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DE BELEM... RUMO A0S PENEDOS

Foar JUuAQuUldM PIMENTA

Foi 40 anos atras, précisamente no dia 30 de Margo de 1922, que, de junto da Torre de
Belém, partiv o «LUSITANIAS, um mindsculo hidro-aviie monomotor de 360 C.V. Falrey F-3,
para a | Travessia Aérea do Atlaintico Sul, concluida com estrondoso éxito mundial em 17 de
[onhao seguinte.

Acidentes que nada tiveram a ver com a precisio com que foi preparado e executado o
won exipiram o emprego de trés dagueles aparelhos ¢ a2 demora na concluslio da travessla que
perdurard na histérin aerondutica mundial como uma das mais potaveis realizacBes. Faram per-
corridos cerca de 8.000 guildmetros no tempo real de voo de 60 horas e 14 minutos, com amari-
gens em Las Palmas, Gando, 5. Vicente, 5, Tiago, Penedos, Fernando de Noronha, Recife, Baia,
Porto Seguro e Vitdrla,

Min era possivel dotar o poquenc Fairey com a gasolina necessiria para a triavessia do
Atlintico Sul numa 36 tirada, e por isso o «LUSITANIA. teria de amarar junto ao Penedo de
S, Pedro onde o esperaria o eruzador «REPUBLICAs, Eram 1.700 quilometros sobre o mar ao
encontro de om navio, tendo como dnico melo de orientagdo a navegacdo astrondmica uillizando
o sextante modificado de Gago Coutinho.

Longe de ser uma aventurz era a prova real perante o munde de um processo cientifico
de navepaglo aérea, preciso e exacto, aperfeicoado por Gapo UCoutinho e ji experlmentado




anteriormente, em 21 de Margo de 1921, na vingem aérea Lisboa-Madeira levada a eleito por
Sacadura Cabral, Gugo Coutinho, Ortlns Bettencourt e mecinico Soubiran. Ford esta a primelra
travesaip acrea utilizando miétodos e instrumentos portugueses para a navegagio aerea,

s meios de radio-navegagio ¢ de teles<comunicagfes de que dispomos hoje, longe de
diluirem o valor & o interesze do felte de Sacadura Cabral e de Gapo Coutinho, maig realgam &
tenacidade, persisténcla, eoragem e saber dos intrépidos aviadores que tinham como tnico meto
de orienticdo os cileulos do insigne navegador, & ndo dispunham de qualquer meio de comuni-
packo com o exterlor e que, mesmo entre si; se terlam de bastar com o «Livro de recados-, dnieo
mein de comunicagio entre Coutinho & Sacadura existente a bordo do «LUSITANIAS, um trecho
do qual — o relative 4 discussio sobre o atitude & tomar pelo imprevisto consumo axcessivo de
gasolina, possivelmente impeditivo de alcangarem o Penedo de 5. Pedro — nos [0l dado admirar
#iil f..1..|-..|_.|_.] que @ Coronel Pinheiro Correla, com tudo o gue gonstitol reeordacito dos feitos
atrens dos portopoeses, religiosamente coleceiona e procura mostrar G08 portugueses atraves e
hem organizadas exposiches em que, ein cada lotografia envelhecida, em cada pupel amarelecido
pelo tempo, transparece e se evidencia o seu muito amor pelos feitos das asas portuguesas.

Comemora-se este ano o 40.° aniversirio da 1 Travessia Aérea do Atlantico Sul. Pois
hem, Nesta hord em que os atagques nos veem de tpdos os lados, em que o8 aoilgos de onteon
nos esquecem, iludidos atras de novos amigos, & imperioso que avivemos a lembranca do que
fomos & do que a Humanidade nos deve, que mostremos de novo a0 mundo, teimosamente surdo
e cego, até onde chegou a Crug de Cristo, levada pelas velas das naus, ou refulginde nas asas
dos nossos avioes,

Evocar esta data, lembrar ae mundo aquilo que em 1922 o enlouguecen de entustasmao, e
e parede Ler ﬁsn]uecﬁﬂﬂl o rll'l;‘.'.':ltlir pm ilto !tr\'il;,"l'l i N-Il{‘ﬁﬂ. E porque assim o pPENSHM oS £ fque
GAS em GRANDE» sanda o Aere Clube do Porto pela realizagio do seu Il Rallye Interna-
cional Portugal — ¢Vinho do Portos comemorativo do 40.° aniversario da I Travessia Adrea do
Atlanties Sul por Gago Coutinho e Sacadura Cabral, e pela realizagho no Porto da 1 Exposigho
Documental da 1 Travessia Aérea de Atlantico Sul, organizada pelo Coronel Pinhelro Correla e
destinada, por certo, ao maior &xito tal como o foi a I Exposigio Aerondutica do Porto, em 1940,

Ao Grémio dos Exportadores do Vinho do Porto, dirige «GAS em GRANDES, igualmente,
as suas felicitaghes pela edigio e distribui¢fio do folheto com o resumo em portuguds e ingles da
histérica travessia do Atlintico Sal

E, finalmente, «GAS em GRANDE» & o Aero Clube da Costa Verde saidam a comisslo
arganizadora destas comemoragdes, desejando-lhe o maijor #xito e a malor projecgio externa
desta sua altamente patriotica iniciativa,




Il RALLYE AEREO INTERNACIONAL

"PORTUGAL - VINHO DO PORTO'

Comemorative do 40." Aniversdrio da
| TRAVESSIA AEREA DO ATLANTICO SUL

I - REGULAMENTO GERAL

ART, 1#*— 0 AERQCLUBE DO PORTO, para comemorar o 40.0 aniversaric da
I TRAVESSIA AEREA DO ATLANTICO SUL, efectuads pelos aviadores portugueses,
Comandante Sacadura Cabral e Almirante Gago Coutinho, terminada na cidade do Rio de
Janeiro em 17 de Junho de 1922, organiza o Il RALLYE AEREO INTERNACIONAL
«PORTUGAL - VINHO DO PORTOs, que tera lugar de 15 a 20 de Junho de 1962,

O Il RALLYE tem o patrocinio da Secretaria de Estado da Aerondutica, da Direcglo
Geral da Aerondutica Civil, do Secretariado Nacional da Informacho, Cultura Popular & Turismao,
do Governo Civil do Porto, da Camara Municipal do Porto, do Instituto do Vinbo do Porto, do
Gréemio dos Exportadores de Vinho do Porto e da Casa do Douro.

§ anico — A organizacio do Il RALLYE estdi a cargu da COMISS5A0 ORGANIZA-
DORA DO 1l RALLYE AEREQ INTERNACIONAL «PORTUGAL - VINHO DO PORTO,,
nomeads oficialmente para o eleito pela Direcglio do Aeroclube do Porto.

AKRT. 22 — O Regulamento no 1l RALLYE estd conforme a Cddige Desportive da FAL
aprovado pela Comissfo Desportiva do Aeroclube de Portugal, & homologado pela Direegio
Geral da Aeroninutica Civil,

ART. 3* — Este RALLYE por convites, & aberto a todos os pilotes portugueses e estran
geiros detentores da licenga de piloto particular de aeroplanos e duma licenga desportiva Fal
vilida para 1962 e dum passaporte ew regra para si e para o3 membros das suas tripulagdes.

ART. 4.7 — Serio admitidos ao BALLYE avites de turismo, mono oo bl-motores, munidos
do Certificado de navegabilidade em regra e do «Carnet de Passages en Douanes. Nio podem
ser inscritas mals de quatro pessoas por avilo, incluinde o piloto

Os concorrentes devem estar cobertos, em responsabilidade eivil, para os paises sobre-
vosdos & para 0% pAsSEgeires que os acompanbem.

A garantia de responsabilidude civil do proprietirio e do avifio, ndo poders em caso de
insulici®ncia ou de inoperincia, vir a obrigar os Organizadares do RALLYE, que declinam teda
g qualquer responsabilidade.

As responsabilidades dos acidentes ou infracgbes serfio inteira e exclusivamente supor-
tades por aqueles que as tenham causado ou cometido.

ART. 5" — O pumero de avides que participam po RALLYE, poderi ser limitado se
assim 0 achar conveniente a COMISSAO ORGANIZADORA,

ART. 6. — Os concorrentes sfio obrigados durante a realizacio do RALLYE a camprir as
REGRAS DO AR e as disposictes vigentes em PORTUGAL.

ART. 7.* — Todas as inscrigbes serfo enviadas por intermédio do AEROCLUBE DE
PORTUGAL, nos termos do Art, 7.2 dos ESTATUTOS DA FAL até ao dia 31 de Maio de 1962,
impreterivelmente, € enderegadas a:

AEROCLUBE DE PORTUGAL
AVENIDA DA LIBERDADE, 226 LISBDA — PORTUGAL




O formulirio das inscriches ¢ o que consta do impresso junto a este Regulamento,
(¥ titulnr da insericlo & o piloto,
A3 inscricies sio aceites segundo o ordem da sea recepgio.

ART. 8" — O montante da inscrigio @ fixado em Ese, 1.000500 por pessoa e reverteri em

definitivo para o AEROCLUBE DO PORTO,

ART. 9* — A importancia da inscrigho pode ser enviada por meio de chegue, acompa-
nhando o Boletim, ou enviada directamante ao AEROCLUBE DO PORTO, RUA DE SANTA
CATARINA, 160-2° — PORTO — PORTUGAL, ou ainda, entregue 4 chegada do concorrente
o AFROCLUBE DO PORTOD, am moeda estrangeira ao edmbio do dia.

As despesas com alojamento, alimentagio e transportes desde u chegada dos coneorrentes
ao AFROPORTO DO PORTO, até ap dia em que termina o RALLYE, estio cobertas pelo

valor da Ilnscricio.

ART. 10 — Ficando os avies ao ar livre, o3 concorrentes devem munir-se de material
para & sua amarragio & protecglo contra as intempéries.

As taxas de aterragem e descolagem, e estacionamento no AERQPORTO DO PORTO,
durante a realtzacio do RALLYE ficam a cargo dos ORGANIZADORES.

ART. 11 — Todos os concorrentes deverio declarar no seu Holetim de Inscrigio, a
quantidade de carburante e dleo a wtilizar.

O3 concorrentes possuidores de um «Carpets de abastecimento, devem fornecer inlorma-
poes detalhadas para facllitar a sua utilizagio em Portugal.

ART. 12.* — Para efeitos de instalagio em virios hotéis, poderio os concorrentes indicar
no seu Boletim de Inscrigio se pretendem fear alojados no mesmo hotel, por tripulacio, ou
indicando individualmente pessoas ou grupos.

Fica entendide que a COMISSAQ ORGANIZADORA cumprira essa pretensio, na medida
das possibilidades existentes,

PREMIOS

ART. 13" — Os Prémios do RALLYE si0 em numerdrio Esc. 35.000%00 ¢ em objectos de
arte, tagas de prata ou trofeus. Além disso os concorrentes primeiros classificados nas PROVAS
DE DISTANCIA & EXACTIDAO, e aos trés primeiros classificados da CLASSIFICACAD
GERAL, & soa partlda do AEROPORTO DO PORTO, ser-lhes-i fornecida, gratuitamente, a
gasulina precisa para encher os seus depdsitos, dentro da capacidade total normal estabelecida
para o seu tipo de aviiio,

Haverd ainds um Prémio — TACA DA | TRAVESSIA DO ATLANTICO SUL — desti-
nado 4 tripulagio totalmente feminina melhor classificada na CLASSIFICACAO GERAL.

A todos os participantes mo RALLYE serd oferecida pelo Grémio dos Exportadores de
Vinho do Porto, uma caixa de Vioho Velho do Porto e o Aeroclube do Porto oferece também
distintivos e galbardetes, assim como uwma medalha, especlalmente cunhada para comemorar o
[eito herdien dos aviadores portugueses em 1912,

JURI

ART. 14* — O Jurl do III RALLYE, ¢ constituido pelo Presidente da Direcglio do
Aeroclube de Portugal, Presidente da Direcgio do Aeroclube do Porto, e pelo Director do
Aeroporto do Porto,

§ dnico — Havera um Delegado da Direcgio Geral da Aeronautica Civil, com fungles de
Ascalizacdo & recursos,

Haverd ainda wm Comissario Geral do Kallve, seus adjuntos e cronometristas oficiais.




RECLAMAGOES

ART. 18" — Stio admitidas reclamagdes dentro de um prazo de 45 minutos apos a publi-
cacho dos resultados, e serio reguladas pelo Codigo Desportive da FAL
Das decistes do Delegado da Direcgfio Geral da Aeroniuvtica Civil, nio haverd apelo.

II1 - REGULAMENTO PARTICULAR

ART. 1.2 —0 11l RALLYE consta de duas provas:

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

Uma CLASSIFICACAQ GERAL resultard do somatorio dos pontos das duas provas,

A — FROVA DE DISTANCIA:

ART, 2* — A partida dos concorrentes tera lugar em Aerddromos abertos ao trifego
aéreo, exclusivamente entre o dia 15 ¢ o dia 17 de Junho de 1962, O voo de noite esti interdito.
Os concorrentes atingirfo o AEROCLUBE DO PORTO, segundo o itinerdrio 4 sua escolha.

ART. 3.0 — A Classificacio da PROVA DE DISTANCIA serd obtida pela seguinte formula:

KMS = N.» de ATERRAGEMS = 20
— R « PONTOS
cV

ART. 4* — Os percursos a contar em todas as etapes serfio medidos em linha recta entre
os Aerddromos de partida, de eseala e de chegada, sobre uma carta de 1:1.000.000, modelo ICAO,

§ 1" — Na escala de passagem na TORRE DE BELEM — LISBOA, & distincia sera
medida do oltimo Aerddromo escalads, 4 TORRE DE BELEM, e desta ao Aeroporto imediata-
mente utilizado, ou uo controle final.

§ 10 — S0 teran validade as aterragens cujas entradas e safdas dos Aerddromos utill’
pidos, estejam devidamente autenticadas nos DIARIOS DE NAV EGACAD, e com os
respectivos carimbos.

