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UMA DAs MAts MoDERNAS INSTALACOES DA EURopA NA pRoDUCAo DE MADEIRA AGLoMERADA

Placas de 2,50 x 7,25 - 2,13 x 1,25 - 2,13 x 1,00 - 2,13 >< 90-80-75-70 e 2,00 >< 1,00

Espessura: 2 a 40 mllimetros para todas as apllcagOeB

Portas, Lambrins, Tectos, Mobiliririo, Construqdo Civil e Naval, Casas Prd-fabricadas, Carteiras e Mobiliririo
Escofar, Hangares, Zincogravuras, etc,, etc. . Esta Madeira foi considerada pelos famosos cientistas Germd-
nicoe em Madeira Aglomerada, Engenheiro H. F. Schewiertz, de Hamburgo, e Professor Withelme Klauditz, da

Universidade Tdcnica de Brauncheweig como a melhor que se tem produzido na Europa.

Tambdm o Laborat<irio Nacional de Engenharia Civil, de Lisboa, a considerou igual aos melhores produtos simi-
lares estrangeiros. . As construqdes da maior categoria t€m preferido <Tabopan>, madeira de excepcional

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

A unica ftibrica Europeia que produz Placas de 2, 3, 4, 5 e 6 tt'tlLirrtgfROs DE ESPESSURA COM UMA
RESISTENCIA de 407 kg cm2 (cerca de 3 vezes mais que a madeira maciqa).
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DE NOVO

POT JOAQUIM PIMENTA

Ecom a alegria de um regresso que ocupamos, mais uma vez, a portada de <g6sem grander.

Aqui assomimos a quando da arrancada do Aero-Clube da Costa Verde, e da sua revista,

a definir e divulgar a sua linha de rumo, e por aqui ficamos enquanto se processava e

estabilizava em alicerces definitivos a ideia que presidira i creagxo do 6191o oficial do nosso

Aero-Clube) numa presenga que, se nlo era de valia, era-o-isso sim -cheia de sinceridade e

do desejo de ajudar a manter uma publicaqilo que nlo era a mais no nosso meio aeroniutico.

Aqui se disse o que era e o que pretendia rgd,s em grandet. E aqui se deu conta

da orientaglo que se procurou impor ao Aero-Clube da Costa Verde.

Fomos o arauto de muitas promessas, mas tamb6m fomos a testemunha de muitas e

muitas realidades.

E neste ntmero em que-embora com certo atrazo-se memora o 3.o aniversdrio de

<g6s cm grander, aqui estamos a reafirmar convictamente tudo quanto dissemos, e a manter

tudo o que o Aero'Clube da Costa Verde, nas priginas desta revista, em grande parte

por palavras nossas, prometeu realizar.



Poderd estranhar-se que s6 no fim do primeiro terqo de 63 seja publicado o nfmero rela.

tivo a Junho - j.' Aniacrsdrio de <g6s em grande>. Ter-se-d, mesmo, especulado com este

atrazo que, longe de ser unr acidente na sua vida, e, nrais, uma consequ€ncia do ntodo vertigi-

noso como surgiu e se ergueu o Aero-Clube da Costa Verde.

Ii que, ao fim de um arranque que s6 o coraq6,o conranda, e preciso rever a posiqlol

verificarofonlo,eretomar,calmaeseguramente-maiscomacabeqa-odecursodajornada.

Foi o que fez o Aero-Clube da Costa Verde. Parou e olhou d volta. E conr ele o seu

jornal. Apenas uma pausa...

Muito se fizera, mas uma enormidade de coisas estava ainda por Iazer. Outras paradas...

O slogan que langara-mos -CACE, PESOUE E NADE NA LAGOA DE PARAMOS-era
uma frase vasia de sentido por the faltar o motivo fundanrental: o Restaurante-Bar, a cavaleiro

da Ribeira do Rio Maior.

E neste periodo de paragem, em que nlo pararanl, no entanto, coraqdo e cdrebro, fez-se a

devida rectificaqlo de posiq6es; consolidara.se o que havia para consolidari e deu-se um riltimo

e definitivo impulso ao que estava por acabar.

O Restaurante-Bar encontra-se agora em acabamentos pelo que, no proxirno verio, o

nosso slogan CACE, NADE E PESQUE NA LAGOA DE PARAMOS - terA inteira

propriedade.

O material de voo foi aumentado com mais um PIPER CUB que brevemente entrara

ao serviqo.

A seguranga de voo, que tem sido a nossa constante preocupaglo,

instalaqlo da ridio V. H. F. no Avilo Auster.

As pistas est5.o a ser regularizadas de modo a eliminar alguns

terreno de aterragem.

foi concretizada com a

pontos perigosos do

Eis, portanto, chegado o momento ig rg6s em grande' desfazer a pausa que estabelecera,

ostentando na capa, sem constrangimento e com satisfagtro, at6, um n.o e data que pertencem ao

passado, mas que soam a presente, como uma mensagem de certeza na hora que passa, e de

esperanga naquelas que h6o-de vir. Como que a dizer-nos:

em diante... com Deus e... ges em grande!...Ate certo.



A saida tardia do presente nunrero de uGAS em GRANDE> nao pernritiu que, na

devida oportunidade e com o rel€vo ao nivel do acontecido, desse-mos noticia da

subida ao alto cargo de Secretirio de Estado da Aerondutica do Senhor General
Francisco Chagas.

Oficial piloto-aviador prestigioso e distintissinro, o Senhor General Francisco

Chagas e garantia segura do prosseguirnento no melhor e mais recto caminho da

gloriosa Aviaq6o Portuguesa.

As palavras que seguem, proferidas por Sua Excelencia no acto de posse do

cargo que agora ocupa, definem, de modo lapidar, a linha de conduta que sempre
tem norteado toda a sua vida:

"Habituados as alturas, os aviadores tem especial amor
hs responsabilidades e hs coisas de espfrito e n6o d6o,
geralmente, valor ao que 6 pequeno ou inslgnificante e,

sempre dentro deste lema, evitam todo e qualquer camlnho
sinuoso, preferindo sempre vlas rectas e bem definidas>.

Ao Senhor General Francisco Chagas, novo Secretdrio de Estado da Aero-
n6utica, que muitos e valiosos serviqos prestou jzi tamb€m i Aeroniutica Civil,
apresenta "GAS em GRANDED, em nome do Aero-Clube da Costa Verde, as mais

vivas felicitag6es, pondo-se incondicionalmente ao dispor de Sua Excelencia a bem

e em prol do engrandecimento da Aviaglo Portuguesa.



CURSO DE T963 DA BAEE
AEREA DE g. JACINTO
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Em frequ€ncia
actualmente.

com 40 alunos

923 horas de voo

4265 aterragens

CURSO EM t962

Sua Excel€ncia o Secretririo da Aeronautica com o Comandante da

Base A6rea N.o 7 Coronel Magro

CURSO DE ALUNOS DA

ACADEMIA MILITAR
REALIZADO NA B.4.7

com

com

P.l/61

dias de instruqio.

horas de voo

aterragens . .

alunos adnritidos .

alunos aptos

P - 1162

dias de instruq6o .

horas de voo

aterragens . .

alunos admitidos .

alunos aptos

60

3.518

10,14+

ll

60

74

4.342

. . 13. 120

68

62

alunos admitidos

alunos aptos . .

dias de instrugio

horas de voo .

aterragens

50

50

20

1 .586

3.900

cuRSo P -2t62.ANO 1983
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PARA QUANBO UM HELIC6PTERO NO PORTO ?...

por JOAQUIM PIMENTA

Na cc.rntabilidade da vida, eln que viver ou nrorrer € o saldo com que fecha a conta de

cada urn, o helicoptero acaba de efectuar mais um langamento a cr€dito da tecnica ao serviqo
do homenr, para o bent.

27 hornens angustiados esperavanr a morte na anrurada de um barco partido enr dois, a

ciois passos de terra e sob o olhar de milhares de pessoas itnpotentes. Outros barcos pairavam
em volta, nras mais nao conseguiam que dar aos niufragos do .SILVER VALLEY, o conforto
da sua presenqa. As horas escorriam e consumianr-se eln dolorosa e ji desesperada expectativa,
fazendo evocar a imagem trdgica do uDEISTER" e do .GAUSS".

Enr 40 minutos um helic(rptero, corno insecto beijando leve e graciosamente uma flor,
poisou no barco naufragado e arrancou A. nrorte 27 vidas, depondo-as com impressionante facili-
dade e seguranga na areia da Praia dos Pastores.

Isto n6o € o argumento para um filnre de .suspense'. Aconteceu na barra do Douro, it
volta do meio dia do passado t6 de Margo. E foi tlo dramAticamente belo o momento de resti-
tuir a vida aqueles 2? desgraqados que alguns beijaram religiosamente a terra que pisavam'
enquanto a multid6o rompia em aplausos, envolvendo salvados e salvadores no mesmo calor de

carinhoso afecto.
O salvamento dos nAufragos do TSILVER VALLEYT nAo foi que originou adeterminagio

de escreverrnos sobre a necessidade da aquisiqio de um heiicoptero para o Porto, pois jA era
nossa intenqlo IazE-lo ao receber o interessante artigo do nosso camarada MArio Portugal, que
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inserimos neste numero. Mas documenta e reforga a ideia que temos de que € uma miiquina
imprescindivel numa costa como a costa nortenha, f€rtil em acidentes desta natureza.

Em Junho de 1959, no n.o 1 de *GAS em GRANDE)' escreviamos:

*Infelizmente esta mfquina maravilhosa nlo estd, por enquanto, e n6o sabemos
por quanto tempo ainda, ao alcance dos meios civis particulares, nomeadamente dos

Aero - Clubes.
Em tempos esbogou-se no Aero-Clube do Porto um movimento para a aquisiqtro de

um helic6ptero. A iniciativa foi bem acolhida e algumas promessas interessantes forant

Ieitas, mas a tentativa ficou por aqui, n1o sabemos por que raz6es. Nio andaremos'

contudo, longe da verdade, se situarmos o seu abandono no Ambito econ6mico, pois que,

al6m do custo inicial, a manutengXo de um helicdptero e a formaqdo e treino dos pilotos
atingem um prego proibitivou

Na verdade, je no ano de 1956, numa daquelas reuni6es mensais do Aero-Clube do Porto

em boa hora creadas pelos componentes do 1.o curso de pilotagem de voo sem motor - a que nos

orgulhamos de pertencer - foi alvitrada por um distinto medico de Matosinhos, o snr' Dr. Jolo
Pinto Ribeiro, a compra de um helic6ptero.

A ideia foi recebida com extraordin6rio entusiasmo, abriu-se imediatamente uma subs-
crigao entre os presentes que rendeu i volta de seis mil escudos, mas daqui nf,o se passou, pelo

menos que o saibamos.
Nao ha dUvida que € caro, ou, melhor e com mais justeza, custa muito dinheiro unt heli-

cdptero e a sua manutengio. Mas haverii prego que valha a vida humana quando so uma

possibilidade existe, e essa possibilidade custa exactamente o preqo de um helicoptero?

Temos ainda bem presente na mem6ria a {igura desempenhada por esse extraordindrio
comediante que € Mickey Rooney em (As pontes de Toko-Rir, com o inseparivel chapdu alto,
surgindo nos monlentos nrais dificeis a recolher a bordo do seu helic6ptero os pilotos derrubados
e em apuros.

E ao evocar essas imagens admirdveis fazemos os melhores votos para que os pescadores

do norte tenham tanrb€nr, e em breve, o seu < anjo do chap€u verde '.
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Coisas do "a fco

tiradas da "arca

da vglha".,,

do lrelho"

SccAilo dirigida lor Alcoforodo dc Mcaesas

Esta histtiria que uos aou conlar hoie, embora ndo seia aelh.a, id estaaa

guardada na minha.,arca" hd uns tempos, d esfera de oporlunidade de aer a luz

do dia. Ao abrir a "arco" deparei logo com ela- ainda estaua ao dc cima-c ndo

resisti ri tcntagdo de p6-la em letra dc forma, Outras mais antigas, jti com barbas,

air6o a scu temfo.

uill " ENcoNTRAo' No RUMo

Brevetou-se no nosso Aero Clube- e foi logo dos primeiros-unt sujeito

bastante alto, bastante forte e bastante simpdtico, que nos registos do baptismo

oficial, estava inscrito com o nome de Luis Ribeiro Coentrlo. Isto nos registos

oficiais, porque apos o baptismo que solenemente recebeu no Rio Maior-desta
vez em cuecas e nlo em cueiros - por altura da sua " largada r, ficou conhecido

muito simplesnente por o Encontrlo ', mais fricil de pronunciar que o seu

primitivo nome !

Pois o nosso amigo, ainda aluno-piloto do Z€ Serra, a certa altura da sua

instrug6o, teve de fazer os seus treinos de viagem. E Li foi um dia em direitura(?)

a Braga para depois regressar a Espinho ap6s ter dado a volta por S. Jacinto ou

Coimbra,ntro me lembro benr. Claro que ainda ia <amarrado>. O Serra, no lugar



da frente, deu as suas instrug6es, que o Coentrio ouviu com atenglo e respeito,
prornetendo a si nresnro nAo se desviar um centirnetro do runro indicado pelo
seu instrutor. O dia estava bonito e, enquanto o Coent16o se agarrava conl unhas
e dentes A b0ssola e ir carta, o Serra adnrirava a paisagenr e n6o se adnrirava
menos do caminho seguido pelo seu aluno. Mas deixou-o andar ! A certa altura,
muito inocentemente, como e habito, perguntou ao CoentrSo se, para se ir de

Espinho para Braga, nlo seria necessirio atravessar o rio Douro. O CoentrS.o, de

facto, estava convencido disso, parece, mas o seu runro, marcado e seguido com

todo o cuidado (ele ate fez o tri&ngulo de velocidades!) teinrava em fugir de rio
t6o importante e o nariz do avieo estava nesse monrento quase virado a Sul !

Havia, pois, qualquer coisa que ndo jogava certo! Seriam os pes? Seria a briss<lla?

Seria o rio? Mist€rio da navegagS.o! Pelo sinr, pelo n6o, deu no manche com a

alcunha, gastou a sola do sapato do pe esquerdo e parece que {ez bem, pois,

dento em pouco, as 6guas do .rio de nrau navegar' (aqui tudo navegavamal!)
apareceram, barrentas,3oo metros abaixo do avieo. Agora sim, corrigido o rumo,
dali para a frente era uma brincadeira de crianqas e at€ o Serra n6,o |azia
falta nenhuma.

Passado algurn tempo o aviao sobrevoava uma cidade que o CoentrAo, sertr

nada dizer, logo identificou como sendo Braga, pois, estava no rumo certo e, pelo

tempo que o seu cron6nletro marcava, n6o podia haver qualquer drivida. Mas o
Serra e que parecia n6.o estar muito convencido ou entao, segundo o Coentrio,
resolveu gozar. Por baixo da asa direita apareceu um Estadio e o Serra perguntou:
*Sabe onde estamos?, Resposta do Coentrio nruito seguro: <Onde estamos?!!!
Estantos em Braga. Ent6o o Serra n6o v€ ali em baixo o Estddio da Ponte ? >

O Serra estava a ser chato porque ainda resolveu fazer mais urlra pergunta,

desta vez, na opinilo do aluno, absolutamente despropositada e indiscreta:
.O Coentrf,o, voc6 costuma ir ao futebol?r O Coentrlo desta vez j6. respondeu

com um ar de quem quer acabar corn uma conversa que o aborrece: < Nao, Serra,

nlo tenho tenlpo para essas coisas>. Resposta pronta do Serra; <Pois n6o sabe o

que perde>. E calou-se.

O Coentr6o continuava a dirigir o ABT nunla direcgAo que supunha ser a

do Aerodronro da Palmeira. Mas o Serra estava do contra e mandou-o fazer r8on,

seguir um pouco para sul, por cima de certa rua, que lhe perguntou qual era.
*Conheqo muito mal a cidade de Braga;nao seio. "E aquela casa? Conhece-a?r
O Coentrio desta vez jd respondeu secamente: <Mas se eu nio conheqo a rua'
como quer Voce que eu conheqa a casal? Nao seria nrelhor seguir para o canrpo?o

Mas o Serra, decididamente, estava peganhento: <Veja benr, Coentreo, tem a

certeza deque nlo conhece aquela casa que tem parado ?r porta unr autonrovel?'
O Coentrao jA nem olhava para a casa, de aborrecido que estava. *Nio, homenr,

nio conheqo nada de ruas nem de casas enr Braga". * Bem, continua o Serra,

se nio sabe entlo tenho que lhe dizer. Aquela casa ali em baixo e a sua, pois

aquela rua 6 onde Voc€ vive e tenho a adverti-lo de que nio estamos em Braga

m:rs sim no Porto, na sua terra!Aquele Estridio que Voc€ viu ali atrds era o do

glorioso Futebol Clube do Porto, onde Voc€ devia ir de vez ertt quando, para

aprender. . . >

Do que o Coentr6o disse ou pensou, n6o sei... imagino!!.
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E a eegunda vez que temos a honra de contar com a

colaboraqdo em oGAS em GRANDE> de um rridio-amador.
Primeiro Leonel Pias, ex-CT I BW, que apresentou

um interessante dispositivo de inter-comunicaqdo para um
TIGER- MOTH.

