Servico,

¢) Pensodes por incapacidade e pensdes de
preco de sangue, quando sofram acidentes em
missdes de servico ordenadas pelos comandos
das regides ou zonas a€éreas.

§ 1.© — Para efeitos do disposto nas alineas
b) e ¢) do corpo deste artigo deve observar-se
a seguinte equiparagdo:

Pessoal navegante—tenente piloto aviador.
Pessoal terrestre de apoio — segundo-sar-
gento especialista.

§ 2. — O beneficio referido na alinea b) €
concedido sujeito a sancdo do Secretario de
Estado da Aeronautica, pela For¢a Aérea e
por forma e em condigoes idénticas as vigentes
para o pessoal militar da Forca Aérea.

§ 3.°— O beneficio referido na alinea ¢) €&
concedido por forma e em condigdes idénticas
as vigentes para o pessoal militar da Forca
Acérea,

Art. 8. — As dotagoes necessarias a cober-
tura das despesas que, por for¢a do presente
diploma, incumbem a Forca Aérea, Direccéo-
Geral da Aeronautica Civil e servigos provin-
ciais da aerondutica civil serdo inscritas nos
respectivos or¢amentos.

Art. 9.° — As instru¢des que venham a ve-
rificar-se necessarios para execuc¢do do dis-
posto no presente diploma serdo emanadas,
na metrépole, conjuntamente do Estado-Maior
da Forca Aérea e da Direc¢do-Geral da Aero-
nautica Civil e, nas provincias ultramarinas,
dos respectivos conselhos aeronduticos pro-
vinciais.

Publique-se e cumpra-se como ele se
contém.

Pacos de Governo da Republica, 29 de
Maio de 1962. — AMERICO DEUS RODRIGUES
THOMAZ — Anténio de Oliveira Salazar — José
Gongalo da Cunha Sottomayor Correia de Oli-
veira — Alfredo Rodrigues dos Santos Junior
— Jodo de Matos Antunes Varela — Antonio
Manuel Pinto Barbosa — Mdrio José Pereira
da Silva — Fernando Quintanilha Mendonga
Dias — Alberto Marciano Gorjdo Franco No-
gueira — Eduardo de Arantes e Oliveira —
Adriano José Alves Morveira — Manuel Lopes
de Almeida — José do Nascimento Ferrveira
Dias Jinior — Carlos Gomes da Silva Ribeiro
— José Jodo Gongalves de Proenga — Henrique
de Mirvanda Vasconcelos Martins de Carvalho
— Kaulza Oliveira de Arriaga.




Fotografia do Aeroporto do Porto, vendo-se a branco as primitivas pistas. a cinzento as pistas actuais e a tracejado
o projecto das pistas e futuras construcgdes.

OBRAS DE AMPLIACAO DO AEROPORTO DO PORTO

Em 1960 iniciaram-se as obras de desenvolvimento do Aeroporto que correspondiam
na 1.* fase a:

a) — Um prolongamento da pista principal N-S de 1.500 m. para 1.800m.;

b) — Expropria¢oes a Norte incluidas no plano geral e que, interessavam, quer as obras
da 1.* fase, quer a desarborizagdo da zona de aproximacgio a pista principal N-S.

No decorrer da obra verificou-se, quer pelo estado do pavimento da pista principal N-S,
quer pela antecipa¢do da estimativa que se tinha elaborado no que respeita a utilizagdo do
Aeroporto por avides de jacto, que seria necessario entrar imediatamente nalgumas das realiza-
coes da 2." fase.

Assim, com a aprovagdo e o necessario financiamento do Governo, comegou a execu-
tar-se em 1961 :

a) — Um prolongamento da pista principal N-S de 1.800 m. para 2.000 m;

b) — O reforgo de toda a pista com nova pavimentagio, de acordo com as técnicas mais
modernas e de forma a servir o triafego de todos os actuais avides de jacto em
servigo e daqueles que estdo previstos para futuro;

¢) — A montagem dum sistema completo e técnicamente mais avangado de luzes de
pista e de aproximacio de alta intensidade;

d) — O prolongamento da pista secundéria E-O de 1.250 m. para 1.500m. a fim de evitar
o encerramento do Aeroporto pelo periodo de execu¢do da obra de reforgo do pavi-
mento da pista principal N-S;

¢) — As expropria¢bes necessarias quer as obras de prolongamento das duas pistas quer
a desarborizagio da zona de aproximacdo da pista N-S.

Ainda dentro do planeamento elaborado iniciou-se o reapetrechamento e beneficia¢io dos
equipamentos e instala¢des radio e a aquisi¢do de material de socorros.



25 de Mar¢o de 1961 — O Exmo. Senhor

Doutor Elysio Alves Pimenta, Governador

Civil do Porto, deu inicio 4s obras de desen-

volvimento do Aeroporto do Porto, come-

cando pelo corte simbélico dum eucalipto —

1.2 drvore a ser derrubada para ampliacdo
da pista Norte

Estdo em curso as obras de reforgo e pavimentacdo da pista principal N-S que se espera
estejam concluidas até a primavera do corrente ano. E’ esta a obra de maior envergadura.

