HISTORIAS DE QUARENTA ANOS DE
AVIACAO

A - AVIAGAO MILITAR

1. NANCATARI

Mogambique, Cabo Delgado, Mueda, 29 de Janeiro de 1968

Pelas cinco horas da manha sou acordado por um PA, policia aéreo, a informar-me que havia rebentamentos para os
lados de Nancatdri. Para os que ndo conhecem, Mueda situava-se no limite oeste do planalto dos Macondes e
Nancatari encontrava-se a oeste de Mueda, na extensa savana que se seguia até ao distrito do Niassa.

Levantei-me e de facto ouvia-se nitidamente o rebentamento de morteiros. A companhia situada nesta localidade,
tinha sido violentamente atacada uma semana antes tendo ficado reduzida a cerca de metade dos efectivos e neste
dia era comandada pelo Alferes de Cavalaria Moura, por impedimento do respectivo comandante, ferido no ataque
anterior. De imediato mandei acordar o pessoal de armamento para municiarem um T-6 com metralhadoras e
foguetes de 37mm. Vesti o fato de voo por cima do pijama, calcei as botas, peguei no capacete e na Walter e segui
para o avido que ja estava praticamente pronto. Entretanto ja havia horizonte definido com o aproximar do nascer do
sol. Descolei e cinco minutos depois estou sobre a localidade. A situagdao era dramatica com as tropas da FRELIMO
dentro do aquartelamento e os nossos poucos militares entrincheirados numa camarata de pragas. O efeito
psicoldgico do aparecimento do avido foi dramatico, tendo levantado o moral aos nossos soldados e quebrado o
impeto aos atacantes. Efectuei alguns passes de foguetes tendo disparado 17 dos 36 que transportava. Fui
violentamente atingido por fogo de arma ligeira, tendo sofrido cerca de 30 impactos, um dos quais destruiu o sistema
de disparo de foguetes do avido.

Os atacantes entretanto retiraram e dispersaram.

Regressei a Mueda e de seguida fui de DO-27 a Nancatari com medicamentos e dois médicos do hospital de Mueda.

Jamais esquecerei a alegria dos nossos soldados e o abrago sentido do Alferes Moura

2. PISTA DE NAMBUDE

Mogambique, Cabo Delgado, 28 de Julho de 1967

Uma companhia de para-quedistas estd a efectuar uma operagao a sul da picada Mueda, Mocimboa da Praia, tendo a
sua largada sido efectuada em Diaca.

Como habitualmente a assisténcia por parte da FAP, controle da operagdo, eventual evacuagdo e ou largada de
alimentos ou agua, era feita a partir do Aerédromo Militar (AM) - 51 Mueda.

Estas missdes eram normalmente acompanhadas por um oficial de operagdes, dos respectivos batalhdes.

Assim, no referido dia, sai de Mueda com o Major Para-quedista Rua, pelas 10:00 HL (hora local), num Auster.

As condi¢Ges meteo estavam pouco satisfatdrias. O tecto estava a cerca de 1000 pés e a visibilidade rondaria os 2 Km,
com ventos fracos de 2 a 3 nds. Por falta de contacto com Mocimboa da Praia, ndo fazia ideia das condi¢cGes meteo
junto a costa.

Com as condig¢Ges citadas, tive que sair a baixa altura em relagdo ao solo a fim de evitar uma reacgdo Anti-aérea (AA)