§ 37 — Cada serddromo nfio pode ser utilizado mais que uma vex sob pena de
desclasaiiicacho

ART. 57 — Em easo de classificaglo ex-aequo, decidird o maior ndmero de quildmetros
percorridos, o maior namern de aterragens leitas e se dindn persistir empate, dectdird o licenga
de piloto mais recente.

PASSAGEM NA TORRE DE BELEM — LISBOA:

ART. 6° — Todos os concorrentes deverdo ebrigatdriamente sobrévoar 8 TORRE DE
BELEM LISBOA, situada na margem direita do RIO TEJO, {local em que loi iniciada a
travessin do Atlintico Sul em 1922) no dia 17 de Junho de 1962, entre a3 10,00 e as 13,00 horas

I'MG e no sentide O-E, spbindo o RIO, & a uma altitude que permita fheilmente a sua ilen-
tificaiio,

§ onico — O nie cumprimento desta disposicio implica uma penalidade de 500 pontos a
CONLET [Ari L'[..:";Hf‘\l.f‘-!l:e'ﬁ.[l..]kﬂ GERAL




B _ PROVA DE EXACTIDAO:

ART, 7" — Todos os concorrentes deverfio obrigatériamente sobrevoar no sentido O-E o
PONTO DE CONTROLE FINAL — FAROL MARITIMO, situado na costa, imediatamente a N
do POETO DE LEIXOES, no dia 17 de Junho de 1962, sté a5 18,00 horas TG,

ART. 8. — Os concorrentes deverfio sobrevoar o PONTO DE CONTROLE FINAL —
FAROL MARITIMO —a uma altitude tal, gue permita ser feita perfeitamente a sua identificacio,

% 1." — Todos o8 concorrentes deverdo indicar no seu BOLETIM DE INSCRICAO a bora
precisa TMG em que julgam poder sobrevoar o FAROL MARITIMO), todavia esta hora ser-lhe-a
confirmada pela COMISSAD DRGANIZFADORA DO 1 RALLYE, i miein de carta registada
via afrea, em tempo conveniente.

A hora assim confirmada pela COMISSAD ORGANIZADORA devera ser considerada
como definitiva e dnica a contar para & CLASSIFICACAO,

§ 20 — 0 sobrevon do FAROL MARITIMO, a hora precisa TMG (confirmada pela
COMISSAO ORGANIZADORA) beneficiard de 500 pontos e serio penalizados de 3 pontos e de
5 pontos respectivamente, cada minuto de avango oo de atraso, Nio sio contadas [racgdes.

ART. 9" — Em ecaso de classilicagio ex-aequd, o dessmpate seri [eito pelo noamero de
pontos obtidos na formula indicada no Art. 3% e se ainda persistir empate, decidirn a data da
licenga de piloto mais recente,

ART. 10.* — Uma vez feita a passagem no controle de chegada no FAROL MARITIMO,
os concorrentes deverfio seguir para o AEROPORTO DO PORTO para aterrar, tendo em atengio
o movimento de outros avides.

CLASSIFICACAO GERAL

ART. 117 — A Classifieagio Geral serid obtida pela segointe fdrmula:

Namero de pontos da PROVA DE DISTANC'A, mais ntimero de pontos da PROVA
DE EXACTIDAQ, menos nimero de pontos da penalizacio, (se a houver) da
PASSAGEM NA TORRE DE BELEM,

ART. 12" — Fm casg de classificaghio ex-aequo decidira o distAncia do Aerddromo e
||Jr:i_|].| igis winstads do Asrddromo do Porto, medida em linha recta numa enrtn 11000000
ICAD, e se ainda persistir empate, decidirdi a data da leenga de pllote mais recente,

(s casos omissos neste Regulamento, serfio resolvidos pela forma mais Indicada pela
respectivo jarl,

MOTA IMPORTANTE:

Conforme se indica no REGULAMENTO GERAL, Art, 7., todas as INSCRICOES terfo
de ser enviadas por intermédio do AEROCLUBE DE PORTUGAL, membro active da FAI
em PORTUGAL.

o entanto qualquer correspondéncia sabre o 11l RALLYE, como seja, pedido de infor-
maches, esclarecimentos, ete., deve ser dirigida a?

COMISSAO ORGANIZADORA DO |1l RALLYE AEREO INTERNACIONAL

AEROCLUBE DO PORTO

RUA DE SANTA CATARINA, 160-2.0
PORTO — PORTUGAL

o que lacilitard a rapidez da recepgio e resposta.




PREMIOS DO RALLYE

CLASSIFICACAO GERAL,

& {.¥ Primio , . . . . , , . Uma tara e Ese.  10.000500
r- ¥ . . . . . . , . . ¥ ¥ 0 C R 000%00
. = . . : " . : : : . - . = b O00R00
g ; . ‘. . ' - : = . % s 4. 000500
5. * . . . . _ . . . . . . ] . 20RO 0

PROVA DE DISTANCTA:

1.* Fremin . . . . i ) . - Lima taca e FEse, 3000500
B » i - . . 1 s
: M g f : » L]

PROYA DE EXACTIDAD

.Y Premio . : ) . i B . . Lima tnca e Ese, F 0anseo
g " . ' . § " i ' ' - = ]
: P ¥ 5 ; - . ., , . : E » 5
Taga «I Travessia Aérea do Atlaintico Sul»
By Destinada ao Piloto e tripulagfio totalmente femininas que se elassifiquem em 1.° lugar
na clossifieacio geral,
TACAS A ATRIEBUIR
Secretariado de Estado da Aerondutica
Direcefio Geral da Aerondautica Civil
Lravernador Civil do Porto
Camara Municipal do Porto
Aearoclube de J'--l"[llg.-||
Aerpclube do Porto
Instituto do YVinho do Porto
Gremio dos Exportadores de Vinho do Porto
Associacio Comerelal do Porto
e outras a indiear.
-
Twa medalha comemorativa do 400 aniversirio da [ Trovessia Adérea do Atldnticn
Sul serd olerecids o todos o8 concorrentes
L]

A todos o8 concorrentes sera oferecida uma caixn de YVipnho do Porto, recordiagdes da

morte de Portugal e eniblemas ¢ galhardetes da Aeroelube do Porto,

Havera recepeies (sem protocolo) oferecidas pelus autoridades da Cidade do Porto,




ALISTAMENTO DE VOLUNTARIOS NAS TROPAS PARA-QUEDISTAS

A FORGA AEREA PORTUGUESA aceita a inserigiio nos quadros do Botaihfio de Cagadores Pira-Quedistas
doa sefuinfes volunfdrios:

I — Mancebos com idede nilo inferfor 8 18 anoa & a habilitagio minima dn
A" classe, gue ainds nio hajam presindo servige militar;

2 — Oficiain subalternos do guadre permanente de {odos oz Ramos das
Forcas Armadas e de idade niio auperior 4 28 Anos;

3 Diiciais millcianos Ao servige ou ne disponibilidade; com a idade
ndo superior a 28 anos

4 — Pragas o servige oo na disponibilidade com a habilliagho minima
da 4.* classe ¢ idade nllo superior o 22 nnos.

! S¢ gulser praticar o desporto de paragquedismo, dirija-se sem demora,

pessoalmente ou por escrito, & secglio de pareaquedismo do Aero Clube da

Costa Verde em Espinho, Rua 15 N.® 545, para sen completo esclarecimento.




ESCOLA DE PILOTAGEM

ASKS EM FORMAGAD

pur JOAQUIM PIMENTA

A Escola de Pilotagem do Aero Clube da
Costa Verde, que tem como instrutor o pilote
civil e Oficial de Circolaclo Aérea (OCA)
Sr. Silvano Teotonio Brochado dos Santos,
prossegue este ano a operosa € patridtica
tarefa de preparar e dar'd nagio novos pilotos-
-uviadores, tio necessirios hoje 4 constitoigio
de uma solida frente defensiva na hora con-
turbada e grave que Portugal, e todo o Oci-

dente, atriavessa,

A nossa Escola formen no passado ano
11 pilotos-avigdorés e tem; presentémente,
18 alunos em instrugio, 7 dos quais jd «lar-

gatlogs & aguardando a prestacio das provas

oficiais regulamentares para a obtenglo do
respectivo Certificado, nimero este que deveri
ser considerdvelmente alargado até ao fim do
ano mercd ds recente entrada em servico do
avifio «CUB» C5-ABW adquiride pelo Aero
Clube da Costa Verde & que sofrew uma
remodelagio quase total nas Oficinas Gerais
de Materlal Aerondutico {CHGMA )

(5 alunos « largados® sfo o3 seguintes:

£, Maria Antonia de Sa Conlindio [ Auroral
Awtonso Miguel Nogueira Cardoso

Awtdnio da Roecka Ledo Soares Fieira
Antonie Kw Buarde Pererra da Sifva
Carlas Leferine Gomes da Costa Novas
fosd Adolfo Batated Fredtas Fidal

losd Fedvo dos Santes Anfines

A wlargadaw da Toninha Awvrora, de que
damos trés expressivos aspectos lotogrificos,
era aguardada com certa expectativa por se
tratar dia primeira aluna a8 réceber instrugdo
na Escola de Filotagem do Aero Clube da

Costa Verde.




D acontecimento marcou um lugar & parte
na tradigho das <largadass, cuja praxe mantém
o rigorismo dos primeiros dias e dos primeiros
entusiasmos, apesar da frequéncia com que,
felizmente, essa cerimonia se tem verificado
no Aerddromo de Paramos.

Nio faltaram o tradicional ramao de tojo,
o8 irreverentes mas nflo contundentes ponta-
pés, & o banho lustral nas aguas da Ribeira
do Rin Mafor. Simplesmente, como & Gbhvio, a
praxe foi desta vez aplicada com punhos de
renda como fidalgos que também somos oo
Aero Clube da Costa Verde.

0 tojo loi « finamente s decorado com dois
chordes e papel de jornal, e dos pontapés nfio
tem a Toninha de que se queixar porque os
sipatos tinham sido prévia e rigorosamente

lustrados.

Do banho, que ndo foi a mangar, lala

convenientemente a fatografia que publicamos,

Num peals em que se podem contar pelos
dedos das mios as senhoras que pilotam
avioes #-nos sumamente grato assinalar mais
um rompimento das barreiras do comodismo
¢ do parece mal que se opiem ainda & o0ssn
juventude feminina, num salto pgelarecido e
definitive para o mundo de hoje em que &
magquing desempenhn wm J'.I.'lFll:l decisivo, e
em que o avilo, depois de se torpar adulto na
semeadurn da destruicho e da morte, desem.
penhn agora um pepel fundamental no pro-
gresso e realizaclo total da humanidade, que
um dizg — tenhamos esperanga — s TEEHCON=
trard po definitivo e permanente caminbo

do BEM

A todes as raparigas porluguesas gensivels
A magin @ encanto de voar, 4 vela ou com
muotor, nos dirigimos um apelo para que pro-

curem tornar realidade o sen desejo de voar,

electuando, pelo menos, o seu « baptismo do
ars, O Aero Clube da Costa Verde ¢ todos oa
seus pilotos estarfio sempre 4 sua disposicio
eficar-he-fo gratamente reconhecidos por isso

Se pem todas poderdo vir a enriquecer e
embalezar a4 nossa familia do ar, poderio, sim
—e este nilo ¢ o menor dos contributos —
contribuir para gue seus irmics, amigos e

noivos se facam os pilotos-aviadores por quem

a Patria espern e de que precisa,




CONCURSO DO XXIV
AMNIVERSARIO DA L.I.P.A.

' PROVAS DE VOO LIVRE

EEwlralar MAMUEL BOTELHAE
Coscosrentes: ALFREMI PONSECA (i Premiod - [HEKREIJUE
PEANDEA - VIBELIS & THLARID ROSMANINH

No dia 12 de Novembro, levou a Liga de Iniciacio e
Fropsiganda da Aerondulica & efelto, nm concurso de voo
livre, integrado no-sen XXIV Aniversario,

Concorreram  aeromodellstas das sepuintes Seches:

LIGA DE INICIACAD E PROPAGANDA DA AERONAUTICA (LLPA)
ACADEMICO FUTEBOL CLUBE (A.F.C.)
IWLIO SOARES do Acslémico F.C ESTRELA E VIGOROSA SPORT (E.V.5.)
VILANOVENSE FUTEBOL CLUBE (V.F.C.)
3= AERD CLUBE DA COSTA VERDE (A C.CY.)

