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ahrica de Madeira Aglomerada “Tabopan”

TELEFONE, 53—AMARANTE

UMA DAS MAIS MODERNAS INSTALAGCOES (DA ,EUROPA NA PRODUCAO DE. MADEIRA AGLOMERADA

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

Portas, Lambrins, Tectos, Mobilidrio, Constru¢do Civil € Naval, Casas Pré-fabricadas, Carteiras e Mobiliario Escclar,

Hangares, Zincogravuras, etc.,, etc. ¢ Esta Madeira foi considerada pelos famosos cientistas Germanicos em

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

Também o Laboratério Nacional de Engenharia Civil, de Lisboa, a considerou igual zos melhores produtos similares
estrangeiros. + As constru¢des da maior categoria tém preferido « Tabopan », madeira de excepcional qualidade ;
ndo torce, ndo racha, ndo arde e dura quatro vezes mais que a madeira macica.

A dnica fabrica Europeia que produz Placas de 2, 3, 4, 5 e 6 MILIMETROS DE ESPESSURA COM UMA
RESISTENCIA de 407 kg cm2 (cerca de 3 vezes mais que a madeira maciga).

AGENTE DISTRIBUIDOR NO PORTO : AGENTE DISTRIBUIDOR EM LISBOA :
SOCIEDADE COMERCIAL JOSE SOARES, L.0A ALVES DE SA & C.A, L.0
RUA RODRIGUES SAMPAIO, 169-2.0 RUA DAS JANELAS VERDES, 86

TELEFONE 28091 — PORTO TLFS. 666084-669422 - LISBOA
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: SUPERIOR MATERIAL DE FIXAGAO

; Usado, com os melhores resul-
tados técnicos e econémicos por

ENGENHEIROS
ARQUITECTOS
CONSTRUTORES CIVIS
ELECTRICISTAS
PICHELEIROS, ETC.

FIXACOES PARA TODOS OS FINS
E PARA TODOS OS MATERIAIS

HEMISFERID

Praca do Municipio, 267-3.0— Telef. 29296
PORTO

FACA COMO EU
VIAJE TRANQUILO

INSPECCAO AOS PNEUS
VERIFICACAO DE EQUILIBRIO DE RODAS

ORCAMENTO  PARA SUBSTITUICAO DOS PNEUS
VELHOS DO S/ CARRO POR NOVOS == =

Victoria, Nida.

AGENTE AUTORIZADO GOODYAR
POSTO DE VENDA E ASSISTENCIA TECNICA

Rua Alexandre Herculano, 362
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QUISTOU TODA A CLIENTELA
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. RESISTENTE
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. ASSISTENCIA
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REPRESENTANTES NO NORTE
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SE CADA LEITOR DE

«GAS em GRANDE»
CONSEGUIR ENTRE OS
SEUS AMIGOS UM NOVO
ASSINANTE, A NOSSA
REVISTA PODERA SER

MAIOR E MELHOR
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PRECO 6%$00
POR NUMERO

A falta de espago Inibe-nos de publicar neste nimero as
habituals pdginas da <Agenda para Pilotosy», bem como
outra variada colaboragdo, que saird nos proxImos nimeros

Fabrica de Papeis
Pintados da Foz, Lda.
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BOBINE, ALCATROADOS E
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MISSAO CUMPRIDA...

POk o OSAC G U M PR B P = T A

( :OSTUMAM os jornais, no fim de cada ano, dar uma resenha do
que foram as diferentes actividades no desenrolar désse ano.

«GAS em GRANDE»>, uma revista de aviadores feita para avia-
dores, integra-se na tradicdo jornalistica para dar aos seus leitores o
resultado do seu labor no 1.° ano de existéncia e do Aero Clube da
Costa Verde, de que é orgdo oficial, no ano que findou.

E podia fazé-lo num simples comunicado, no geito militar & que
a ultima guerra nos habituou

«Missdo cumprida»

que ndo desvirtuaria a verdade, dando, nas duas palavras da frase, o
resumo de tudo o que em 1959 se fez no Aero Clube da Costa Verde.

Missdo cumprida quere dizer, na sua simplicidade, que o Aero
Clube da Costa Verde reslizou tudo quanto prometeu na missdo que
se propds de contribuir para o engrandecimento da aviacdo nacional,
e para a recuperacao e integracdo no turismo nacional da esquecida
LAGOA DE PARAMOS, em cujas margens se situa o seu Aerédromo.

E o curioso do ceso é que até com erros de ortografia a
mensagem traduziria, ainds, a natureze da missdo desempenhada pelo
nosso Aero Clube:

Missdo comprida, mas muito comprida, mesmo, foi aquela que
o Aero Clube da Costa Verde teve que realizar na resolucdo dos
numerosos problemas presentes numa Associagdo como a nossa em
que, além do desempenho do paspel que lhe coube no plano aero-
ndutico, se teve, ainda, de acompanhar com extremo cuidado a sua
formacdo em pleno processamento.

As instalacdes socisis e de voo do Aero Clube da Costa Verde
sdo hoje as melhores de Aero Clubes metropolitanos, e umas das
melhores da Europa, mesmo antes da conclusdo das obras do Bar-
-Restaurante.



Do que serd ests construgdo, e do papel que lhe esté reser-
vado na valorizacdo da lagoa de Paramos e da Vila de Espinho,
falaremos detalhadamente em préximo escrito, por ndo caber tal
apreciacdo nos acanhados limites deste artigo.

Da missdo da Escola de Pilotagem, melhor gue quaisquer
outras palavras, falam os resultados obtidos: em menos de 7 méses
de actividade formaram-se 12 pilotos, foi recuperado um que deixara
caducar o seu certificado, e encontravam-se, ao findar o ano, mais
3 alunos «largados», o que significa 3 novos pilotos mais logo no
comeco de 1940.