de arma ligeira (recomendado evitar voar entre os 100 e os 2000 pés) ou eventualmente das AA da base Gungunhana
e da Base Mogambique, ambas muito perto da minha rota. Passado perto da antiga missao de Muidumbe, sai do
planalto, avistei o lago N’'Guri e verifiquei que junto a costa, mas ja bem para o interior, havia uma frente que se
deslocava a grande velocidade. Dado que a zona da operagdo ainda estava descoberta segui com a missdo,
considerando que tinha sempre a possibilidade de voltar para trds ou para Mueda ou para alguma das varias pistas do
Exército na darea, Diaca, Sagal, Muidumbe. Entretanto fiquei sem contacto rddio, quer militar quer civil e decidi
continuar a voar a cerca de 1000 pés, a fim de contactar com mais facilidade a companhia em operagées. Também
com estes nado tive qualquer contacto dado o pouco alcance quer do ARC-44 quer do PRC-10. Entretanto as condi¢des
meteo degradam-se, os quadrantes de norte estdo totalmente tapados, ndo vislumbro o planalto, o tecto continua a
baixar, comeco a perder a no¢3o de posi¢cdo para ter apenas uma nogdo de drea. Decidi entdo meter rumo +/- 170°,
que me afastaria das zonas de actividade militar, sem obstaculos conhecidos e que me aproximaria lentamente da
costa. Encontrava-me entdo a voar junto a copa das arvores, com baixa visibilidade, o que na zona é bastante
perigoso, dado aparecerem esporadicamente arvores de maior porte, muitas delas secas o que torna mais dificil a sua
identificagdo.

De repente vejo uma picada, para mim totalmente desconhecida, e ndo assinalada nas nossas cartas de navegacao
(WAC'S em fotocopia de ma qualidade). Dado que seguia para Sul resolvi segui-la. Alguns minutos voados vejo na
minha asa direita uma pista, aparentemente larga e comprida. Fiz de imediato uma volta de 180° e identifiquei um
aquartelamento para mim também desconhecido. De imediato fiz os procedimentos de aterragem e dado ndo poder
definir uma final convenientemente, aterrei o que se chama comprido mas em perfeitas condi¢des, tendo parado
junto ao arame farpado.

Fui recebido com enorme alegria pelos camaradas do Exército e ai vieram as explicagées. O local chamava-se
Nambude, era um conjunto de antigas cantinas abandonadas com o inicio da actividade militar. O comando da Regido
Militar de Porto Amélia resolveu colocar 1a uma companhia comandada pelo Capitdo Miliciano Palhdo Cruz, pessoa
extremamente dindmica que conseguiu transformar ruinas numa das melhores instalagGes militares no distrito de
cabo Delgado. Decidiu de moto préprio construir também uma pista.

Primeira curiosidade desta histéria. A pista estava em constru¢dao quando eu aterrei, felizmente comprido. Havia
buracos com mais de 1m de profundidade, resultante do abate e desenraizamento de arvores. O terreno nao estava
minimamente compactado e curiosamente a pista, com uma orientacdo 090/270, comecava na picada e acabava na
porta de armas junto aos edificios, com uma excelente dose de arame farpado. Mas apesar de tudo, na altura,
pareceu-me a melhor pista do mundo.

Segunda curiosidade. As condi¢Ges meteo melhoraram e sai de Nambude com a promessa de voltar, quando
recebesse o radio a comunicar o final das obras. Assim foi feito cerca de um més depois. Estava destacado em
Macomia, Serra Mapé, a dar cobertura aérea a companhia de comandos ali sediada , onde prestava servico o Capitdo
Saraiva e o Tenente Salgueiro Maia, com um DO-27 A3 quando fui avisado do terminar das obras da pista. Pedi
autorizagdo para ir a Nambude, que me foi concedida, aproveitando a viagem para regressar por Mueda a fim de
trocar de avido, uma vez que este precisava de uma inspec¢do e estava nos limites do consumo de éleo. O voo foi
normal excepto, num pequena fuga de 6leo que foi escorrendo ao longo da perna esquerda do trem de aterragem.

Aterrei normalmente, mas o avido ndo travava - é dificil com os calgos embebidos em dleo.



Chegado ao arame farpado ainda com velocidade, resolvi fazer o que se chama em giria aeronautica um cavalo de
pau, ou seja mais ou menos um pido. Fi-lo para a direita, do lado da roda que travava, e azar dos azares, o Unico
buraco, pequeno é certo, que havia na pista, foi onde fui parar, tendo partido a perna direita do trem, amolgado a
extremidade da asa e partido o hélice.

O que pressupunha um dia de festa, ficou muito estragado para mim, desolado com o incidente. Semanas mais tarde,

depois de reparado, este DO-27 continuou a sua missao.