Apesar do vento intenso, todas as provas se reall
saram  tendo-ze obtido resultados satisfatdrios, ainda gque
muites econcorrentes tivessem partide alguns dos seds
neromodelos,

() eoncurso terminow Az 13,15 eom & segointe
classificacio:

PLANADORES
1.+ — ALFREDD LEDG DA FONSECA — A.C.C.Y, — 409 Puntos
v FERNANDO CIOSTA — ¥, F.C.—31 =
1: — CARLOS COSTA CLLPA=2T
, § 4 — ALTAMIBEO RODRIGUES —LLP. A —340 &
ENG* MILTON DE SULUBA 5.0 — HILARIO ROSMANINHO — ACCY.—21%7 »
fs — MILTON DE SOUSA — AP C.—T19 »
74 — AVILA MONTEIRO — A.F.C.—115 =
Ao — GOMES TEIXEIRA — A F.C.— 98 »
90— VALTER GONCALVES —AF.C.— %%
ine — CARLOS ALVES CLLPA— B W
i1 — CARLDS NEVES —LLEP.A — 88 »
WAHEFIELD
1. — ALTAMIRD RODRIGLES — L, L A —&58 '
10 — JORGE GONCALVES — A.F.C.—508 »
- 10— CARLOS COSTA —LLP. A —438
& — MILTON DE S0USA AF C.—28 »
57 — CARLOS NEVES L.L P A — 145 .
' MOTOMODELDS
15 — ANTONIO SERENO —E. V.5, —68 »
2.0 — JULID SOARES — A P.C.—853
CARLDS MEVES ds L.LP.A i — MARQUES DAS NEVES _LLPA—I® =




VAMO-NOS CONHECER

DR. JOAD CARDDSD FERNANDES, formado em 4Econd-
micis & Financelrass, Piloto ferrenho, Perfence an Conselha
Fiscal do Aero Clube de Portugal. Faz parte do eqaips Jodel
comn oiradoior oficial=, Catilogoe vivo — nflo i carncteristica
de avidlo de furismo gue nio seje capaz de recitar de memiria.
Grande animador dos fins de semana ¢m Sintra & Santa Crox.
Hi poucos anoe oo ganhous o | Campeonaio de Asrobacin
Adrea por um rie. Um dos pilotos civig do A, C. P. mais
voados — em = Tigers especinlmente — acs ilimes meses
enludlnsmoi-ge com @ conetrugiin do Bébé Jodel, & como nfi
{gm lempao pafa conetruir wm avifio mandoa vir um Cesana 150,
nuyinho em folln, dos E. L. A, Decerig vitl comécar o gparecier
amindedomente peln Costa Verde, 4 horn iy shmoce, tremando
inmlém umasg atersagens ... de sharrigas

CARLOS LAVADINHO, plloto decidido. Ex-aeromodefista,
laton nos primeiros srrancos do Clube de Aeromodelismo de
Ligboa. Empregadoe buoncdrio... nas boree que resiam.
Pertence i Mesa do Assemblein do A.C.P. Membro do equips
Jodel, particlpando nos traballos de consirscdo, conting crente
na vitdrla final, Pretendendo o shrevets de Voo Sem Motor
convencen-s& qite nio bastava falor — & paszou 8 levasiar-se
Az -cinea da manhll, pers ir a Alverco dor oma volia no planador
¢ Ir a correr para o Banco o tempo de apeanhor o spontos, 8
1 horas. Hoje ostenta orgulhesamente o distintive de piloto
de woo & weln {nog primeiros tempos quose deslocon o ombia
esguerdo, pirn mostar bem o emblems!), Piloto fambém -
imalte vosdo em Tiger Moth — o este foclo e devido fo uso do
spasge-moltegnes o8 seus comarades de vod sifibuem 8
abundiinein de {alte de cobelo = tem porticipado em numerEREs

provas congtituindo um bom adversdrio,




SOMOS O0S *PENUGENTOS DO AR’

UMA BECCAD DOS NOVODS, FARA MOVOS E "VWELHOS"

PORQUE ESTA SECCAO7T

Hi bem pouco tempo, reslizou-se uma reunifio de Direcglio do Clube, para indagar e
castigar, se precisn, os eleitos da nossa juventude. Com agrado, verificamos que foi seguida a
lei bem portuguesa — pan numa miio & plo ni outra —. Pois bem, o pau nfo chegou a bater e o

plio estd a dar os seus frutos: Esta secgio,

Os « penugentos do are sfo, portanto, os ¢ castigadoss a quem se poderio juntar todo e
qualguer rapaz ou rapariga, sicios do Clube e que qoeiram expandir as suas ideias relacionadas
gom o ar, £ uma secgiio de novos, para novos e para velhos, sim, para o8 maiores, 03 responsi-
veis, A eles compete ajudar-nos e dar-nos todo o seu apoio moral ¢ material. Assim, pedimos
quoe nos compreendam e que nflo nos critiquem, ou antes, que nos critiquem construtivamente.

QUEREMOS VOAR

Mestp aspirncio encerra-se a4 grande
aspiracio da maior parte da juventude do
nosso melo. Sim, todos comentam o desejo de
independéncia, de libertagio de todos os
jovens, mas minguem se lembra que o des-
porto do ar e do melhor que a juventude tem
an seu dispor par satislazer esse anseio,

Ora, aos jovens, pelo menos aos mais
relacionados com az lides aeronduticas nfo
faltn vontade para tirar o certificado de piloto
particular. Mas a maior parte, e ai ¢ que estd
o mal, fica a0 com a vontade porque of papas
se opbem terminantemente aos desejos dos
fithos, Por mais que estés pugnem por chegar
a wma conclusdo glirmativi, 03 pals esCcosam-
«ge na sug sutoridade, ndo saem da recusa
formal, e ainda lhes ehamam malucoa! E triste
gue no geculo XX, ooséculo da aviacdo, dos
togueties e das viagens interplanetirias, haja
ainda tanta animosidade pela verdade adreal

Mas nos temos fé po {uture porgque
EOMOS Jovens & & nossa vontade ha-de vencer,

ajudada com uma melhor propaganda aero-
nautica, E esta, se [Gr ao meio juvenil, as
gacolas, nos liceus, ete, com uma orientagio
e uma finalidade no bem do mundo serd o
« cheque mate s a todos os cépticos.

E pno Costa Verde, os resultados tém
sido francamente animadores e progressivos.
Senfo, véjamos:

1960
PILOTOE HiRAS
Formados lgdreicio e trelno
i 197 lioris
1961-62:
PFILOTOS ALLINOS HORAS

Formaidos  Tofal f Ingtrugilo & frelno

T 11 1t Totel = G675 horas

NOTA — Toidos mesores dn 19 nbdE.. .




0 NOsSsS0O BOMBEIRD

Vitor Manuel de Jesus, de 18 anos, além de
i outras () profissbes ¢ bombeiro amador. Senhor
de podercsa gargalhada. E um pouce de imitador,
¢ no entanto dotado de gaguez. Dai o apelido-
4 agulheta gaguinho —ainda na ditima reunifio de

i Direecio ao ser-lhe indagado o que fazia, todo
perfilado e arrogante, se sal com esti:
db —Eu? e.., eq até sou bombelirs!

e |

Amindio Félix Cabelelra, de 18 anos,
obteve o certificade de piloto particolar em
Aposto de 1961. E um bom & alegre camarada,
INAE Pof veges jlliﬁ':l-!‘l.' ¢ pAassarior e [az =9
suns « pardaladass ... Frequenta o 7. ano de
licen, mas dizem as mas linguas que 56 sonha

() Clube nds fornece
eotl avides! penhas de copbe ?

AGUENTE A tTACADA"®
— Nio se admite que:

1.* — U'm «Pllotagos tenha tendénclas perigosas e o tentar deitar o Brealing abaixe com
o ata do Aoster, ¢ muito mau ..,

a* — Se faram cavalos de pau dentro dos hangares, e, principalmente na Puortela de
Sacavem ...

3* — Se role e comece a descolagem com a torneira da gasolina lechada ... E esta de

julgar que os contactos da Tiger eram o8 lechos das portas?... H4 cada umal...




¢ e
J
' 1
~ fradas da “arca do velho
SHecrde dirtrida por Alcoforado de Wenemes
*
Pois f verdade raros Ieilores, of eston en o volfa & Revizsfa ¢ 4 volfa com
HIENS HaddTy ongdd sewprd oy desewcamtor alpumas o« colsas do Arcco da Velhas.
L
Espve arvedin, ln igso estive, ¢ durante este periodo tambddm me aranfeceram
afgritins o corsay do Areo da Vellurs mas gue, por ndo se Felacionares com @ Aern
wdiifiea, ndo ronlo nesia Secpdo,
Confinin sem resposfa aos mens apelos ¢ vefo-me por 550 compelido a massa-
CFIr 0% HIFNE ."rf_lr'ru'r"n.rrl.: leftores com Nisforias giis wEE digem respetio, |_|=.'r.r.'.'.r'.| Pt
midly mais praser em conbar as nstorias de onfros,
Hacidneia, fod paf maaiy waar,
*
UM TREINO QUE FICOU MEMORAVEL
E O MAIS QUE ADIANTE SE PASS0U...
® Um dia, precisameénte a 6 de Setembro de 1g52, Iui convidado a tomar
parte, pela primeira ve#, num almogo de confraternizaclo de pilotos do Aero
Clube do Porto. Eu ern ainda alono piloto, emborn j& «largados e portanto
" [
recordo-me bem da satislacio que santl em ser admitido juodo dagueles pilotos
|
| de harbas pelos quais nutria um certo respeito, misturado de admiragio pelas
faganhas que deles ouvia contar!




Ao chegar ao campo mirel dislarcadamente o ¢pirilaus para ver de que
lado estava o vente, pols, sabia que teria que lazer um voo de treino. Ate fiquei
gago! O vento estava bastante mais forte que en e ainda por cima numa direegan
que nfio coincidia com qualquer uma das pistas! [sto era inadmissivel porquanto
as pistas [oram euidadosaments marcadas tendo em atenglio os ventos dominantes.
Mas o vento neste dia —e logo neste dia — resolvens, sem respeito algum pelo
autor do projecto do Aerddromo, soprar numa direceio que nada tinha de comum
com aquelas o que se deveria submeter!

Ora hoje, pensava eu, que poderia faxer um voo com tantos espectadores
a admirar-me (ateé la estavam pilotos da Direcglo Geral), nio se pode voar!

1' vento inadmissivel

Jue magada! Claro que en nem sequer punha em divida fue o Serra, quando
rhrg.an_ﬂl". nilo me EntrEguriE uim 1w ifio (ue custa tanto dinheiro, [P Bu WOEE

carm L I"'I!'-;:Il'.l l1l|'h1.""'i|

Chegou o Serra, olhou para o « plrilau », olhow para o Didrio de Navegagio
do aviflo {goe estava mesmo & acubar), vira-se para mim com todo o d-vontade e
dig-me: « Bem, Menezes, vamos 14 acabar com os registos que ainda nos. restam
no livro?s Eu ate perdi a falal O Serra estaria o brincar comigo ou seria mesmo

n sério? Parace que era a seriol

Como eu figuei calado o Serra vira-se para mim e diz: « 0 vento hoje esta
bastante de lndo = um pouco [orte, mas para oz bons pliotos nho ha ventos mams!e
Nio ha ventos maus? Mas entio que vento ¢ este senfio o pior possivel? Se vou

voar parto a giga e o esqueleto, pensavi ew ainda aturdido! E ¢ que nfio podia




fugir diante de tanta gente! New sequer podia pretextar que tinha pressa, como
uma vez fiz, porque eu feava para o almogo! Bom, jd que tem que ser, sefa.
Afivelei um ar despreccupado e tratei de por o avilio a funcionar. Mas que ideia

tive em vir a este almoco. ..

Antes de entrar para o avifio o Serra chamou-me para me dar algumas
instrugdes, « Venha ed que lhe quero explicar uma eolsa antes de voct deseoliars,
Desenhou no chio as duas pistas, indicou a direcgio do vento e disse-me: «Vocd
vai descolir atravessado na pista para que o nariz do avifo fique face ao vento.
Fiz trég oitos e aterra também atravessado na pista; a seguir descola novamente,
sobe u Gos metrog, reduz, faz a espiral e termina o treine. Ld em cima vai

apanhar bastante pancada mas nlio tenha medo «.

{¥ra eu que mesmo a direito aterro mal, que farel ouma aterragem atra-
vessado na pista? Esta nem a0 diabo lembra. .. mas lembrou ao Serra!

Descolei razoavelmente mas loga que cheguei ao fim da pista, por cima
dus pinheiros, comecei a sentir uma « pancada = que ate fazia calafrios! La del a
volta como pude, mal cuncerteza, & a derrapar valentemente comecei a fuzer os
oltos por cima da torre de comando. Oitos? Isso queria eu! Parece-me que nio
passei dos =seiss! Oitos, de certeza que nio fiz! No flm de duas voltas j4 tinha
descido 100 pés! Nessa altura o motor também resolveu fazer uma gracinba e
Laixou de rotacOes de uma maneira maleriada! Meti o gds todo & lol uma ronca-
deira dos diabos! Oxald eles nio tenham reparado. Enfim, resolvi dar a volta
para aterrar j& a pensar no plor. Fiz-me & pista atravessado e, um poueo 4 sorte,
aterrei menos mal. Mas agorn tinha que sobir de nove para obedecer is
instruydes, Estive cerca de um minuto & pensar se deveria ir ou nio outra vez
para o ar mas, enfim, li me resolvl. Uma descolagem desgragada a lembrar
tempos antigos! Subi aos 600 metros e, a partir dos 300 4 colsa estava mais calma.
Mas eu tinha que descer & agora com motor reduzido! La vim para baixo mas no
fim da primeira volta ji tinha descido tanto que vi logo que se desse sggunda
completa, irin apanhar bonés na estrada do Aeroporto. Fiz mels wvolta
apenas, remetl motor & reselvi antes apanhar o ralhete do que partir 03 ossos,
A honra do convento estava salva & o resto era o menos. Que aterragem! Ora
batia de rodas, ora batia com o patim; & asa baixava a4 querer beijar o chio e eu
nfo estava nada para ternuras! Por fim 13 me lembrel que a minha barriga
estava para o lado de trds & nflo para a frente. Alavanca 4 barriga e a coisa parou!

Como eu me consegul desenrascar com um tempo assim ailnda estou para
saber! Rolei para a placa e parei junto ao hangar. Mortifiquei toda a gente a
falar do vento & das condigdes horriveis em que tinha woade! Disse ao Major
Oliva Teles que gostei muite do voo (era mentira) porque adquiri conflanga
em mim mesmo (em parte era verdade). O Major disse-me entlo: «V. adguiriu
ronfianca em si €, ao mesmo tempo, deu-nos confianga a nos!s Até flz pelto, mas

confesso que as pernas ainda tremiam |

A seguir veio o almogo, multo agradivel, e durante o qual se contaram

histdriss com Imenss graga.

A certa altura o Ricon Peres disse para o Manuel Magalhies, que niio se




conseguia fazer ouvir pelo Salvador: «Ele nfio te liga, Tu nio vés que és piloto
de baixa tensio e o Salvador ¢ piloto de alta?+ (E que o Magalhfies, em toda a

—

—~
.

sua vida, a6 tinha cortado umas reles linkas telelonicas, ao passo que o Salvador

] cortede, com o hélies, uma linha de alty tensio, em BEsposende !
tinha cortado, com o hélice, | - B I £

Fambém o Major Oliva Teles se saio com esta: = Tive uma ver um aluno
gque dizin a toda a gente: BEu ja sel o soficlente para ser «furgado « mas o Major

nio me grama & nunck mals me largas. No dia em gue o Major Oliva Teles o
pongiderou apto a ir para o ar sdzinho; esse mesmo alune vindu-s& para ele e
disse: « Oh Sr. Major, nfio lhe parece gue alnda & cedo?s...