A frota do Aero Clube foi enriquecida com mais um avido
«Tiger-Moth», cedido pela dignissima Direccdo-Geral da Aeronéutica
Civil, estando a conjugar-se todos os esforcos para a compra de
mais um avido, possivelmente um «Piper Cub».

A Seccdo de Voo Sem Motor foi superiormente autorizada,
dependendo a sua abertura apenas da entrega do planador pela
respectiva casa construtora. Trats-se de um bi-lugar de fabrico ale-
m3o e para a compra do qual a Direccdo-Geral da Aerondutica
Civil contribuiu com um importante subsidio.

A Seccio de Aeromodelismo continuou em franca actividade
incutindo nos mais jévens o gosto pela aviagdo.

No decorrer do ano que findou foi possivel ao Aero Clube
da Costa Verde erguer duas das suas mais caras aspiragdes maleriais:
a sede social na vila de Espinho, e as instalacdes de voo no Aerd-

dromo de Paramos, de cuja inauguracdo damos circunstanciado relato
neste nimero de «GAS em GRANDED.

Outras obras foram iniciadas conslituindo o seu termo parte
da missao a cumprir em 1960.

Assim, o Bar-Restaurante encontra-se j4 em adiantado estado de
construcdo, como o mostra uma das gravuras que ilustra 8 nossa capa;
ests em construcdo uma estrada destinada a ligar as nossas instals-
cdes de voo & Praia de Paramos e & Capela da Nossa Senhora da
Aparecids, que vai ser restaurada e reaberta so culto pars entroni-
zacdo da Nossa Senhora do Ar; importantes trabalhos de hidrau-
lica vao ser feitos na lagos de Paramos para seu melhor aprovei-
tamento turistico.

O ano de 1960 deve ainda marcar o inicio de mais uma
realizacdo do Aero Clube da Coste Verde, no sentido de contribuir
para o enriquecimento do turismo nacional, procurando condigdes de
atraccdo e fixacdo dos turistas do ‘ar: trata-se de uma pousada com
20 quartos, a construir 8o lado do Bar-Restaurante num enquadra-
mento turistico-desportivo de sonho.

A miss3o a que se entregou o Aero Clube da Costa Verde
em 1959 foi integralmente cumprida. Oxalé possamos no fim de 1960
encabecar de novo o Editorial de «GAS em GRANDE» como o
fizemos agora. Estamos convencidos que sim.
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EXORTACAO

Herois das vagas, de olhos tranquilos.
Erguei as asas. Poisai 0s remos.
Olhar os astros ¢ possui-los.

Indo até eles, hoje, voemos!
Voemos, livres! Ah! vale a pena
Sentir, as vezes, como a alma existe!
Se a morte chega, chegue serenal

Se a vida vai-se, nunca va triste!

PEDRO HOMEM DE MELLO

Dezembro de 1959
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Tendo sido recentemente promovido, assumiu o comando do Grupo de Artilharia Contra
Aeronaves N.° 3 o Exmo. Snr. Tenente Coronel Anténio Pedro Saraiva Junior.

O Aero Clube da Costa Verde, através de «Gas em Grande», apresenta ao distinto oficial do
nosso exército as suas mais vivas felicitacoes e os desejos da maior felicidade no alto cargo em
que foi investido, reafirmando os seus propdsitos de continuagdo daquela boa visinhan¢a que,
desde a primeira hora, se estabeleceu entre a Unidade que comanda e o nosso Aero Clube.

Também as provas de consideragdo e solidariedade que temos recebido por parte do
G.A.C.A. 3, com especial referéncia para aquelas de que fomos alvo numa ocasido bem triste
para nos, sio uma divida de gratiddo que dificilmente poderemos saldar.

Pode pois o novo Comandante do G.A.C.A. 3 e a sua Unidade, contar com o incondicional
apoio que, dentro das suas possibilidades, o Aero Clube da Costa Verde lhe possa dispensar-
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ANTONIO FELICIANO DE SOUSA tem sido um dos mais
incansaveis obreiros do Aero Clube da Costa Verde. Piloto da
«velha guarda», vem dando as obras que se estdo a realizar em
Paramos o melhor do seu esforco e a ele se deve a quase inacredi-
tavel abertura de uma estrada com alguns quilometros que, a partir
do Bar-Restaurante, estabelecera a ligagdo com a até aqui abando-
nada Praia de Paramos, seguindo depois, em outro ramal, até junto
da capela de N.*@ S* da Aparecida que o Aero Clube tenciona man-
dar reparar e reabrir ao culto e, nomeadamente, fazer reviver a
tio antiga festividade que anualmente ali se realizava.

Mas a sua actividade ndo se limitou a estrada e as restantes
obras; uma outra grandiosa realiza¢cio—talvez a maior —tem, ndio

s6 em mente mas ja iniciada. Dessa realiza¢do ndo falaremos por
ora pois serd objecto num futuro proximo, como merece, duma

reportagem mais desenvolvida.
Para ja o Aero Clube da Costa Verde em muito esta devedor a Antonio Feliciano de Sousa,
um piloto antigo cheio de ideias novas que a todo o custo € com os maiores sacrificios pessoais

vem realizando uma obra digna do maior aprego.
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A VISITA A0 PORTO DO
SUBSECRETARIO DE
ESTADO DA AERONAUTICA

No dia 1 de Outubro passado, Sua Excia. o Subse-
cretario de Estado da Aerondutica visitou oficial-

mente o Porto pela primeira vez.

Do que foi essa visita e do interesse de que se
revestiu, ja a imprensa deu largo relato, no entanto,
«Gds em Grande» ndo podia deixar de arquivar
nas suas paginas alguns aspectos dessa jornada,
tanto mais que ela coincidiu com a inauguragido

das suas instalagoes de voo em Paramos da qual,

neste numero, damos uma larga reportagem.