3. AMARAGEM
Junho de 1969. Em virtude de ter de comparecer a cerimoénia do 10 de Junho em Lourengo Marques (LM), sai de
Nacala, Aerédromo Base (AB-5) num T-6 que iria fazer uma grande revisdo nas Oficinas Gerais de Material
Aerondutico (OGMA). A viagem para Sul demorou os habituais dois dias, com os stops para reabastecer e ou
pernoitar, Quelimane, Beira, Inhambane,
tendo chegado a LM no dia 8 ao fim da tarde.
Tudo decorreu normalmente, incluindo a
ceriménia do 10 de Junho.

Figuei a aguardar que as OGMA me
entregassem o avido ou eventualmente outro
que estivesse em condi¢Ges de regressar a

Nacala. Fiz varios voos de ensaio, quer em

Do-27, quer em T-6 que estavam em grandes
revisdes. Entretanto ficaram prontos dois T-6
e o Furriel Piloto Seabra foi nomeado para seguir a meu asa no regresso a Nacala.

Eramos acompanhados por um Segundo-sargento mecanico.

Cumpridas todas as formalidades, saimos da parte militar do aeroporto de LM e descolamos directos a Inhambane
para a primeira aterragem para reabastecimento. A viagem decorreu normalmente ao longo da magnifica costa
mogambicana, a altitudes de cerca de 500 pés acima do terreno. Ao entrar em contacto com a torre de Inhambane,
para instru¢Oes de aterragem, verifiquei que havia um avido da DETA - Linhas Aéreas de Mogambique para aterrar
pelo que pedi autorizagdo para uma passagem baixa a cidade, o que me foi concedido. Mandei o meu asa passar para
formagao cerrada e ficar acima. Foi nesta condigdo que comeg¢amos a sobrevoar a baia interior, a muito baixa altitude.
A determinada altura o meu avido comegou a vibrar muito, mandei o asa afastar-se e deverei ter perdido uns cinco
pés o que fez com que o hélice batesse na 4dgua e tivesse partido uma ponta o que, como é evidente, agravou a
vibracdo e ao mesmo tempo provocou a perda de velocidade. Voltei para a direita tentando apanhar a costa mas tal
seria impossivel pelo que optei pela amaragem, tendo efectuado de imediato todos os procedimentos e ido para a
configuracdo de flaps. O avido bateu na dgua com um estrondo violento e de imediato comegou a afundar. Era
suposto aguentar-se uns escassos minutos a flutuar mas tal ndo sucedeu, tendo o nariz de imediato comecgado a
descer para a verticalidade. Tentei sair de imediato mas fiquei com a perna direita presa num emaranhado entre os
cintos do avido e os do para-quedas. Optei por descer com o avidao e depois ja debaixo de dgua reentrei no cockpit e

libertei a fivela que estava a causar a minha prisdao. O meu asa entretanto desconhecedor do que se passava,



sobrevoava a zona até que me viu chegar a superficie. Passados alguns largos minutos apareceu uma embarcacdo de
pescadores que me retirou da agua e rumou para Inhambane, de onde ja tinham saido muitas outras embarcac¢des
pois nesse dia, curiosamente, havia um festival nautico na cidade.

Notas sobre o incidente.

O siléncio que se seguiu ao impacto foi impressionante e durante muito tempo vinha-me a memaria.

Quando sai do avido desfiz-me, como mandam as normas, de todo o equipamento que pudesse prejudicar a minha
flutuabilidade, mas ao chegar aos sapatos ndo me desfiz deles, assim como ndao me desfiz do capacete, pois havia falta
de material, nomeadamente capacetes. Ideias peregrinas cujo nexo sé pode ser encontrado na situacdo stressante em
gue me encontrava.

Duas notas finais.

Passados trés dias sobre o incidente, segundo o Jornal de Noticias, um pescador caiu a agua no local aproximado da
amaragem e foi comido por um tubarao.

O avido foi retirado da agua alguns meses depois, intacto e serviu de base a um monumento as For¢cas Armadas

Portuguesas.