Paralelamente estdo também em curso os trabalhos preliminares da instala¢do do sistema
de luzes de pista e de aproximagio de alta intensidade.

Este sistema compreende:

a) — Luzes de pista com trés fiadas: duas laterais e uma ao longo do eixo:

b) — Sistema CALVERT de luzes de aproximagido com goo m. de comprimento e cinco
barras transversais, adicionado de mais uma fiada central de luzes omnidireccionais;

¢) — Sistema indicador de ladeira de descida — VASI (VISUAL APPROACH SLOP
INDICATOR).

Todo este conjunto que so alguns dos grandes Aeroportos o possuem actualmente com
estas caracteristicas, constitui o sistema fundamental e indispensavel a aterragem dos avides
comerciais com condi¢des de tempo adversas — nevoeiro.

Vem a propésito duns comentarios vindos a publico 4 cerca do RADAR e GCA com que
deveria ser equipado o Aeroporto de Lisbhoa e até o do Porto, expressar, mais uma vez e com
mais pormenor do que a leve referéncia feita atrds, a nossa opinido sobre o assunto:

1 — O RADAR interessa sobretudo, como se disse, a um rapido escoamento de trafego
quando se encontrar saturado o espago aéreo sobre o Aeroporto.

2 — O GCA poderd interessar s6 em casos muito especiais e de emergéncia em que se
avarie todo o restante equipamento radio de terra ou do avido; ora isto é particular-
mente dificil actualmente, pois que, quer o equipamento de bordo quer o equipa-
mento de terra, ¢ duplicado ou triplicado;

3 — E mais facil a um piloto, com a aparelhagem electrénica que actualmente equipa
todos os avides e que permite sistemas de conduc¢do dos avides, automaticos ou
semiautomaticos, executar as manobras de aterragem em mas condicoes de tempo —
nevoeiros — com maior eficiéncia e até seguranga, utilizando o ILS ou mesmo o VOR ;

4 — Por outro lado, e enquanto na aviacdo comercial nio se executarem as aterragens
completamente automaticas, nada vale o GCA ou qualquer dos outros sistemas
radio para aterragem se o piloto nio conseguir ver a pista ou marcas que a definam.

Conclusdo: o sistema de luzes (marcas luminosas que definem a pista) é fundamental e
imprescindivel para as aterragens com mas condi¢des de tempo — nevoeiro.




Financiamentos e encargos resumidos:

Em 1960, além das dotacdes do or¢amento ordinario, em grande parte aumentadas, houve
um financiamento de 5.000 contos pelo Plano de Fomento que se destinaram essencialmente ao
prolongamento da pista principal N-S e a expropriagdes.

Em 1961, quer as dotagdes do or¢amento ordinario que foram amplamente aumentadas
nas rubricas destinadas a apetrechamento radio e de socorros, (a despesa ordinaria passou de
995 contos em 1956 para 2,800 contos em 1961) quer Os sucessivos financiamentos através do
Plano de Fomento que totalizaram 17.000 contos, permitiram lancar as realizagoes planeadas ao
ritmo previsto para atender as necessidades postas a utiliza¢do do Aeroporto pela aviagdo
de jacto.

Em 1060 dispenderam-se mais de 2.000 contos em expropriagdes e cerca de 3.000
contos em obras.

Em 1961 dispenderam-se ou estdio comprometidas as seguintes verbas:

a) — Em obras cerca de 5.000 contos;
b) — Em expropriacdes cerca de 2,000 contos;

¢) — Em apetrechamento radio e aquisi¢do de material de socorros cerca de 1.000 contos.

O sistema de luzes de pista e de aproximagio previsto para a pista principal N-S consti-
tuira um encargo de cerca de 6.000 contos.

Situacdo dos empreendimentos previstos:
Encontra-se ja completo o prolongamento para 2.000m. da pista principal N-S.
Completou-se também o prolongamento para 1.500m. da pista secundaria E-O que foi

reaberta ao trafego ha cerca de 5 meses., Esta pista, que no inicio da reabertura funcionou com
um sistema provisério de luzes, encontra-se ja dotada com o sistema de iluminagdo eléctrica

definitivo.

Efectuaram-se as expropriagdes indispensaveis aos trabalhos realizados e continuam a
processar-se ao ritmo previsto, quer para realizagdo dos trabalhos projectados, quer para
desarborizac¢do das zonas de aproximag¢do, quer ainda com destino a execugdo das 2.2 e 3.* fases.

Procedeu-se ja a beneficiagdo do equipamento radio e ao apetrechamento com os sistemas
radio e electrénicos essenciass e de técnica mais actualizada (ILS, VOR, etc.). Continuam ainda
trabalhos de beneficiacio do equipamento da Torre de Controle.

Neste aspecto fica este Aeroporto equipado com tudo que existe actualmente nos grandes
aeroportos internacionais, excepto o radar que alids continua ainda a ser para este Aeroporto
de interesse secundario, uma vez que o seu papel fundamental se situa no escoamento e segu-
ranca do trafego aéreo em manobra na drea do aeroporto e ndo na operagdo de aproximagio e
aterragem com condic¢des adversas de tempo (nevoeiro).