INAUGURAGCAO DA EXPOSICAO NA ESCOLA
SUPERIOR DE BELAS ARTES DO PORTO

DESFILE DO BATALHAO DE CACADORES
PARAQUEDISTAS NA AVENIDA DOS ALIADOS

e e A e e e e i g g e L AR

VISITAS QUE NOS HONRAM

De visita aos novos recrutas da P.S.P. em ins-
tru¢io no G.A.C.A. n° 3, deu-nos também o
grato prazer da sua visita o Exmo. Senhor Coronel
Santos Junior, ilustre Comandante da Policia de
Seguranga Publica do Porto.

Sua Exceléncia, depois de apreciar as nossas ins-
talacoes e os trabalhos em curso, tomou lugar num
dos avides do Aero Clube, pilotado pelo instrutor
Snr, José Serra, para um agradavel passeio local
durante o qual teve ocasiio de observar do ar as
evolugdes daqueles recrutas num curioso exercicio
de ginastica.

Ao Exmo. Snr. Coronel Santos Junior apresenta
«Gds em Grande» os seus cumprimentos e agra-
dece a visita feita ao Aero Clube da Costa Verde.




A INAUGURACAO DOS HANGARES
DO AERO CLUBE DA COSTA VERDE

O dia 1 de Outubro
de 1959 foi um grande dia
na ainda pequena Historia
do Aero Clube da Costa
Verde.

Com a presenga do
Exmo. Snr. Engenheiro An-
tonio Aguiar, que represen-
tava Sua Exa. o Ministro das
Comunica¢oes, de Sua Exa.
o Snr. Subsecretario de
Estado da Aeronautica, do
Exmo. Snr. José Manuel da
Graca Reis, em representa-
¢io do Director Geral da
Aeronautica Civil, do Gover-
nador Civil de Aveiro, Gene- _ .
ral Comandante da 1.* Regido O Subsecretario de Estado da Aeronautica passa revista 4 guarda de honra
Militar, do Presidente da
Camara de Espinho, Presidente do Aero Clube de Portugal e dirigentes dos Aero Clubes do
Porto e de Braga, foram solenemente inaugurados os «hangares» e sala de operacdes de voo,
que o Aero Clube da Costa Verde construiu no seu Aerodromo de Paramos.

Estas instalagdes, que custaram algumas centenas de milhares de escudos, ficam sendo as
melhores do Pais pertenca do Aero Clubes metropolitanos. Ali nada foi esquecido ou negli-
genciado, tudo tem o seu lugar proprio, numa visdo inteligente e clara dos diferentes aspectos
funccionais, e os dimensionamentos prevém largamente o futuro.

E’ que nestas construgdes, projectadas por arquitectos e engenheiros que sdo tambem
pilotos-aviadores do nosso Aero Clube, a técnica perfeita aliou-se ao conhecimento exacto das
func¢des que estes edificios viriam a desempenhar.

A oficina, que permite a reparagdo simultanea de dois a trés avides, esta completamente
independente das restantes instala¢des de voo e, por conseguinte, tudo pode funccionar, normal-
mente sem prejuizo do trabalho do pessoal mecanico, que assim pode ser realizado com calma e
sem atropelos, como a natu-
reza desse trabalho exige.

O «hangar» principal
permite a recolha de, pelo
menos, doze avides de
turismo com as melhores
condi¢oes de arrumagio,
tendo a entrada e saida
facilitada por um enorme
portico de cimento armado
que, pelas suas dimensdes
e leveza, € uma obra prima
de engenharia civil.

A sala de «breefing»,
uma vez completada e
mobilada, sera um recanto
acolhedor para quem de-
mandar o nosso Aerodromo,
oferecendo dentro em pou-
As entidades oficlais no acto da inauguragao co, num segundo pavi-




mento, a par de vestidrios,
camas tipo beliche que
permitirdo a acomodacgéo de
12 pessoas que ali desejem
pernoitar.

Nesta sala ja estd ins-
talado e dentro em breve
entrara em funcionamento,
um posto emissor-receptor
com uma poténcia de 1 KW,
isto é, superior a qualquer
dos aparelhos do género
instalados em aerodromos
nacionais; este aparelho foi
gentilmente cedido pelo
Exmo. Snr. Artur Dias Cruz,
digno membro da Direcgdo
do Clube e competente radio- Vista geral dos hangares
-técnico.

O deposito de combustiveis fica isolado das restantes instalag¢ées, com entrada indepen-
dente pelas trazeiras dos «hangares», e tem uma capacidade de armazenamento de enormes
quantidades de gasolina e de 6leos.

A inauguragio destas instala¢des teve lugar pelas 17 horas com a presenca das diversas
Entidades Oficiais. A’ chegada de sua Exa. o Subsecretirio de Estado da Aeronautica, uma
forca do Grupo de Artilharia Contra Aeronaves n.° 3, sob o comando do Snr. Tenente Folhadela
Rebelo, prestou a guarda de honra, ao mesmo tempo que o aerodromo era sobrevoado por uma
esquadrilha de avides de reac¢do que maravilharam a assisténcia com a precisdo das arriscadas
figuras acrobdticas que executaram.

Pouco depois chegava o Snr. Engenheiro Anténio Aguiar que representava o Ministro
das Comunicacdes, juntamente com as demais Entidades Oficiais e dirigentes do Aero Clube,
que se dirigiram para as instalagdes de voo que foram inauguradas com o hastear das bandeiras
nacionais e do Aero Clube pelo Coronel da A=ronautica Sar. Anténio Dias Leite, apds o que o
Reverendo Paroco de Paramos procedeu a bengdo das instalagdes.

Demoradamente visitadas todas as dependéncias agora inauguradas, seguiu-se um copo
de agua no c¢hangar» principal, durante o qual usaram da palavra o Snr. Engenheiro Manuel
Baptista, presidente da
Assembleia Geral do Aero
Clube da Costa Verde, o
Snr. Engenheiro Anténio
Aguiar, em nome do Ministro
das Comunicacdes e sua Exa.
o Subsecretario de Estado
da Aerondautica.