) Carlos Tavares também recordou uma affrragem de precisdo que fex
frente do Major Oliva Teles, durante a qual passou mesmo encostado & capota

de um gotomdvel que estava estacionado 4 entrada da pista, Quando saiu do

avifio, respondendo ao «bodes que apanhou do Mr.lnr, disse com toda o calma:
¢t Mas eu calculei bem a distincias! Resposta do Major: «Uh seu az do diabo,

entio vocd & capar de calcular vma distincia destas!s (')

(i As palavres proferidos ndo foram bem estes... mas sim em porivgués de Aerddromo... |




MEMORIAS DE UM "PENUGENTO"
O PRIMEIRD “"CAVALO-DE-PAU™

par CARLOS MENDES
do Jornsl « A Provincls de Anpalas

Ora portanto, no desenrolar destas minhas memdrias como « penogentos da sviacio civil,
eu tive jd oportunidade de lhes contar, embora a tragos largos, o que fol o meu periodo inicial
de instruglio & depois a ¢largadas, isto &, o0 meu primeiro voo sézinho,

Parece portanto, que a partir dessa altura a instruglo complementar até obtencfio final
do «brevet s deveria entrar na rotina, significando apenas aperfeicoamento & nada mais.

Pois quem pensa assim estd redondamente enganade.

Comega por que o «penugentos depois de ser largado se considera o melhor do mundo:
ele jd voa adxinho, ji aterra, jd se descobre |4 em cima sdzinhe a olhar as pessans ¢ aa coisas
de cima para baixo. Sensaglo semelhante, mas relativa, esti elaro, deve sentir o pardalito,
depois de ensaiar o seu primeiro voo da beira do ninho para um galho que fica préxime.

Quanto a mim, sentl o peito arquear-se-me e lamentel secretamente que tivesse sido
shandonada essa praxe antiga, que era a imposigio da « mein asay ao alono largado,

E o que & certo ¢ que o processo € peneirativos — perdoem o neologismo — continua
nté que. ..

Bom, Um dia, pouco depois desse célebre voo stzinho e apds mais algumas horas de treino,
sentindo-me j& um &8 naquela colsa, resolvi despreocupar-me dos comandos, usar naturalmente
of meus reflexos, agueles célebres reflexos que deveriam dar muita reflexiio a quem se
mete & voar.

Estava uma tarde ventosa. O vento era atravessado e com a cindida canfianga dos
ignorantes, olhei o capim da pista que se curvava sobre as rajadas; mas fi-lo sem preocupaghes;
4 vontade,




Ma primeira aterragem, senti que qualquer coisa nfio estava certa, ¢ ndo me agradoon a
atitnde do avido que desatara aos pulinhos, de lado, como cavalo de lide em hora de corteslas,
Alem disse, aquela coisa de ele ter metido uma asa em baixo, nfo fol elegante da sua parte.

Resalvi fager nova atterragem, mas assim com uma espécie de irritagio, de raiva contra
a maquina, que me fazla negacas, quando o dono, o mandRo era eu ali dentro ¢ mals ninguém.
Creio até que falei alto e disse coisas como estas: « Que & li isso, menino 7! Mas tu pensas que
[azes o que queres s, Ele respoder nflo respondeu, estd claro, inas o chiar dos pneus no aslalto
aguecido fol interpretado por mim como uma risadinha trocista que ndo me agradou.

Quando voltei para o ar ia zangado e o patife do CUB parece que exultou com o facto,
porque logo a seguir 4 descolagem, ao veltar para o » vento da caudas, meteu uma asa em baixo
e entrou a glissar... para o chio e por tal forma, que senti um arrepio na espinba. Mas estd
claro que o meti na ordem. Ele nfic gostou, encabritou-se e o velocimetro descenu ameagadora-
mente pari a8 proximidades da velocidade de «perdar. E que os avides também tém a sua
personalidade, o seu amor proprio; nem sempre muito logice, mas tém,

Quando entrei na lnal ele vinha de lado, a querer enfiar teimosamente ao vento, Pé de
um lado, pé do outre, ele 14 fol entrando na linha, mas por duas vezes, num salto impertinente
saiu do enfiamento da pista.

Ai, eu afinei., Aquele passarito estava impertinente & eu tinha que o meter na ordem,
provar-lhe que me devia obediéncia cega...

E ele obedeceu-me. .. talver cegamente demais,

Motor cortado, eozinhando uma linha de descidn mais ou ménos decente com o velocime-
tro nas sessenta milhas, fiz o « paliers, arredondel, como timbém se diz e esperei,

Mas ele, o CUB travesso, também esperava certaniente a oportunidade de me vexar,
porque a partir desse momento,,. tomon e freio nos dentes. Primeiro empertigou-se & subiu
uns metros, quando tedricamente devia descer; & enquanto eu pensava ainda se devia meter
motor & ir-me ambora, o cavalheiro concordon em que para o chlio & que &ra 0 caminho & vem
por all abalxo de papo, levantando a #sa do vento, como a querer arejar o sovace. Bateu sobre
uma roda, estd claro e como consequéncia légicn, saltou sobre a outra. La dentro en manejava
o manche como qualquer criada diligente em dia de limpeza & a certa altura, como suceden com
o outro, fliquei baralhado: o «+ manches divorciou-se dos caileronas, enquanto o maldite CUB
jogava &3 escondidas pela plsta fora; em zigue-zagues de menino malcriado a fuglr & mami.
Quanto aocs meos pés... bem, o movimento era aquele caracteristico de quem anda de hicicleta,
a tentar corrigir a direcgdo, mas desfasado, Entretanto parcceu-me que o motor den uma risadi-
nha, mas eu confesso que nfo liguel porque estava atrapalbado demais, Ora fsso & que foi o
plor: o Irreverente passarinho, sentindo, finalmente, que eu estava lora de combate, inicla uma
carreira desenfreada em direceio a uma bailarina {as tals luzes de sinalizagfio da pista). Confor.
mado deixei-o ir, mus no dltimo momento, como saprema afronta, numa afirmagio de que
realmente ele estava fazendo o que ELE queria... o cavalbeiro levanta uma asa, a esqoerda,
e did uma volta completa, ficando virado para o lugar de onde vinha,

Eu tinha feito 0 meu primeiro ¢ valentissimo « cavalo-de-pau ».

E para cdmulo o motor parou.

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

La dentro do motor havia uma zoada fininha, como um risinho trocista a costo reprimido.

E entio ey nfio me contive: como qualguer vulgar brutamontes que s6 conhece o argu-
mento da forga, fui-me a ele e del-lhe um pontapé numa roda!




SAL E PIMENTA

Compllade par &

PIKTURA DE MARA DE LOURDES VIDNIAL = POTOARAFIA DU JOSE SERRA

Qualquer semelhanga destes com os nossos papagaios ... perdio, com papagales de outros
Aero Clubes... Mau, niio era bem isto que queriamos dizer. O melhor & comegar de novo!

Qualquer semelhanga com pessoas que existam ou tenham existido, no nosse ou noutro
qualquer Aero Clube, ¢ mera coincidéncia, e o autor niio deve ser responsabilizado pela coinei-
déncia de medidas de uma ou outra eabeca com medidas das carnpugas aqui talhadas. E, ainda,
mera colnecid&neis,

Feito o aviso, e declinada toda = nossa responsabilidade por qualquer flatulencia biliosa
fque o0 nosso escrito poOssa CAUSAT — MAS Causard mesmo ! ... — entremos nos comentirios que
nos sugere i curiosa pintura de Maria de Lourdes Vidigul, euja reproducio lotogrifica, remetida
de Beja com palavras amigas do Zé Serra, temos o prazer de apresentar.

Os papagaios que falam muito mas voam pouco, siv, com licenga dos fowrss que nlio
sio afqui chamados para nada, fauna velgarss de Lineo com habitar nos Aero-Clubes. Hibernam,
durante longos periodos, mostrando-se, liberalmente, porém, em dia de festa grande no Clobe,
Alimentam-se, de tudo, mas slo particularmente doidinhos por ncepipes exguise como ridio,
televisio, imprensa, ete.




O papagaio de que lalamos tem lugar reservado no primeiro plano das fotos dos jornais
& do notictario da TV.

O papagaio que lala muite e nfio voa nada & camarsda. Toma sob a sua desvelada protec-
cio o camarada da radic na inolensiva intengdo de fazer com que deixe correr miils uns metros
de fita magnética durante o seu inflamado discurse, E do papagaio o mais vibrante e clamoroso
Meus Senhores... ouvide durante o repasto. E que o papagalo, como ave trepadora e faladors
que s& pres, tem um magestose tom de voz, embors, no {im de contas e na maioriz das veres,

nio diga nente.

O papagaio ¢ Rel no lestival de garfo, ebrigatorio a proposito de gqualguer comemorigio.
Faz peito, fala alto, & tu ca, to la, com todos os avides presentes, cujos segredos de pilotagem
conhece em pormenor, embora nio seja capaz de pegar no Cub do seu Aero Clube.

Enfim, o papagaio ¢ omniciente ¢ omnipresente, excepto, claro, nos periodos de hibernagic.
Mos momentos baixos do seu Clube o papagaio hiberna, para aparecer mais vivo, mais falador,
de cada vex que a sun presenga possa ser notada e atirada ao ar pelas antenas da Radio e da TV,
ou destacada nas primeiras paginas dos jornafs,

O papagaio de que lalamos, o papagaio aviador, ¢ quase um piloto komoris causa, embora
o seu certificado receba todos os anos o carimbo da revalidagie. E que o piloto papagalo faz
questdo de honra o manter em dia os carimbes do seu drevet e justificar o emblema flamante
que garbosamente ostenta na Japela, Alias, ele tem milhares de horas de voo mas, por infeliz
acidente do acaso, as sutoridades asronduticas responsavels, sempre descuidadas e amigas da
onga do papagaio-plloto, perderam os registos. £ 50 por esta lamentivel razio que a caderneta
de voo do nosso pilotaco regista somente aquela horita anual da obrigagio e uns tantos passeios
¢ujo plane de voo possibilite um brilharete de publicidade do nosso herdi,

Maria de Lourdes Vidigal, a primeira senbora de Beja a ostentar, sem ser por mero
adorno, as asas de piloto, jovem na idade e na aviagfio, pensou e sentiu como um verdadeiro
veterano o pintar o painel que a Escola Bartolomeu de Gusmie, de Beja, ostenta nas svas
paredes como ilustragio simbolica do lema que norteia as organizagbes Dowens,

Oxald, e desejamo-lo sinceramente, que o papagalo simbélico da Escola de Beja nunca
abandone o cockpil da tela para se Instalar personificado em alguns dos seus pilotos.




O A VvV I A O

ALFAIA AGRICOLA

SEQUERCIA E COMENTARIOR DE JOAQLIM PIMENTA
SOHHE FOTOURAFIAS DE ,.'u.'-'ié‘ EERRA

Primeiro, tendo como tniea armi a pistola do piloto, depois, mals evoluido, com a metra-
Ihadora sincronizads com o héliee, o aviio eresceu e desenvolveu-se como terrivelmente eficiente
miquina de guerra, até atingir o tremendo poder de fogo dos nossos dias.

Paralelamente, & heneficiando do progresso adquirido na arte da guerra adrea, o homem
comeégou por utilizar o avilo no transporte do correio, primeiro, para acabar por fazer dele o
melhor & mais rapido veiculo de transporte de pessoas e coisas, diante do qual as constantes
fisicas conhecidas do nosso tempo ficaram sem significagio.

O avifo, em plena maturidade, passou & desempenhar as mails variadas tarefas. Mas nio
¢ 80 o grande e ripido avifio de trapsporte aquele que o homem uotiliza no desempenho deasas
missfes: o pequeno monomotor dé turlsmo, de & wvaolta da centend de cavalos, também fol
chamado ao desempenho de algumas e importantes missies de trabalho, uma das quais a monda
quimica, operagiio de que damos;, a seguir, alguns aspectos fotogritives, e que lez dele uma
preciosa alfala pars o agricultor moderno, para quem a técnica nflo & snobismo mas uma
eonsciente necessidade,

mantém nos nossos ding, come o testemunha
o automdvel que se v@ oo primeiro plano da
pravura,

A monda, manual oo quimied, consiste
no expurgo das plantas daninhas, vegetagio
parasitdria, que infestam as searas, atroliando
e prejudicando o desenvolvimento dos trigais.

Agui vemos a monda manual, tal como O3 quimicos, nos seus laboratorios,

s¢ vem praticando ha milénios, morosa e
pouco  eficiente, e utilizando um grande
nameérsd de trabalbadores agricolas, curvados
sobre a seara escaldante do Alentejo. Nio
obstante, esta anacronica operacdo pinda se

descobrem substiincias capazes de destruirem
a vegetaglo perniciosi e sem qualquer acgho
nefasta para ns searas, Nasce a monda quimica
operagie muito mals rapida e eliciente do
gue 8 manual
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O aville nio fizera ainda o seu apareci-
mento nos trabalhos agricolas. O espalhamento
do herbicida era, como s& vé; feito por pulve-
rizadores montados em wveiculos de traccio
animal,

Era um passo jd muito progressivo na
técnica da monoda, em s5i, mas ainda pouco
satisfatirio quanto ao medo de a realizar, pois
gue, s¢ i pulverizacio na monda gquimica das
searas era, deste modo, de eficiencia aceitavel,
Ji o nfo era tanty, por exemplo, no combate
a0 shurgo» dos sohreires.