Adquiriu-se material de socorros e espera-se a entrega de outro a fim de dotar o Aero-
porto com todos os elementos recomendados pela ICAO,




I preferivel ter este sisma e um rudimentar equipamento radio, a possuir RADAR, ILS,
VORs, etc., e ndo ter luzes de pista e aproxima¢io de alta intensidade.

Nio interessa de momento, portanto, ao Aeroporto do Porto e ao de Lisboa possuirem
GCA. Quer um quer outro tém o equipamento electrénico recomendavel e mais eficiente — ILS
(INSTRUMENT LANDING SISTEM) e irdo ter dentro em breve o sistema mais importante
de todos — luzes de pista e aproximagio de alta intensidade.

Em abono desta opinifio interessara analisar alguns dos resultados do resultado estatistico
elaborado por este Aeroporto «Estatistica e analise comparativa das condi¢bes metereologicas
dos Aeroportos do Porto e de Lisboa ».

Assim, verifica-se que na situa¢fo actual a média de horas de encerramento por ano dos
dois Aeroportos, o de Lisboa e o do Porto ¢ respectivamente 334 e 588. Com o sistema de luzes
a que nos referimos, essa média baixard neste Aeroporto para 324

Acresce que, sendo a simultaneidade de encerramento dos dois Aeroportos quase nula,
este Aeroporto tem condi¢des optimas para alternante do de Lisboa. Condigdes estas que aliadas
a proximidade dos dois Aeroportos e dada a importancia deste ultimo factor para a exploragio
comercial da aviag¢do de jacto, coloca 0o nosso Aeroporto em posicdo de destacado relevo como
alternante.

Visita do Ex.mo Sr. Kubitschek de Oliveira, Presidente do Brasil, em 8-8-60

O Aero Clube da Costa Verde possui agora mais uma unidade para escola — o
Cub J. 3 CS — ABW, recentemente adquirido por este Aero Clube e que desde Marco
se encontra ao servico dos associados.




MEMORIAS DE UM «<PENUGENTO>»
—DA «VIAGEM», E DO SUSTO PREGADO POR UM «VETERANO?»

por CARLOS MENDES
do Jornal <A Provincia de Angola»

Vi

No tultimo capitulo destas malfadadas memdrias contei como foi o meu primeiro «cavalo-
-de-pau», uma das muitas «atitudes» de um avido, esta porém independente quase, do controle
do «penugento».

E uma coisa desagradivel essa, de ver o avido « tomar o freio nos dentes» e girar numa
curva apertada, muitas vezes com a ponta da asa a um palmo do chio, quando nio apoiado, ate,
sobre ela. E depois, 14 na porta do hangar, hd sempre uma data de invejosos, de despeitados
que comentam, que tomam apontamentos e vém depois para as suas folhas, com piadinhas que
nos sugerem sorrisos amarelos. A gente finge que acha graga, mas ca por dentro..,

Mas continuemos.

Fui largado com sete horas e tive portanto de cumprir mais vinte e trés, para poder ser
submetido ao exame final. Antes, porém, que ele se verificasse, tive que fazer «a viagem».

«A viagem » pode considerar-se j4 uma parte do exame, porque faz parte do regulamento,
que, antes de a ele ser submetido, o «penugento», que é como quem diz o aluno, faga uma
viagem com algumas horas de voo e duas aterragens em pistas diferentes.

A mim marcaram-me Novo Redondo, com aterragem em Porto Amboim.

Olhei no mapa e medi distancias...

Era longe que se fartava, mas tinha que ser! E com a presungio caracteristica de quem se
inicia em qualquer coisa, que pretende seja dificil, durante oito dias estudei essa célebre «viagem».

Aqui, para nés, aquilo é uma brincadeira de criancas! Subindo a quinhentos metros, ndo
mais. O piloto que entre num rumo aproximado, vé ao longe pela direita o mar sempre a
acompanha-lo. Nem tem que errar: é seguir a costa a distancia. Mas eu nfo tinha interesse
nenhum que assim fosse e aos «veteranos», que me queriam ouvir, eu encarecia as dificuldades,
falava de nuvens baixas e integrado no meu papel de «comandante» tracei rumos, peguei orgu-
lhosamente num calculador Dalton e meti-me a fazer contas, a determinar derivas, a calcular
tempos, como se se tratasse da travessia do Atlantico sem escala.

Creio que referi a virios amigos, com ar despreocupado, essa «dificil» e longa viagem
que ia fazer.

E uma manhi, levando debaixo do braco um molho de mapas, o ¢ calculador» —aquilo
para mim era uma varinha magica — transferidor, régua e compasso, 14 entrei para o CR LAY,
que ja tinha os plenos feitos. Na placa, «o nosso Rocha» era o meu unico espectador e tinha
aﬁvelago o slelg sorriso numero dois — que ele tem uma escala de sorrisos, isso tem!

escolei.