Agora, outro distinto riidio-amador, Mririo Portugal

- CT 1 DT, que nos fala do helicoptero que estd construindo,
e de cujas experi6ncias preliminares fez eco, oportunamente,
a Rridio Televisdo Portuguesa.

De tdcnica evoluida e irrequieta na electrdnica, de
que 6 conhecedor profundo, Meirio Portugal 6 tamb6m um
entusiasta apaixonado pelas coisas do ar, que estuda apaixo-
nadamente, e, mais apaixonadamente ainda, pde em prritica.

<GAS em GRANDE) pde as suas priginas d disposi-
de Mdrio Portugal sentindo-se altamente honrada com a
colaboraqdo.

TENTATIVA AERONAUTICA
PoT MARIo PORTUGAL LEQA

Qualdo, apos mais de ulna dezena de anos de compilagtro de elementos, registos fotogri-
Iicos e mil e uut desenhos acerca de helicopteros, nos resolvemos tentar a construga.o dum
pequeno aparelho de ensaios, estavamos poucb certos das tremendas fadigas a que iamos meter
ombros mas, embora acossados pelas -criticas, o engenho comeqou a ser montado, na.o sem que
se tenham utiJizado ntuitas centenas de milhares de horas em estudos e tentando pdr no papel,
aquilo que realnrente tivesse interesse construtivo.

que a primeira vista parecem vir solucionar certos
ao papel e pensando na possibilidade de a construir,
sobre o assunto unr sorriso amarelo, misto de pena e

Todos nos temos ideias brilhantes.
problenras nrasr un)a vez passada a coisa
[udo nruda de figura, levando-nos a deixar
de infantilidade.

O problema trtais importante a resolver, era sem duvida o do cabeqote de movimento
ciclico, dado que nunca haviamos visto um a funcionar e em nenhuma fotografia das adquiridas,
se pudesse entender perfeitamente o seu funcionamento.

Sendo um coniu-nto de peqas que, no desenho, se torna dificilimo, n5.o so de expor, como
de entender, tiventos de optar pelo raciocinio puro e levar o instrumento i. construqao, para dai
se poder comeqar a flazer os inevitd.veis melhoramentos.

Tendo enr mira a simpliciclade tecnica, robustez, eficilcia e baixo prego, circunstAncias que
normalmente nlo carburam bem, umas com as outras, tivemos de optar pelo aqo, substAncia
muito propria para os tractores e muito impropria para as aeronaves... muito em especial os
helicopteros. Pensamos -que, sendo aquela, a peqa mais importante do aparelho, nao podiamos
pensar em construi-la de aluminio e por isso ela foi mesmo construida em materiai pesado.
Sabiamos tambem que, -indo e-ssa peqa ser sujeita a v6rias toneladas de forga centrifug; e que,
ao. mesmo te-mpo teria de ser imensamente flexivel em diversos sentidos, havia que optar pilos
rolamentos de esferas, e de roletes, material que, como todos sabemos, nao-e nida ieve.

O principal problema era, sem duvida,-o tempo dis-ponivel para todo o trabalho,-21 dias

-e que era integralntente o espago de ferias de que dispunha-mos. Assim, como e f6cil de
depreender, tudo. havia de estar resolvido antes de elas comeqarem, o que realmente aconteceu,
embora muita coisa es-tivesse pouco -aprofundada, como certos pormenores da fuselagem. Assim,
os primeiros 17 dias foram consumidos em tudo quanto era nrec1nica, tendo-se deixado para o



Iim, a construqtro dos rotores, sobre os quais pendiam as maiores responsabilidades e onde real-
mente n6o tinhamos planos definidos e que nos agradassem.

Sabiamos que nruitos eram feitos com madeiras especiais, outros com o mesnro material
mas robustecido por longarinas em ago, outros com urn tubo de ago sobre o qual eram enfiadas
diversas secq6es do rotor e que estas secq6es eranr feitas de certos nrateriais pldsticos ou
at6 madeira.

De qualquer forma, nenhum dos processos, nos pareceu comodo para os ensaios em
vista, pelo que a maior precis6o foi deixada para o futuro.

Assinr, optarnos pela casquinha, tendo feito o rotor de forma nracissa. Como era inevitd,-
vel, o peso passou a ser questao 9.e primeiro.plano, e houve que, por duas vezes, adelgaqzi-lo,
para tentar baixar o seu peso, Enrbora muito tivessemos procurado, por forma a g_ue nlo
existisse qualquer no, senpre licantos com um num ponto unt tanto ou quanto nevralgico mas
que, emfim, talvez aguentasse o suficiente para tirar conclus6es quanto a pot€ncia do motor,
graus de desnrultiplicaqAo de rotag6es, vibraq6es, Iubrificaq6o, aquecinrentos, etc. etc.

Tudo parecia estar a decorrer de molde a que o aparelho fosse retirado para um espaqo
onde os rotores pudesseur trabalhar livremente e onde se pudesse principiar a registar as ano-
malias de qualquer maneira ja esperadas.

Ao finr da tarde do 21.o dia, finalmente, foi possivel transportar o instrumento para um
sitio mais espagoso, tendo ele ficado a descoberto no terreno, nurn dia um tanto ventoso, por
algumas horas, enquanto se adaptava a pequena bateria de 6 voltes, se metiam alguls litros de
gasolina, se davam alguns retoques nos ajustadores dos lngulos dos rotores, etc. Finalmente,
perante o nosso pasmo, o rrlotor sempre tio pronto a.entrar enr funcionanlento, teinrou durante
varias dezenas de minutos em arrancar. 'fudo parecia estar eu ordent, etrtbora se estranhasse
um tanto a compresslo, pelo que tudo nos inclinava a que o vento havia feito entrar poeira
para as cXmaras de conrbustlo e dai para as sedes das vdlvulas. F6ra realmente o que acontecera
e muito pouco se podia fazer de bem feito, pois havia que abrir as cabeqas do nrotor, coisa que
realnente nlo nos agradava...

Depois de nruitas tentativas e canseiras, Id arrancou e de tal ntau ge_ito se {izeram as
acelaraqoes, que o pobre helice da cauda ficou destruido, devido a se ter partido unta soldadura
do mecanisnro de iomando de passo. Por esse nrotivo, so no domingo seguinte se p6de voltar a
fazer ensaios, infelizmente bastante nlaus, porquanto o lnotor que sentpre havia tido tanta
.genica', mostrava-se pobre, preguiqoso, dificil rle arrancar' etc. etc.

Havia pois que comegar quisi tudo de novo' para o que n5o havia tenrpo.
No ano seguinte, por ordern do m€dico, foram suspensas todas as actividades aeroniuticas,

pelo que a <tenfativa a-eronautica' tinha de ficar guardada para o outro ano, o que aconteceu.
Mil e uma coisas foram modificadas, desde a pr6pria f uselagem aos mais leves e perfeitos

mecanismos de comando de passo. Aproveitou-se a oportunidade para abrir o motor, tendo-se
constatado a necessidade de substituir uma das cantisas que estava irremediAvelmente perdida.

Posto o engenho novamente em ensaios, constata-se ripidanrente o perigo de partir-se
uma das pds do rotor principal, precisamente pelo no jd assinalado, pelo que houve- que pen-
sar-se noutras. Foi entao que pensamos em taz€-Ias 6cas, embora usando ntadeira inrpropria.
Ficaram muito mais leves e-nruito nrais robustas e foi conr elas que se conseguiram os melhores
resultados de todos, conseguindo levar o motor a meio reginre e sentir o aparelho flutuando
ligeiramente, ora sobre unra das rodas, ora sobre a outra, nras dai nio saia nem se conseguia
naior regime do motor.

Pensou-se ent6o em tres causas: sere o nlotor que realnrente
pleno regime, por falta de pot€ncia?

Serii o rotor que, por estar ntal construido, ntesmo conl passo 4

regime do motor?

n6o pode levar o rotor a

O, faz barreira ao meio

-Ou serA que a corrente de ar descendente, nrodifica o regime de entrada de ar ao
carburador, tornando a mistura nrais pobre ou mais rica?

-Talvez sejanr todas as coisas ao mesnto tempo, e que e o mais certo.

- Entretanto, as 0ltimas ferias n6o puderanr ser passadas A volta do helicoptero, porque
a familia tambem tem direito a distrair-se e havia que ser uur pouco humano, ao menos uma
vez por ano...

Que hrl ntuito a Iazer, estamos plenamente convencidos e talvez mesmo nunca consigam-os
pdr no- ar aquele engenho esquisito- mas adorivel e vivantos senlpre sonhando que -um dia
ialvez, conr outro maii perfeito,-menos pesado, mais potente uras ainda economico (consideramos
econ6mico, uma coisa para 100 contitos ou menos) consigantos finalmente sustentar no ar o
nosso corpo, balouqando nreigamente como so o helicdptero sabe f,azer.

E pensamos tabenr, quanto seria magnifico que outros metessem tn6os a obras conlo estat
e fossem'divulgando os seus exitos e os-ieus fracassos para pelo menos servir de exentplo e
ajuda aos vindouros, quiqi com maiores possibilidades- tecnicas, financeiras, e de tempo,
do que nos por cd.



SAL E PIMENTA
por JOAQUIM PI{ttENTA

'CABALLOS" A MAIS...

Ah a II Vuelta Aerea Galaico-Duriense!... Quantas saborosissimas anedotas dela se
poderianr contar, se neo fosse - ela propria -- a mais saborosa das anedotas.

Foram tr€s dias em cheio, com uma Vuelta em cheio, e premios... benr... os premios
esses € que n6o foram ent cheio. E' que havia um mal4o enorme cheio de tagas que contegaram a
ser distribuidas, uma para o delegado da Cochinchina, uma para o delegado do Kwait, outra
para os nrais lindos olhos da caravana, ainda outra para o maior ponto da Volta, e mais outra
para o y'onto mais abaixo. Una taqa para o melhor de cada dia, enfim, uma catadupa de
taqas, porque era tudo a dobrar, ou n6o sejam os avi6es de dupla ignig5o.

O peor d que, a certa altura, nlo havia mais taqas no mallo e s6 loi possivel premiar o
camisola amarela e o camisola qudsi alnarela. Os outros, como anjinhos que foram, ficaram
em branco.

Mas n6.o se vd pensar daqui que aquilo foi tudo a reinar. N6o senhor. Foi tudo muito a
sdrio e passado a pente fino.

Quem nlo soubesse trabalhar com decimais estava tramado porque a posigno diiria de
cada unr na escala classificativa era dada com aproximag4o at6 A cent€sinra milionesima parte
do quarto da paci€ncia da gente.

E, depois, a arte com que se procurava arranjar mais uns posinhos para p6r i direita
da virgula ?. . .

Mas quem € que diz que aqueles pilotaqos todos eram pilotos de voltas de pista?
Se duvidam, € ver a seguranga e efici€ncia com que preenchiam os respectivos planos de

voo. Podiam n4o ter visto se a gasolina chegava para o percurso, mas o que nao esqueciam, ai
isso nflo, era dizer que o avi6o nlo dispunha de ridio, nem de radar, barcos pneumdticos,
misseis intercontinentais, pistolas aer!, ov um baralho de cartas para as horas vagas. E' que.
isso valia umas preciosas cent€simas!...

E a meteo .. . a mcteo .., Deus meu ! .. .



Preguntava-se alto e lorte - mas tinha que ser bem alto e bem forte- se tinha chovido
na vespera, ou se ainda haveria sol dai a oito dias, e a coisa rendia rnais uns pontos.

Depois havia a inspecqao visual que contava, e contava bem, para a classificaq6o do

concorrente. Corno sabenr hi variadissimos modos de realizar esta inspecg5o, unl deles o bent

conhecido dos 360',. Mas, contririamente ao prov€rbio que diz que burro z.telht nd'o aprende

linguas, fomos aprenclendo no decurso da tr/uelta uma nova t€cnica capaz de alcanqar os

100,/. de valorizaqio na famigerada inspecqtro visual. E cotno n6o fazemos caixinha destas coisas

- porle ser que aconteQa III Vuetta Aerea-vamos divulgar aqui, e jd, essa valiosa tdcnica
para os candidatos d camisola amarela da proxima Vuelta:

- A gente anrla por ali, pelo nreio dos avi6es, de mios nos bolsos e a assobiar

Esperanza. Espera que unt nrernbro do jriri se aproxinre, e, quando estiver ao alcance...
zas .. preglr urn vigoroso pontape nuln pneu do avilo. Quanto mais forte, nrelhor, lllas reco-

menda-se nAo confundir o aviio com o ilustre mernbro do jOri, de contrArio nf,o haveria

classi ficagSo.
Depois ensaiarrros uns saltos bem ginasticados e pontos o aviio a abanar. Quanto ntais o

desgraqado do avi6o gingar, nrais nos evidenciamos a nossa previdOncia. E, por fim, curvanlo-nos
sobre a roda de cauda e ficanros a ver, do outro lado, qualquer coisa agraddLvel A vista, por

exemplo um explendoroso par de pernas que por ali ande passeando. Esti concluida a inspecaAo

do rnctterial. Certo que aquela coisa de quiisi por a testa no ch6o, a ver o que vai do outr<-l

lado, denota un1 apreciavel cuidado pelo material - nresnro que seja anrbulatorio - e rende

nrais uns pontitos para melhorar a nota
lsto no que respeita a preparaqao do voo, porque a voar. .. vanlos com Deus e seja o que

Deus quizer...
Apos a aterraget-u, tanrbem aj uda ulr] pouco uln

nosso arLigo ficaria bern o sinal * e a seguinte nota
ajudaram urn pouquinlt'o. Mas, altinc destes, howaa mwita

Claro que o que fica escrito atraz € unr devaneio alegre do autor, situado no ar

relatoriosinho benr feito. Nesta altura do
no final <o ar,r.tor fez dois relatririos que

e aariada literatura>.

nras senrpre respeltador
relatar o que foi a II
Antonio Soares Vieira
tonrou parte.

Qualquer semelhanqa com

Iortuita. coincid€ncia.
E, se neste SAL E PIMENTA de hoje se fala da <Vweltar, e apenas para nela

se poder situar o episodio que se vai contar, relativo ir equipa concorrente que-sem desprinlor

para as restantes - ruais sinrpatica se nrostrou: a constituida pelos pilotos espanhois Pont e

irefla, rripulanres do BI-ICFIER EC--WTM. Nao ha drivida que se existisse a taqa Simpatia
esta 6everia ser atribuida com inteira justiqa a esta simpitica e alegre tripulaqlo.

O Pefra, um qudsi portugues conl familia em Viana do Castelo, foi um companheiro cem

por cento optinrista, alegre e bem disposto, esbanjando As m1os cheias a sauddvel alegria de viver.
O Pont, mais jovem, exteriornrente ulenos exuberante, talvez, foi um embaixador nlagni-

fico da gragnifica rnalicia espanhola, corll um sorriso e unt dito de espirito setllpre prontos' por

adversa que fosse a situaq4o.

O BUCHER, por raz6es que nao v€m para o caso, era dificil de dominar no chio. E foi

assinr que, erl Alijd, ,t.m caualo de pau acidental tez avariar a roda de cauda. Em Espinho, a

escolha pouco feliz do terreno para aterrar - que n6o foi, positivamente, o melhor - originou

outro acidente, seru consequ0ncias, no entanto,
Safado o aviio, e taxiando enr direcqdo ao estacionalllento, erplica-nos o Pont, com o nrais

gaiato dos sorrisos, que ldra apenas uno caballito. .. uno caballito...
Em Pedras Rutrus alguma coisa de anormal novamente sucedera ao.BUCHER, cuja natu-

reza, porem, dacla a pressa conl que se partiu para Braga, n6o nos f6ra possivel deternlinar' nlas

que supunha-mos nao ter tido importlncia. Foi, portanto, conl justificada surPreza nossa que

uinror ah"g"t a Braga, de automovel, os dois simp:iticos camaradas espanhois, conl o meslno

sorriso aberto de sempre, e con] a nlesma saudAvel disposiqflo.