A seguir publicamos
o discurso do Snr. Enge-
nheiro Manuel Baptista que,
a par de Presidente da
Assembleia Geral do Aero
Clube da Costa Verde, €
também muito digno Presi-
dente da Camara Municipal
de Espinho.

Neste momento ver-
dadeiramente feliz e de tdo
grande significado para o des-
tino do novel Aero Clube da
Costa Verde, eu desejo, em
O Presidente do Conselho Fiscal do A.C.C.V., mostra as primeiro lugar, e em nome
da agremiagdo, saudar S. Exa.

entidades oficiais as diversas dependénclas Inauguradas




o Senhor Ministro das Comunicagdes, neste acto representado pelo Exmo. Director dos Servigos
Técnicos da Direc¢do Geral da Aerondutica Civil, e render sinceras homenagens a quem tem evidenciado,
em todas as circunstancias, as mais altas qualidades de Governante e de Homem de singular dignidade e
aprumo. E testemunhar-lhe o nosso reconhecido agradecimento por todo o apoio e estimulo recebidos,
desde a primeira hora, através da Direccdo Geral da Aerondutica Civil, dando origem a uma divida que
ndo poderemos saltar em consciéncia.

A notdavel vitalidade deste Aero Clube que em boa hora nasceu essencialmente e naturalmente
para a pratica das coisas do ar, e a sua consequente valorizagdo, hoje tdo briosamente festejada, ddo-me
a feliz oportunidade e a elevada honra de saudar V. Exa. Snr. Subsecretario de Estado, de saudar o Esta-
dista de invugar capacidade e aprumo, o distintissimo Oficial das nossas forcas armadas que a Causa do
Ar tem dedicado um interesse verdadeiramente entusidstico, dando um notavel impulso a Forca Aérea
Portuguesa.

Quis V. Exa. honrar esta singela cerimonia com a sua presenca, que agradecemos muito sensibili-
zados, dando assim preciosa indica¢do de quanto estarda sempre atento a todos os empreendimentos, por
mais modestos, que, honestamente, sem alardes, possam dar o seu contributo a expansdo da nobre ideia
aerondutica, a qual, necessariamente, hd-de vir a ocupar o seu devido e destacado lugar entre as mais
belas realidades de hoje, e por maior razdo, de futuro.

Congratulamo-nos, muito sinceramente, e com o maior desvanecimento, com a presenca honrosa
do Exmo Snr. Governador Civil de Aveiro, pela primeira vez em representacdo oficial neste Concelho
de Espinho, onde, desde ha longo tempo, é altamente estimado e admirado.

Ao Exmo. Snr. General Comandante da 1.* Regido Militar, desempoeirado espirito de Militar
distinto, as nossas homenagens e o nosso sincero agradecimento pela sua muito honrosa presenca.

A’s Exmas. Autoridades Civis e Militares e aos Exmos. representantes dos Aero Clubes de Por-
tugal tornamos extensivos os nossos agradecimentos pois com a sua presenc¢a contribuiram para que a
cerim6nia de hoje tivesse o nivel desejado e apresentasse o clima adequado a um acto que € ndo s6
consagracdo de alguma coisa que se conseguiu realizar num ano de existéncia, mas tambem, essencialmente,
ponto de partida para novos empreendimentos.

Realizar primeiro e pedir depois tem sido o lema do Aero Clube da Costa Verde. E'uma férmula
simples que, no entanto, necessita de alguma coragem para poder ser posta em prdtica. Coragem e a
firme conviccdo de sermos bem compreendidos no nosso propdsito de seguirmos em frente, sempre em
frente, impulsionadores de uma das mais sedutoras realidades do nosso tempo, arautos duma nobre mensa-
gem, a mensagem do ar.

A obra que aqui se vé e acaba de ser inaugurada, se foi possivel a custa de um notédvel esforco de
quantos a ela se devotaram, ndo passaria de um sonho, sem o imprescindivel e valioso auxilio das enti-
dades oficiais.

Que fique neste momento, bem assinalado o nosso muito obrigado e o firme propdsito de pros-
seguirmos. Haveremos de dar continuidade ao nosso esforco, intensificando a actividade de todas as
modalidades de Aerondutica Civil a que nos dedicamos, e, simultdneamente, criando um ambiente sadio e
alegre, com o aproveitamento desta pequena zona de estupendas possibilidades, quer no Campo turistico
quer no Campo desportivo, ambiente esse que, certamente, muito nos ajudara na Campanha de recruta-
mento de novos adeptos do Ar.

Antes de terminar, eu desejaria dizer duas breves palavras, na qualidade de representante do
Concelho de Espinho.

O facto de ser a Aviagdo Desportiva, por assim dizer, a razdo da existéncia dos Aero-Clubes e a
Aviacgdo de Turismo uma sua natural consequéncia, impoe légicamente o interesse e o carinho dispensados
a essas agremiagoes pelas entidades Administrativas locais.

Assim tem acontecido em Espinho, dentro dos limites determinados pelas reduzidas possibilidades
do erdrio Municipal.

Muito me apraz, contudo, poder afirmar a V. Exas. que, se da Actividade do Aero-Clube se
colhesse exclusivamente o beneficio da expansdo do espirito aeronautico — e € esse, com certeza, o prin-
cipal —se ndo existissem outros beneficios dai derivados e de caracter local, mesmo assim aqui estaria a dizer a
V.Exas que, modestamente em-
bora, Espinho se sentiria orgu-
lhoso, dentro do critério que
sempre tem julgado o melhor,
em poder contribuir para uma
obra marcadamente situada no
plano Nacional.

Espinho é uma terra
nova, muito nova, por isso
mesmo se nos afigura sitio
ideal para a instalacdo e
para o desenvolvimento das
coisas novas, como o sdo as
coisas do ar.