Os resultados foram surpreendente-
mente animadores e, depressa, o polvilho e
pulverizagio com produtos quimicos por aviio,
no Alentejo, eram correntes.

Aqui, por exemplo, vemos um aspecto
da campanha de combate ao «burgos dos
sohreiros em Alter do Chia

Ao lundo a massa escura dos sobreiros
a tratar, enquanto em plano intermédio se v
o material utilizado e um avido descolando da
improvizada mas excelente pista sitvada no
praprio local do trabalho,

O pequeno avifio de turismo, pela sua
pequena velocidade, facilidade e poder de
manobra, e poder uotilizar-se de qualquer
pequena pista improvizada, e mesmo, em caso
de necessidade, da propria estrada de acesso,
fol experimentado.

Na Canada da Barrosa a equipa da
monda quimica apresta-se para mais um dia
de trabalho.

s avines 580 abastecidos de gasolina e
dleo & do produto a espalhar em passagens
perigosamente haixas sobre as zonas sob
tratamento,




E estas passagens razantes pelos trigais,
arrazantes do sistema nervoso do piloto, sob
tensdo continua prontos a actudr na emergén-
cla, repetem-se uma & moitas vezes, todns as
neécessarias para que seja pulverizada a drea
pré-determinada, hoje, amanhit e outro dia,
até ao fim da campanha,

A tarela, dificil e perigposa, &, no entanto,
cheia de beleza. O} avifio, vosndo baixo na
planura alentefana, parece levantar na sun
passagem novens de poeirs, . .

e ————

E apos cada passagem o avido deixs
atras de si, naquela nivem que reverbéra ao
sol, uma imagem leliz da waguina que, pri-
meire de guerra, estid agora na paz dando
mais & melbor pio aos porfugueses,

O voo, sem pre baixa, sempre nos limites
da seguranca, com cargas limites i descolagem,
reqiere a malor concentricho do piloto que
conta s horas de voo por milhares.

e s

Agui é Serpa. Fevereiro de 1961. Apesar
de inverno o Sal, no Alentejo, bate em cheio.

(s pilotos, enquanto o pessonl de terra
reabastece o8 avides, aprovellam vm pequens
intervalo para se retemperarem do desgaste
provocado pela faina daquele dis, dura e
violenta, perigosa e arriscada, masg bels como
a mais bela que 0 humem possa desejar. ..




ESCOLA DE PILOTAGEM
BARTOLOMEU DE GUSMAO

:Jrj:;ﬂi':.l privativo de um Agro Llube,
«GAS em GRANDE., na sua misslo de
>
q

fomentar e enaltecer a Aviacio em Portogal,

pie gostosaments a8 suas paginas ao servigo

das outros Aero Clubes e Escolaz de Pilota-

A-11-1981 — U'm oppecto dn ewilfeiacio dn Escola,

o ELARS DE FILOTDE — td-12-1981 — De pie: Carbos Tavares,
eromimsdos da DOAC: Forpandes | Fopages: Calvebos; Lesilibog
Jeie Serrm, meleulop | Breaiginha, — Sealadoa:  Alabsn Dowdme
Dirgctor da Escola] Marie e Lourdes v FRadols.

HAMGAN DO ALRGDROMO DE DEIA — Esbe semidramu, slim
in hels construche pera sbrige des ayvidss que @ grover aore-
pentn, disple nindn de uma Excelente pmin din 190 makros,

gem. E assim que hoje pomos em foco a
Escoli de Pilotagem Bartolomew de uzmio,
de Beja, de que & proprictiric ¢ Director o
nosso gmige & piloto-civil Alopse Dowens,

Inaugurada em 4 de Novembro do ano
findo esta Escola desenvolves imediatn e
proveitosa actividade tendo, sob a orientagio
do Instrutor José Serra, lormado ainda nesse
mesmo ano 7 pilotos, um dos quais uma
senhora, D. Maria de Lourdes Vidigal, a
primeira senhora de Beja a receber o certifi-
cado de piloto de avilo,

D, MARIA DE LOULDES VIDICAL
Alusa do 1% Curmo de Milodos da
Estnla Barialemei d8 Guoamda &
n prifodlea genhivrd da Bain feular
ila eeriiffeadn de pilobo de avildio
de duriemi. Dodads de curloso
sentide critico & o mutora de
quadre cuja reprcducio ilustra O
noedn 3L & PIMENTA « deale
mimsre do cifds em Grandas.




SEGURANCA DE VOO

BOLETIM DO 4. TRIMESTRE - 1800

- PERDA DA PERCEPCAO EM PROFUNDIDADE

Dupante per
do sol, i
séria pérda dof sua aptidio
profundidade relatjva Hos pbjdetosy Se o c
eatd eROUTO 00 HJH tem esid imelemente,
este periodo perigoso ocorferd antes do pd

) do sol. De particular importincix, ¢ ¢

de que o declinio da percepgio

dade ocorre gradual e cARtinuamente.

Asgsim, sem conhecimento especial, o
! piloto pode avaliar a sua aptidfio par
uma eterragem durinte o periodo do crepisculo.

E igualmente bem conbecido por todos
os pilotos;, que a aptidio para distinguir as
marcas de pista ¢ sériamente interlerida @
medida que a escuridfio avanga, Mas a razio

e quantidade de perda desta capacidade

dorante a duragio do crepusculo veéspertino

néo &, provavelmente, tio bem conhecida.

4 A situacio relativa i perda da acuidade

. estereoscOpica durante o crepisculo vesper-

tino pode talvez assemelhar-se & circunstincia
em que o abastecimento de oxigenio ¢ reduzido
durante uma subida em voo. Neste ultimo

N )
aso, o pilot
\u:n:la. de

APOSE O POR DD SOL

e
fum sentido tal que ele

necessidade de oxigénio,
erda da fun¢fo intelsctual

fio no

a1 na aptidio para julgar a
dos ohjectos, conforme
aierrissagem ou enquanto
pode continuar por
algum tempo, ain e & aptidio para
efectoar tal julpame ha sido afectada.

0 facto de que os objectos podem ainda
ser vistos, embora a sua localiza¢fo espacial
aparcnte seja incerta, proviavelmente realga
esta conflanga, Parece importante, todavia,

voando em fo

insistir no facto de que & aptidio estereos-
copica desceu, Irequentemente nio recon he-
cida, & na mareada depreciagio durante o
crepusculo vespertino.




A BEIRA DO ABISMO...

Wo regresso duma missio de ligacdo
entre Bazes, em avillo sCubs, o motor Lalhow
apds & descolagem.

0 piloto pos o motor 4 funcionar com
alimentacio do depdsito esquerdo, {ez a expe-
ritncia de magnetos e poténcia e todo estiva
narmal,

Depois de autorizado para a descolagem
ndn tomou a pista no s&u comego por se tra-
tar dum avilo «Cubs & por a pista em uso
ter um comprimento de cerca de 8.000 pés.
Apis a descolagem e a cerca de 100 pés de
altura © motor comecou a stossirs, Com o
moter a falhar e ja francamente fora dos
limites da pista, o piloto tentoo ganhar altura
voltando em sepuida para a pista. Enqguanto
assim procedia decidiu averiguar a causa da
falha de poténcia ¢ mudou a alimenta¢lio para

o depdsito direitn. Logo que estabeleceun ali-
mentagio da dirgita o motor parou completa-
mente. Mo entanto, o piloto manobrava ja
para a aterragem sem maotor, hélice calado e
vento de cauda. Paszsados escassas momentos
deslizava no asfalto suavemente & esfregava
as mics de contente por nde ter partido a
cara. Feita a investigagio a0 motor, verificou-se
que a torneira de combustivel fora montada
erradamente, Na posiglio de alimentagdo do

tanque esquerdo o déhito para o motor nio
era suficiente; na posigio de tanque direito
aio havia débito e nn posiclo lechada, sofls,
tinha débite normal.

Depois de aterrndo com sucesso e feita
i investigagho & causy da falha do motor o
piloto debrucou-se sobre o acontecimento
copcluinde que cometera erros de palma-
EOri como:

a) Em terra nfo verificara o débito
de wdos o8 tanques

&) Desperdicara quase 4/5 da pista;
¢) Tivera pressa de chegar ao destino;

d) Facilitara por ser um «Cubo.

VERDADES INSOFISMAVEIS:
sDEVAGAR QUE TENHO PRESSA»

«TOMAR PISTA SEMPRE NO INICIO

{ mesme oo« Cobej

«COM PROCEDIMENTDS CORRECTOS
VIVERASs.




FPOR WALTER VYARENNA

0 FN.333 Hiviera da SIAl nfo e total-
mente novo] tinha side j4 projectado em 1950
nas fabricas NARDI, depois construido e nper-
feigoado pela FIAT nos apos de 1955 a 1958
em 1959 as fabrieas de avifes SIAl-MAR-
CHETT! compraram as ficengas de Nardi e
Fiat & 6 ecusta de grande eslorgo e estodo
sensato do primitivo projecto, conseguiram um
avido, que pnﬂeul construir em série, CApEE
de satisfazer o mercade internscional. Ha que
{azer justics 4s Fibricas MARCHETTI pela
sua coragem, pois que desde o inicio dos
avifies anfiblos a sua venda fol sempre dilieil,
ndo porque os pilotes tenham qualquer aversio
a este tipo de avilo — uma superficie de dgua
para descolar e amarar encontra-se com mais
facilidade do que um campo de aterragem —
mas as disposighes para amarar e descolar da
gpua, na malor parte dos paises sfo tdo
complicadas ou tlo limitadas, que com faeili-
dade se perde a vontade de possuir um
hidro-aviio, Mesmo a propria Italia nio tem
gualguer compreensdo por estes avibes 30
permitindo — como me disseram — O AmMarar
de hidro-avides em dois dnicos lugares, Assim,
nio & dificil de adivinhar, sendo mesmo con-
firmado pela fibrica, que o FN-333 esta
previsto para o mercado americano, Final-
mente — e isto & um mérito da SIAl-
-MARCHETTI =0 REiviers ¢ um aniibio,
mas destinado sohretudo a aterragens e des-
colugens em terra ¢ so acidentalmente ou para
finalidades especiais & amaragens ou descola-
gens na dgua. Desde o fim da goerra, o FN-333
¢ o unieo avilo a ser construido dentro deste
género & tamanho.

SIAI
MARCHETTI
FN-333
RIVIERA
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De quatro lugares, asa alta e totalmente metidlico, causou sensagio no dltimo sallo de
Paris pela sua estranha configuragio, A barquinha que fiea muito prdaima do solo esti apolada
num triciclo, sendo a roda da frente escamotedvel para tris e 45 dos lados para cima. Com o
trem recalhido, esta cabine tem o aspecto de um barco elegante e de formas harmoniosas,
Tem duas portas, uma de cada lado & o acesso 4 cabine sem degrau ou eseada, ¢ ldcil e até mais
comodo, do que na malor parte dos avites. A comodidade dos assentos, mesmo com quatro
pessoas um pouco mais fortes estd absolutamente comprovada. O FN-333 esti equipado no
models de série com duplo comando e o painel de instrumentos além do habitual tem ainda
todas ns alavancas e mostradoreés necessirios parn as manobras na agua, Os flotuadores
das asas loram muite bem resolvidos, visto que em voo parecem ser depdsitos adicionais de
pesolina na ponta das asas; estes [lutoadores sflo comandados elictricamente, sempre que
seja necessario colocd-los em posiclio para as amaragens e descolagens. () mecanismo do trem
¢ hidraulico com comando eléctrico] tanto este como os {lutvadores, podem em sitoagfo de
emerghncia serem comandados mecinicamente.

Depois de por a trabalhar eléctricamente o motor Continental de 250 P.H., pode-se rolar
e manobrar com toda a facilidade gragas 4 roda orientdvel da frente.

Para descolar an nivel do mar, ao quzl foi efectuado o nosso voo, sho precisos uns bons
300 metros com os flaps a 20 graus., Para descolar da dgua, a librica indica come necessarios
475 metros. No ar, o Riviera comporta-se como quilguer outro avifio robusto construido exelu-
sivamente para viagem e desporto; sendo de asa alw, oferece naturalmente de todos os logares
uma boa visibilidade. A sua estabilidade & volta dos 3 eixos ¢ boa, estando perleitamente
constituido para veo L F.R.

Parn voo lento ou aproximacio tem dois dispositivos de alarme, isto ¢! antes da perds
acende uma luz vermelha tocando ao mesmo tempo oma cempainha. A sua velocidade ascen-
sional de 6 a 7 metros por segundo & excepelanal, tendo dado excelentes provas nos contrafortes
dos Alpes, sua terri natal no lage Magiore. A sua velocidade mixima e de 285 Kmjh; a alti-
tude mixima de 5,640 metros permite-lhe transpor com facilidade todes os Alpes, o que faz do
Riviera um excelente avido de viagem.

Embora o FN-333 sefa um hidro-avidlo, isso nio lhe permite amarar no mar com
ondulacio forte, pois, apenas pode suportar pequenas ondas de 45 cm. de altura no mixime,
sendo portanto ideal para pousar em lagos ou ries, pois que apenas precisa de 190 metros para
amarar. E' claro que todas estas manobras na dgua sSo um pooco diferentes das da terra, mas
isso depressa se aprende, embora seja absolutamente necessirio um certo periodo de adaptacio
conforme a maior ou menor experiéncia do piloto. A’ parte estas pequenas particularidades o
FN-333 ¢ um aviio completamente normal de grande rendimento. Infelizmente o seu prego de
venda ainda ndo estd determinado, mas se este se mantiver dentro dos limites soportaveis,
poder-se-i prever um bom future para este avifio, nfo na Evropa pelas razdes que ja atras
apontamos, mas em paises de visio mais ampla como o Canada, Estados Unidos da América,
Australia, Ameérica do Sul e Africa.




DADOS TECNICOS E PERFORMANCES DO FN=-333 RIVIERA

CELULA

Cabine de Nunacdo tomimenie metdlica de ass alin; empenpgem dopls e hélice de preesido; sea de ama longaring com
crixa de loredo no bordoe de atogue; leme de altitvde: duse longerinas enire a8 quais caize de forsdo.