- Ent6o, Pont, de automovel?...

-si, hombre. Pues si to no tengo caballariga p'ra mds caballost,..

-de "SAL E PIMENTA,, e n6o pretende,deforrna
y'uelta Aerea Galaico-Duriense em que, juntamente com

- a quern agradece a fidalga e anr4vel cornpanhia que

pessoas ou factos com a Vuelta relacionados € mera' e

mordaz -
nenhunra,
o anrigo

lhe fez -



A ALEGRIA DO I.O SALTO

Dat-me, Scnhor, aqullo que Voe reeta

Dal-me o que nunca ntn$u6m Vos pede ...
(Da oragdo do Paraquedista)

Creio n6o ficar descabido, numa revista consagrada i's
actividades de Aeroniiutica CiviI, falar de paraquedismo,
porque estas duas actividades se integram e completam
mrltuamente, jA porque ambas traduzem outras tantas acti-
vidades desportivas, ji porque, sobretudo, elas dependern
uma da outra na ordem pr6tica, pois o paraquedista sup6e o
aviao, de que 6 largado, e o piloto confia a sua seguranqar em

casos de emerg€ncia, i protecqlo amiga de um paraquedas,
que lhe ministra o suplemento de conforto para esses

casos extremos.
<Atenglo! Aproxima-se a Zona de Langamento!...

Dentro de 4 minutos 13 novos candidatos irlo efectuar o seu

primeiro salto de um avilo em voo, confiando cegamente
(sem grande convicgflo, ali6s!...) nesses <escassos, 67 metros
quadrados de nylon, a que vulgarmente se chama <para-
quedasr, nf,o se sabe bem porqu€!... Com efeito, apesar de
toda a boa vontade de quem os fez e mais de quem os

baptizou, a verdade e que eles nxo conseguem (parar) a

queda do paraquedista!... Na melhor das hip6teses, isto €,

supondo que neo hi vento nenhum, a velocidade com que se chega ao solo ainda e de 5 a 6

metros por segundo,.. o que prova que o tombo nlo 6 nada estdtico.., Mais propriamente se
devia chamar (para-quedas' ao chtro amigo que marca o termo dessa aventurosa corrida para
a terra-m1e, que, como boa mae, nos recebe sempre de braqos abertos, num amplexo vibrante,
apaixonado, que is vezes toca as raias de um verdadeiro delirio e quase nos quebra os ossos !. ..

Enfim, chegou o momento, enquanto estivamos nestas divagag6es linguisticas! Nao he
tempo a perder! Atengio is vozes do largador. A patrulha estil sentada. A' voz propria, todos
se preparam. Agora 6 altura de levantar e de engachar a fita extractora no cabo de aqo, que
corre ao longo do avixo, e que condiciona a abertura automitica do paraquedas, nos casos, como
este, em que o paraquedista nf,o efectua a queda livre, mas sinr a de abertura automiitica.
Verificado o equipamento pela riltima vez, a patrulha esta preparada para a grande aventura.
A emoqlo e forte. Os nervos estao tensos, mas nenhum quer mostrar o que sente. E quando o
monitor pergunta num grito, quase selvagem *He algu6m com medo?), um grito n4o menos
selvagem, mas pouco sincero, responde-lhe num fremito de arrojo <pr€-Iabricado>. NaeSooo!...>

Agora jri 6 tarde para pensar ou, mesmo, para que algudm se possa arrepender. Vai sair
o primeiro. O golpe de misericdrdia vai ser dado pelo largador.

.EM POSIQAO!... JA...r Eldfoi ele,o nrimero l da patrulha... Efoi o segundo e o
terceiro... ate ao fltimo, sem uma hesitaglo, sem um estremecimento!... O nrimero 8 tambdm
saiu na altura pr6pria, mas nflo sei bem como, pois s6 me dei conta e tomei plena consciencia
de que era eu o nfmero E quando cheguei ao chSo e li o ntmero no capacete de protecqSo, com
que todos saltamos . .. Desde a saida do avif,o at€ d abertura do paraquedas funcionamos e

reagimos quase como aut6nratos . ..
Cerca de 4 segundos € o tempo necessdrio para o paraquedas se abrir: nesse tempo, que

parece uma eternidade, cada qual procura agrupar.se devidamente, a fim de evitar que as tiras
ou os cord6es do paraquedas possam rnagoii-lo no choquc de abertura. O tempo 6 contado por
nrimeros-chave:331,332,333,334... E veio o choque esperado. O corpo todo se agita nunra
revolta surda contra esse estic6o, que veio perturbar, por momentos, a doce tranquilidade da
descida em queda livre. . . Imediatamente, h:l que verificar o estado da calote e dos corddes . . .

P.E LAURINDO MACHADO
Alferes Capelio Piloto Aviador



Neo he rasg6es na calote, este toda aberta nas devidas condiq6es de seguranqa e os cord6es,

como as tiias, funcionam benr. Nao hri drivida! Apesar de todos os receios e dfvidas... ele ai

est6 aberto, conforme estava previsto pelo fabricante... Felizmente, o meu tambem abriu!...
Quando senti o choque de abertura dificilmente acreditava que fosse esse o sinal certo de que

tudo corria bem e, confesso, estava conr receio de olhar para cima, n6o fosse dar-se o caso de

constatar que, afinal, se tinham esquecido de pdr lii a calote e eu viesse por ai abaixo so preso

aos cord6es.. . De entre as ( cem maneiras> de ter um acidente de paraquedas eu aguardava,

com uma certa curiosidade odoentiao, qual seria aquela que me ia tocar em sorte... e que

sorte!...GraqasaDeusessesreceioseramapenasfrutodaimaginaqlo...dosinstrutores'para
nos ensinarem o meio de reagirmos em caso de emerg€ncia .. . e da minha imaginaqSo, tambdm,

por me convencer que tudo o que eles nos diziam... era para se cumprir!...
Agora ja nao se ouve o roncar dos motores do avi6o nem as vozes gritadas pelos monitores.

Ha, apeias, o silencio, um silencio grande, completo, e uma imobitidade aparente, tamb6m.

Estanros a cerca de 600 metros do solo. E'unra sensagao nova e estranha, essa primeira, que nos

emociona e comove profundamente, de um nrodo esquisito. . . As lAgrimas correm suavemente'

sem esforqo, pois qualquer palavra, mesmo balbuciada, seria impotente para traduzir todo o

fremito interior qu" no, domina, misto de alegria, uma alegria enorme' sem limites' e talvez'

um pouco do sentido de triunfo, por vermos atingida a nteta, tlo duramente preparada e aguar-

dada... Para tr6s tleste primeiro salto ficaram quase dois meses de esforgos persistentes, de

sofrimentos sem conta, de sacrificios continuos, de muitas liigrirnas e de sangue tantb€m...
no sentido mais literal da palavra... A preparagAo fisica que se exige de um candidato 6 dura,

violenta, quase desumana... mas tel'n que ser assim mesmo. De outro modo o organismo n6o

suportaria, facilmente, todos estes choques, sobretudo o choque na aterragem. Quantas vezes o

"oipo, 
cansado, extenuado, quis esquivar-se is provas, recusando colaborar com a vontade..'

euantas vezes nio sentimos a tentaqao do desinimo invadir-nos lentantente todas as fibras do

"orpo 
e da alma... Quando o corpo jii nio podia mais {oi preciso recorrer ao espirito' a essa

foria de vontade qu. " o apaniigio de qualquer paraquedista, e sem o qual n6o sera ficil
chegar ao fim...

Escola de homens, treino magnifico para a vontade, dominio da materia pelo espiritot

tudo isto e realizado amplamente no decorrer de um curso de paraquedista.
por isso nio admira que ele se sinta orgulhoso da sua boina verde e do seu emblema.

EIes constituem o simbolo duma vitoria maravilhosa, porque

tia, perante a sociedade, de que a Pdtria pode contar com Homens,

rao sempre presentes em qualquer parte e em qualquer momento

significar HEROISMO. ..
o paraquedista nlo pede que Deus o livre de trabalhos ou

fiicil; ele n6o sabe pedir o conforto do viver, nem a moleza do

das tarefas. . ,

,,Dai-me, Senhor, aquilo que Vos resta... Dai-me o que nunca ninguem Vos pede..."
Esta e a sua ORAQAO ! NAO SABE OUTRA!

Com toda a naturalidade, como se nlo soubesse ser de outra maneirar com a simplicidade

espontAnea de tudo o que fazemos por h6bito, ttex mero motu" (ao menor gesto ou sinal), o

iouem paraquedista estara presente, seja onde for que a Petria precise dele, mesmo que isso

signifique a sua saude perdida, mesmo que tenha de ofertar-lbe a sua propria vida com os seus

sonhos e planos e ilus6es'.. e tudo...
E, assim, hri-de continuar a ser verdadeira a

sE CoNHEQAM..."
sua divisa; "QUE NUNCA POR VENCIDOS

dificil sflo, tamb€m, a garan-
na hora do perigo. Eles esta-
em que uma presenga possa

que lhe conceda uma vida
descanso, nem a facilidade

Tancos, Margo de 1953

" UM DELES ''
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ANToNIO MIOUEL NOGUEIRA CARDOSO

AIVARO FERREIRA LOUREIRO

JOROE MANUEL FERRETRA DA SILVA BRANDAO CARLOS ZEFERINO OOMES D^ COSTA NOVAIS
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ANSELMO RIBEIRO OASPAR DE CASTRO PACHECO



ANT6NIO DE CASTRO VIEIRA

FERNANDO ANTONIO ALMEIDA CRUZ

JOAO FICUEIREDO CORREIA

IoSf OASTAO DE MENESSON E SILVA

IOSE MANUEL VIEIRA DA CRUZ LUCAS

LAURTNDO FERREIRA MACHADO

JORCE MANUEL CARDOSO OONQALVES MANUEL PIMENTA SOARES MOREIRA



ME'M6NIES DE UM (PENUGENTOI
- DO EXAME f lNAt PARA OBTTNCAO DO . BR€VET'

por CARLOS MENDES
do Jornal .A Provincia de Angoln r

VII

Depois de ter descrito o que foi a minha <viagem ', - aquela viagem que 6 indispensdvel
cumprir e que Iaz parte das provas linais para a obtengf,o da licenga, - pouco mais tenho para

dizer sobre o periodo de instrugio que se seguiu.

Mais <solto, menos .soltor, fui conseguindo a minha conciliaglo gradual com os tr€s

Cubs quc constituem a frota ligeira do Aero Clube e estabelecendo com eles lagos de amizade.

Por seu lado, eles foram-se n humanizando', ou por estrutura pr6pria, ou porque tenham com-

preendido que eu era muito mais teimoso do que eles e que o melhor era transigir...
Atd que chegou a data do exame.

Isto de exame, quando se dobrou a quarentena,6 uma coisa que cria compleros. O estudo

aturado da aerodin4mica, da meteorologia, e de toda a nomenclatura aerondutica necessiria,

feito a noite lado a lado com os filhos mais velhos, que manejavam os comp€ndios dos liceus,

suscitou-lhes sorrisos e comentdrios intencionais... Vieram as piadas sobre um possivel
rchumbo> do pai e n6o sei porqu6, durante esse periodo nio apertei tanto com eles para que

estudassem. Depois, sucedeu que a mais velha, um dia me apontou um erro numa resoluqf,o

maternitica e isso foi mau, muito mau mesmo para o meu prestrgio. Estii claro que eu agarrei-
-me Aquilo que 6 habitual invocar nesses casos: .Olha que eu jri estudei h6 z5 anos rapariga!
Tomara tu chegares i minha idade e te lembrares de tudo quanto eu me recordo!r

Estd claro que como alteei unr bocadito a voz para dar mais... convicaio a tais afirmag6es,

ela calou-se.

E o dia da prova escrita chegou.
Descobri-me a acordar muito cedo essa manh6, depois de unr sono agitado, em que

imensos bezouros, de lunetas postas nos focinhos caricaturais, me iaziam um exame severo.
Com ar despreocupado perguntei i mulher se as filhas tinham gasto toda a ( egua de flol

de laranja r Que eu lhes comprara para o riltimo exame e procedi mal, porque ela comeqou logo
a especular sobre o assunto, com sorrisos mal disfarqados.

Na v€spera i noite, o filho nrais novo, ao ver-me escrever com letra miudinha numa tira
de papel, perguntou-me se era assim que se flaziam as c:ibulas no meu tempo. Embatuquei, estd
claro e vi-me em s€rios enrbaragos para o convencer de que aquilo era uma forma de firar
melhor as coisas., , escrevendo.



A prova escrita durou duas horas e meia. Foi num dia de unr m€s de Novembro e eu

estava quente por dentro e por fora. Quando nre descobri a puxar <i surrel{ar por uma das

tais tirinhas de papel e a olhar pelo canto do olho os membros do jriri... senti-me inferiorizado.

Mas o que € certo € que o tal papelinho valeu-me de muito para fazer a necessdria destrinqa

entre o ETA, o QNH, QFE e denraisoQ'so do rnaldito codigo.

Mas passei. Pudera, nio havia de passar...
No dia seguinte foi a prova pratica, que e como quem diz, do voo.

Saiu-me na rifa como exanrinador, no ar' o Rui Martins.

Cabe aqui dizer que somos arnigos, bons amigos no sentido um bocadinho mais lato da

expressao, mas quando naquela nranhl o vi surgir com uma ntascara fonnalista afivelada na

cara... nio gostei. E disse-nre: (EstA claro que eu como exantinador, tenho que examinar bem.

Alenr disso, como somos anrigos, eu tenho o dever de tentar evitar que unr anrigo faqa disparates

ou se venha a matar, por nio estar na altura de pilotar um avifio.

Conrpreendi. Conrpreendi mas ci no intinro fiquei a rogar unra praga aquela sorte' que

colocara no meu caminho e para este efeitos unl canrigou. O que pensei logo a seguir, nflo vale

a pena diz€-lo aqui, porque eu nao estava nruito lricido nos meus raciocinios...
Fonros para o ar.

Para conreqar esqueci-me de greduzirr as rotaq6es e {icaranl nas oduas mil e trezentas,

ate que veio lii cla frente uuia catadupa de conrentdrios gritados - porque ld ern cima faz

barulho- quanto a irnprevid€ncia dos pilotos, que sflo assassinos de nlotores.

Depois, quando chegiimos aos <oitoso, o meu .querido anrigo' esc<ilheu uma cubata e uma

lagoa, ce em baixo, que me pareceram a menos de cinquenta metros unra rla outra, como centro

das obolinhas* dos tais .oitoso. Os alvos desataram a sair do sitio, esta claro e as figuras

sairanr assinr a modos de tortas, como (oitos, feitos i m6o por um pequerrucho de dois anos.,.

J:i iamos na meia hora e eu suava, at€ mesmo por aqueles poros que norrtalmente tomam

contacto coul os assentos das cadeiras, quando o (meu amigo) nle avisou de que ia cortar o g6s

senr nle avisar, simulando uma paragenr de nrotor por avaria, devendo eu <imediatamente>

indicar-lhe o local, ali para os lados de Belas, onde iria aterrar de emergencia. E se betn o disse,

melhor o |ez. Apontando conr o beiqo, bem agarrado aos comandos, berrei para trds a indicaqdo,

referindo-nle a unra lavra perto de unra cubata, que aparecia li em baixo. Nao respondeu e eu

iniciei a descida, com toda a t€cnica: uns .colchetesr para a esquerda e para a direita, uma

*glissagenzita, a nrostrar que sabia daquilo e finalmente apontando a pseudopista, puxando is
sessenta nrilhas... bc.rtu, nesta altura a manete foi empurrada para a frente pelo meu exantinador
pois acho que a continuar naquele caminho... teria enfiado pela cubata dentro.

Estd claro que ele, o ( nleu amigo , nao gostou e mandou repetir.
Dessa vez escolhi um terreno livre maior, e a manobra teve a sua sequ€ncia norntal .

Depois da r, final o cheguei nresmo a ( arredondar, sem receio, sem medo nenhum. . , porque ele

ia ali atrds e n6o havia de querer morrer comigo! Mas no riltimo monrento o motor roncou e

embora *pendurados" ld regressamos ao aeroporto onde apenas trds ou quatro upinchaqos>

indicaranr o meu nervosisuro.
Passei.

Nao fiquei " chumbado r.
Estd claro que inrpei de alegria, antevendo-nre j:i com as almejadas asas douradas no peito.