O nosso mais veemente
desejo € que o Aero Clube da
Costa Verde cumpra fielmente
a sua nobre missdo e para
tanto bastard que, com a sua
perseveranga, o seu entusiasmo
contagiante e a exacta nocdo
das suas responsabilidades seja
amanhd considerado como um
dos responsdveis pelo pro-

resso da Aviagdo Portuguesa,
omentando o gosto pela Aero-
néutica, criando as condig¢oes
necessdrias para a multi-

plicagdo dos ases do nosso
O Presidente 'da Assembleia Geral do A.C.C,V., discursando ﬁrmamento'




Rumo Aéreo a Monfortinho"

APONTAMENTOS DE GEOGRAFIA HUMANA
por ALCOFORADO MENEZES

com comentdrios geogrdficos as fotografias
pelo Professor Doutor A. de Amorim Girdo

Foi numa manhi de Setembro de 1954 que parti de Pedras Rubras com destino ao
aerodromo de Monfortinho.

A finalidade da viagem nio era fazer qualquer estudo geografico, como o subtitulo destas
linhas pode fazer supor, mas simplesmente tentar conseguir, junto de varias pessoas ligadas aos
interesses daquelas Termas, para o aerodromo da localidade, os requisitos indispensaveis a sua
reabertura ao trafego, pois, encerrado como esta por falta de pequenos arranjos, ndo cumpre a
missdo para que foi construido.

Mas, durante o percurso, embora cuidasse atentamente da navegacdo, na qual tinha grande
interesse por ser a primeira vez que voava nesta rota, nio podia deixar de anotar alguns dos
pormenores que a todo o momento se me ofereciam a vista, e tantos eles eram que, infelizmente,
impossivel me foi fixd-los todos.

Que magnifica ligdo pratica de geografia! Sao na realidade extraordindrias as vantagens
que a aviagdo oferece aos estudos geograficos, pois, la do alto, a superficie terrestre apresenta-
-se-nos como um verdadeiro mapa, mas um mapa diferente de todos os outros que estamos
habituados a ver. E’ que neste mapa enorme que se desdobra ld em baixo ha movimento e ha
vida; a visio estitica da superficie terrestre que nos ddo as cartas € substituida pela visdo
dinamica da realidade. A linha da costa, rigidamente tragada a pena nos mapas, aparece-nos
aqui cheia de movimento e de cor, as searas e o arvoredo ndo se reduzem a uma mancha de
determinado tom arbitrariamente escolhido para as demarcar, mas sim, ondulantes ao sabor do
vento, dizem-nos que vivem.

E’ também pela visio aérea que melhor tomamos consciéncia da intima liga¢do que existe
entre a terra e o homem. «O aviador encontra o homem pela marca que ele imprime no solo...
Ele ajuda o especialista de Geografia Humana a seguir as modifica¢coes da estrutura agraria e
as suas consequéncias sobre a vida social> (La Découvert Aérienne du Monde).

Além do mais, este mapa vivo que nos oferece a visdo aérea nunca esgota a sua novidade,
é sempre diferente e nisto reside, sem duvida, um dos maiores atractivos da aviagio. O precioso
auxilio que a aviagdo pode prestar a geografia foi ja bem observado pelo Prof. Amorim Girdo
que, na sua Geografia Humana, afirma: «Pela observagio directa da Natureza, o estudo geogra-
fico devera fazer-se como se nos julgissemos transportados a alguma distancia da superficie
terrestre, para dela melhor podermos ter uma vista de conjunto. O exame a distancia simplifica
os -aspectos -da superficie sem- os-deformar, fazendo avultar as linhas gerais da sua distribuigéo,
reduzindo, em ultima analise, a multiplicidade a unidade. Subir em avido ha-de ser um dia o
melhor recurso para adestrar a visio de conjunto — /oes/ synthétique, como dizia Rosier — quali-
dade primacial do gedgrafo digno desse nome. A aeronautica sera incontestavelmente a escola
em que hio-de formar-se os futuros aprendizes da geografia».

Exactamente. Se aos alunos da geografia, pelo menos aos das nossas Universidades, se
proporcionassem as condi¢bes necessdrias a organizagdo de excursdes aéreas, isso constituiria,
sem duvida alguma, um complemento de incalculavel utilidade para a sua formacdo geografica,

A rota Pedras Rubras-Monfortinho é das mais interessantes que conhego no pais pela
diversidade de aspectos que apresenta. Logo de inicio, ao nivel do mar, a paisagem nesta zona
do porto de Leixdes esta muito modificada e, dentro em pouco, mercé da construc¢io da Doca
n.° 2, mais vincadamente atestara a formidavel acg¢do transformadora exercida pelo homem.
Fazer o estudo comparativo do que foi, do que ¢, e do que vira a ser esta zona portudria, sera,
sem davida, um interessantissimo trabalho de Geografia Humana.

O nosso trajecto, atravessada a cidade do Porto, desenvolve-se por uma regifo bastante
montanhosa, até findar nas amplas planicies da Idanha. Apés se ganhar alguma altura, logo a
saida da cidade, divisa-se uma preeminéncia de forma mamilar na serra da Arada, que nos
indica rigorosamente a direc¢io de Viseu. E’ um magnifico ponto de referéncia, pois, havendo
boa visibilidade horizontal, dispensa a constante aten¢do a bussola que, em outras circuns-
tancias, nio podemos dispensar.