Logo de inicio verifiquei que nfo tinha tudo pelo meu lado: o tecto, que € como quem diz,
as nuvens, estavam baixas, e nlo tinha o recurso que secretamente incluira nos meus compli-
cados cédlculos, de subir a mil e quinhentos pés e agarrar-me a linha distante da costa. Por
outro lado a bussola, esse instrumento diabdlico de precisio, em que custa muito a acreditar,
estava excitadissima naquela manhi! Os seus numeros desfilavam em grande velocidade em
frente ao recticulo, ora para um lado, ora para o outro. Quando a apanhava estavel, falava-lhe,
dizia-lhe palavras bonitas, mas, eterna insatisfeita, desatava logo a passear novamente e eu as
pegadas agora para a esquerda, logo para a direita, a tentar apanha-la.

E 14 fui indo.

Cabe aqui referir um facto que me fez apanhar dois sustos nesta célebre viagem: um
«veterano» solicito, avisaram-me na véspera que era perigoso fazer a selec¢do dos tanques de
gasolina em.voo e aconselhou-me a que o fizesse no solo, ou sé6 quando sobrevoasse uma pista.
E que segundo ele, haviam umas bolinhas de ar intrometidas que nessa altura podiam engasgar
o motor.

Esta claro que eu nfio tomei aquilo como uma excepg¢ido, mas sim como um perigo perma-
nentemente suspenso sobre a minha cabega!

Ao aproximar-me de Porto Amboim, onde devia aterrar, reparei que o nivel do tanque
indicava um quarto de deposito. Ora isso pareceu-me muito pouco e durante as vinte milhas
que ainda tinha a fazer, os olhos fugiam-me continuamente para o indicador que baixava.
Nessa altura comegou a aquecer, certamente, dentro da cabina, porque comecei a transpirar por
todos os lados.

Finalmente apareceu-me Porto Amboim e como entrei do lado do mar, descobri a pista
aconchegadinha entre morros, que me pareceram serras! Mas era mesmo ali que eu devia
aterrar? Como era possivel aos Dakotas da DTA encaixar-se ali!!! Mas nfio havia duvida que
aquela era a pista e em sobressaltos, por causa da gasolina e em ansias por causa da aproximacio
e dos morros, la vim para o chido, a mio esquerda enclavinada na manete do gés, a direita a
torturar o pau do manche, como preta em prepara¢do de «funjada» fumegante.

L4 aterrar, aterrei. A primeira a tocar o chio foi a roda de cauda, e numa atitude cémica,
de rabo em baixo e pescogo estendido, o LAY rolou pela pista uns largos metros, o motor deu
umas tossidelas depreciativas e parou.

Quando vi o hélice 2 minha frente, parado, e o avido ainda a rolar, senti um arrepio
esquisito na espinha. Olhei em volta: Havia gente a olhar curiosamente. Quando sai da cabina
trazia o ar despreocupado de um piloto calejado e brincalhio que <quisesse ter feito aquilo
mesmo, para mostrar como era». E como ninguém se aproximasse, desatei a empurrar o avido
até a placa de estacionamento.

Mas é que eu tinha chegado mesmo

Depois ... Depois foi a viagem até Novo Redondo com o segundo depésito ligado; o pleno,
ali feito entre risos e chalagas de amigos e o regresso a Luanda, em ¢viagem directa».

S6 quando estava novamente no ar rumo a capital, me lembrei que teoricamente um
deposito ndo deveria chegar para o percurso! E ai comecaram as minhas aflicbes que atingiram
o maximo quando, ao sobrevoar o Cuanza, vi o nivel ja no fatidico «abaixo de um quarto de
deposito». A partir dessa altura os olhos nio se me despegavam do terreno ld em baixo, &
procura de um local onde encaixar o passarinho, se a gasolina acabasse. La seleccionar o outro
tanque é que eu ndo fazia, ndo! Ndo me tinha o outro dito que era perigoso as vezes! Preferia
entdo ir até onde fosse possivel!

E que, por uma deformacio estipida de raciocinio, eu dava a hipétese como coisa fatal e
«sabia» que se mudasse de tanque o motor ia parar logo a seguir, engasgado. Uma excepcio,
que me fora posta a titulo de precaugdo, fora tomada pela minha imaginagio, trabalhada pela
minha inexperiéncia, avolumada pelo meu medo e transformada em certeza absoluta.

O que foram esses minutos de trajecto desde Cuanza até a vertical do aeroporto... bem,
¢ melhor nio falar nisso.

Pelo sim pelo ndo, eu tinha subido aos dois mil pés e quando avistei a faixa negra da
pista, ao longe, comecei entdo a descer, a medo.

Pensei em nio dar a classica volta de pista a pedir autorizacio de aterragem, mas por fim
decidi-me. Cruzei a cabeceira de n8, segui por detras da torre e por cima do hangar do Aero
Clube, ai pelos 200 pes, atravessei para o vento de cauda... Nesse preciso instante o motor
comecou a falhar: acabara-se a gasolina! Num movimento brusco, na utiliza¢io de um reflexo
que eu ndo sabia sequer que existia em mim, girei o seleccionador e logo a seguir o motor
entrou no seu regime normal.

Dei a volta e aterrei.

Em ansias, na placa, minha mulher esperava.me com mais alguns amigos.

Quando sai do avido trazia na cara o mais despreocupado sorriso!