E que o exame tinha sido duro e eu tinha conquistado realmente o meu *brevetu!
Foi nessa altura que um . veteranor mal intencionado perguntou benr alto, para que

todos ouvissenr:

*.Ouve l:i: o Rui Martins al€m de ser teu amigo... n5o 6 tanrbCm teu senhorio?!,
Palavra que n6o achei graga nenhuma i piadinha... porque ele era mesnro meu senhorio.
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Normalmente procuram-se novidades em todas as exposig6es; este ano os visitantes da
Exposiqlo de Hanover devem ter ficado satisfeitos por assistirem A primeira apresentagtro no
continente europeu do novo avitro americano .Flymobil U 18o. Ii um novo aviio de helice de

sustentagao, que necessita pouco mais de metade de um campo de tenis para aterrar e descolar.
Exteriormente 6 ntuito semelhante a um pequeno hdlicoptero de cabine, mas na realidade 6 um
aut€ntico avi6,o de h€lice de propulslo atingindo a velocidade mdxima de 200 km/h. A helice de
sustentaqeo semelhante A do helicoptero serve apenas para a subida e a descida. Os seus cons-
trutores americanos esperam que este avi6o venha a ser o aut€ntico avitro popular, de fri.cil
manejo, seguro e relativantente barato. O seu prego anda A volta de 2E0 contos e espera-se
poder baixar para 180, logo que se iniciem maiores s€ries.

No entanto este Flymobil nlo € a rinica atracgao deste certame aeronduticoi uma quanti-
dade enorme de avi6es de turismo e neg6cio, a alguns dos quais.Gds em Grande, j:i tem feito
refer€ncia, prendem a atengdo do visitante. Estes tipos de avi6es representam cerca de 70 "/n d6
todos os aviSes expostos. As duas vedetas desta exposiqao sxo sem dtvida os .Potez-Heinkel
CM 191", um de quatro lugares com reactores, produto de colaboraglo franco-germAnica, assim
como o rJet-Star> da Lookheed, o mais rdpido e luxuoso avid.o de negocios para oito passageiros.
Ainda so i poucos meses o Potez-Heinkel efectuou com sucesso o seu voo inaugural; conr uma
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DORNIER DO

BEECHCRAFT QUEEN AIR tO
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POTEZ HEINKEL CM I9I

autonomia de 2.000 km atinge no mdximo 720 km/h. Mais

rdpido ainda e o Jet-Star Anrericano de quatro reactores.

Jaqueline Cochran, a mulher mais ripida do mundo, pilotou
este avilo num voo record de 10 horas e meia de Nova

Orleis para Hanover, batendo 24 records. Com uma autono-
nria de 3.000 km e uma velocidade mixirna de 800 km/h, o

Jet-Star e hoje o mais rdpido mas tamb€m o tnais caro avixo
do mundo. Custa 3.000 contos.

Ao lado deste, e "Jodel D t t A, de dois lugares parece

um anflo, sendo o mais pequeno e mais barato aviao de toda

a exposiqlo. Todos os componentes para a sua construqao

podem ser comprados por 70 contos, sendo necessirio cerca

de 1.000 horas de trabalho para a sua montagem e conelusio.

A comparticipaqlo alenrl em aviSes para esta exposi-
qf,o,6 ainda bastante modesta e nio resta drivida, que prin-
cipalmente enr tudo o que vai para alem dos monomotores,

ainda pertence ao dominio incontestdvel dos americanos.

Apenas o .Dornier DO 28r binrotor, para 6 ou E lugares e

descolagens rnuito curtas, custando 1.500 contos, pode enfren.
tar a concorr€ncia americana, francesa e italiana, enr avi6es

de turisnro confortdveis e rdpidos. Tambem foi apresentado

pela primeira vez o oPiper Aztec Br, 6 lugares e 330 kmi h
de cruzeiro, custando 1.800 contos. Os italianos e antericanos

apresentam para o priblico mais exigente os avides mais

caros, como o cPiaggio 166r e o Beechcraft .Queen Air,,
cujos preqos regulam d volta de 2.000 contos. Entre os

magnatas da indristria da Alenranha Ocidental jri ha 23

conpradores para o Queen Air.

PIPER AZTEC 8
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Se Luis Bleriot ainda fosse vivo, a Franqa e a Europa poderiam ter Iestejado o seu 90.o

aniversArio no dia 1 de Julho deste ano. Mas o seu nome ocupa hoje no diciondrio apenas

3 linhas: <nascido em Cambray, Iez a 1.' travessia do Canal da Mancha em 1909, nlorreu enl

Paris a 1 de Agosto de 1936>. Sobre a sua vida pouco se sabe. Nascido numa epoca enr que a

evoluga.o da tecnica dominava o espirito da gente jovem, Bleriot tornou-se engenheiro. A Expo-

siqio aeronAutica de Paris de 1900 despertou o seu entusiasmo e este franc€s de 28 anos comeqou

a sacrificar pouco a pouco a sua fortuna a tudoaquilo que dissesse respeito a avi6es.

Estava obsecado pela ideia de poder urn dia alinhar na 1." fila dos grandes da aviaElo.

Em 1905 juntou-se a Voisin e {inanciou as experiOncias deste para a fabricagdo dos seus aero-

planos; mas isso nio o satisfez e dentro de pouco desfez a sociedade. Em 1909, pai de duas

crianEas e tendo gasto j6 uma fortuna de 780.000 francos, resolveu candidatar-se ao premio de

1.000 libras esterlinas oferecidas pelo Daily Mirror para o primeiro voo Franqa - Inglaterra.

A primeira tentativa feita por Hubert Latham malograra-se por o motor do avi6o ter falhado d

vista da costa inglesa. Bleriot tentou o voo no dia 25 de Julho, de muletas, por ter escaldado os

pes com a agua do radiador do seu avilo, que tendo-se ronrpido numa viagem anterior o deixou

em estado lastimoso. Isso pordm n6o o impediu de tentar a travessia e aconrpanhado por unl

contra-torpedeiro frances no qual Mrne Bleriot assistiu a este voo, percorreu a distAncia de

Cap Blanc Nez a Dover em 27 minutos e 20 segundos. Ao aterrar, na euforia do seu triunfo
cortou o gaz 20 metros antes da altura devida tendo partido a h€lice e o trent. Este voo de

Bleriot coln um avi6o construido por ele pr6prio, o Bleriot 9 - o 1." monoplano do tuundo -
teve um fim triunfal. Resolveu os seus problernas financeiros ganhando o premio estabelecido.

Paris recebeu Bleriot com todo o entusiasmo de que os franceses stro capazes. A concessio da

Legiio de honra foi apenas uma das provas de aprego com que distinguiranr este hornent de

olhos alegres e bigode melanc6lico.

Luis Bleriot faleceu aos 65 anos depois de uma vida cheia de trabalho e de sucessos'

nio so como piloto, mas tambdnr conlo engenheiro e construtor. O mundo ji n6o pode Iestejar

o seu aniversdrio, mas deveria aproveitar esta data para n6o esquecer os seus ntdritos embora

estes possam parecer modestos medidos ir escala actual.



MAJOR PILOTO.AVIADOR

LI'I7Z DE OLIVA TELES

N6o teve umo vido longo o Moior Olivo

Teles!... pelo menos oquelo longo vido que o

seu espirito vivo e cintilonte fozio prever. Como

muito bem disse o <Revisto do Ar', "airavessou

a vida de sorriso nos l1bios e o/hos posios no

lirmamenlo'.

Quem ero, o que fez e o que Poderio

oindo fozer, poro oqueles 9U9, como nos,

dedicom umo gronde porte do suo vido d

Aerondutico, 6 sobeiomente conhecido e ocioso

serio repetir oqui oquilo que, no seu enterro,

ocudiu oos ldbios de todos oqueles que o

ocomponhorom ot6 oo fim - e forom todos,

ou quose todos, os que de perto ou longe com

ele mois lidorom nesto vido !

Descolou do Terro pelo 0liimo vez- impe-

cdvelmente como sempre - Poro ir oterror num

outro mundo mois colmo, ld muito em cimo, o

umo oltitude que s6 no dltimo voo se otinge !

Poz d suo olmo.





Mapa eslatistico referenle ao movimenlo de avioes e h6fego verificado no Aeroporlo do Por]o nos meses de,

DEZ E MBRO

A E R O N AV E S

Conrerciais
Linhas internas . .

Outras. .

Nlo conrerciais
Estado .

Outras . .

Locais

Total nr'aaimentos

TRAFEGO

PASSAGEIROS

Embarcados . 2 0Il
Desembarcados 2 054

JANEINO

Comerciais .

Nao comerciais
Locais

CARGA CORREIO

Embarcada 7 483 kg. Embarcado . I 415 kg.

Desembarcada t2 95? kg. Desentbarcado 2 t78 kg.

AERONAVES

98

7

38

42

622

802

t12
39

164

Total de mouimcntos

T RA F E G O

315

EIIABARCADO

Passageiros .

Carga. .

Correio

DESEMBARCADO

1

8

t

E{6

271 kg.
111 kg.

Passageiros

Carga. .

Correio

t 675

tr 796 kg.
t 746 kg.
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AERO-CLUBE DE MOgAMBTQUE

A FROTA DO AERO.CLUBE FOI AUMENTADA PARA 16 UNIDADES

A TORQA AEREA CEDEU 5 DOS SEUS AVIoES

O dia 10 do corrente foi de verdadeira euforia para o velho Aero-
-Clube de Moqambique com a concretizag5o da pronretida e esperada oferta
de diversos avides que faziam parte da Forqa Aerea para treino do seu
pessoal e que vai contribuir imensarnente para a valorizag{,o da escola de
pilotagenr daquele aero-clube: a entrega de 5 dos seus avi6es de treino t6o
desejados por todos os pilotos aviadores e de tdo extraordindrio valor para
a preparaqlo de novos alunos: 4 Tigers-Moth e I Hornet-Moth. Na realidade,
estes velhos avi6es foram dos que prepararam a maior parte dos pilotos em
todo o mundo, dadas as suas caracteristicas excelentes para as escolas de
pilotagem e quase n6o hd piloto civil ou militar que nfl.o sinta saudades
desse tipo de avifto e dos bons treinos que nele fizeranr. O Aero-CIube de
Moqambique manteve quase sempre na sua frota diversos desses aparelhos
e nAo he drivida que os melhores pilotos sairanr preparados en tal
tipo de aviflo.

Foi por isso com verdadeiro jfbilo que esses pequenos aparelhos
foram recebidos no hangar do aere-clube, tendo todos os s6cios manifestado
a sua gratidlo ao Comando da Forqa Aerea que, com intervengio dos
Serviqos de Aerondutica Civil, entregou iiquele Clube t6o valiosa oferta.
A presenga recente de Sua Excel€ncia o Secretirio da Aeron6utica teve
decisiva acqlo nesta entrega, o que mais uma vez vem patentear o dina-
mismo de Sua Excel6ncia e a protecq1o que se digna dar is actividades
particulares que tambem se dedicam d aviaglo.

Tanrb€m por decisSo superior e por ntro podereru continuar no
Chinroio devido a dificuldades de manuteng6o, no fim da presente semana
devertro ser transferidos para o Aero-Clube de Moqambique mais 2 Tiger-
-Moth que prestavam servigo no florescente Aero-Clube daquela localidade,
o que, desta forma, aumentard. a frota do Aero-Clube para 16 unidades, das
quais 7 sio Tigers, e 1 Hornet. Al6m destes avi6es formam a frota do Clube
mais os seguintes: 1 Bonanza,2 Tri-Pacers, 1 Cessna 140 (transfornrado em
triciclo), l Chipmunk, l Super-Cub e 1 Cubs, o que totaliza aquele extraor-
diniria numero, considerando que se trata de um clube civil de aviaqlo e

DOS AERO CLUBES



que o coloca, sem sombra de drividas, A frente de todas as agretuiaq6es
congdneres de todo o Portugal. Efectivamente o Aero-Clube de Moqambique
je de hi anos que vern singrando em escala progressiva, e enlbora muitas
vezes nio faqa propaganda nem alardeie os seus feitos, a verdade e que tem
tido uma acqeo real e autOntica na preparaqio dos seus pilotos. Basta citar
que nestes dois ultimos anos preparou na sua escola de pilotagem muitas
dezenas de novos pilotos, dos quais 37 obtiverarn as suas licenqas dentro
daquele periodo e que no riltimo ano so em Lourengo Marques, efectuou
2.000 horas de voo.

A acqlo e grande actividade que se tern manifestado deve-se, sem
duvida, i grande dedicaqSo de todos os socios do Aero-Clube, d frente dos
quais se encontra o Eng,o Carlos Antonio, seu actual presidente da L)irecgl<-r

que n6o tem regateado o seu esforgo ent prol do seu engrandecimento.

5 AVtoES E l2 AVIADORES, DESLOCAMI-SE AMANHA

AO RALI DO CHIMOIO

A convite do Aero-Clube do Chirnoio seguem amanh6. para Vila Pery
(Chinroio), via Inhambane e Beira, uma equipa representativa do Aero-
-Clube de Moqambique que ali vai tomar parte no festival aeroniutico que
aquele Clube realiza nos proximos dias 14 e 15 do corrente. A partida
efectuar-se-A na sexta-feira e o regresso na proxima segunda-feira, tomando
parte em diversas provas e actividades comemorativas do festival, Seguir6o
l1 pilotos e 1mecAnico privativo distribuidos pelos seguintes avi6es:
Tri-Pacer CF-AEZ, Cessna 144 CF-AFC, Chipmunk CR-AEI, Super-Cub
CR-AGO e f iger-Moth CR-AGG.

MAIS DE 30 ALUNOS NA ESCOLA DE PILOTACEM

A proxima escola de pilotagem que funcionard. no Aero-Clube de

Moqambique vai ter uma frequ€ncia muito animadora nas actividades
aeronduticas: mais de 30 alunos estao je inscritos e 6 com particular refe-
r€ncia que se cita o oferecimento de 2 dezenas de brevets que o Clubecedeu
i juventude desta cidade, atraves da Mocidade Portuguesa, contribuindo
assinr com a sua modesta quota-parte para o desenvolvimento do espirito
aerondutico nas camadas mais jovens dos mogambicanos, de onde nrais tarde
ainda sairi.o os valores para a Forqa A€rea e para a Aviaq6o Comercial .

Cultivando o gosto pelas coisas do ar e incentivando a gente nloqa na sua
prAtica assim se vai expandindo a acgl.o verdadeiramente ftil que os clubes
da especialidade podem dar aos interesses defensivos e economicos desta
grande terra que e Mogambique.

A FORMAQAO NEREI VOLUNTARIA DE L. MARQUES

Enr seguimento de uma reunilo que o Aero-Clube de Moqambique
teve com Sua Excel€ncia o SecretArio da Aeroniutica, Coronel Kaulza de

Arriaga, com a assist€ncia de Sua Excel€ncia o Governador Geral Almirante
Sarmento Rodrigues - tanrbem grande amigo do Aero-Clube e igualmente
muito dedicado i causa do ar, pela qual nutre um particular interesse - e

ainda com a presenqa do Exmo. Comandante da Forqa Adrea, antes destas
entidades terenr seguido para o Norte da Provincia, dirigiu o Aero-Clube de
Moganrbique o pedido i entidade competente para a organizaqio de unta
Forga Aerea VoluntAria constituida por pilotos brevetados, tendo-se regis-
tarlo unra prinreira inscriqAo de 50 pilotos, alguns dos quais com tradig6es
aeronAuticas dignas de relevo pela sua longa, de dezenas de anos, dedicaqlo



i prAtica de tao interessante e at6, para esse efeito, ritil e indispen-
sivel actividade.

Conta-se, tambdm, com a futura inscrigio dos actuais alunos-pilotos,
depois de concluido o respectivo curso e obtidas as competentes licenqas.

40 ALUNOS.PILOTOS VAO INICTAR A SUA APRENDIZAOEM

NO AERO-CLUBE DE MOQAMBIQUE

Inicia-se no proxinro dia 6 de Agosto ntais um curso da Escola de

Pilotagem do Aero-Clube de Mc-rqarnbique, que desta vez terd. as suas aulas
te6ricas a funcionar no Licetr Salazar desta cidade, por gentileza da sua

Reitoria e intervenq6o do Coruissdrio da Mocidade Portuguesa, o qual ter:i
a frequ€ncia extraordindria de quarenta alunos-pilotos, nIrnero nunca ante-
riormente alcangado em actividades deste 96nero.