Minutos apos a descolagem, estamos a voar sobre a curiosa e apertada curva que o rio
Douro forma junto 2 Meda e, ao pé da qual, como que formando uma cascata sobre a sua margem

(1) Este artigo foi publicado pela primeira vez no Boletim do Centro de Estudos Geograficos, da Universidade
de Coimbra, n.°® 8-9 de 1954.



direita, se anichou a povoagio de Melres. Um pouco a esquerda podemos ver Entre-os-Rios,
cujos acidentes naturais do terreno, juntamente com as suas pontes e estradas, nos oferecem
magnifica vista. '

As margens do Douro, formadas pelas encostas dos montes, foram trabalhadas com o suor
de muitas gera¢des e nio tém ja o aspecto que a Natureza primitivamente lhes deu; a cultura
em socalcos (EST.I) alterou profundamente o aspecto dessas encostas, transformando-as em
enormes escadorios. Foi necessario dar a esses escarpados montes uma forma diferente, para
neles se poderem fazer as culturas. Quanta canseira, quantas desilusdes, quanta forca de von-
tade nio foi precisa para levar a cabo empresa tio dura! Mas também que alegria ndo deveriam
ter sentido aqueles que ali trabalharam a terra ao verem que, mercé da sua inteligéncia, do seu
poder de realizagdo, aquilo que antes era improdutivo lhes dava agora o préprio sustento e o
dos seus, a0 mesmo tempo que contribuia para o progresso da Patria!

Sio estas modificacées da superficie terrestre levadas a cabo pelo homem, umas vezes
escavando a terra outras amontoando-a, destruindo aqui para construir mais além, deixando na
paisagem edificacies e monumentos de toda a espécie, rasgando estradas e assentando linhas
férreas, alterando os cursos de agua, semeando a terra, enfim, a todo o imomento alterando a
configuragio do solo para satisfazer as suas multiplas necessidades, que constituem o estudo
desta tio nova mas tdo sugestiva ciéncia que é a Geografia Humana. Sintetizando com a
adop¢io do conceito de Leoncio Urabayen, é o estudo dos «precipitados» que se depositam na
superficie terrestre, mercé das reac¢es que se produzem entre o meio € o homem.

EST. 1 FoL aérea de Alcoforado Menezes)
ENTRE-OS-RIOS — VISTA AEREA

J4 se tem dito que a paisagem, contemplada dos pontos mais elevados da superficie
terrestre, lembra as vezes uma carta geografica desdobrada sobre o solo. A afirmacao
é ainda mais justa no caso da visio aérea.

Por muito que avultem nesta fotografia os cursos de 4gua, as estradas e as pontes,
nao sio ainda esses elementos que ddo a nota mais «geogrifica»s do conjunto: sera
talvez a caprichosa rede de curvas de nivel que os socalcos feitos pela mao do homem
gravaram nas encostas.

Os novos metodos cientificos de conservacdo do solo e de luta contra a erosdo. em
que a constru¢do dos muros de suporte para conter a terra aravel e as lavouras segundo
as curvas de nivel tém a melhor parte, puseram-nos ji em pritica geracdes sucessivas
de Portugueses. Eles construiram nas margens penhascosas e abruptas do «rio de
man navegar» as escadarias monumentais que dao hoje a caracteristica mais saliente
do seu pitoresco estilo regional.

Mas prossigamos a nossa viagem. Agora € Arouca que nos surge: Arouca antiquissima,
que j4 existia ao tempo dos romanos e que foi povoacdo importante na época dos godos. O seu
convento, cuja fundagdo é anterior ao ano de 716, destaca-se no terreno e prende logo a nossa
atencdo. Aqui ndo foram necessidades de ordem material que deram origem a esta obra; aqui
foram necessidades de ordem espiritual que ditaram a sua construgdo. A cada passo deparamos
com monumentos que atestam as preocupag¢des religiosas dum povo, a sua veneracdo pelos
mortos, o preito de gratiddo testemunhado aqueles que a isso tém jus, as necessidades de ordem
cultural, em suma, toda uma série de preocupacoes s6 do espirito e, por conseguinte, mais ele-




vadas e mais puras, que de maneira acentuadissima ficam inscritas na paisagem, a ponto de se
poder afirmar com o Prof. Amorim Girdo que constituem grupo a parte, a estudar separadamente
de qualquer outra forma de ocupagio «improdutiva» do solo.

Agora é o vale do Vouga que atravessamos, a serra do Caramulo que se avista a nossa
direita e, dentro em pouco, sobrevoamos Viseu. Nesta cidade destacam-se o aercdrémo e o seu
novo quartel. Razdes de ordem militar fizeram surgir no terreno novos testemunhos da acti-

- vidade humana. E avulta de tal forma na paisagem este novo quartel que levou o meu compa-
nheiro de viagem e meu antigo instrutor de aerondutica, José Serra, a esta curiosa observacdo:
¢nio seria mais acertado construir-se um quartel que desse menos nas vistas a um possivel

- inimigo»? Esta observagdo mostra bem como por vezes as obras que o homem inscreve na
paisagem avultam de tal forma que a nossa atengdo € para elas desviada, mais que para alguns
dos aspectos naturais que as rodeiam.

Agora ¢ Mangualde que se vé e, na nossa frente, como gigantesco muro, levanta-se a
serra da Estrela. NZo a vamos atravessar no ponto mais alto, mas sim ao lado da Pousada das
Penhas Douradas, onde a altitude é de cerca de 1.700 metros. Estamos a voar a 2.200 metros,
de forma que temos margem segura para a transpor.

Se nos impressiona o aspecto da serra com as suas vertentes, as suas lagoas e os seus
planaltos, nio tarda que a nossa atengio se desvie também para aqueles aspectos que a serra
foram dados pelo homem, agora por motivos sobretudo de ordem turistica e desportiva.
Ao ultrapassarmos a Pousada, vemos o curioso anel que a sua volta forma a estrada (EST. II),
que segue serpenteando pela encosta, num derradeiro e supremo esforgo para atingir o alto.
Nio tarda muito que se aviste a nossa direita uma cidade «em anfiteatro» descendo pela ver-
tente sul da serra, como que a proteger-se das nortadas. E' a Covilhi que agora se desenvolve

por virtude do factor industrial, cuja preponderancia ali ¢ consideravel.