— «Que tal a viagem»?. :

— Boa. Uma brincadeira de criangas! '

Mas em que nome feio eu pensei para mimosear o «veterano» que me metera naqueles
assados!!!
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WALTER VARENNA

BOLKOW

BO 207

Com o Bo6 207 a Alemanha volta a ter algo de parecido com o insuperavel Messerschmitt
ME 108 Taifun; enquanto que este era metalico e de trem retractil, aquele é de madeira, trem
fixo, mais elegante e de acabamento interior mais moderno. Todos nos sabemos que tante a
madeira como o metal, tém na constru¢do aerondutica vantagens e desvantagens; a surpreen-
dente semelhanca entre o Taifun e o Bo 207 nio é casual, pois que o seu construtor Luwig
Bolkow vem das fabricas Messerschmitt, e o Bé 207 & um aperfeicoamento de um tipo Klem.
O aperfeigoamento actual do Bo 207, representa possivelmente o ponto maximo dum melhora-
mento possivel dentro deste tipo. Tendo em conta o equipamento e acabamento deste avido,
julgamos que o seu prego standard de 280 contos, ¢ relativamente baixo. Se a Alemanha Oci-

dental tivesse finalmente uma subven¢io do Estado para a constru¢do de avides de viagem e

"desporto, seria possivel baixar ainda o prego deste elegante 4 lugares, para cerca de 250 contos.

O Bo 207 ¢ um asa baixa em contraplacado, utilizando plasticos refor¢ados com fibra de
vidro na blindagem do motor, do trem e da cabine. A sua resisténcia corresponde as normas
C. A. R. para voo nermal e acrobacia.

A perfei¢io do acabamento interior é notavel e provém de um arquitecto decorador, de
uma das maiores fabricas alemads de automoveis. Assentos largos e comodos, linhas elegantes,

combina¢io de cores muito harmoniosa e um tablier feito com tanto cuidado como requinte.




Durante o voo, notamos apenas um defeito — ao meter ou retirar os flaps, pode-se trilhar os
dedos, mas julgamos que esta anomalia, pode facilmente ser removida numa montagem em série;
de resto, a cabine com ar condicionado, boa ventilagdo, assentos muito comodos e desde o
cinzeiro até ao cabide, dispoe de todos os pormenores desejaveis numa maquina moderna de
desporto e viagem.

Durante um prolongado voo de ensaio, de Munique, por cima dos Alpes ate a Austria e
regresso sem aterragem, houve tempo de sobra para conhecer a fundo o Bo 207. Néo fica a dever
nada a nenhum outro avidfo moderno, seja no prazer de voar, seja na maneira agradavel de
rolar, descolar e aterrar. A grande leveza dos comandos, o curvar elegante, fazem-no suplantar
por vezes, avides que se julgam mais modernos. Ha a notar a auséncia de roda de proa, e de
trem escamotedavel, o que reduz muito consideravelmente o seu preco de custo. Ha ainda a
apontar a mola excessivamente forte da blindagem da cabine, que sem ajuda so muito dificil-
mente pode ser fechada; fomos no entanto informados, que isto sera modificado quando a
producdo entrar em série.

Para pilotos treinados o Bo 207 € sob todos os pontos de vista um prazer, € para pilotos
com pouco treino, ao lado de um piloto experimentado, € um avido com o qual se pode aprender
a voar com perfeicdo.

Totalmente novo no Bo 207, sdo os flaps manobraveis até 60°. No livro de instrugodes
indicam expressamente — «com a posi¢io de flaps superior a 45°, ndo sdo cumpridas as condi-
coes C. A. R, e a posicio de flaps de 45° a 60 ° utilizar s6 em emergéncia. Na escala indicadora
dos flaps, este sector esta marcado a vermelho. Ultrapassando a posi¢do dos 45° acende um
aviso no painel de instrumentos». Queremos citar aqui esta nota, visto que a sua nao observancia
pode conduzir a situagdes criticas. As instru¢oes indicam «s6 em emergéncia» e é completamente
suficiente para qualquer campo de aviagdo normal aterrar com flaps a 40° ou 45° mas para
pilotos experientes, ¢ um prazer com os flaps a 60° e imediatamente antes da pista, descer de
cerca de 200 metros de altura, por assim dizer, de para-quedas.

O rendimento do Bo 207 com vel. max. de 255 km/h, 235 km / h de cruzeiro, aterragem a
85 km, altitude max. de 4.350 m. descolagem ou aterragen em 280 a 300 m., autonomia de 1.000
a 1.250 km, 31,5 litros de consumo por hora e poder ascensional de 3 m /s ao nivel do mar, &
muito bom para um aviio desta categoria. O trem tem amortecedores 6leo-pneumaéticos muito
robustos equipados com travoes de disco muito eficientes; estes e a roda de cauda facilmente
orientavel, permitem qualquer manobra apertada ao rolar. O travio de mio também € muito

eficiente.

Assim como o Bo 207 é actualmente apresentado, aumenta o gosto de voar e aumenta
principalmente o gosto pelas viagens aéreas.
Nio é complicado no manejo, excepcionalmente elegante e comodo no equipamento, de

facil reparacio em eventuais avarias de rolagem, resistente ao tempo e relativamente modesto

na manutencio, corresponde a todos os requesitos do mais exigente piloto.