O Curso sera dividido em dois grupos, sendo um deles constituido
exclusivarnente por filiados da Mocidade Portuguesa, a quem o Aero-Clube
ofereceu 23 brevets totalmente gratuitos, com a finalidade de fomentar entre
a juventude desta terra o gosto pela aviaqSo, de que tlo grandes e uteis
beneficios hd a esperar para o desenvolvimento economico e defensivo.

O Curso e composto, alem da instruglo priitica que serd efectuada em
avi6es Tiger-Moth, pelas seguintes disciplinas: - Materiais, Aerodindmica,
NavegaqSo, Teoria de Pilotagem, Instrumentos, Regulamentos e Meteo-
rologia, sendo seus instrutores os pilotos Dr. Santa Rita, Artur Lacueva,
Alberto Marques Pinto, Joio Dias, Stelio Rebelo, F'rancisco Matias, R. Mon-
teiro, Rogerio Santos, Ibarra Martins, Dr. Gomes Pepe, Diogo Wieinstein,
Dr. ZIatco Azinovic e Joaquim Primavera.

AERO.CTUBE DE MIRANDELA

Em Assembleia Geral deste Aero-Clube, foram reconduzidos, por
unanimidade, os corpos gerentes para o Bienio 1963164, con'l a seguinte
constituiqao:

Presidente
Vice-Presidente
1.o Secret6rio
2.o SecretArio

Presidente
Vogal Efectivo

ASSEMBLEIA GERAL

- Dr. Jodo Baplista Borges

- Eng." Ilidio Antdnio Esteues

- Arnaldo Morais

- Daniel Jricome

CONSELHO FISCAL

- Dr. Adriano Augusto Figueiredo

- Artur IosC Gon7alaes

- Guilherme Augusto Ruiao

DIRECQAO
Presidente Honordrio - Manuel Mendres
Presidente - Eng.o Ekii Costa Lage
Secretiirio Geral - Ar*nando Figueiredo Sarmento
Tesoureiro - Rodrigo Botelho
Vogal Efectivo 
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AERO.CLUBE DA COSTA VERDE

Assembleia Geral para Eleiglo de Corpos Gerentes realizada em
20 de Dezembro de 1962:

Presidente
Vice-Presidente
1." Secretdrio
2.n Secret6rio

Presidente
Secret:irio Geral
Tesoureiro
1." Vogal
2.o Vogal
1.o Suplente
2." Suplente

Presidente
1.o Vogal
2.'Vogal

ASSEMBLEIA GERAL

- Arq.'Jerdnimo Ferceira Reis

- Dr. Francisco Filipe Alcoforado (Meneses)

- Antdnio Gil Peixoto de Sousa

- Raul Maria Gomes de Almeida Castelo Branco

DIRECQAO
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PELA ACTA N." 8 tomaram posse os mesmos.

Em Assembleia Geral, realizada em 712163.

N OTlClAs

INDOSTRIA AERONAUTICA

DO BRAgIL

O <Falcdo", primeiro avido projectado e construido em S. Jos6 dos Campos (Estado de S. Paulo), fez recen-

temente, com absoluto exito, o seu voo experimental.
Com 8Oo/o de pegas nacionais, apresenta caracteristicas semelhantes ds do Cessna 150. O motor utilizado foi

um Continental de 65 H P. Nae construqdes futuras, serdo empregados motores da mesma marca com 90 HP, o que

possibilitarri a descolagem do aparelho em pistas de 100 metros. A aeronave 6 ideal para treinamento e instruqdo.
A aeronave poderri atingir a velocidade de 280 quil6nretros por hora e velocidade de cruzeiro de 180 quil6me-

tros, alcance de 720 quit6metros, com autonomia de voo de quatro horas. Externamente, o aparelho 6 reveetido de

tinta pkistica polida. Dadas as suas caracterfsticas e desempenho,6 considerado o primeiro avido brasileiro com

capacidade para competir no mercado internacional. No fim de 1963, jii a sua produqdo serd em s6rie, sendo o preQo

de custo de cada aparelho 5.800 ddlares (174.000$00).

Os engenheiros da firma produtora (Avibrds) sdo todos jovens (idade mddia de 30 anos) formados no Instituto
Tecnol6gico de Aeroniiutica, de Sdo Josd dos Campos. Trabalham no momento no projecto do <Alvoradat, uma aero-
nave metiilica de asa baixa e de quatro lugares, para treinamento, cuja fabricagdo serd iniciada dentro em breve.

O <Alvoradao poderd ser utilizado na aviaqdo civil, como trixi adreo, semelhante ao Beech-Bonanza.
Em Margo pr6ximo, serri experimentado o prototipo, jri construido, do Saci (de um lugar). Esse avido serd

l00o/o nacional, pois seu motor, de 33 HP, 6 fabricado pela Volkswagen do Brasil. A fabricagdo em s€rie comegar6 em

1964 e o preqo de venda do aparelho serd pouco superior ao de um autom6vel Volkswagen.



s.E c Q A o D E AVTAQAO ULTRA.LIGEIRA

MOTORES, PRECISAM-SE

por /{ BILIO DE MATOS

Em 1755 existiam em Franqa, com
Certilicado de Navegabilidade Restrito,
setenta e tr€s nronolugares Jodel.

Este aparelho tem sido equipado conr

variados ntotores, cada unr deles originando
um tipo coru o correspondente designativo.

Note-se a preponderAncia do motor
Volkswagen:

Tip<r MOTOR

O u/l ingl€e Currie Wot servindo de banco de ensaio ao
turbo-hdllce TP 60

25
35
25
32
30
44
32
25

D.9
D.9r
D.S2
D.93
D.94
D.95
D,97
D.98

Poinsard
ABC Scorpion
Volkswagen
Poineard
Mini6 P 4 L
Echard Lutetla
Sarolea
AVA 4-OO

Posteriornrente localizamos a existencia de mais de cento e vinte monolugares desta
marca, continuando a verificar-se a supremacia do VW.

Dentre os motores utilizados, aqueles que melhor e linhau d6o ao aparelho sio o Poinsard,
Scorpion e AVA (z cilindros horizontais opostos). Em seguida o Volks, com preparagio cuidada,
pois a transformaQ6o u amador> na sua versao mais simples deixa um pouco a desejar no

capitulo estetico (o magneto vertical e o carburador obrigam a duas bossas sobre o (capot>).
Claro que a particularidade e do motor--mais propriamente da transformaqao-e nao do avi6o,
motivo porque tambem o Turbulento, Piel uspitr, Morin ou outro aparelho no genero pode

apresentar tais protuberAncias.

As licengas de construqdo dos diferentes tipos Jodel foram vendidas para z4 paises,
incluindo Portugal.

Ao quadro acima, que diz respeito A ultra-ligeira {rancesa, poderiamos acrescentar mais

N.o de avides



unta variante, esta porem de origem canadiaua e atd hi pouco por nos desconhecida: ulll

exemplar de Bebe Jodel equipado com o motor C.ontinental A-65, de 65 H.P., cuja perforrlrance

parece ser Bo-roo m. p. h. e r5.ooo pes de ' tectoD.
Note-se que uma publicagio {rancesa da especialidade ( Aviasport 17 - Outubro 1955)

noticia o feito cle Nicole Demarle, sobre a ascensio'a 46co tlletros ern llB Jodel/VW.
Tambem iA nestas paginas fizemos nrenqio de unr iJebe sobre o qual foi rnontado! o

Dyna-Panhard. Ou niro passou da fase experintental clu o Iltapa foi elaborado antes...
Em tenlpos n6o uruito recuados ouviu-se falar na vizinha Espanha ent dois nrotores: unr

de quatro e outro bi-cilindro. Marca-Corbella. O uitiruo seria de 25 l30 C. V' e estaria indi-
cado para a ultra-ligeira.

Mas nada rnais soube.
No nosso pais viruos o ano passa.lo uur curiosissirno trabalho do Sr. Prof. Varela Cid.

Trata-se igualmente de um motor de dois cilindros horizontais opostos' arrefecidos por ar' a

construir na base de peqas Ford. PotQncia, se a menloria ntro falha, 35 H. P.

O desenho estava pronto, segundo nos pareceu.
E pena que n6o seja ultrapassada essa fase e se fizessern pelo tnenos dois ou tr€s exem-

plares, para experiencia.
Ganha-se sempre.

CIRCULAR INFORMATIVA N.O I

Pela primeira vez foi incluida na lista das Sec96es Desportivas do

Portugal a Aviaq6o Ultra-Ligeira.
Se bem que a propaganda desta Actividade tenha vindo a ser feita na

desde Janeiro de 1960, s6 agora foi possivel criar a Secqlo. Est6o jd elaborados os

de acordo com as nornras-base da Direcqdo-Geral da Aeroniutica Civil e tendo

pela Direcgio do Clube {oram imediatanrente enviados iiquela Entidade Oficial.
Logo que os mesmos sejam reconhecidos superiormente a nova secglo

t€ncia legalizada.

Aero-Clube de

Revista do Ar,
Regulamentos,
sido aprovados

tera a exis-

construqdo da celula do aviao Beb6 Jodel
Raintundo, Abilio Matos, Carlos Lavadinho

nas Oficinas Gerais de

tentativa para introduqSo da constru96o antador e que logrou
da Foz com a construqao de um Piolho dojCeu e de um plana-

Em Portugal a primeira
algum Oxito, deu-se na Figueira
dor primdrio, por volta de 1936.

g€nero, que chegaram i fase experimental.
Lisboa tamb€rn se iniciou a construQ6o de

outros em Organismos Oliciais e ainda um ou dois
De todos eles apenas voaram os aparelhcls
Hi cerca de 20 anos porem que a actividade

Priticamente esti concluido ji o trabalho de

que quatro socios do Aero-Clube, os Snrs. Joaquim
e Jose Antlo, levaram a born termo.

Falta agora Colocar o motor que se encontra a transformar
Material Aeroniutico.

A entelagem sera feita na Escola de Pilotagenlr elll Sintra.
Espera-se poder p6r o aparelho em voo no proximo ver6o.
Isso viria compensar o esforgo dispendido e contribuir decerto para a divulgaqdo da

Ultra-Ligeira entre nos, pois parece-nos que mais adeptos poderiamos arranjar se nos fosse

possivel fazer dentonstraq6es com o pequeno avi6o, patenteando as suas qualidades de voo,

robustez e economia.
Atraves de artigos publicados na Revista do Ar foi dada nota dos diferentes passos da

construq4o e descreveram-se numerosos aparelhos ultra-ligeiros (caracteristicas, pregos de plancls

e enderegos dos construtores).

Por essa epoca igualmente se construiram - desta vez no Porto - 
planadores do mesmo

vdrios aparelhos, uns em Escolas Tdcnicas,
particulares.
construidos no Instituto Superior T€cnico.

d nula no nosso Pais.



Temos procurado reacender a chama, tanto mais que a ultra-ligeira estA a expandir-se
extraordiniriarnente eut todo o ntundo.

Mas so o nosso esforgo ntro chega. Precisamos de nrais gente, ntiris entusiasnro e

mais iniciativas.
Se gostanros de voar, se o queremos fazer, so por um sisteura economico teremos exito.
A construqSo anrador estd especialmente indicada.
O aviaro ultra-ligeiro pode duplicar as horas de voo actualnrente feitas nos Aero-Clubes,

pelo nresmo prego.

Jd vauros tendo acromodelistas, pilotos, estudantes de aerondutica, ntec0nicos e ate

simples leitores de revista de aviaglo, que se podem entusiasmar com a construqf,o antador.
Basta que queiranr trabalhar.

Jd sabia que. . .

- Existenr em Franqa mais de 400 aviOes com certi{icado de Navegabilidade Restrito de

AviaqAo u ltra-li geira ?

- Unr aparelho tipo Bebe Jodel ou Turbulento ec1 uipado conr motor de autonlovel
Volkswagen consome 7 a E litros lhora?

- Conr cinco contos apenas, se conrpra nraterial parafazer a celula de unt aparelho destes?

- Tr€s ou quatro pessoas podenr construir um ultra-ligeiro ern dois anos?

Na Reaista do Ar pode ler

Nos nrimeros : 26315 - Ct'mo construir um avido ; 267 t8 e 272 - Transformaqd'r

do motor YW ; 277 - Lista de associag6es <ultra-ligeiras> e for-
necedores de Planoe e materiais.

"MtLtoNARlo Do AR"

Nf,o podla Gds em Grande delxar de asslnalar e prestar homenapem ao Sr. Tenente-
-Coronel Norton de Araujo Afonso, que ultrapassou DEZ MIL horas de voo, ao
gervlco da Forga Adrea e doe Transportes A€reos da India Portufueea.

Ao novel "Mlllon6rlo do Ar" portu$u€s, caeado com a nossa conterrdnea
Exma, Sra. D, Ercilla Ramos Pereira, deseja G6s em Grande as malores fellcldadee.



NOMENCLATURA

A - Multiplicag6o do helice

B - \'olante
C - Chanrine
D - Valvulir
E - Pira-brisas
F -'l'ravio de mio
G - Gaiola
H - Sistenta aurortecedor
I - Escada

J - w.c.
K - Aioquete
L - Escarafunjador
N[ - Aparelho de T. S. F.

N - Espelho

O - Sextante
P - Alavanca dos Flaps

Q - Caixa do carvAo

R - Almotolia
S - Freio

T -PA
U - F-oguete para a descolagem

V - Reforgo da deriva (Lenre)

X - Conrpensador

qARACTERiSTICAS

- Folheta (Madeir€ta) nlono-ventoinha ter-
restre; bi-lugar de dois; trem biciclo frfgil;
asa alta.

- UtilizagAo: Acrobacia e viagens de longo

curso.

- Velocidades: Mininra - O (Parado)

Mixima - ? (Ainda ndo aPa-

receu o piloto
de provas)

Media - Yf"lrgjl I4Il*3
)

AviSo realizado segundo o acordo da Academia de Ci0n-

cias e Artes Mecano-Metahirgicas e o Comit€ Interna-
cional dos Carointeiros de Madeira.



O SMARAGD

POR MANO ZIECLER

O SMARAGD veio-me buscar, e jd no voo para Donaueschingen, pude apreciar o prazer
de voar neste bilugar economico e muito completo. O SMARAGD 6 um avieo popular cons-
truido na Alemanha sob licenqa de construqlo francesa do avi6o do mesmo tipo o "Emeraudr.O SMARAGD foi melhorado nas oficinas alemfls, exactamente naqueles promenores que
correspondem i mentalidade germAnica de f.azer do bom algo de tecnicamente melhor.

O SMARAGD e um pequeno avi6o, - e conlesso tenho uma grande simpatia pelos avi6es
pequenos - pois neles a sensagZo de voar e maior, tendo em conta evidentemente, a lirnitagao
de espago e a menor velocidade de cruzeiro. No entanto o SMARAGD tem lugar conrodamente
para duas pessoas adultas, deixa os cotovelos i. vontade e com 180 knrTh de cruzeiro,fazntais
quil6metros por hora do que alguns avides maiores. Excepto voo invertido, pode-se iazer muita
acrobacia: loopings, tonneaus, immelmanns, etc. Anuncia com antecedencia e duma maneira
insofism6vel a perda, que e simplesmente inofensiva. A sua estabilidade € excelente; descola-
gem e aterragem slo qudsi um jogo de criangas. Tambem pode rebocar planadores com um peso
total a descolagem de 460 kg; tem 900 km de autonomia com 30 minutos de reserva. Isto 6 jA
bastante para um bilugar que custa apenas 200 contos, com unta rolagem de 300 metros A

descolagem e uma aterragem de cerca de 200 metros. Os seus flaps e trav6es muito activos, slo
ainda valiosos auxiliares na aterragem e descolagem. A visibilidade atraves da ctpula de
plexiglas e boa para rolar e excelente em todas as posig6es de voo. Assim este pequeno avieo
oriundo do bom gosto franc€s pela apresentagdo e pelo funcional, e antadurecido pelo profundo
aperleigoamento alemSo, 6 no seu g€nero uma perfeita m:iquina para desporto e viagenr, dando
incontest?rvelmente a quem o possuir o maior gosto e proveito.



DAE|Og

FUSELAGEM

Armaqlo em nradeira revestida a telai
lugares lado a lado.

ASAS

TECNICOE

seguin te equipamento: igniqlo dupla do
magneto desruidadai velas desruidadas; cabos
de igniqSo blindados; carburador MARVEL-
-SCHEBLER; filtro de ari aquecimento regu-
liivel do carburador, motor de arranque
electricoi gerador de 12 volts 20 amp.; regu-
lador de tensao; bateria de 33 anrp/h.