’ et Vi
EST. 2 (Fot. aérea de Alcofarado Menezes)

SERRA DA ESTRELA — POUSADA DAS PENHAS DOURADAS
ViSTA DE AVIAO

Quando nos leva a transmontar as grandes zonas de relevo, é que o avido se revela
um poderoso instrumento de analise morfolégica.
A rarefacgao da cobertura vegetal torna-se também mais significativa quando vista
do ar. E’ uma boa ligao de fitogeografia que a viagem aérea nos proporciona,
E, para que nada falte, ainda a actividade humana sobre a terra, toda empenhada
> na conquista do solo hostil pelos novos meios de transporte € na valorizagéo turistica
da regido, aparece agora reduvzida as suas justas proporco s.
Medindo-se com os obstaculos do relevo, revela-se melhor o esforgo do homem
em face da Natureza. E ocorrem eptio irresistivelmente ao nosso espirito as palavras
- de Saint-Exupeéry: L’avion est un machine sans dout, mais quel instrument d’analyse!
Cet instrument nous a fait découvrir le vrai visage de la terre.

Mas ji o panorama que se espraia na nossa frente € diverso. Agora vem a planura do
sul de Portugal, e la ao fundo, a brilhar como se um espelho fosse, a barragem da ldanha.
Seguidamente, depois de deixarmos Penamacor a esquerda, surge-nos o «monte-ilha» de Monsanto,
elevacio granitica cujo cume tem uma altitude de 759 metros. Este monte tdo original ndo



admira que desse origem as mais estranhas interpretagdes: «teria sido uma ilhota que se
levantava no lago terciario que, dessecado mais tarde, formou os campos da Idanha», no dizer
de Joio d’Almeida no seu <Livro das Fortalezas>. A sua posi¢do dominante sobre a planura
deu-lhe um valor militar reconhecido desde longos tempos, pois ja para os lusitanos foi
reduto fortificado.

E pronto, pouco depois chegamos a Monfortinho.

As termas de Monfortinho, junto a fronteira, separadas da Espanha apenas pelo rio Erges,
possuem actualmente magnificos hotéis, muitas pensdes e uma animacdo que longe estavamos
de esperar em paragens de tdo dificil acesso por terra. O aerédromo tem uma boa pista com
1.100 metros de extensido e, uma vez dotado com alguns pequenos melhoramentos, podera ser
novamente aberto ao trafego com todas as vantagens que dai advém para aviagdo de turismo e
até para a comercial, pois um pequeno taxi aéreo seria o ideal para as viagens daqueles que, na
época propria, ali vdo procurar alivio para os seus males.

U 0 0 O

L I T 0 O O

Uma aluna da nossa

FEscola de Filotagem

Ja esta de posse da respectiva autorizacdo de aluna-piloto a nossa associada Exma. Sra. D. Alice Antonieta
Schweitzer Perry de Sampaio que, dentro de breves dias, iniciara a sua instru¢do na nossa Escola de Pilotagem.

Trata-se de uma senhora, alsaciana de origem, que vive hda dez anos no Porto apés o seu casamento com o
nosso consocio—e dentro em breve também aluno-piloto —Sr. Perry de Sampaio, casamento esse realizado em
Mulhouse em 18 de Agosto de 1949. Nasceu em Zillisheim (Haut/Rhin), na Franga e recebeu o seu baptismo de voo
em 1956 num avido tripulado pelo piloto deste Aero Clube Sr. Gil Peixoto de Sousa.

Vai agora, no seu dizer, realizar um dos seus sonhos: ser aviadora.

«Gds em Grande» ao registar esta noticia deseja a nova aluna as melhores e mais felizes aterragens.

-



Palestra aos microfones de
Rddio Clube Portugués da
série «Pro Aviacdao Civil»

E
PORQUE

<CESSNA 407> — com 4 lugares equipado com dois turbo - reactores Continental 356-9 (J69) de 635 Kg. de «pousseé>,

~
capaz de uma velocidade de cruzeiro entre 550 e 750 Km/h.
Nio ¢, evidentemente, o taxi aereo de que falamos ne artigo que se sefuc, mas traduz as possibilidades

imensas que csperam a aviagdo particular de amanhi.

O TAXI AEREO EM PORTUGAL
A CARGO DOS AERO CLUBES?...

Por JOAQUIM PIMENTA

A recente creacdo em Luanda de uma empreza de taxi aéreo, utilizando avides <CESSNA»
de quatro lugares, sugere-nos consideragoes a proposito que fazemos, entenda-se bem, nio com o
objectivo de critica ao que existe, ou esta estabelecido, mas com o fim unico de contribuir para
o desenvolvimento e alargamento da nossa aviagdo civil, espartilhada, por assim dizer, no
Porto e em Lisboa.

A nossa tnica linha comercial metropolitana liga somente estas duas cidades e nao
podemos pensar em qualquer outra ligagdo interna por falta de infraestruturas capazes e, mesmo,
porque o trafego dai resultante nunca justificaria essa ligagao.

Deste modo, pontos nio distantes pelo ar, mas dificeis e morosos no acesso pela estrada,
como por exemplo Braganga, Macedo de Cavaleiros ou Mirandela, ficam a umas horas do Porto,
quando, deslocando-se em avido — mesmo num pequeno avido de turismo — essa viagem poderia
ficar reduzida a uma escassa e comoda hora.

Um avido de quatros lugares, perfeitamente ao alcance de qualquer Aero Clube, e de
qualquer piloto devidamente treinado, poderia, por exemplo, partir de Braganca e, escalando
sucessivamente Macedo de Cavaleiros e Mirandela, colocar no Aeroporto do Porto, a tempo de
tomarem o avido da linha comercial, trés passageiros —eventualmente um de cada localidade
escalada —que num s6 dia poderiam tratar dos seus assuntos em Lisboa e voltar as suas casas.