B - AVIAGCAO CIVIL

1. PONTE AEREA

N&o se trata propriamente de uma histdria Unica, mas de uma sucessido de voos, cada um com a sua realidade, que
ocorreram no segundo semestre de 1975, em que participaram a TAP, a FAP e esporadicamente uma ou outra
companbhia estrangeira.

Ficou-me gravado o primeiro voo que fiz a Nova Lisboa.

Saimos do Aeroporto da Portela no dia 11 de Outubro pelas 23:30 HL. Chegdmos a Luanda pelas 07:00. Na placa
reinava como habitual a mais perfeita desorganizagdo, no fundo caracteristica de situagdes anormais e de emergéncia
COmo a que se vivia.

Aguardamos a nossa vez para embarcarmos de regresso a Lisboa. Depois de muitas ordens, contra ordens e algumas
horas de expectativa, fomos informados de que era necessario ir a Nova Lisboa. (Nota: SO se ia a N. Lisboa em regime
de voluntariado.)

Saimos com um contingente do MPLA a bordo, tendo o voo decorrido sem incidentes.

A aterragem decorreu de forma normal sem qualquer espécie de reacgdo de terra.

Houve vaérios voos que tiveram que borregar e aguardar, dada a reac¢do em terra com AA e/ou langcamento de
morteiros para a pista. Depois do desembarque vieram as complicagbes com o embarque. Havia centenas,
eventualmente milhares de pessoas para embarcar a maioria das quais a viver ha muitos dias, semanas, em condi¢des

sub-humanas. Foi das situacdes que mais marcaram a minha vida e ainda hoje revejo com mdgoa a situacdo em que

aqueles seres humanos se encontravam. Todos queriam vir e s6 com muita dificuldade é que foi feito o embarque.
Regresso a Luanda. Por motivos por nds desconhecidos, em vez de mantermos os passageiros, fazer o refuel e seguir
para Lisboa, foi ordenado o desembarque, que como é débvio foi demorado, complicado e perigoso. Entretanto
pararam as operacoes e ficdmos toda a noite de 12 para 13 a bordo. Dia 13 de manh3, fomos enviados de novo para

Nova Lisboa, onde se repetiram os acontecimentos do dia anterior. Regresso a Luanda e por volta da meia-noite de 13



recebemos finalmente autorizagdo de regresso a Lisboa onde aterrdamos pela 07:00 do dia 14 depois de 55 horas a
bordo de um avido, em que ndo mudamos de roupa, ndo houve limpeza de sanitarios e, em termos de alimentacdo
para tripulantes e passageiros, muito deixou a desejar, ndo sé por ser pouca, como pelo tempo que passou nos
contentores frigorificos. Mas valeu a pena, pois evacudmos um pouco mais que os possiveis dentro da nossa
capacidade.

2. TEERAO/ADDIS ABABA

Janeiro de 1976. A TAP vivia uma situagao dificil, com uma frota excessiva para as necessidades do Pais pois ficou sem
as suas principais e mais rentaveis rotas.

Um grupo de pilotos, liderado pelo Comandante Morbey e de acordo com o Conselho de Geréncia, resolveu
rentabilizar os avides B-707 que a TAP possuia, com capacidade para cargueiros, voando de e para todo o local em que
houvesse necessidade de transporte de carga aérea. Conseguiu-se com certo amadorismo inicial, rentabilizar a
operagdo e facto incontestdvel, com dois avides, conseguimos durante meses facturar 25% da receita da TAP. Como é
de calcular aconteceram as histdrias mais incriveis e algumas a raiar o inverosimil.

Uma sucedeu comigo

Pelas 07:00 sou contactado pelas escalas para fazer um cargueiro Lisboa-Londres-Bagdad-Lisboa. Fazendo parte da
equipa do cargueiro, sé de voluntarios, aceitei e apresentei-me no aeroporto de onde a tripulagdo dupla, o TMA e o
Load Master seguiriam para Londres como extra-crew. Ja embarcados fomos informados que, devido a um atraso do
cargueiro, algures para o médio oriente, a operagdo estaria suspensa até nova ordem. Saimos do avido e a primeira
contrariedade surgiu. A alfandega desconfiou da nossa versdo e fomos revistados por dentro e por fora, até que se
convenceram de que nada de mal ou ilegal estava a ser feito. Saidos para o exterior, fomos contactados por um
funciondrio das operagdes informando
que afinal seguiamos de novo para
Londres, mas no avido da British Airways
que sairia dentro de uma hora.