H6LICE

Monopeqa com base
inteira, bordo de ataque
revestido a tela, com flaps
com compensaqeo de peso.

eliptica, longarina
enr contraplacado
e lenre de direcqtro

EMPENAGEM

Planos {ixos estabilizados em contra-
placadoi planos nr6veis revestidos a telai
dois compensadores no leme de altitude, dos
quais um com compensaqlo manual; o segundo
cornpensador ajusta-se automdticarnente ao
meter os flaps.

GRUPO MOTO.PROPULSOR

HOCO de nradeira.

IB-EY

Trav6es hidriiulicos de
estacionamentoi roda de cauda
o leme.

pe; travdo de
acoplada corn

Motor Continental
cial nominal 90 CV a

tipo C 90 14 F; poten-
2475 rlmin conr o

COMANDOS

Comando duplo; manche direito des-
montaveli pedais de trav1o i esquerda.



INSTRUMENTOS

Brissulai velocinretro; altinretro; vario-
nretro; conta-voltas conr contador de horas;
manometro de oleoi ternr(imetro de oleo;
indicador de gasolina para o deposito suple-
nrentar e principal; lanrllada de controle de

carga do dinamo.

EQUIPAMENTO DE SEGURANCA

MEDIDAS

Envergadura
Conr primento .

AItura
Su perf . alar
Dist. entre as rodas .

Peso enr vazio .

Carga
Consumo

COMBUSTiVEL

Capacidade total
Deposito principal
Dep6sito suplementar

RENDIMENTO

8,L2
6t32
1,90

10,82
2,I8
410
270
22

m
m
m

nl2
m
kg
kg
1/h

Ilunrinaqlo de posigSo, preparad;r
montar rddio-telefone Becker.

para
LT7 1

85 1

32 1

210 k/m
180 k/h

3 m/s
4,000 nr

80 k,h
210 nt

310 nt

900 k/m

EQUIPAMENTO DE CABINE

Cupula de plexiglas de correr; assentos
estofados conr borracha esponjosa cobertos
conr tecidoi ventilaq6.o e aquecinlento da

cilbine i cintcis de seguranqa iij ustAveis no
assento e nos orrrbros para piloto e passageiro,
caixa de luvas, bolsas laterais dos lados
da cabine.

Velocidade mdxima
Velocidade cruzeiro
Veiocid;rde ascensional
Altitude nrAxima .

Velocidade aterragenr
Aterragenr.
Descolagem
Autononria com nteia

reserva. .

hora de

PRE9O - ESCUOOS: 215.ooO$OO

LOUVOR

CDMANDO nA 2.A raEGr.i.O ,q.fr)BnS

LU AN D A, 241 530 Maio de 1962

oRDEM DE SERVI9O N.o 3a

O Comandante da 2,a Regiio A€rea determina e manda ptrblicar:

g, Condecorogdes, Louvores e Citog6es

(l) - Que, louva o Maior Piloto Aviador JOAO DA CRIJZ NOVO pelas capacidades
demonstradas e acqdo levada a efeito na secqdo de informaqOes que, contribuiram de

fornra incisiva e merit6ria para uma melhoria acentuada dum serviqo essencial ao

Comando para o qual 6 diffcil arranjar colaboradores, uma vez que a natureza do

trabalho a realizar exige, na maioria dos casos, uma interpretaqdo subjectiva,



MULHER E A AVIA

PoT MARIA JOSE

A CONQUIETADORA DOS ANDES. ADRIENNE BOLLAND

Durante o periodo da guerra de 1914 - 1918, nlo se registararu voos netn brevets conce-
didos a senhoras. Estava-se enr plena guerra e nio havia tempo para dedicar ao amadorismo.
O aviao passara a ser unta anna de combate, portanto pilotado por rlilitares encarregados de

uma miss6o. O papel do aviSo na guerra de 1914 foi ja rnuito aprecid.vel, e essa necessidade

cada vez mais evidente, como arma de combate, Iez com que nesses quatro anos a sua evolrrq6o
mecAnica e aerodinXmica fosse enorure. No entanto, logo no ano seguinte ao ternlo da confla-

cAoA

gragSo -19t9 -uma
quena e rnagra, dirigiu-
da Casa Caudron e

Ialar com o proprio
-lhe sem nrais rodeios:
primeiras pessoas que
nos seus aparelhos,
timento especial. Como
tava de aprender a
n6o Iez qualquer
tou-lhe os papeis que
um recibo de 2.000
q ual se propu n ha
pilotar um dos seus
um dos instrutores -
a rapariga, dizendo-lhe
hangares e o aparelho
der a pilotar. Era um
de motor rotativo e q ue

Adrienne Bolland

raparlga novlta pe-
-se aos escritorios
tendo pedido para
senhor Caudron,disse-
<Senhor, sei que as 10

aprenderem a voar
beneficiam de um aba-
n6o sou rica e gos-
pilotar..., Caudron
comentdrio; apresen-
ela deveria assinar e

francos, quantia PeIa
mandar-lhe ensinar a

avides. Chamou entSo
Garron -e confiou-lhe
que lhe mostrasse os

em que deveria apren-
Caudron G. 3 enorme,
aterrava sobre patins,

Quando o instrutor lhe perguntou se jA algu t)a vez tinha voado, Adrienne Bolland, assim se

chamava a rapariga, disse imediatamente que sinr, o que nio era verdade, pois nunca pusera os

pds num avido. Subiram para o aparelho, sendo o lugar do passageiro i frente, atres de um
enorme reservatorio de gasolina que tapava toda a visibilidade para a frente. Adrienne, ela
propria o confessa, sentiu-se aterrada neste primeiro voo. Quando o avi6o virava paraa esquerda,
ela inclinava-se para a direita e vice-versa, fechando os olhos para nAo ver a terra rodar. Mas os

2.000 francos estavam pagos e nio era possivel reav€-los de novo. No dia seguinte comeqaram as

lig6es e apesar do seu primitivo pavor, depressa aprendeu todas as manobras a efectuar nas

aterragens, descolagens e viragens.
Dois meses depois de comeqar a sua aprendizagem, Adrienne tirou o brevet. Com 12 horas

apenas foi largada: nesse dia Garron depois de dar com ela unra volta, e ter aterrado, saiu do
seu Iugar, perguntou-lhe se estava bern disposta, se tinha dormido bem e perante uma resposta
afirmativa ordenou-lhe que descolasse, desse uma volta e voltasse a aterrar. Assim fezi a volta
{oi perfeita e a aterragem igualruente, mas garota e brincalhona que era por feitio, ao aproxi-
mar-se Garron para a felicitar, carregou na manete do gaz e elevou-se novamente no art
deixando o pobre do instrutor pregado ao chlo, {urioso, a esbracejar e a dizer aquilo, que graQas

ao barulho do motor, felizmente ela ntro podia compreender. Assim repetiu esta brincadeira
5 vezes, ate que achando que o pobre Garron poderia morrer de {fria, achou por bem pousar



definitivamente. O desgragado estava na verdade num estado deploriivel, pois sabia que a

gasolina estava no firn; no entanto, tudo se esqueceu e depois das felicitaqdes dos colegas, tudo
acabou no bar com uma garrafa de champanhe.

Depois de ter o seu brevet, j6 com o demonio de voar metido no corpo, e sem dinheiro
para o fazer, Adrienne foi ter com M. Caudron, dizendo-Ihe que gostava de continuar a voar e
como havia de se arranjar. Sabendo este, que ela era o que se costuma chamar <urtr bont piloto'r
pegou na sua bengala e dirigindo-se ao campo de aterragens, disse-lhe: - "Nada mais fAcil' -
e fazendo um risco no chf,o com a bengala, ntandou-lhe que descolasse e com o motor desligado
aterrasse junto ao risco. Adrienne assim fiez; a aterragem foi perfeitai e assirn se tornou um dos

pilotos de transporte de aviOes de M. Caudron.

Para o espirito irrequieto desta pequena rapariga, cuja altura nXo atingia 1,60 m, isto nio
era ainda o suficiente, pois a sua grande ambiqtro era possuir o seu aviAo proprio. Assim o disse
ao seu velho amigo M. Caudron que lhe prometeu o avilo em que ela conseguisse fazer um
looping. Esta nao exitou i subiu para un G. I e amarrou-se com cordas benr resistentes ao

assento, pois as correias daquele tempo nAo eranr de confianqa, n5o se esquecendo de amarrar
tambdnr os p6s aos pedais para nfio poder deixar de pilotar mesmo no caso de pernranecer em
voo invertido. Ouvira ja falar como se Iazia um looping, e isso para ela chegava. Descolou, subiu,
e chegando A altura regulamentar picou e puxou o manche. O aviio fez o Iooping e na sua sur-
presa, tendo-se esquecido de ao recuperar a posiqSo de voo normal, levar os comandos A posiqSo
central, o aviio fez mais outro looping sem ela querer. Esta habilidade valeu-lhe v6.rias felici-
taq6es e o seu aviAo.

Pernranentenrente inquieta, Adrienne Bolland quiz lazer qualquer coisa de ainda maior,
qualquer coisa que a tornasse conhecida a ela, ao seu pais e a marca de aviSes que pilotava.
De novo M. Caudron lhe sugeriu: - <Porque nlo os Andes?o Era uma empresa tremenda.
A sua passagent mais baixa era de 4.280m; os cimos da Cordilheira estavam quisi permanente-
mente cobertos de nfvens e as correntes do vento eranr muito fortes e contrArias. Mas tanto
bastou para que esta jovem piloto inrediatamente se interessasse e comeqasse a tratar dos
preparativos para a viagenr.

Embarcou com um nrecAnico e o seu velho G 3 nuru barco rumo A Argentina. Ai devia
esperar que lhe mandassem um avi6o mais potente, pois o seu tinha como plafond linrite
4.000 nr. Mas o avi6o nunca mais chegava; a inrprensa que tinha feito bastante barulho com a

sua chegada comeqava a impacientar-se e Adrienne tomou ent6o a resolugio de partir no seu
velho aviao. Mandou adaptar-lhe um reservat6rio suplementar e partiu de Mendoza no dia 1."
de Abril de 1921, Depois de descolar o avi6o comegou a trepar bem, depois mais lentamente e
a 4.200 metros os comandos estavam moles e ndo obedeciarn mais; no entanto ela tinha-se
encostado A montanha e assim aproveitou um forte vento ascendente que elevando-a um pouco
mais lhe pernritiu passar o cimo. A sua margenl de seguranga era nula, mas por sorte conseguiu
aguentar-se o tempo suficiente para ultrapassar esse bocado mais alto e ent6o deparou-se-lhes
antes os seus olhos cansados a maravilhosa planicie do Chile. Os Andes estavam conquistados.
Levara essa travessia 4 horas e 17 minutos de Mendoza a Santiago do Chile, e a sua heroina
tinha sido uma rapariga de 23 anos e que n6o contava nrais de 13 meses de pilotagem!

O seu triunfo foi enorme; os dias que se seguiram passou-os de uma recepgAo a um
banquete, de um chii a um soiree sempre festejada e adulada. Ficou ainda E dias no Chile,
participando em festivais de acrobacia e dando numerosos baptismos, pois tornara-se uma honra
ter o baptisnro do ar de Adrienne Bolland. De Santiago voltou a Buenos-Aires e por fim
cansada da sua vida priblica e saudosa da sua terra partiu para Franga.

Mas n5.o sossegou. O seu ptblico estava agora na Am6rica do Sul, erala que a esperavam,
e ao fim de um m€s em Franqa voltou ao continente americano. Ai de novo conreqaranr os
baptismos do ar e as exibig6es, mas ela queria uma vez mais deslumbrar os sul-americanos com
uma faganha que fosse aumentar mais ainda o prestigio da aviag6o. Lembrou-se entao de fazer
uma travessia Rio de Janeiro - Buenos-Aires por mar ao longo da costa brasileira. Para isso
era-lhe necessdrio um hidro-aviio de 120 CV, mas a Franqa nao lho mandou, vendo-se obrigada
a langar-se na empresa com uns flutuadores montados pelo seu mecAnico Duperrier e arrirn-
jados da rnelhor maneira com o que tinha ir m1o. Adriennenunca tinha pilotado um hidro-aviAo,
mas isso tamb€m n6.o a intimidava. Decidiram-se entlo Duperrier e ela a partirern sem baga-



gens e sem quasl lllan-
timentos donrinados
senrpre pelo pavor do
pOso, que na aviaqdo
€ iei. Descolaranr e s6

ao finr de 70 knr o

avifro conseguiu atin-
gir os 300 nr de altitude.
De repente ou viranl
umestaloeoavi6.o
conreqou a perder aI-
tura. A helice tinha-
-se partido. F izerant
entao unr voo planado
e foranr pousar no rnar
enr frente a ur.na praia
habitada por indios
pescadores e distan-
ciada de Santos (r0 knr.
Serianr precisas mui-
tas piginas para contar
o que foi a odisseia
desles dois, naquela praia perdida. Trazer o avi6o para terra, limpd-lo todo e passar todas as

partes nretalicas cour lixa esnreril. Percorrer 70 km de floresta com a helice as costas at€

Santos, onde sabiaul que deveria haver pegas sobresselentes, voltar com as peQas e lazet toda a

reparagio. Essa reparagio durou senlanas, durante as quais eranl mordidos continuamente por

toda a especie de rnosquitos. Comida era qudsi nenhuma, pois as reparag6es bastante mais

conrplicadas clo que a principio julgavanr, estenderam-se por longos dias e as provis6es que

tinhanr trazido de Santos tinham-se acabado, Um dia Adrienne Bolland viu uns bichos estra-

nhos sobre os flutuadores do hidro e pensando serem camar6es, feliz por poder finalmente

conrer unrir coisa agradAvel, chamou Duperrier que horrorizado reconheceu serem escorpi6es!

No dia seguinte Adrienne viu uma aranha gigante, cuja picada era mortal. Isto acabou de a
decidir. As reparaq6es nunca se poderiam acabar contpletantente, a gasolina evaporava-se' a

fonre e as nrordeduras dos mosquitos enfraqueciam.nos cadavez mais. Resolveram entio meter-se

no avi6o, deixarem aquela praia deserta de qualquer maneira e voltarem ao Rio de Janeiro.
Conseguiranr p6r o ntotor em marcha, o aviio descolou e puderam chegar i vista das primeiras

casas de S. SebastiAo do Brasil, quando a gasolina se acabou completamente. Pousaram calma-

mente 'o mar, rendo sido recolhidos por um pequeno barco. O aviSo foi tambdm rebocado e

mais tarde reconstruido peQa por peQa pelo dedicado Duperrier.

Por nrais tenlpo ainda Adrienne Bolland continuou a sua vida de piloto profissional na

America do Sul, entrando em exibig6es, festivais e dando baptisnros do ar sempre no seu velho

e fiel Caudron G. 3.

Depois de um pequeno acidente no Brasil, voltou a Franqa, onde colaborou por mais

alguns anos na vida priblica aeronautica, dando sempre as maiores provas de coragem e pericia.

Foi tambem condecorada conl a Legilo de Honra, condecoraqflo que lhe ndo tinha sido concedida

quando rla sua travessia da Cordilheira do Andes, por a acharem muito nova. Em 1924,

querendo ainda lazer qualquer coisa de novo, decidiu executar um record original. Possuia nessa

altura unr Caudron C. t27 e em Orly diante dos comissiirios do Aero-Clube de Franga, executou

no seu aviio sem qualquer preparaqlo especial,212 loopings em 72 minutos! E so parou tendo

a isso sido forgada, pois que os fios das velas tinham arrebentado.

Ate ao fim da sua vida Adrienne Bolland continuou a interessar-se pela avia96o, orga-

nizando festivais uma vez que a sua satde je the ntro permitia exibir-se nos mesmos. Morreu

pobre esta mulher, mas a sua coragem, o seu sangue frio e a sua dedicaqSo a umacausa' perrlti-

tiram-lhe que o seu nome passasse A histdria como unl dos grandes nomes da aviaqtro.

Adrienne Bolland pilolando o seu Caudron



A INAUGURACAO DA PISTA DE JACTOS
DO AEROPORTO DO PORTO

DISCURSO PROFF.RIDO PELO EX..o SR.
COMANDANTE BARROS PRATA.
DIRECTOR DO AEROPORTO

Senhor Ministro das Comunica1Ses :

Er.no" Autoridades, Minhas Senhoras e Meus Senhorcs:

Como Director deste Aeroporto cabe-me a subida honra de dirigir a V. Ex."" algumas
palavras alusivas aos actos que acabaram de ter lugar.