DADOS TECNICOS

- vel. max. ¢ « « ° . & o« . 255 km/h bagagem . . . . . . . . 36 kg
‘1 vel. cruzeiro. . . . . . . 235 km/h 4 pessoas . . . . . . . . 308 kg
vel. aterragem . . . . 85 km/h )
peso total max. . . . . . . 1200 kg
‘ altit. max. . . « » . = . 4350m
| Bosioh: . & + w w 2 = s B0 motor Lycoming . . . . . . 180 CV
i aterragem . . . . . . . 280 m envergadura . . . . . . . 108l m
1 autonomia em regimen economico 1.250 km comprimento . . . . . . . 830 m
consumo em regimen econémico 31,51
altura . . . . . . . . . 225 m
vel. ascensional . . . . . . 3,6 m/s
peso-tara . . . . . . . . 715 ke superficie total . . . . . . 154 m
combustivel lub. . . . . . 141 kg capacidade dos 2 depdsitos . . 190 L

PRECO—ESC. 350.000%800




1 BOLKOW JUNIOR

O Bolkow Junior preenche o vazio existente entre o avido de grande performance e o - | -
pequeno aviio privado de uso restrito. Corresponde a todas as exigéncias dum piloto desportivo,
dos aero clubes, e das escolas de pilotagem. Avido moderno, rapido e seguro, oferece uma grande
facilidade de pilotagem e de manutencdo. O seu preco de compra, de utilizacdo e de manutengdo,
é muito baixo. O Bolkow Junior ¢ na verdade o avido para clube ideal e confortavel.

Aviio para problemas técnicos, inteiramente metalico, de asa semi-alta, trem de aterragem
triciclo com roda da frente orientavel e equipado com motor Rolls-Royce/Continental de 105 CV.
Elegante e confortivel, tem uma cabine da qual se pode usufruir uma visibilidade total. A sua
espantosa velocidade de cruzeiro de 210 km/h, encurta as distancias; o seu compartimento de
bagagens permite levar sem dificuldade tanto as malas do homem de negocios, como as raquettes
e o saco de golf do desportista em férias. Outra caracteristica muito importante: o Bolkow Junior,
apenas precisa de 150 m para aterrar e descolar. Sendo as suas asas de dobrar, apenas precisa
de uma superficie extraordinariamente pequena para recolha.

DADOS TECNICOS

envergadura , . . . . . 742 m EQUIPAMENTO

largura, . « <« & « » » & 6L W '

altura . + < ¢« . o o 1,98 'm ) o

peso vazio R 340 kg Motor Rolls-Royce Continental de 4 cilindros

bagagens . . & « . .« & 20 kg 105 CV.

veli max, s ol e . . 230 km /h Helice metalica.

vel. de cruzeiro . . . . . 210 km/h Travdo de mio e travdo de estacionamento *®
vel. asc. ao nivel do mar . . 45 m/s hideiulics.

altitude max. . . . . . . 4500 m L

descolagem . . . . . . . 140 Trem triciclo com roda de proa comandada. e
aterragem . . . . . . . 100 m

autonomia . . . . . . . 750 km Prego . . . . . Esc. 160.000%00




SECCAO DE AVIACAO ULTRA-LIGEIRA

DUAS HORAS E TREZE MINUTOS
COM O MOTOR PARADO NO R. F. 01

por ABILIO MATOS

O avido - plana-
dor R. F. or, de René
Fournier, foi ja descrito
na Revista do Ar n.° 272,
de Junho de 1961.

Nio resistimos
porém a tentagdo de
contar um belo feito de
Bernard Chauvreau, o
piloto que se tem encar-
regado de experimentar
o aparelho.

Conta ele que
durante uma viagem de
: Cannes a Tours, fez

' sete horas de voo com
motor que lhe permiti-
ram estudar as possibilidades do avido no capitulo «cruzeiro a fraca poténcia ».

kssa viagem deixou-o entusiasmado. Em seguida, para se familiarizar na manobrabilidade,
fez mais alguns exercicios — entre eles acrobacia. ¢ Renversement» e «looping» a 180 km/h,
«<retournement » a 200 e finalmente o «tonneau» lento a 210 km / h. Estas duas ultimas figuras
foram repetidas sem motor.

A ultima configuragio foi o voo invertido, com hélice calada. O aparelho mostrou-se
sempre sob controle, :

Mas deixemos que ele nos conte agora o episédio:

Em 21 de Margo de 1961, pelas 14,30, descolei de Amboise-Dierre. Trém dentro, ganho
altura e fago um «tonneau» de adeus aos amigos.

O Wolkswagen roda a 2.700 r. p. m. com 150 km /h no velocimetro e eis-me em direc¢do
a Blois-le-Brenil.

O tempo apresenta-se favoravel para o voo a vela —ou para este tipo de avido — pois
vejo grandes cumulus.

As 15,14 estou a vertical de Blois, a 8oo m.

Reduzo o gés e corto os contactos; o hélice gira durante alguns segundos ainda e para
rigorosamente na horizontal. Nesta posi¢cdo, quase tapando as entradas de ar no «capot», as
resisténcias sio muito reduzidas.