Assim fizemos e chegados a Londres
somos confrontados com novo atraso do
cargueiro. Ordens para seguir para um
hotel junto ao aeroporto e aguardar a
chegada do avido, que chegou no dia
seguinte de manha. Entretanto houve

uma mudanga de planos.

Uma tripulagdo faria Londres, Bagdad,

Bruxelas e a outra seguiria para Bruxelas, a fim de fazer Bruxelas, Maastricht, Teerdo, Lisboa, voo que foi atribuido a
minha tripulagao.

N3o ha histéria a contar até chegarmos a Teerdo. Aterrdmos e estaciondmos num local remoto do aeroporto,
aguardando que a burocracia local nos permitisse descarregar o avido, fazer o refuel e regressar a Lisboa. Cada um
tinha uma missdo definida, tendo eu ficado no avido a preparar a saida, verificar meteorologias e inserir o plano de

Voo no sistema de inércia. Terminada a minha tarefa, vim ao exterior e achei que tiraria uma fotografia interessante



com o avido TAP, uma escada com logotipo Iran Air, tendo por fundo uma montanha coberta de neve, estando no
local perto de 409C.

Assim que tirei a fotografia senti um barulho metalico, estranho, atras de mim, que me pareceu o introduzir da bala
na cdmara da Mauser e que na realidade era. Um militar que eu ndo vira, prendeu-me de imediato sem sequer me dar
a hipdtese de falar com os dois mecénicos, o de voo e o de terra. Fui metido numa cela muito pequena e muito, muito
muito porca. O meu cativeiro demorou cerca de quatro horas, ao fim das quais fui levado a presenga de um major da
Forca Aérea que me tratou com toda a delicadeza e correc¢do, tendo ordenado a minha libertagdo. Nessas quatro
horas o meu Comandante e os dois mecanicos estiveram em auténtico desespero pois eu tinha-me simplesmente
evaporado e ninguém dava qualquer indicacdo ou pista que permitisse saber do meu paradeiro. Tudo se resolveu a
bem, excepto que o avido nao tinha sido descarregado. Dado o adiantado da hora adidmos a partida para o dia
seguinte de manha.

Regressados ao aeroporto, verificdmos que o avido estava a comegar a ser descarregado na altura. A nossa carga era
frangos congelados que ficaram horas a torreira do sol, passaram uma noite e parte da manha no avido, num local de
temperaturas elevadissimas mas ai o problema ndo era nosso mas sim do importador.

Fui com o Comandante ao despacho do aeroporto a fim de actualizar os planos de voo e ai tivemos nova surpresa.
Deveriamos seguir de Teerdo para a Beira, Mogambique a fim de trazermos umas toneladas de documentagdo
pertencente as Forgas Armadas Portuguesas. Lisboa ndo nos enviou os planos de voo de forma que perdemos mais
algum tempo no calculo da rota, meteo e nos consumos de combustivel, alem de atendermos as notificagdes locais e
de rota. Por exemplo, a nossa rota foi bastante maior devido a situacdo Irdo/Iraque. Aceite o plano de voo descolamos
rumo a Beira. OperagGes normais até ao espaco aéreo Saudita. Ndo tivemos qualquer contacto radio durante as duas
horas e picos que demorou a sobrevoar. O pior é que, quer por Notam quer por indicacdo nas cartas de navegacdo, o
sobrevoo do territério Saudita sem aviso prévio esta sujeito a abate imediato (ainda hoje é valido este aviso).

Também ndo conseguimos contacto HF com a FAP em Monsanto, nem com Lisboa radio ou com Sta. Maria.