Antes de mais, desejo apresentar a V. Ex.', Senhor Ministro, as nossas nrais vivas sauda-
q6es e os melhores agradecimentos por se ter dignado presidir ?rs cerimonias de inauguragio da
nova pista de e.ooo m. deste Aeroporto e de apresentaq6o e b€nqlo da caravela da TAP- DAMAO.

Alem da honra e da projecqao da presenqa de V. Ex.', ela di-nos o real valor e significado
do muito interesse e carinho, da atenqSo muito especial que V. Ex." vem dispensando aos
problemas de valorizaqAo e desenvolvimento do Aeroporto.

A todos V. Ex."" os meus agradecimentos por uma presenQa que tanto brilho e relevo
trouxe a estas cerinr6nias.

Igualmente os agradecimentos do Aeroporto i lmprensa, rAdio e televis1o por, mais uma
vez, terem respondido A chamada, continuando assim a prestimosa tarefa de divulgaqlo aero-
ndutica que tanto tem contribuido para a concretizagtro das nossas aspirag6es.

Scnhor Ministro das Comunicag1es:

A inauguragio oficial da nova pista de 2.ooo nr., realizada h6 momentos pc,r V. Ex.', nio
significa o fim dum enrpreendirnento, mas tlo sdmente a concretizagSo duma parte importante
dos planos de desenvolvimento e valorizagSo do Aeroporto'

O alto significado e valor desta realizaq6.o reside, por um lado, na evidente demonstraqlo
de que aqueles planos, langados pela DGAG, aprovados.por V. Ex.", Senhor Ministro, e ntere-

cendo a concordAncia do Governo, entraram em inrediata e franca execugio; por outro lado, na
certeza de que, assistindo ao surto dunra nova €poca para este Aeroporto, criaremos alento
novo e a pronletedora esperanqa de que se atingirdo muito brevemente os objectivos desses

planos, que respondem no fundo As aspiragdes desta regiao e de todo o Norte.
Se e certo que o crescinrento e progressivo desenvolvinrento do Aeroporto se processou a

um ritmo gue estava longe de acompanhar a vertiginosa evoluqlo da tecnica aeroniutica mundial .

Tanrbem n6o € menos certo que ha dois anos a esta parte avanqamos e estanlos a avanqar
o bastante, n6o so para sustar o progressivo atraso que se vinha a verificar de ano para ano,
como para diminuir substancialmente esse atraso.

Estarnos hoje em posiglo de podermos vir, sendo a alcanqar, pelo nrenos a aproximarmo-
-nos muito, do nivel t€cnico da infra-estrutura da aeron6utica mundial.

Antes, por€m, de prosseguir, peqo licenqa para voltar atris e Iazer a resenha historica dos

factos mais destacados da vida do Aeroporto. Serei breve para nAo molestar detnasiado V. 8x,"".
Para este Aeroporto tudo comegou em 19z6 quando um grupo de entusiastas da aviaq6o,



interpretando um sentinrento que se vinha a avolunrar e estender a toda a regi6o e que viria a
transformar-se numa das uraiores aspiraq6es do Porto e do Norte, se lanqou na inici:rtiva de
conseguir um Canrpo de AvigAo.

Os anos foram passando e o entusiasn)o cresciai a ideia radicava-se e tonrava pouco a
pouco realidade, o que a principio parecia apenas o sonho de alguns.

Em 1937 - hzi precisanrente vinte e cinco anos - forma-se a
Aeroporto que comeqa a prospecAdo dum dos muitos terrenos indicados
Esse terreno situava-se em Pedras Rubras onde viria na realidade a

da Cidade do Porto.
Foi o decreto-lei go,6oz de r9 de Julho de l94o que legalizou e autorizctu a sua construqao.
O inicio das obras de terraplanagem viria a verificar-se enr r943.
De acordo colr a utilizagdo entio prevista para o Aerodronro, numa primeira fase de

trdfego pouco intenso foi decidido nlo construir pistas com pavinrentaqlo especial, {icando
assim arrelvada toda a iirea utilizavel, com excepE6cl da platafornra de estacionaruento que seria
pavimentada a betAo de cinrento.

A Area de aterragem foi planeada conr as dinrens6es exigidas na €poca para o trifego
previsto, ficando, no entanto desde logo assegurada urna f6cil ampliag6o. O aunrento da faixa
N-S para Norte seria susceptivel de grande extensao senr encontrar obst6culos e sem exagerado
movimento de terras.

Linritaram-se tambenr a uma aerogare e urn hangar as edificaq6es a construir.
Finalmente e ao firn de tr€s anos de trabalho intenso e esforqo notorio de todos os obreiros

deste empreendimento, que a ele se votaram de alnra e coraqSo, coln um entusiasnto, um inte-
resse e uma dedicaglo, que so assim possibilitou a obra neste tenpo record, quando n6o
dispunham sen6o de nreios rudimentares: o homem e a cavadeirai o boi e o carro de ntadeira
(t6o caracteristico da regiio)i em vez das grandes escavadoras mecanicas, dos tractores, das
moto-niveladoras e dos cami6es dos tenrpos modernos.

Finalmente, como dizia, chegou o grande dia para o Porto e todo o Norte -- Douingo z de
Dezembro de 1945. E inaugurado oficialmente o Aerodromo de Pedras Rubras e entlo como hoje
esse acto e assinalado com a aterragem dum aviio portugu€s, dunra companhia de aviaqAo
portuguesa e que trazia de Lisboa unl membro do Governo, as mais altas individualidades
aeronduticas e outras personalidades de destaque na vida Nacional.

Conr a inaugurag6o do Aerodromo iniciaram-se as ligag6es adreas diiirias entre Porto e
Lisboa que viriam a ser asseguradas ate Julho de ry47 pela CTA e a partir de entio pela TAP.

E ainda neste ano - rg47 - que se procede ao revestimento das pistas N-S e E-O com
bet6o asfiltico.

rg4g- A pista Norte-Sul de r.o75 m. e prolongada para r.5oo m.
rg14_ Inicia-se a desarborizagd,o das dreas de aproximaglo, conregando pelo Topo Norte

da pista N-S.
Entretanto vai-se procedendo ao apetrechamento rddio-electrico do Aeroporto.
Em 1956 registam-se acontecimentos de grande relevo e projecgf,o para a valorizaqdo do

Aeroporto.
E justamente neste ano que se concretiza a internacionalizagAo do Aerodronro com os

primeiros serviqos de turistas por via aerea entre a Inglaterra e Portugal.
A designaq6o de Aeroporto do Porto, que vinha sendo adoptada he ja algunr temPo'

tomou assim realidade.
E tanbem neste ano, como acabo de dizer, que se inicia a corrente turistica por via airea

entre a Inglaterra e Portugal e foi ao Norte e a este Aeroporto que coube o printeiro lugar
nesta actividade que hoje se Iixa ao lado ou mesnro A frente das grandes indristrias pelo resul-
tado financeiro excepcional q ue traz As economias nacionais.

Lisboa so viria a ser beneficiada por ela anos depois - em 1960.

Ainda neste ano de 1956 e como complenrento indispensAvel dessa internacionalizaqfto se

estabelecem em bases de funcionamento permanente os servigos essenciais a utilizag6o do
Aeroporto: controle de trAfego a€reo, telecomunicag6es e meteorologia.

Estabelecem-se tamb€m as condigSes e processo de instalagio permanente da Alfindega
e Policia lnternacional, muito embora a sua concretizaqeo se venha a arrastar ate 1962. No
entanto conseguiu-se desde logo a instalaqio da Guarda Fiscal.

Conrissio de Iniciativa do
para o Campo de Avia96o.
construir-se o Aerodronro



1956 {icard assim assinalado como um dos anos mais destacados na historia doAeroporto.
Cont o impulso langado neste ano aumenta o ritmo de progresso enr todos os sectores

da sua vida.
A acornpanhd-lo e ultrapassd-lo o euf6rico entusiasnro de todos os nortenhos traduzido enr

aslrirag6es cada vez ntais vivas, cada vez nrais concretas e fundamentais.
Entretanto o trdfego de avi6es, passageiros, carga e correio vai subindo de ano para ano

cada vez nrais acentuadanrente como se pode verificar pelas estatisticas!
Em 1956 o rnovimento total de avi6es foi de 7.2oo; em 196o - ro.7oo.
O ntovinrento total de passageiros foi em 1956 de ro.eoo enquanto que enr 196o subiu a

cerca de 4o.coo.
A carga passou de 4o toneladas em 1956 para t67 em 196o.
Finalmente o correio que em 1956 foi de 4 toneladas passou para 3r em 196o.

Como se v0, a evolugEo atinge neste periodo um ritnto de crescinrento bastante superior
ds nredidas das percentagens mundiais.

Mais ainda: numa primeira sondagem feita a elementos estatisticos bastante rudimentaresi
presume-se que Boo/o ou nrais do potencial de trA{ego a€reo nacional se situa no norte do Pais.

Todos estes factores serviram de considerandos para que o Governo viesse a estabelecer
mais um marco, o mais saliente, o mais decisivo e tambenr o mais arrojado no desenvolvimento
e valorizaglo do Aeroporto que entrard assim numa nova €poca; epoca que poderemos com
propriedade designar de era do jacto.

E neste ano aprovado pelo Governo o Plano Director elaborado pelos Serviqos da DGAG
sob a superior orientaqdo do Ex.'" Director Geral que desde a primeira hora tomou a dianteira
dos entusiasnlos, dos interesses e da fe em empreendimento de tamanho vulto.

No entanto de nada serviria a aprovaqao superior deste plano se se destinasse simples-
mente a circular pelos serviqos ou a emoldurar as paredes dum ou doutro gabinete.

O que se passou foi porem beur diferente, como inicialmente referi: os financianrentos
necessdrios foram rd.pidarnente atribuidos e mesmo antes de se terenl acabado as expropriaq6es
dos terrenos jzi neles se iniciavanr as obras de terraplanagem para execuq6o da r.' fase do plano

- o aunrento da pista Norte-Sul de r.5oo n1. para r.Boo m.

196o acabava eu grande azAlama de urdquinas e homens eutpenhados nunra obra que
avangava sobre os prazos previstos e votava ao ostracisnro os incredulos, os Velhos do Restelo
que serrpre existiram enr todas as epocas e em todos os lugares.

Mas este ano que terminava, n6o foi preenchido sdnrente por este acontecimento de
relevo excepcional.

Outro de grande projecgso se tinha verificado no inicio da Primavera: a inauguragfi.o da
prinreira linha comercial regular ligando directamente o Porto conr o estrangeiro.

Esta linha internacional, estabelecida pela TAP em colaboragtro com a BEA passou a
assegurar duas vezes por semana a ligaqSo entre Porto e Londres.

Assinr con)o termina 196o, assim como comeqa t96r: com unr ritnro de trabalho que nenl
unr inverno rigoroso consegue sustar.

Entretanto e no decorrer da obra verifica-se, quer pelo estado do pavimento da pista,
quer pela antecipag6o da estimativa de utilizaqlo do Aeroporto pela aviagio de jacto, que seria
necessdrio entrar imediatamente nalgumas das realizaq6es da 2." fase.

Mais u ma vez a acq6o pronta e interessada do Ex.'o Director Geral da Aerc.rniutica Civil
e o acolhimento e atenqAo sempre dispensada aos problenras deste Aeroporto, por V. Ex."
Senhor Ministro, conduziram ao {inancianrento extraordiniirio do que se necessitava para a
execuqfro dessas realizaq6es.

Assim p6de lanqar-se inrediatamente :

Um prolonganrento da pista Norte-Sul de r.Boo para 2.ooo m.;
Nova pavimentaqio desta pista de acordo com as t€cnicas mais modernas e de forma a

servir o tr:ifego de todos os actuais avi6es de jactq enr serviqo e daqueles que est6o previstos
para futuro:

A montagem do sistenra mais completo e tecnicamente mais avangado de luzes de pista
e de aproxinraglo de alta intensidade;



As expropriaq6es necessirias quer a estas otrras quer ?r desarborizaq6o da zona de aproxl-
rnag6o a esta pista i

E ainda o prolongamento da pista secunddria Este-Oeste de r.z5o para r.5oo m. afim de

evitar o encerramento do Aeroporto no periodo de execuqZo daquelas obras,

O referido financiamento, aparentenrente nornral, reveste-se, contudo, duma irnportdncia
excepcional que nlo posso deixar de salientar.

E que, minhas senhoras e meus senhores, ele foi atribuido a este Aeroporro quando se

procedia em todos os serviqos e sectores da vida nacional a uma corupressio de despesas e a

um reunir de energias e esforgos para salvar a Pdtria do grande transe que lhe foi intposto.

Isto pode tamb€m servir para testemunhar que apesar de tudo a vida nacional continua
com a pujanqa e a vitalidade que lhe conferenr os s6os e fortes principios que a vent moldando
atraves de mais cie oito seculos de gloriosa historia.

O Porto e o Norte nlo deixaranr de ter a atenqlo do Governo aPesar de preocupaq6es

inrensas o chanlarern ds paragens distantes do Oliente e de Africa'
E estu pois uma das raz6es destas cerimonias que, couo disse, no inicio das ntinhas

palavras, n6o se realizam no fim duma obra i ntas ao terminar unta das suas mais intpor-
tantes etapas.

E a oportunidacle para testemunhar a V. Ex.", Senhor Ministro, a nossa gratidAo pelo

muito que se tem feito neste Aeroporto e forntular votos para que mais se faga ainda sem

desfalecimentos, senr l)aragens, nrantendo o ritnto que se venr verificando a partir de 196o.

E tarnbem oportunidade para agradecer ao Ex."'o Director Geral da Aerondutica Civil e a

todos os seus Serviqos.

Agradecer a todos aqueles que na actividade aeron6utica ou fora dela, personalidades

destacadas ou obscuros entusiastas, que muito t€m ajudado a nossa causa na grandeza do

seu anonittrato.
Esta obra e tanto nossa como deles; talvez mais deles que nossa.

Agradecer a TAP pelo relevo conl que quis destacar este dia associando-se de fornra bem

marcada ao acontecimento.
Um dos seus novos avides de jacto CARAVELA voou directantente da Africa para este

Aeroporto e aqui foi benzido e recebeu o nome de DAMAO.
Outro avi6o deste tipo trazendo a bordo S. Ex.a o Ministro das Comunicaq6es e comitiva

procedeu i inauguraq6o da nova pista nunta aterragem que foi a printeira dunr avi6o cor-rrercial

de jacto.

Sendo a Companhia Nacional a que det€m'n6o so a quase totalidade da utilizaqAo comer-
cial do Aeroporto, como as maiores possibilidades do seu incremento, fago votos para quer em

seu e nosso proveito, a percentagem do aumento verificado continuo a subir e ao mesnlo tempo

sejam encaradas novas ligag6es e a introduqAo dos jactos nas linhas que nos servem.

Ntro seri pedir muito se atentarmos no potencial de trAfego que se vislunrbra, quer nos

parcos elententos informativos existentes, quer na estatistica do movinrento verificada, quer

ainda e especialmente no interesse crescente das Companhias adreas estrangeiras.,

Por curiosidade e ullta vez que ja referi elementos estatisticos de 1956 a 196o apresento

os nfmeros referentes ao r.u senrestre deste ano em contparaqEo conl os do r.o semestre de 196o.

Movimento de avi6es r96o
1962
196o
t96z
r96o
r962
r960
r96z

Movinrento de passageiros

Movinrento de carga .

Movimento de correio

4.700
4.ooo

r6.ooo
29.ooo

65 toneladas
16o )
t7>
19)



Por outro lado nlo se poderd esperar que esse potencial se manifeste sem se lhe oferecer
possibilidades para tal.

Assim conlo, do nresmo modo, nio se podia esperar uma utilizaqAo do Aeroporto em

nraior escala, sent lhe dar as condiqges necessArias para isso.

Sao factores com vincada interdependencia, nras escalonados numa certa ordem, que a
nio ser considerada poderd conduzir A falsa posigio do circulo vicioso.

Na lgiria popular nesta regiao costuma dizer-se que o carro n5o anda I frente dos bois.

Quanto ao Aeroporto passaranr jii os bois para a frente do carro e espero que ndo venha
a verificar-se de futuro outra posiqf,o.

As obras prosseguem a unr ritmo bastante animador e vdo nlesmo avangadas ent relaqlo
aos pJanos previstos.

Do que ser6o para futuro essas obras ilucida-nos o seu plano director:

Extensio da pista principal Norte-Sul para 3.ooo m.;
ConstrugSo dos caminhos de constru96o para a ntesma i

Construqto de nova aerogare e respectiva placa de estacionanlento;
Construgdo de hangares e denais instalaqdes para os serviqos.