MOTOR

Tipe B — # clindrug Continental ¢f 260 P. H. i descolagem.
Tipe & — & clilndros Continental ¢/ 300 P. H, & descolagem.
Tipe D — & cillndroas Continental ¢f 320 P, H, & descolagem.

Envergadurs « « = « & & & & s w E e = w3 103 m,
Comprkmente: « « &= s« w W w0 w e e a0 e 8,3 m.
Almra o G o om mn D (ki DR LD mE R wE al 25 m.
Superficie O I T : & rE o - 15 mi.
Perfil e B e . . - s, d&r NACA 230
Al 1.2
Cablne FE - e TR L R : a T Comp. 2.8
Lerg. 1,07 m.
Porta-bogagens pars IB0Hgs. . . . .« + « o+ 4 . . 0,455 ma,
Veloe mézma & 2,600 voltas no nivel do mar : P I I = GR5 Kmh
Veloe, Cruz. 8 75 foa 1.500 m, o S ' im 34 K h
Velee, Cruz, 8 654, 8 300 m, SR .. 'ml pE Ma : 955 Kmjh
Veloe, macenslomnml - IR . E @ & L& BF @ a8 m's
Aligra madximi i d - ' . ; : . . i ; ) 4 56540 m.
Descolegem em Ierm# = « « « & b o« a o+ e w4 200 m,
Descolagem na dgsk =+« & & & o« o o= = = & o 475 m,
Aterragem cm (eeTi T L - S CH =T TRl - A B ) m.
Alerrngem wa Aguin p -F el & B m e #1 I8l R ey #l A 1590 m.
Tipa B Tlpu C
Pesa om vazio R ——— al° rE wa - . ; 1,010 Kgs. 1036 Kes,
Pegn & v S T O T i .. od : 1.495 » 1.500 =
Carga . L T v 45 = 460 =

Tipo B '— Hélice Harizell varidvel de 2 pis,
Tipo C — Hétee Hasizell vartivel de 3 pde.




A AVIACAO DE

fountinmedo dr Replada o= 3)

Mas antes de irmos mais longe no nosso
programa eurepeu da aviagio de negocios,
talvez devamos examinar, quais ovs critérios
que permitiriam dividir a frota dos avides de
negocios seguindo uma aplicagio apropriada
a topografia europeia. Pondo de lade os mono-
motores ligeiros, chegamos imediatamente i
categoria que dos dois lados do Atlintico tem
tomade malor expansio — a dos monomotores
de quatro logares. Estes sio em geral pilo-
tados pelos seus proprietiries ou por um
Guatre exemplares do GRUMMAN GULPSTREAM — am numero limitado de membros da sociedade 4
dos nvites gue welo subeliicir 0F anbgos avides de il pertencem. Mos Estados Unidos todos

combate iramilormados -

estes aparclhos podem receber equipamento
permitindo o voo por instrumentos {voo [FR}.
A maioria dos pilotos americanos, gragas a
uma regulamentagio compreensiva embaora
suficiente para garantir a sua seguranga, pos-
sui a qualificagio IFR, o que alarga bastante
o campo das suas actividades. No entanto,
devido ao seu volume restrito, estes aparelhos
nic podem receber um equipamento radio-
-eléctrico tio completo como um bimetor. S0
utilizados na maior parte dos casos em voos
curtos e sofrem certas limitagfes, nfo podendo
efectiar voos maritimos prolongados como por
exemplo entre 2 Europa e a América, o que
constitui um grande inconveniente.

Na categoria imediata encontramos os bimo-

As cehines de om GULFSTREAM sio espagnads ¢ indos tores li 3 mero na América Le

decoradan de maseira diferents — Aqul vemes dods tercos LR Ugh Mihe , i

de uma cabine. A porbs dd pard W entade, levabos e aumentado assustadoramente nos dltimos dois
S —" o 1580 anos. A sua cabine oferece um conforto que

se pode equiparar ao de um carro de luxo.
Mais seguros gracas 4 presenga dos dois
grupos de propulsio, sfo evidentemente mais
caros, mas nio sofrem de nenhoma limitagio
de utilizagio, podendo sobrevoar normalmente
grandes extensfes maritimas. O seu equipa-
mento de navegagio & mais desenvolvido e
muitas sociedades que os vtilizam empregam
um piloto profissional cuja licenga lhe permite
voar comTqualquer espécie de tempo,

No entanto, estes aparelhos sfio ainda de
uma pilotagem suficientemente simples, para
poderem ser pilotados pelo seu proprietario.

Muma terceira categoria encontramos os

avioes ligeiramente malores, que sem terem o -
[in parte posterior de um GULFETREAM — Atlastic fax volume t8m guase a performance e o conforto
phrfs 05 UM Mupo Safl, s misgls. sise ‘Escrevecinka & dos avides de carreira. E esta uma categoria

eadeifa & muls atrids em bar. A& porin dd pare om grande & 3
comparliments de Lugngem pressurizado de desenvolvimento bastante recente. Ja nio




NEGOCIOS

se trata evidentemente dum aparelho para ser
pliotado pelo done nas suas deslocaghes de
negicics. Estes aparelhos slo pequenos escri-
torios volantes, que permilem percorrer grin-
des distinciss sem f{adiga e sem interrupgio
do trabalho, pois gue alguns possuem uma
mess para a dactilografa e mesmo um telefone.
Estes bimotores cuja maioria & hoje consti-
tuida por tipos especialmente concebidos para
a aviacio de negdcios, substituem pouco a
pouco um mercado que era até aqui ocupade

'|:I|¢:]-|:|-:'§'r AFUPEr-EXECULIVES s, avides de carreira O FAGHEDY P- 8 bincler do segdcios de 8 lugares com
| har doilelle & grande compastiments para bagngem. Vele-
on de combate transformados em palaces pidade 300 km/h Autoeomls 800 km

volantes e utilizados pelos chefes das grandes
emprezas para as suas deslocagles com todo o
seu estado maior e mesmo até com o8 Seus
clientes. E a este mercado que pertencem os
tipos de turbina dupla como o LOKHEED
«JETSTAR», 0 que nfic exclui evidentemente
aparelhos ainda malores, pois metade dos
FOKKER <FRIENDSHIP» vendidos por
GRUMMAN para os Estados Unidos, loram-no
como avibes de negocio.

Se a tendéncia actual do mercado ameri-
cano € 4 imagem da gque pos a induastria
autemdvel em perigo, quer dizer uma procura
de miquinas cada ver mails caras e requin-
tadus, parece que a fislonomia da aviagio de
negocios europeia se desenha através de um
aspecto mais pratico e funcional. Certamente

S 0 BEECHCRAFT QUEEN AIR de T luygores @ um hissator
1]
e gontari numeraosos muuamutIUrE-H hgﬂr:lmp de oy i & Vi e i bty
Mas paregs que as I!'HEH tﬂ.T.E'gCII'IB_I F\l’il’lflpﬂ.iﬂ nben. Veloddode 308 kmil

serfio a do bimotor ligeiro utilizado para
viagens de 2 a 1 horas & do bimotor riapido de
conforto tipo «avifio de carreiras utilizade para
ligupies mais longas.

Maturalmente, gque esta segunda categoria
gerd ainda durante alpum tempo eguoipada
com aparelhos de origem americana, pois que
a5 suas (abricas necessitando de trabalbar em
grande série, butem.se cilorosamente pela
conguista dos mercados europeus. Entretanto
g Alemanha, a Ausiria e a Gri-Hretanha, tém
avidoes deste tipo em ensaio e a Italia produz
j& osen «PIAGGIOs P 166, que tem conhecido
um legitimo sucesso. No entanto a tentatlva

# industrial mais audaciosa téenica e comercial,
¢ gem duvida a da 5. F.E. R. M. A. [rancesa,
EOlll O 58U lMﬁHQL'J.Hi 1.Ul‘hl'-l|'.IFD|'.IIJJE-DT. 0} CESSMA 407 de 4 lugores, cobine pressurizods estn

i o eqwipade com doks lubo-resciares, Coitnesial |-#@ Velo-
Depols que alguns magnatas industrials cidnde 79 Lan [y




franceses adquiriram um avifo, mais para as suas deslocagdes prividas do que de negdcios, &
depois que verificaram a sua eficacia como complemento do seu trabalho, o nimero de socie-
dades possuinde avio propric multiplivou-se rapidamente. Virias grandes emprezas que
possuiam fabricas descentralizadas, imediatamente organizaram um servigo aéreo privado para
deslocagio dos seus quadros, entre o sede em Paris e as ldbricas da provincia. Os aparelhos
geralmente utilizados nio tém mais de seis a ofto lugares, mas permitem ligaghes ripidas de
técnicos £ engenheiros e mesmo transporte de visitantes, com qualquer espécie de tempo,
Virios possuem também o sen aviio e alpuns wlajantes do comércio descobriram Ji, que as
estradas adreas sio mais livres do que as terrestres, e que apesar de tede, um avilo ligeiro
nao ¢ nem perigoso, nem dilicil de pilotar.

Mesmo em sectores em que o servigo de carreiras atreas ¢ muito desenvolvido, o avido de
negocios conserva a vantagem de uma grande facilidade de utilizagio, ndo estando submetido a
nenhum horirio. Uma discossio que se prolonga deixa de ser uma catastrofe, um acordo assi-
nado mals cedo do que o previsto, nio obriga a horas preciosas perdidas & espera do avilo
dia carreira

Pode-se ainda perguntar qual a razio do desenvolvimento repenting em dois anos, duma
aviagio de negocios europeia que era ate aqui praticamente inexistente. Em primeiro lugar
chegamos ao fim do periodo de transigho que existe muitas vezes entre oa Estados Unidos e a
Europa. Em segundo lugar, a influgncia dos acordos politicos e comerciais na Europa foi deter-
minante. Com efeito a unificagfio comercial da Europa tende a multiplicar por um lado as
ligagies & a modificar a sua natureza por outro.

A ligaglo mais estreita das indastrins, o desenvolvimento dos intercimbios técnicos e
comerciais, vio rapldamente tornar insuficiente uma rede aérea regular que embora bastante
densa, apenas serve um nimero relativamente limitado de grandes centros. Além de tudo o
mafs, as associaghes, 08 acordos tecnicos ovu linanceiros, as reunides de engenheiros ou de agentes
comercigis, os concelhos de administraglo internacionais, tornam-se coisa corrente & justificam
a circulagio de um namero de pessoas cida vezr mals numMeroso.

Ha no entanto um ponto que faz vacilar o future proprietdrio: sfo as despesas de assis-
téncia. Se ndo perteocer a uma empresa bastante poderosa, € natural que se assuite com as
despesas que lhe poderfo acarretar i eriagdo de uma equipe capaz de se ocupar da assistencia
permanente, preparaglo dos planos de voo, ete. Uma solugio a este problema € & criagio de
«estaches de servigos semelhantes 4s existentes para os antomovels. E'este no entanto mais urm
exemplo que nos vem dos Estados Unidos, onde tais estabelecimentos existem na maior parte
doa asraportos. Enguanto vai tratar dos seus negocios, o proprietario deixa o aviflo entregue nas
mins dos especialistas da estaclio do servigo aéreo, que lhe tratarfo de tudo o necessirlo para
partir de novo dentro de pouco tempo, Em geral estas estagbes possuem ainda um hangar, onde
o avills pode licar os dias precisos; técnicos capazes de prestar qualquer assisténcia, ou compor
qualquer tipo de avaria; algumas podem até fornecer pilotos ouw equipagens para evitar ao
proprietario despesas indteis, quando o seu avifo nfo tem uso guotidiano. Se nenhuma orga-
nizagho téo completa como a que acabamos de expor ainda nfo funciona deste lado do Atlintice,
sabemos que ji algumas estio interessadas em criar aguilo que em terminologia militar se
chama «apoio técnicos,

Uma das dificuldades sobre a qual o avilo de negocios europeu esbarra, ¢ a dos aero-
dromos equipados. Com elefto, se os nossos paises tem grande quantidade de pequencs aecro-
dromes praticaveis para a maior parte dos avifes de tonelagem meédia, sdo no entanto numa
percentagem de 95°%, desprovidos das instalagbes ridio-eléctricas mais rudimentares. Uma
grande parte, em Franga principalmente, nio sic mais do que falxas aterrissavels, mais ou
menos guardadas e nas quais o abastecimento nem sempre esti assegurado, Ora para que o
avidio de negdcios se justifique & preciso que possa ir a todo o lade.

Nio & uma utopia dizer gque dentro de cioco anos, toda a cidade europeia de 5.000 a
10,000 habitantes, que nfo possua a sua pista de aterragem, ficard votada a uma esclerose
definitiva, Nenhuma nova industria vira se estabelecer al se nio existir a possibilidade de uma
ligacio aérea, Nio se trata para essas cidades de erfar um aeroporto com pistas de eimento e
instalagies de aterrugem sem visibilidade. Uma pista descoberta com 600 a 700 metros de
comprido, se possivel perto duma estrada, um pequeno hangar com posto de V.H.F., uma
bomba de gasolina e um guarda meednico, chegarfio perieitamente, enguanto o desenvolvimento




da actividade aérea ndo exigirem mais. E' um dever de todas as municipalidades debrogarem-se
sobre a questio, se gquizerem contribuir eficazmente para o desenvelvimento econdmico
das suas cidades.

Digamos finalmente uma palavra sohre a regilamentagio do voo de turismo.

Nio hit pais nenhum em que a actividade aérea seja tio intensa como nos Estados
Unidos, pois que perto de 12 milhdes de horas de voo slo efectuadas cada ano pela aviagio nio
comerctal, NEo ha também pals nenhum em que a regulamentaglo seja mais maledvel; o voo &
livre, Nio hd necessidade antes de efectuar o voo de perder horas & encher formuldrios. Sobe-se
para o aviio ¢ contacta-se com a torre de controle para obter autorizacio para descolar para
determinado loeal, E & tudo. No entanto, a percentagem de acidentes proporcionalmente. &
actividade nio ¢ maior do que em gualquer outro sitio.