Saidos da Arabia Saudita entramos na Etidpia contactando Addis Ababa, que ndo tinha o menor conhecimento da
nossa existéncia. Perguntas vérias a que respondemos sem no entanto dar satisfacdo ao controle. A determinada
altura somos informados que estdvamos a ser interceptados por dois MIG’s e recebemos ordens para aterragem
imediata em Addis, o que evidentemente fizemos. Aterrados fomos imediatamente cercados por varios carros
blindados e algumas dezenas de militares armados.

N&o nos foi autorizada a saida do avido a ndo ser ao fim de umas duas horas, altura em que chegou um grupo ao que
suponho de agentes da policia politica. O Comandante e eu fomos levados para uma sala confortdvel onde fomos
interrogados durante varias horas, sempre com a devida correcgao, mas também com alguma desconfianga. Toda a
documentacdo foi vista e revista e no fim foi-nos explicado que, devido a situagdo na Eritreia, todos os cuidados eram
poucos. Julgdmos a situacgdo resolvida, mas fomos informados que, dado haver necessidade de algumas confirmacdes,
nao estdvamos autorizados a sair. Levaram-nos para um hotel de luxo, a expensas nossas e fomos sempre
acompanhados por dois agentes que nos mostraram a cidade e jantaram a nossa custa.

No dia seguinte tivemos autoriza¢do para seguir o nosso destino, tendo-se levantado um novo problema que foi pagar
as taxas de aeroporto. O nosso “cash” estava bastante delapidado e s6 possuiamos cheques visados do Banco Totta e

Acores, que ndo foram aceites, tendo ao fim de algumas conversagdes ficado assente que a TAP enviaria dentro de



uma semana o pagamento o que na realidade foi feito.
Finalmente saimos com destino a Beira, Luanda e Lisboa onde chegdmos ao fim de oito dias, numa missdao que era
suposto ter demorado menos de vinte e quatro horas.
Houve ainda um sendo. A minha mulher telefonou para a TAP para saber noticias da minha chegada e do controle
operacional foi delicadamente informada, pelo idiota do Sr. Palma, chefe de turno, que o nosso avido estava

desaparecido algures no Oceano indico e que sé aguardavam a confirmag&o para informar as familias.

3. ATERRAR COM 800Kg

Janeiro de 1978. O meu segundo voo como Comandante.

Voo Lisboa-Mildo (Linate) - Lisboa

CondigGes meteo em Lisboa e Porto, com previsdo de nevoeiros e tectos baixos, em rota boas e em Mildo, ventos da
ordem dos 15/20 nds dos quadrantes Norte e aguaceiros de neve, tectos da ordem dos 500 pés e temperaturas da
ordem dos 0°.

Havia nessa altura um estado latente de greve por parte dos controladores da maioria dos paises europeus.

Voo para Mildo sem histdria, com uma aproximagdao normalmente dificil, ndo s6 pelo mau tempo como também pela
propria caracteristica deste aeroporto (uma Unica pista, muito trafego, tectos relativamente baixos e condi¢Ges de
formacdo de gelo). A rotagdo em Mildo foi rapida e eficiente. Antes de descolar tive que fazer o procedimento de “de-
ice”, que me comegou a atrasar e a consumir combustivel, pelo nimero elevado de aeronaves a efectuar o mesmo
procedimento. Finalmente recebi autorizacdo para descolar pela saida e rota normal prevista, Albenga, Nice,
Marselha, Barcelona, Lisboa (a grosso modo). la a meio da saida, cerca dos 2000 pés, quando fui informado que o ATC
francés ndo me aceitava pela rota normal e que teria de ir por Genéve e entrar em Franga. Aceitei, pois a alternativa
era voltar para Mildo. Ai surge o primeiro problema, tenho que efectuar uma volta larga de 360° pois, com o peso
que tinha e o uso dos sistemas de anti ice, a capacidade de subida do avido estava francamente reduzida, para atingir
a altitude de seguranca do corredor aéreo. La se foi a primeira talhada nao prevista no consumo de combustivel. Segui
depois normalmente Genéve, Lyon e ao aproximar-me de Toulouse sou informado que ndo sou aceite pelo ATC
espanhol, com espera indeterminada a vertical de Toulouse. N3o tive outra hipdtese que nao fosse aceitar e ai tinha
duas alternativas: 1- se ao fim de quarenta e cinco minutos de espera ndo fosse aceite por Espanha, aterrar em
Toulouse. 2- Se a espera estivesse entre vinte e quarenta e cinco minutos seguir para o Porto, pois as informagdes
meteo de Lisboa davam abaixo dos minimos de aterragem. Espanha aceitou-me ao fim de cerca de trinta minutos de
espera e assim que atravessei a FIR de Zamora pedi o reroute para o Porto, que me foi concedido, em rota directa,
apesar do conflito laboral existente. Cerca dos 20000 pés, ao confirmar a meteorologia em Portugal através do Lisbon
Met Report (126,4), verifico que sé tenho Faro com condi¢cGes de aterragem, mas ai o combustivel estava
extremamente curto e ja estava a uma altitude muito baixa para poder divergir de uma forma econdémica. Restava-me
Madrid, também nos limites de combustivel.