Finalmente uma breve refer€ncia ao t6o debatido problema das condig6es metereologicas,
especialnrente nevoeiros, que afectam a utilizagl'o deste Aeroporto.

Apesar de serem jd do conhecimento de muitos, dou os resultados dos estudos estatisticos
que v€m sendo elaborados ha 5 anos a esta parte.

Nas condiqoes actuais de apetrechamento, a m€dia anual de horas de encerramento e

para este Aeroporto de z9g e para o Aeroporto de Lisboa de r7B.

Com o sistema de luzes de pista e aproximagtro de alta intensidade em instalaqdo neste

Aeroporto, aquela nredia baixard para 168, portanto menor que a actual media do Aeroporto
de Lisboa.

Se considerarnlos para este Iltimo a introdugf,o desse sistenra a sua media baixard

para r5o.

A raz6.o deste abaixamento ser muito mais sensivel no Porto, resulta das icaracteristicas
do nevoeiro que slo aqui bastante mais favorAveis que em Lisboa.

Como se verifica, os dois Aeroportos ficarao equiparados em possibilidades de utilizagdo
no aspecto das condiqdes de tempo.

Acresce ainda que sendo a sinrultaneidade dessas condig6es nos dois Aerroportos quase

nula, Pedras Rubres i sem drivida utn alternante excepcional de Lisboa.

Senhor Ministro, antes de ternrinar este ia longo e enfadonho arrazuado desejo nani{estar
alenorme alegria e grande ihonra de viver este acontecinrento integrado nele conto Director
do Aeroporto.

Mas nflo sdnente por isso conro tanrbdm por ser aviador e nortenho.

Trabalho para este Aeroporto com dedicaglo e interesse e so tenho pena que os meus

meritos nlo correspondanr Zrs suas reais necessidades de expansio e valorizaqio.

Espero, Senhor Ministro e Senhor Director Geral nlo vir a destnerecer a confianqa que

V. Ex."" em mim v0m depositando.

Termino com o voto dunra aviaqlo Nortenha maior e um muito obrigado a todos \r. Ex."".
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,.AQUELE RAP AZ E UM Ag,,

Parece que hd acordo geral sobre o que o Almirante D. U. Gallery escreveu um dia:

"O periodo mais perigoso para a carreira de qualquer piloto e o printeiro par de anos depois da

saida da Escola de Pilotagem quando ele sabe que € o ntaior pilotcl do muudo, mas tenl receio
que os outros n6o saibamu.

Estas palavras contcnt uma liq6o que, infelizrnente, d muitas vezes aprendida dolorosa-
ntente atravds da experi€ncia adquirida por cada um. Todavia, etn nossa opiniio, tal n1o

e necessdrio.
Este bem conhecido tipo de piloto a que o Almirante Gallery se refere, (este rapaz que

€ um as, ocorre durante aquela fase da instruq6o de pilotagem na qual o jovem piloto, com mais
entusiasnro que experiencia, confunde um periodo de rApido progresso conl um estado de perfeito
dorninio da sua arte.

Falta-lhe ainda a profundeza da experiencia que distingue o piloto tnaduro. Todavia, na

suprema confianga na sua nova situaq6o, o jovem piloto encontra no periodo das <menos de 800

horas de voo' a libertaqAo ansiada da prisdo dos tentpos do duplo contanclo. Cont unra curiosi-
dade sem limites, ele explora o azul do ceu para obter respostas As perguntas que tem en.t

suspenso; .Qual a velocidade nrdxima para minr? De que Angulo de picada sou capaz?
A quantos centimetros passarei?> que no final o classificarAo a seus proprios olhos como unt *is>.

Mas aqui hA um erro grave. Ele n.1o e jamais um piloto independente, nras rnembro de

unra equipa para o combate que se baseia em trabalho de grupo, n60 etn parangonas individuais
nos jornais.

Assim, (ases>, ficai sabendo que no nosso grupo nio hi lugares para os individualisntos,
mesruo excepcionais, nras que temos uma grande falta de verdadeiros profissionais da Aviaglo
Militar, Agressivos? Sim, seu sombra de dIvida, nras profissionalmente agressivos.

Nao ha objecq6es, <ases'. O irrefutdvel argumento da estatistica dos acidentes e contra
vos. Portanto entrem para o nosso clube - a entrada e livre e todos os pilotos podem obt.er as

necessdrias qualificaq6es. Qualquer outra soluqlo € tnuito custosa em pilotos.

,,O JACTO QUE SE DESPEDACOU ANTES DA DESCOLAGEM "

O Caqa 313 rolou para o iim da faixa, foi autorizado a descolar. O piloto, rrm major ainda
novo, apertou os cintos, accionou os trav6es e Dleteu 100 por cento. Completou as verificaq6es.
Largou entio os trav6es. As rodas cobriran o primeiro centimetro. E neste primeiro centitnetro
o piloto do 313 estava condenado. Na realidade ele ate jri estava.morto.

2,5 km de faixa de bet6o lisa e suave estreitavam-se A distAncia, frente ao cintilante nariz
do caqa de fuselagem esbelta e asa recuada; 8.000' de faixa, nrais do que suficiente para os

6.700' de corrida de descolagertt calculados no plaueantento do voo.

O tenrpo, unra ntanhi clara conl o sol a corneqar a aquecer, apresentava-se favorAvel,
derlais em pleno deserto californiano. O vento A superficie prAticanrente calnto. O nrotor, unl

J-79, funcionava perfeitamente e {ornecia o irnpulso nornral. Nenhum defeito mecAnico se aper-
cebia adentro das complexas entranhas do aviio, O piloto dispunha de vasta experiOncia' o seu

processo apresentava-se intaculado e com algunras informaqdes francanrente acinta da nledia.
A nrissdo, como qualquer outra, havia sido tninuciosamente preparada: peso i descolagem



calculado ate ii libra; temperatura da faixa, vento a superficie e os restantes factores que
asseguravanr ntatenrdticautente o facto de as rodas do 313 se separarenl do pavimento apos uma

corrida de 6.700'. Ningu€nr Iigado ao planeanlento ou a preparaqAo da nrissdo era culpado de

um golpe fatal. Mas algo estava errado. Uma serie de pequenos erros, insignilicantes de ver-se
e ja irrevogavelntente conretidos, ao somarem-se, anunciavam unla dtrra sentenqa : o 313

nio conseguiria descolar com seguranQa nos 8.000' de faixa. Precisava de 8.100' ent vez de

6.700'calculados.
Porqu € ?

Corno podia isto ir suceder a unl piloto consciencioso, nunra misslo cuidadosanrente
planeada? Conro podia isto suceder numa organizaqdo diariamente responsdvel por centenas de

descolagens, de avi6es cornpletamente carregados? Desde o final da G. M. II a Forqa Aerea venr

a exaltar a (seguranqa de voo) conro secundAria apenas em relaqAo ao cutllprinrento da sua
missio primordial, adcluirindo deste modo unra razAo de acidentes notevellllente lllenor
cada ano que passa.

Parte da resposta acha-se no facto de cada descolagem de <rotina> n6o constituir real-
mente nrera rotina. E'antes uma esp€cie de triunfo, repetido vezes selll conto, sobre unr inimigo
invisivel e selnpre alerta, pronto a provar que um acidente n5o 6 uacidental>. E'unr triunfo,
ilustrado negativanrente, passe o termo, pelo caso do 313, que enaltece uttta das novas condig6es
de voo na era do jacto: uora descolagem de urn aviSo de reac96o e mais delicada que a familiar
descolagem do convencional. Bastante ntais.

Talvez a maneira mais simples de visualizar a situaqlo a enfrentar pelo 313 se resunla
a contparar a nlargem de seguranEa do piloto - aqueles 1.300' de excesso entre os 6.700' esti-
mados para a descolagem e os 8.000'de faixa-como utn saldo, digamos dinheiro no banco.

Enquanto sobrasse a totalidade ou alguns dos 1.300'o piloto manter-se-ia no preto' mas unla
serie de nrinrisculos roubos levA-lo-ia ao vermelho. O aviao 313 foi vitinra de quatro daqueles
minfsculos roubos e mais dois outros factores contribuintes i aparigio de condiq6es invulgares'

Roubo n6nlero um: Enquanto o caga rolava, a torre reportou vento calmo, reportou
mesmo vento nulo, tal conto subentendido na preparaqao do voo. Contudo no lllomento de

iniciar a descolagem o 313 sofria a acalo de um venlo de cauda de 4 kt. Esta mudanqa tfro

pequena ou nao se notou na torre ou o controlador neo a achou su{iciententente importante
para transnritir ao piloto. Certanente a mudanqa do vento nao era drastica mas custou ao piloto
310'adicionais A corrida de descolagem necessiria. Desconhecida para ele reduziu-lhe a conta

no banco para 990'. Ainda margem suficiente.
Roubo nrimero dois: No plano de voo o ETD figurava as 11.15 h. hora a que a tenlpera-

tura da faixa fora estirnada a 35o C e a estima era verdadeira. No entanto, o 313 rolara rueia

hora nrais tarde devido d. demora da substituiq6o de uma lampada de aviso no painel, efectuada

pelo nrecAnico. Durante este espago de tempo e enquanto o aviio rolava a milha que o separava

do inicio da pista, a temperatura subia para 3E" C. Urna demora prolongada, digamos de uma

hora, daria lugar a unra revisllo do cilculo da corrida de descolagem, nlas o piloto seguiu o
procedirnento conrum, devido ao curto atraso, quando prosseguia, apoiado no cdlculo original.
Este inrprevisivel e aparentemente negligivel aumento de 3'' subtraiu-lhe ntais 190'visto o ar

aquecendo auntentar a corrida de descolagenl por duas maneiras. O ntotor desenvolve menos

irnpulso e as asas necessitam maior velocidade de descolagem no ar menos denso. Ao largar os

trav6es o piloto desconhecia a descida do seu balanqo para 800'.

Roubo ntrnero tr€s: O piloto aterrara na v6spera e executava a sua prinleira descolagem

naquela Base. Assim ntro se apercebeu de unta ilustro de optica ao mirar a faixa em pleno

deserto, a partir do inicio da pista e em direcqio a uma cadeia de montanhas bastante longinqua.
Dava-lhe a inrpressio de a faixa descer ligeiranrente em contraste ao terreno circunvizinho,
sentpre a subir ligeiranrente ate ds montanhas. Na verdade, a faixa possuia ligeiro declive, ao

contrdrio do que lhe parecia ver, colocando o extrento oposto 100' acima da posigAo de descola-

genr. Esta condiq6o requeria uma corrida de descolagent (com aquele vento e tenlperatura)'
adicionada de 550'. Agora, desconhecido para o piloto, o balango encolhera ate 250'. Ainda che-

gava mas aproxinrava-se perigosamente da bancarrota.
Roubo nfmero quatro: O piloto dormira pouco, devido a uma mudanqa inesperada das

condiq6es meteo durante a noite anterior. Este facto d pertinente. Confiado em ficar na Base por

uns dias retido pela passagenr de unra s6rie de frentes, saira na noite anterior para a cidade
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proxinta e festejara o acontecimento junto da noiva e familia ate altas horas. Depois de tres

horas de sono a Base notificara-o telefonicaurente da rtrudanqa de tenrpo. Corno as ordens do

Comando lhe exigiaur unt regresso tao rdpido quanto possivel i Base, a correr dirigiu-se a lJase

de passagenr e iniciou a preparaqflo do voo. O oficial de operag6es, ullt velho antigo,:rjudou-o.
Esta ajuda, se bent q ue minima, custou-lhe o nragro rentanescente do balango de que ainda

dispunha para a descolagem.
Vejamos: O oficial de operaq6es, sabedor da urg€ncia da descolagent do 313, por sua

iniciativa calculara o peso do combustivel a bordo, baseado no plano fornecido na noite anterior.
A noite fora nruito fria- factor importante. Ao calcular o peso correcto € necessdrio aplicar uma

correcqeo de temperatura. O arnigo entrara em linha de conta com o facto mas ao contrario,
inadvertidantente, claro est6. Subtraiu-a em vez de a sotnar. Urn galeo de conrbustivel pesa tnais

enr tenrpo frio do que ern teutpo quente ao se encontrar aquecido e expandido (nlenos denso).

Enr milhares de gal6es o ariicional € notorio.
O piloto verificou as contas do seu amigo. Devido A confianqa, baseado ent experi€ncia

antiga, na precisSo e consci€ncia do amigo e por outro lado sabotado na sua capacidade de

atenqio pela falta de repouso, o piloto nlo descobriu o erro de ciilculo do oficial de operaq6es.

Assirn, quanto as rodas do avi6o 313 cobriram aquele primeiro centiutetro, o aviho pesava ligei-
ramente mais que o piloto pensava. Enr quaisquer outras circunstAncias o erro seria irrelevante,
mas chegou neste caso concreto para adicionar 350' desastrosos d corrida de descolagern.

E agora o caso e grave. O piloto ficou no vermelho exactantente por 100'.

O 313 caira ern bancarrota e preparava-se para levar consigo um aviio de 20.000 contos

e a vida sem preqo de um piloto de caqa.
So duas esperanqas de pena suspensa ainda restavam ao piloto. Primo: se se lhe tornasse

aparente durante a parte final da descolagem da impossibilidade de €xito e largasse inledia-
tanrente 6s utiptanks" aligeirando a carga de uma tonelada de cornbustivel. Secundo: Reconhe'

cer, A nredida que passavanr as rnarcas de 1.000' eur 1.000', a velocidade abaixo da indicada para

o avido. Nesse caso simplesmente abortaria a descolagent.
Mas esta segunda hipotese de salvanrento jzl lhe havia sido surripiada por pessoas

bastante longe da cena naquele trtomento.
A farxa medira originalrnente ?.600'de conrprinrento e alterada recentemente para 8.000"

ainda urantinha no mesmo local as marcas dos 1.000' do tem po dos 7.600' de comprimento.
Os 400'haviam sido aumentados A faixa no extremo de onde o 313 descol<lu, ou ntelhor, iniciou

a descoiagem. A mudanga das marcas de 1.000'enl 1.000'para 400'atras, ntarcada pelos

serviqos da Base para o dia seguinte, vinha infeliznrente 24 horas atrasada para o piloto do 313.

Quando o piloto passou a primeira marca de 1000', jd percorrera realnrente 1.400'de faixa.

A mesma especie de informaqAo aguardava-o nas marcas de 2.000' e 3.000' suprimindo-lhe a

riltinra (chance) de ajuizar da normalidade da descolagem.
Atingiu a velocidade critica de 106 kt na nrarca dos 4.000'. Apresentasse-se a velocidade

do 313 apreciivelrnente abaixo da correcta e o piloto certamente abortaria a descolagem. Mas ele

viu a velocidade apenas 2 kt abaixo da desejada e por isso continuou, desconhecendo, devido aos

400'traiqoeiramente escondidos, que a sua velocidade, no nlonlento da passagettl na marca dos

4.000' (realrrlente 4.400'), deveria ser 8 kt nraior'
Por esta altura o finr da faixa, aquela faixa que no inicio parecera t5o grande aproxi-

mava-se realmente depressa. Tarde denrais para abortar. O piloto carregou no botilo para largar
os (tip-tanks' e nada sucedeu. Mau funcionamento do circuito. Consumindo preciosos segundos,

o piloto largou os <tip-tanks' manualmente.
O 313 continuava sdlidamente colado ao chao, ainda abaixo da velocidade de descolagern

quando as asas curtas e laminares ultrapassavam fugazes os riltimos p€s da pista pavimentada.
Reagindo automiticamente por desespero o piloto puxou o manche. O 313 ensaiou alguns pes

acinra do solo. Instanttrneamente o piloto recolheu o tretn, lutando por aqueles 2 ou 3 km ainda
em condiq6es de decidirem a sorte da descolagenr. Tremendo, ?t velocidade de perda, o pesado

aviflo esntagou-se no terreno dspero para al6m da faixa, mergulhando a 140 kt. Segundos depois
veio a explos6o.

Para o 313, tempo e distAncia haviam acabado. E para o piloto, naquele livro mestre onde

nao se perrnitem erros, aritmetica riltima da causa e efeito, na coluna correspondente ao

seu norne acabava-se de fechar a escrituraqAo.
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UMA GRANDE
ESTANCIA TURISTICA

PORTUGUISA

A 18 KM. DO PORTO
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DURANTE a Epoca

ACTUANDO NO
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