Siléncio e calma. Velocidade go km / h.

Quase imediatamente encontro ascendéncia de 1,5 m/s. Come¢o a espiralar a esquerda
com trinta graus de pranchamento durante cinco minutos e assim chego aos 1.000 metros. Aos
poucos porém e apesar dos meus desesperados esforgos, sou precipitado para os 450.

Outra formacio de cumulus vem em meu auxilio e consigo chegar por trés vezes aos mil
e duzentos metros.

A’s 17,14, com duas horas de voo 4 vela neste estilo, estou a 700 metros de altitude.

Perco mais altura ainda e comego a aproximar-me do aerédromo.




Tenho que render-me a evidéncia, as ascendéncias sdo ja muito fracas.

A 100 metros faco um S, des¢o o trém e preparo a aterragem que executo sem qualquer
dificuldade, com o motor parado, as 17 horas e 27 minutos ».

Os resultados foram os seguintes:

Voo com motor, 44 minutos

Idem, sem motor, hélice calada, 2 horas e treze minutos
Ganho de altitude, 950 metros

Altitude absoluta, 1.400 metros.

Chauvreau esta convencido que em plena época de voo a vela conseguira fazer, com
facilidade, melhores performances.

O MOTOR CONTINENTAL
DE 65 C. V.

Aviacdo ultra-ligeira nio quer
dizer s6 « monolugar ».

Nio se esqueg¢a que muitos ama-
dores franceses constroem em Certificado
de Navegabilidade Restrito o Jodel D-112,
o Druine Turbi e outros aparelhos do
tipo bi-posto.

Se bem que um adepto de além-
-Pirinéus tenha engendrado uma trans-
formacdao para o motor de automovel
Citroén (cremos tratar-se do veiculo
conhecido entre nés por «arrastadeiras)
evidentemente que ¢ muito mais respon-
savel voar com um motor cem por cento
aeronautico e por essa razio os amadores
tém recorrido ao econémico e consagrado

Continental de 65 C. V.

Uma outra razdo de peso tera sido
por certo o aparecimento de unidades
usadas a um pregco comportavel com a
imprescindivel revisdo.

- Entrada de ar do carborador

— Carborador Stromberg

— Cérter de dleo

— Suportes do motor

— Colectores de admissdo do combustivel
— Escape (sem tubagem)

— Hastes de comando das vélvulas
— Prato de assento do hélioe

— Culatra e tampa

— Igni¢do dupla

— 2 magnetos Eisemann

— Cabos condutores eléctricos

O — Tubo venturi

TrRXC“TOoMMON®)

Como se sabe este motor é de
origem americana e foi construido aos
milhares para equipar, entre outros, os avides Piper Cub. Pertence a série A que inclui o 50,
65, 75 e 85 C. V.

Para quem conhece o motor de automével VW ¢ facil imaginar o Continental, pois é
muito semelhante constando de um carter-bloco dividido verticalmente em duas partes e onde
estdo implantados os cilindros.

A metade esquerda suporta os cilindros 1 e 3 e a da direita os n.°* 2 e 4. Estes sdo por-
tanto opostos dois a dois, horizontalmente, e desfasados.

Admissdo na parte inferior, carborador Stromber ou Marvel com dispositivo de aqueci-

mento obrigatorio.




De facto ¢ muito facil a formacio de gelo no carburador, em especial durante o periodo
de funcionamento ao «ralenti», em altitude, alids como em qualquer outro motor do mesmo tipo.

Rodeia-se a dificuldade com o sistema de aquecimento e ha também — opcional — um
termometro adequado na entrada de ar do carburador. E todos os pilotos aprendem que nunca
se reduz, com tempo frio e humido sem meter o «ar quente ».

Cremos com interesse para a maioria dos leitores, a nota das caracteristicas mais impor-
tantes deste fiel auxiliar de tantos pilotos, em tantas partes do mundo, pelo que fazemos a

transcri¢do:
Tipo: A 65-8
Cilindrada: 2,8 lts.
Comp.” total: 77 cms.
Peso. 77,100 kgs.
Taxa comp.: 6,3
Regime crus.: 2150 r. p. nm.
Potencia a descolagem: 66 c. v.
Combustivel: 73 oct. min.°
Temp. oleo: 33 a 105° C.
Pressdo: 2,100, 2,800 kgs.
Consumo de gasolina a:

1800 r. p. m. (32,5 €. v.) — 11,37 lts.

2000 > (42,6 » )—13,26 »
2100 » (49,7 » )— 1667 »
2200 » (56,8 » )—17,50 »
2300 » (659 » )—=21,22 »

O gasto médio para o oleo é de 0,426 Its.

[’stamos certos que Jerry Lanhorn ndo
¢ um cacador vulgar.

O facto de gostar muito desse passa-
-tempo, e vivendo em Anchorage, no Alasca,
levou-o a idealizar um avido que lhe permi-
tisse dar — nos fins de semana — um salto
até as zonas propicias.

Evidentemente que, além daquela acti-
vidade Mr. Canhorn tem que gostar de avides
também ...