Entretanto tentei falar com as operagdes de Lisboa e/ou Porto, mas devido a baixa altitude versus distancia, ndo tinha
contacto. Consegui por puro acaso contactar um outro avido nosso que descolara de Lisboa e que me informou estar

|ll

um tempo absolutamente “primaveril” e que, embora o Lisbon Met Report estivesse a dar nevoeiro, este ja se

dissipara e as condi¢Ges meteo permitiam uma aproximagao visual. Ja em contacto com o ATC de Lisboa, pedi um



directo a Lisboa e aterrei visual na antiga pista 36. Depois do avido no stand e motores parados o combustivel
remanescente nao chegava a ser 800KG, isto num avidao que em condigdes normais gastava cerca de 3600Kg por hora,
ou seja, ja ndo alcangava Faro, restando-me eventualmente Beja se estivesse aberta.

Esta situacdo da informacdo meteoroldgica deficiente, manteve-se por mais alguns anos, mas actualmente temos um
servico de elevada qualidade e eficiéncia. Também os minimos de aviagdo eram a altura de 200pés de tecto e 800m

de visibilidade e quando me reformei, estava qualificado para aterragens com 0 (zero) pés de tecto e 75metros de

visibilidade.

4. SUA SANTIDADE O PAPA NA MADEIRA

Quando da visita de Sua Santidade o Papa Jodo Paulo Il em Maio de 1991, fui nomeado para ser o comandante do
avido que o levaria ao Funchal e de seguida a Base Aérea (BA) - 5, Monte Real. Pode-se considerar que, atendendo a
todos os factores e entidades envolvidos, correu tudo de uma forma exemplar.

Houve no entanto um pequeno sendo que escapou ao conhecimento de tudo e todos, a excepgdo da tripulagdo e de
alguns elementos da PSP Madeira.

Enquanto decorriam as cerimdnias oficiais no Funchal, a tripulacdo foi alojada no Hotel Atlantis no Machico, para
efeitos de almoco.

A hora pré combinada tomamos o transporte para o aeroporto. Na altura ja tinham comegado as obras de extensdo
da pista com a construgdo de um nimero bastante elevado de pilares e alteragdes nas vias de circulagdo. Chegados as
obras fomos mandados parar por um agente da PSP que nos proibiu de continuar, pois “o Papa andava por ali”, e o
seu chefe lhe tinha ordenado que ninguém passasse até nova ordem.

Tentei explicar a situagdo mas ao fim de alguns argumentos meus, mais ou menos validos, o que recebi como
resposta, foi uma ameaca de prisdao por desobediéncia. Nao havendo telefone nem qualquer espécie de contacto
radio, resolvi voltar para o hotel para contactar as OperagcGes TAP a fim de solucionar o problema. Entretanto as
OperacgGes TAP, estranhando o atraso da chegada da tripulagdo, contactaram a PSP que enviou de imediato uma

patrulha que acabou por resolver a situagao em tempo 6ptimo. Ndo houve atraso e tudo acabou em bem.

J. Carvalho Morgado