E' evidente que um avifio nio munido de radio ¢ inconcebivel e com vontade ou sem ela
chegaremos ao mesmo ponto na Furopa num {uturo muito proximo.

Pode-se ainda zcrescentar que nos Estados Unidos, o dnico pais em gue a pritica da
aviacho estd verdadeiramente democratizada, aquilo que se costuma chamar avilo «seguro= nio
existe. Existem evidentemente avides seguros, mas prineipalmente pilotos «seguross. Porque
gssa & que ¢ n verdade,

Pilotar um avifio ligeiro ndo ¢ mais dilicil de que guiar um carro, mesmo menos, talvez.
Mas & preciso gque os pilotos conhecam o limite das suas miquinas e & ai que um grande
eaforco deve ser feito,

Qualguer que seja & seguranga intringeca de um avifio, nunca sera possivel impedir que
o pilote pratigque o brincadeira sedutora dos «rase-mottess, Ora todos sabem que reside ai a
causa principal dos acidentes da aviagio ligeira

O Cavaller L0000 da Trans-Florids = & o transformecda em nvibo de oegdcion §o et Norle-Ameorkcano Fal D, MUSTANG da Gitime guerra .
Eafe hilegar & eguipadn com mm medor Hall- Bayes Merlio fabricada por Packerd = voa o 550 Km ik

- = 5
- i




SECCAO DE AVIACAQO ULTRA-LIGEIRA

O NORTE NAO RESPONDE

por ABILIO MATOS

Independentemente de pretendermos construir o Beébé Jodel — problema com melo
caminho andiado — desejamos introduzir a aviaglo vltra-ligeira em Portugal.

Sabemos que ndo é com a leitura de uma uwnidade que atingiremos esse objectivo.

Por isso temos vindo a escrever em virias publicagbes aeronduticas procurando divulgar

a ideia & angariar adeptos.

Em Torres Vedras, no Aero Clube local, ha interesse ¢ mela dizia de entusiastaz estlo a

colher elementos & a tomar balango...

De Angola, Luanda mals precisamente, ja nos veio parar & mlo uma carta, onde sio
solicitadas intormacdes para estudar a possibilidade de construir em ultra-ligeiro, provavel-

mente um Bebé Jodel.

Pelo menos procuram lazer alguma coisa.

Mas no Norte, nadal...
Tudo calado, infelizmente.

Entio, mogos, onde esta esse bairrismo 7!
Temos de tirar Portugal dos dltimos lugares da classificagio ultra-ligeira.
E isso compete-nos a nds, os da Aviaglo!

Palnita lalerala da Behe lodel

UM CAPITULO DE CONSTRUCAO

As maiores pecas da [uselagem de um ultra-
-ligeiro sfo os painéis laterais.

Hi que dedicar eerta aten¢lio a esse problema,
pois ji nflo ¢ num tampo de mesa, ainda que seja de
« ping-pong s+, que se podem fazer dois elementos de
tiis dimensbes,

O caso & apravado pelo facto de essa base, ou
estaleirn, ter de suportar pequenos calgos de madeira
que irfo manter as longarinis nos seus lugares. Nio
pode portanto ser um chio de pedra ou de cimento
{ nestes casos o estaleiro & imperativo ),

Como geralmente a constru¢do € feita em velhas
salas de aeromodeliamo, ou de associaches conpénerss,
no sobrado— quase sempre irregular — manda-se exe-
cutar uma raspagem i maguina, com a dred aproximada
dos referidos paingis.

Sobre o desenho em papel, ou ne préprio sobrado,
colocam-se as longarinas. As travessas serdo cortadas o
esquadria ou com as inclinagbes pedidas no plano.

O esquadro e a suta desempenham aqul um bom

servico para fazer as marcagies a lipis. Havendo serra, de fita ou de disco, o trabalho ainda se
torna mais facil. Com serra manual, ¢ de toda a convenigpcia fazer uma guia em madeira onde
SE BPACAIXAN A8 ]-I'!I[Ig'.!.'l"il'lﬂ."l- & ITHVESSAn 5 Cortar.

As colagens sio leitas a topo e deverd pdr-se, por baixo, um papel celolane para evitar
& colagem dos materiais ao estaleiro {ou envernizar este altimo ).




Come hi gue lazer dois painéis exactamente iguais, deve construir-se um em cima do
outro, contudo ao colar o revestimento nio esquecer de voltar o desenho, para que aguele fique
sempre no exterior.

Sendo ¢ desenho executado no chilo, ter-se-a que refaze-lo ao contrario.

O desenho sohre papel apresenta um inconvenients: consoante a hum idade e as tensfies
aplicadas, as dimensdes assim se alteram. Ou corrigem-se.. . ou recorre-se ao tracejado no
priprio chio.

Depois de boa secagem, procede-se a uma lmpezi das arestas e silitnoias de caola; dos
lados onde val ser aplicade o contraplacado de revestimento,

Tendo cada folha de contraplacado cerca de 1,20 % 1,20 mw. e 4 luselpgem quatro Metros
de comprimento, & obrigatirio o acrescentamento, ou unido, de varias folhas,

Depois de feitos os empalmes (cortes em bisel ) cola-se o painel de cfp 4 respectiva zoou
de (uselagem. A pressfo ¢ feita por tiras de choupo ou ¢/ p de g ou g m{m de espessura, com

pregos finos de 2 em 2 Ccms,
Au unir os empilmes uns com 0% OUtros acontece que Taramente Caiem sobire  umi

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

Ter muita atengfio que hd ums area de fuselagem onde nio podem ser feitos empalmes €
jue sempre vem nssinalada nos planos.

Do lade de dentro dos painéis colocam-se a seguir o8 pequenos cantos de consalidagao
das trivessas.

Os quadros da [uselagem — que pela sequéncia légica |a devem estar leitos — podem
agora comegar a ser alinados & o construtor apressa-se a lizer uma MONEAgem « no ars, S para
ver o eleita,

0 amador «senta.se» no lugar do piloto, o pulso bate mais apressado, a febre s aumenta
¢ o8 series prolongam-se ate &5 duas da manhi...

Este ambiente, de luta, idealismo, e fervor quase religioso, encontra-se em Ingiaterra,
nos Estados Unides e especialmente em Franga.

E note-se que entre eles, & com poucos meios, os franceses 18m um potencial aerongutico
respeitdvel,

Sigamos o seu exemplo — que parece indicado pera nds —e S0 leremos a aproveitar.

Tabua de salvicio dos amadores constriutores de
uvides ulira-ligeiros,

Conhegido como «o pequeno Continentuls &
muito procurado devido ao seu baixo prego em segunda
milo, ao consumo econdmico, & regularidade & seguranga
de funcionamento e 4% relativamente [dceis transforma-
ches u efectuar para que trabalhe satisfatoriamente na
versfio aerondutica,

Do tipe a quatro tempos, arrelecimento por ar,
& composto por um carter s torpedos e quatro cilindros horizontals opostos dois a dois,
Vejamos as alteragfes & introduzir:

Em wirtude da corrente de ar provocada pela helice e pela deslocagio do aparelbo,
sobressaindo os cilindros do «capots, nio ¢ necessario o sistema de arrefecimento constituido

pela turbina e respectivas canalizagbes
Tudo isso e retirado, com o consequente decréscimo de peso, e o motor € ganha » logo o

aspecto cldssico do motor de avillo,




A seguir vem a Igniclo que passa do sistema Deleo (bateria e bobine ) para o de magneto.

Existe um conjunto vertieal, o Morel V-4, que introduzido no orilicio do veio de comande
do distribuidor de origem, apenas necessita ser levado a ponto de sincronismao.

Desaparecimento, por consequéncia, da bateria, bohine indutora, dinamo e distribhoidor —
todos eles alementos bastante pesados,

O brago de suporte do dinamo ¢ cortado e adapta-se-lhe um tampdo, para prover ao
reabastecimento de dleo.

Do topo da cambota retira-se a «poulie» condutora da correia que accionava o dinamo
e a turhipa.

Ao torno trabalha-se a cambota de lorma & suportar um disco de apoio do helice, corta-se
o volante para deixar apenas uma anilha de encosto, visto passar a haver um eslor¢o de tracgio
provocado pelo helice e regula-se a folga longitudinal com anilhas de ago,

A parte do volante que sofre Iricgdo recebe um tratamento de cementaglo e prevé-se no
apoio uma ranhura para melhorar a lubrificagio,

Como nio podia deixar de ser ¢ necessirio instalir um conta-rotaghes, o que se pode
fazer por intermedio da drvore de excfntricos ou da cambota,

No capitulo carburagdo aparece-nos um dos inconvenientes do motor VW ! a admissio €
naf parte superior o que implica, para um colector eficiente, a colocaglo do carburador em cima
{ substitui-se o original por um Solex PBIC 32).

Devido 4 pequena altura do ccapot» torna-se dilicil esse alojamento.

Se procedermos 4 colocagdo do lado inferior, 380 necessirias tubagens longas e com
voltas maltiplas, expostas as baixas temperaturas do exterior.

O carburador fica ainda no leito do fluxo de ar frio e turbulesto que varre o carter.
Tudo isto concorre para um rendimento baixe a que o8 amadores procuram fugir.

O sutro contra nio & possivel ser resolvido pelo amador: 50 e poucos quilos de peso para
25 C. V. de potencia. E uma proporglio pobre, em aerondutica.

A situacio melhora bastante nos dltimos modelos de 1192 €. ¢, 30 C. V. e 35 (aligeirado).

Os amadores esperam impacientemente que estes exemplares comecem a aparecer
em 2." mAd...

" o ol 4 "
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*_'1" ".l" L) g FORMULA H. M.

Hi dois anos ja, que Henori
Mignet anunciou a publicagio dos
planos das suas novas criagbes:
o H. M. 360 (monolugar; e o 350
{ bilugar ) seguindo a linhs ¢ o sis-
tema ¢ Pou du Ciels,

Para apreciagio, fez-se ha
pouco tempo um inquérito cujos
resultados foram os seguintes:

Monalugar H. M. 380

Aparelhos em voo. . . . 13
® = construdio . 35

s dltimos 8o assim distribuidos:

1 monologar  H.M. 14
1o monolugares H. M. 2go-203
7 , H. M, g60-360
g bilugares H. M. 380-381

3 monolugares
4 bilugares Piolhos do Céu nio desenhados por Mignet.
t trilugar [




Espera-se que catorze aparelbos |4 poderdo voar em 1962,

Curioso o facto de haver quem ainda fagn o H.M, 14 que Mlgnet langou em 1934.

Os monolugares, como se vé, estdo & [rente com maior nimere de unidades em laboragie

No entanto parece notar-se uma tendéocia favordvel nos bilugares: segundo dizem os
delensores, o matertal pouco mals custa, hi profusio de motores e sempre se tem & possibilidade
de dar uma volta h um céptice on a om futuro entusiasta.

Consta nos meios < Poudocielistass gque Mignet tem guase pronto um novo liveo de
instrughes, para construgio destes aparelhos.

Outre impulso na esuns aviagio — aquela que ele quere ver ao aleance de todos os
[rangeses que goestem de voat

Ew Portugal ja houve um surto de Piolhos do Céu, por volta de 1936.

Cam o reacender da chama, em Franga, pode ser que alguem entre pos esteja na disposi-
¢do de «espiolbars o efu lusitano,.. Damos nota. Amicalle Parisienne Formule Mignet, Hue
A, Jacquim, 37 — Boulogne, Seine — Franga, que fornece os planos.

PLANADORES COM MOTO-
-PROPULSOR INCORPORADO

Charles Fauvel, conhecido indusirial cons-
trutor de ass=-voadoras, apresentou no Congresso
de QO5TIV-gbo, electunde em Lolinis, 8 éomuni-
Crilo cUjo resumo o Seguir Pranscrevanos |

[Fepominupbes que tém sido aplicadas a
estes aparelhos: plansdores motorizados, inoto-
-planadores e planadores com motor au wiliar.

A debinicio F. AL L, utilizada em titula,
irece ser i melhor, tendo eontudo side também
[roposto o termo s aeroveleiro ».

— Tipns de propulsores susceptiveis de serem empregados: loguetes de descolagem,
turbio-reactores, turbo-propulsores, pulso-reactores, hélices accionadas por stato-reactores em fim
de pd, motores género N, 5. U, e motores elissicos de explosio, a 4 e a 2 tempos,

— Regresso a um verdadeire planador logo que se d& a paragem do motor, Para isso sera
necessario abolir as resisténcias parasitas do motor ¢ hélice. Esta deverd poder colocar-se em
bandeira, dobrada ou recolhida em compartimento préprio.

Dispositive de arranque: automdtico, manoal ou descom pressor,

— Poténcia motriz: obrigatdriamente um propulser ligeiro. Para corresponder & definigio
F. A.l. o aparelho tem que descolar pelos seus proprios meios.

Serd vantajosa uma subida rapida, mas nfo convem esquecer o consumo. No entanto &
preferivel um motor de baixo custo, visto o seu tempo de trabalbo ser reduzido.

— Utilizagfio: ldeal — que possa ser [eita por um piloto isalado. Pilotagem como a de um
planador & ao alcance pertante do piloto V. 5. M, legalmente habilitado.

—Pregos: Um Olympia-Meise ou 0 Nord 2000, fazem 1 m /s atris de um Tiger-Moth,
consumindo 32 litros (hora. A asa-voadora AV-g6, construida na Aleminba, tem a mesma razio
de subida sémente com um motor de 14 C. V.

U'm mutor de planador custa mais barato que om Tiger usade, e além de gue ndo sdo
precisos rebocadores-pilotos, cabos, serviddes de terceiros e perdas de tempo, E combustivel,
tnmbém se consgome menns, como @ evidente.