Kee Bird Pois se bem pensou em construir o
aparelho, melhor o fez. Com material obtido
no «Surplus» (asas e «ailerons» de um

Boling Y2 15 entre outros) construiu este exemplar muito «funcional ». De resto era justamente
o que pretendia: transportar trés pessoas com o pesado equipamento necessario a um fim de
semana no Grande Norte e, sobretudo, poder operar em terrenos dificeis.

Pedais bem a frente e volante, permitem que, retirados os bancos, se transforme a cabine
em «quarto» de dormir.

O Kee Bird ¢, como se disse, um tri-lugar, sendo o posto do piloto adiante e os dois
passageiros atras. Asa metalica, fuselagem e lemes em tubo de ago com cobertura a tela.




Rodas de 87 cm. de diametro dando aterragens macias mesmo em solo irregular.

CARACTERISTICAS:

Motor: Lycoming 190 c. v.
Veloc. max.*: 200 km/h

> cruz.’. 160 »
Descolagem em 42 metros, na areia
Aterragem em «flaps» em 38 metros
Perda com «flaps»: 40 km[h
Velocidade ascensional: 400 m/min.
Peso vasio: 670 kgs.

Bem, a velocidade ascensional faz um bocado de diferenca do Bébé Jodel, mas ndo ha
duvida, copiamos fielmente. :
Enfim, um ultra-ligeiro... 4 americana.

PROVAS DE COLAGENS —— NORMAS FIXADAS
PELA DIRECCAO GERAL
DE AERONAUTICA Cl1VIL

Ao pretender-se fazer um avido de madeira ha que
obedecer — no interesse de todos — as normas prescritas
pelos servigos oficiais, no nosso Pais a D. G. A. C.

Grampo e barretas para prova
de colagem

A mais importante é sem duvida o «test» de colagens.
Trata-se de uma verificagio de resisténcia da colagem
efectuada em dois pedagos de madeira com as dimensdes de 4 '/, < 1> 3/8 de polegada.
A drea a colar é de uma polegada quadrada e o esforgo de tracg¢do imposto como minimo
a atingir chega as 1100 libras (500 kgs. aproximadamente ).
As barretas devem ser rigorosamente planas, trabalhadas a esquadria e a espécie de
madeira a empregar sera a nogueira seca, da melhor qualidade.
Aconselhamos o trabalho de corte feito por profissional, com boas ferramentas, ji que a
despesa ndo sera grande.
Prevendo a hipotese de varios ensaios adquirir madeira para doze ou quinze barretas.
O aperto, sem exagero, € realizado por um grampo. Nio esquecer de marcar a lapis a
area a impregnar de cola: lixar atravessado e ndo no sentido da fibra. Reler cuidadosamente as
instrucoes sobre colagens ja publicadas.
E necessario um operador para apertar o grampo enquanto o ajudante segura e acerta as
barretas que tém propensio a fugir da sua posigdo correcta devido a massa escorregadia.

Ha também ensaios de compressio e fragilidade que, quanto a nds, parecem mais simples
e portanto ndo devem meter medo aos futuros amadores portugueses.

E bom frisar que quaisquer tentativas de constru¢do sem o cumprimento destas provas
nio poderdo obter a devida autorizagio.




CONSTRUCAO DOS ARCOS DORSAIS DA FUSELAGEM

Os planos trazem
inscritas as cotas neces-
sarias ao desenho de
todos os arcos.

Transplantam-se
as medidas para o esta-
leiro e rodeia-se o trago
com pequenos calgos de
madeira, pregados fir-
memente a base.

Sobre o conjunto,
e a fim de evitar a ade-
réncia, da-se umademio
de verniz ou de para-
fina. Ter cuidado em
deixar uma camada fina
lisa e regular.

E neste molde
que iremos sujeitar as
varetas cortadas nas

Acertando os arcos que héo-de constituir o dorso da fuselagem do Bébé Jodel
(Foto C. Lavadinho) espessuras proprias.

Estas varetas sdo
geralmente de choupo
por permitir tal qualidade de madeira uma curvatura grande sem partir.

Mesmo assim sio metidas em agua quente ou imersas durante umas horas e dobrando-se
com o auxilio de um conformador — que ¢ uma tira metalica disposta em arco e sob a qual se

coloca uma fonte de calor.

Premindo a vareta contra a chapa aquecida obtemos com certa facilidade a curvatura
pretendida.

Logo que estejam secas procedemos ao tratamento habitual para as colagens: lixar e tirar
todos os vestigios de po das faces que se justapoem.

Aperto por tacos, grampos pequenos ou ¢ molas » em profusio.

Apos a secagem procede-se a limpeza dos excedentes de cola. Novo desenho, desta vez
sobre o contraplacado, tendo em atengdo a fibra e o facto de que, para aproveitar material, os
arcos costumam ser cortados uns dentro dos outros: outra operagdo de colagem, sujeitando-se o
c|p sobre os arcos por meio de varetas com pregos espacados de 2 cm. aproximadamente,

A massa devera rebordar em linha continua e s6 depois de bem seca serd retirada
(a saliente claro...) a faca ou a plaina e depois afaga-se entdo com lixa.

A fase final consiste no corte inclinado a dar aos arcos, de forma <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>