Conclul-s¢ que o planador eom moto.propulsor incorporade, respondeéndo a todos os
requisitos enumerados, € logico & niio deverd desgostar 08 pilotos puros de voo a4 vels — tanias
vezes desiludidos com speessivas criagies que niio sio bons planadores pem bons avides.

Mais do que wma solucldn pritica para o8 pilotos de V.5. M. espalhados por este mundo
— que infelizmente « morrems» & mingun de rebocadores — cremos ser esta comunicagio wm
chamamento & deshravagio de um terreno ao aleance dos construtores amadores.
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ESTATISTICA E ANALISE COMPARATIVA
DAS CONDICOES METEOROLOGICAS DOS
AEROPORTOS DO PORTO E LISBOA

ESTUDO 111

Este 1." estudo, seguindo a linha ssquema-
tica do 2., vem contudo, enriquecido dum
maior nimero de dados estatisticos corres-
pondentes & inclusio de mais um ano.

Continuamos a considerar, como aspectos
fundamentais do problema, as condigles me-
teorologicas do Aeroporto do Porto que
afectam, quer a sua utilieagfio normal como
aeroporto de destino, quer a sua fung¢io de
alternante do Aeroporto de Lishoa. Neste
dltimo caso as conclusbes resultarfo da andlise
comparativa das condigbes meteoroldgicas que
num e noutro Aeroporto afectam a sua utili-
Egrcdo.

i Assim, consideraremos .

1.1  Duas sitoaghes meteorolégicas.

1.1.1 Aquela que actualmente se verifique
abaizo do limite de wtilizacio dum e doutro

Aeroporto;

1.1.2 Aquela que vird a verificar-se abaixo
desse limite de de instalados! o sistema
completo de luzes de pista ¢ sproximacio de
alta intensidade ¢ o equipamento VASI]
(VISUAL APPROACH SLOPE INDICATOR),
previstos e ji em montagem nos dois Aero-

portos.

1.2 As observigles meteorplogicas bord-
rias dos dois Aeroportos durante us 24 horas
do dia.

E sobre estas ohservagbes que recairia a
contagem.

1.3 Um periodo de cinco anos — Junho
de 1956 ¢ Junho de 1961 — pois s6 a partirda
primeira data comegou, no Aeroporto do Parto,
0 servigo permanente de observacdes meteo-
rolégicas.

14 A distribui¢iio das situagbes referi-
das no § 1.1.

1.4.1 Parao Acroporto do Porto: per anos,
meses, grupos de meses e horas do dia |

STATISTICS AND COMPARATIVE ANALYSIS
OF THE METEOROLOGICAL CONDITIONS
OF PORTO AND LISBON AIRPORTS

STUDY 13

Although [ollowing the schematic course ol
the 2nd. study, the sent one comprises a
larger number of statistics data corresponding
to the inclusion of one year more.

As in Study no. 2, the following two items
are faced as {actors of lundamental importance
in the problem: the meteorological conditions
of Porto Airport which affect its normal
utilization as destination airport and thoae
conditions which matter to its action as alter-
nate for Lisbon Airport. In this second case
the conclusions to draw will result from the
comparative analysis of the meteorological
conditions which aflect the wiilization of both

Airports,

1 Under the circunstances, we shall
consider:

1.1  Two meteorological sitvations.

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

1.1.2 That one which will be verified
below the same limit, after the installation of ;
the complete high intensity approach and
runway lights system, and the VASI] equi-
pment (Visual Approach Slope Indicator),
the setting of which has already been initiated
at both Airports.

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

13 A five yars period — [rom June 1956
to June 1961 — because only since the first
date full —day weather observations have
begun being made at Porto Alrport.

1.4 The distribution of the sitvations
relerred to in para, 1.1

1.4.1 Respecting Porto Alrport: years,
months, gr:lﬂ:s of months and hmﬁ of thyn- day,




1.4.2 Pari o Aeroporto de Lishoa! pur
ANOS £ MESSS ©

1.5 Duogs simultansidades:

1.5.4 Total.
1.5.2 De periodo superior a 1 hora.

1.6, Lomo wvalores caracteristicoa que
definem o limite daa sitwagdes referidas no

o

§ LL

.61 Uma altura de bhase das nivens,
que cohrnm /8 de céo, 1:ﬂrrm]'_panci1:nt: i
altitude minima (CRITICAL HEIGHT) 44
aproximigio para aterragem directa ou para
sterragem com valta de pista quando ultra-
passade o limite referido no § 1.6.3.

1.6.2 Uma wisibilidade horizontal de 0.5
km, pars as sproximacies directas ¢ de 3 km.
para as voltas de pista,

1.6,3 Um componente de vento de cauda
i aterragpem de 13 km/bh <=7 nds ou de
vento lateral de 56 km [h < > 30 nds.

2 Situacio A (referida no § 1.1.1 ).

21  Valores limites para o Aeroporto
do Porto:

71.1 Alturs da base-das ndvens pariapro-
vimagio directa (pistas 18 2 36 ) 60 m. < > 200.

Nio se considera a voita de pista por dea-
necesséria (ndo se verificam wvalores que
uitrapassem od referidos no § 1.6.5)

2.1.2 Uma vislbilidade horizontal para
aproximagio directa de 0.5 km.

22 Valores limites para o Aeroporto de
Lisboa :

221 Altura da base das nivens Eil‘l
aproximaglo directa (pistas 11 e 22)
75 m. < > 250’} para volta de plasta!
225 m. = = 750\

2.22 Uma wislbilidade horizontal para
aproximacdo directa de 0.5 km e para volta
de pista de 3 km.

2.3 Nos quadros e grificos seguintes
apresentam-se as frequéncias das condigdes
meteorologicas desia situagio conforme o
especificado.

1.4.2 Respecting Lisbon Alirport: years
and montha,

1.5 Two simultancousnesses |

1.5.1 Tletal.
1.5.2 Teriod superior to 1 hour.

1.6 As characteristic wialues. defining
the limit of the sitoations referred to in
para. 1.1.

j.6.1 Height of the base of the cloud the
amount of which' Is' [our-sights or mors,
corresponding to the approach-te-land critical
height, in the case of & straight-in.approach,
or cireling approach when exceeded the limit
relerred to in para. 1.6.3.

1.6.2 Horizontal visibality 0,5 km in the
case ol stralght-In-spproaches and 3 km in
the case of circling approaches.

1.63 A down wind component of 13
km/h <> 7 kt or a |ateral wind component
of 56 km [ h <> 30 kt,

] Sttuation A (relerred w0 im para.
I B

2.1 Limit values for Forto Alrport:

2.1.1 Height ol the base of the cloud in
case of straight-in-approach (runways 18 and
16): 60 m. <> 200",

Asg the eircling approach is needless the
correspondent valoe is not mentioned. { values
exceeding those referred to in para. 1.6.3 have
not been found ),

2.1.2 Horizontal wisibility 0,5 km in the
cuse of a straight-in-approach.

2.2 Limit values for Lisbon Airport ;

2.2.1 Height of the base of the cloud in
case of straight-in-approach [runways 21 and
22): 78 m. <> 250" cireling approach:
215 m <> 750,

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

23 On the following schemes and gra-
phic representations the Irequencies of the
meteorological conditions of this situation are
shown according to what has been specified.
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3 Sitoacio B (reférida oo §°1.1.2):

3.1 Valores limites para o8 dois Agro-
Orios

301 Uma altora da base das ndvens para
aprogimagio directa inferior ao valor limite
da Situacio A de 10 m. <= = 307,

Toma-s= esta base des navens, porque se
considerou que, quando ela ¢ definida, nfio &
wissivel determinar, a partir da visibllidade
Lurimntnl, a visibilidade obliqua {SLANTY
VISIBILITY) que neste caso é essencial &
visdo do sistema de luzes de aproximagdo.
Esta camada de 10 m. = > 30" é a qim! se
considera penetrivel pelas luzes de alta inten-
sidade. Quando a base das ndvens nfio ¢
definida, j4 podemos com muita aproximagho,
ponsiderar idépticas: o aleance visual da pista
{RUNWAY VISUAL RANGE) e a visibilidade
r_1|_||j|_'|||,u|I (SLANTY VISIBILITY ).

3.1.2 Uma visibilidade horizontal para
aproximacio directa de 0.225 km. Como
nfio temos valores observados de aloance
visual da pista (RVR), vamos partir da visi-
bilidade horirontal (meterealGgica) que corres-
ponde ao lmite de alcance visual da pista
{RVR} considerado para utilizagio dos dois
ACroparios.

E assim que, aplicando a lei de ALLARD
que relaciona visibilidade de luzes com visi-
bilidade de objectos (meteoroldgica) para
virias potfncias de luz e transmissibilidade
da atmosfera se chegon 4 conclusio que, para
wma poténcia media de 30,000 velas a corres-
pundéncia ¢ a seguinte (para dia ou noite):

RVR 04 km < >VV 0,225 km.

3.2 Nos guoadros e grificos seguintes
apresentam-se as frequéncias das condigdes
meteoroldgicas desta situagio conlorme o
especificado.

4 Anilise do problema:

Da analise de todos estes dados podera
concluir-se:

4.1 Clue as condiches metersoldgicas que
afectam a utilizaclo dos dois Aeroportos —
Lisboa & Porto — sfo, na generalidade e
considerando o equipamento actual, mais
frequentes neste dltimo.

#2 Que os resultados da instalacio do
sistema de luzes de pista e de aproximagio
de alta intensidade a que & associado o sis-
tema VASI (VISUAL APPROACH SLOPE
INDICATOR ) actualmente em montagem 0os
duis Aeroportos, sio de tal ordem que trans-

i Situation B (relerred to in para
L.1.2}):

3.1 Limit values lor both Alrports;

3.1.4 In case of straight-in-approach the
height of the base of the cloud corresponding
to the lmit wvalue of Situation A, less
10 m. <= 30",

This walue of the base of the cloud is
taken because it is not possible to determine
the slanty wisibility from the borizontal visi-
bility, when there is a defined ceiling.

The 10 m. <> 30" layer is that found
penetrable by high intensity lights. When
there is not a defined celling then we may
consider that Runway Visual Eange and
Slanty Visibility are approximately identical.

3.1.2 Horizontal vigibility 0,225 km in the
case of a straight-in-approach. As we do not
have recorded valves of Runway Visual Range,
we shall take as starting point the horizontal
visibility (meteorological) corresponding to
the Runway Visval Range which is taken as
limit of utll“.i:n.r.inn for both Alrports.

Thus, aEflymg the Law of Allard that
relates visibility of lights with visibility ol
objects { meteorological) we have concluded
that in the case of a 30.000 watts mean power
the correspondence is the following (daytime
or nightime ):

RVHE 04 km == VYV 0.225 km,

1.2 On the [ollowing schemes and gra-
phic representations the frequencies of the
meteorological conditions of this situation are
shown according the what has been specified.

4 Analysis of the problem !

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

4.1  That the meteorological eonditions
which affest the utilization of both Adirports
— Lishon and Porto — are generslly more
frequent in the second one, regarding the
existing equipment.

4.2 That the face of the problem will
be completely changed after the completion
of the installation of the high il‘ll‘.-l:li!i.tﬁ
approach and ruuwni.* lights system wit
VAS] equipment (Visual Approach Slope
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lorma. por completo o aspecto do problema;
asslm:

al A frequéncia das condigfies metereo-
logicas a que nos referimos mo § 4.1
baixa cerca de 50%, para o Aeroporto
do Porto,

&) Atinge-se o equilibrio de utilizaclo dos
dols Aeroportos, o que vem demons-
trar que, em condigbes metereoldgicas
extremas | nevoeiro ), as caracteristicas
destas slio mails [avordveis no Aero.
porto do Porto.

43 Que a utilizagio do Aeroporto do
Porto como alternante do de Lisboa se apre-
senta com &85 caracteristicas mals favordvels,
poderemos mesmo dizer excepcionais uma
vez que & quase nula a simultaneidade das
condiches meteoroldgicas que 3 penalizam.

44 Oue a frequéncian das condighes
meteorologicas que afectam a utilizacho do
Aeroporto do Porto se distribuem sobretodo
entre as I3 horas e as 8 horas, havendo, por-
tanto, um periodo de fraca densidade dessas
condicSes entre as § horas e as 12 horas.

5 Além destas conslderaches interesan
salientar que para & estatistica da Situacgio B
ndo se entrou em linha de conta com os
resultados dos estudos feitos sobre a formagio
de nevoeiros e a ocorrénoia de visibilidades
reduzidas e tectos muito baixros, pelos guais
se verifica que as zonas de pinhal sf%o as
principais responsdveis por essas situacOes.

Assim: nfo foi considerndo & melhoria
que neste aspecto resultard da dmrh-n-rir.lzl.u
B que s esti A proceder na sequéncia dos
rabalhos de ampliagfiio da pista Norte-Sul e
que atinge & fona mais critica.

Espera-se, portanto, que a frequéncia das
condicies meteoroldgicas da Situacio B dimi-
nua de forma bastanie sensivel colocando a
possibilidade de utiliza¢io deste Aeroporto
num nivel gue justificard plenamente os
esforgos ¢ encargos dispendidos.

Este Estudo foi elaborado pelo Gabinete
de Estudos deste Aeroporto e nele colabora-
ram o8 técnicos directn ou indirectamente
iigndos a0 assunto.

Aceroporto do Porto, Dezembro de 1961.

Indicator), which is presently heing set at
both Airports; thuos:

#) The frequency ol the meteorological
conditions referred to in para. 4.1 will
decrease about 50%, for Porto Adrport;

&) The equibalenee of utilization of the
two Alrports will be attained, and
this fact demonstrates that in case of
extreme metearological conditions (fog)
the characteristics of these conditions
are more favoorahle at Porto Airport;

4.3  That the utilization of Porto Airport
as an alternate for Lisbon appears exceptio-
nally propitions, once the simultaneousness
of non-operational meteorological conditions

ig ilmost not existing.

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

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

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

A valuable improvement is expected so
that the possibility of wotilization of this
Airport may reach & compensating level.

This Study was elaborated by Parto
Airport Technical Department.
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