As consideracdes que fazemos para Braganca e outros Aerédromos do norte sio validas,
pelas mesmas ou maiores razdes, para o Algarve ou Alentejo, onde Albufeira ou Amareleja sdo
pontos de longas e aborrecidas comunicacoes terrestres com Lisboa. E como estas temos a
Covilha e Vizeu.

Evidentemente que em tais localidades nem todos os dias havera passageiros apressados,
e sem medo do avido, dispostos a tais viagens. Por isso mesmo nos parece invidvel a creacgdo
de emprezas de taxi aéreo comerciais que possam, quando necessario, desempenhar os servigos
atras enunciados, pois seriam exploragdes economicamente condenadas, e que nio chegariam a
dar nem para a amortizagdo do capital nelas imobilizado.

Um apoio mais solido aos Aero Clubes e uma pequena modifica¢io nas leis que regem a
sua actividade permitiriam a possibilidade de ligacdes rapidas, faceis e economicas entre cada
localidade dispondo de Aerédromo, sem caracter obrigatoriamente regular, claro, mas actuando
sempre que necessario, e em condigdes atmosféricas favoraveis e garantindo absoluta seguranca.

Prejuizos advindos desta concessio aos Aero Clubes, com franqueza que ndo vemos.
Vantagens, sim, muitas e interessando a muita gente.

A linha comercial portuguesa veria assim canalizados para os Aeroportos de Lisbhoa e
Porto muitos passageiros que, em outras circunstancias, talvez a ndo utilizassem.

As regices servidas por estas ligacdes disporiam de comunicag¢des rapidas e seguras, entre
si, ou com o Porto e Lisboa.

Os Aero Clubes, e € por estes que estas consideragoes sdo feitas, teriam outras e melhores

robalidades de sobrevivencia, e veriam justificada a qualidade que usufruem de «instituicoes de
utilidade prblica».



0V CAMPEONATO IBERICO  DE AEROMODELISMO

O Aeromodelismo portugués, depois de marcar uma agradavel presen¢a no Campeonato
do Mundo, voltou a impor-se no conceito internacional, vencendo com incontestivel mérito, e
pela substancial diferenca de 553 pontos, 0 V CAMPEONATO IBERICO DE AEROMODELISMO.

A equipa portuguesa, constituida pelos aeromodelistas Artur Sereno, Antonio Sereno e
Julio Soares, do Porto, e Eugénio Picolo, Antonio Castro, Antonio Barata e Vasco de Carvalho,
de Lisboa, comportou-se brilhantemente no conjunto das provas, tendo actuacio particularmente
valiosa na modalidade de Voo Livre, cujas trés provas venceu com uma diferen¢a de pontuagido
extraordinariamente significativa do progresso que o Aeromodelismo portugués vem eviden-
ciando no Voo Livre.

O portuense Artur Sereno, que representava o Estrela e Vigorosa Sport, teve uma
explendorosa actuagio nos modelos de «Borracha —tipo Wakefield» com a pontuac¢io de 888,
num maximo de 900 pontos. Este «quase maximo» obtido mais se valoriza se atendermos a que
o segundo classificado — o espanhol Guiu — totalizou apenas 497 pontos.

No Voo Circular —e desde sempre — os portugueses nido teem estado a par dos espanhois,
isto, talvez, por ser uma modalidade de voo menos praticada entre ndés. E é pena porque, se
bem que qualquer das modalidades de voo circular — velocidade, corridas e acrobacia —nao
tenha a beleza, por exemplo, de voo do planador, reune, no entanto, condi¢des espectaculares de
bastante agrado, e proporciona momentos de expectativa e emogao.

No entanto, este atrazo ja foi menos sensivel neste V CAMPEONATO IBERICO, sendo,
até, as diferengas de pontuacio entre os vencedores e os segundos portugueses bastante menores
que as verificadas no Voo Livre.

A inferioridade dos portugueses nesta modalidade ndo foi assim tdo manifesta, pois além
destas diferencas de pontuagdo serem bastante pequenas, registou-se ainda a sua vitoria em
«Corridas», tendo o lisboeta Antonio Castro obtido o «tempo» de 5m 22s contra 6m o5s do
espanhol La Plaza,

A’ margem da classifica¢ido oficial, ¢ meramente a titulo de curiosidade estatistica, poder-
-se-ia, a partir dos resultados obtidos, estabelecer um verdadeiro Porto-Lisboa em que, do
confronto entre os 3 aeromodelistas do Porto e os 4 de Lisboa, resultou vm empate a 2, com
vitérias dos portuenses Artur Sereno e Julio Soares, respectivamente em «Borrachas Wakefield» e
Motomodelos, e vitorias dos lisboetas Vasco Carvalho e Antonio Castro, em Planadores e Corridas.

RESTLTADOS TECINTICOS

~ O O LIV RIE OO CIRCUILAR

PLANADORES: VELOCIDADE:

1. — Vasco de Carvalho (Portugal) « « 619 1.° — Floréncio Fernandez (Espanha) . . 861

2.° — Vitor Matute (Espanha) . . . . 595 2.© — Anténio Castro (Portugal). . . . 711
BORRACHAS — WAKFFIELD : CORRIDAS:

1.o— Artur Sereno (Portugal) « w % « 888 1.o— Anténio Castro (Portugal). . . . 782

2. — Guiu (Espanha) . . . . . . . 497 2.o— La Plaza (Espanha) .. . . . 698
MOTOMODELOS: ACROBACIA:

1.o— Julio Soares (Portugal) % & @ wm (43 1.— La Plaza (Espanha). . . . . . 412

2.° — Vitor Matute (Espanha) a s o = 49 2.° — Anténio Barata (Portugal) s o « 340

CLASSIFICAGCAO FIXNAIL
1. — PORTUGAL 4113 2.0 — ESPANHA 3560

5RO PORIANIO, CAMPECES IBERICOS:  Planadores - Vasco de Carvalho; Borrachas - Wakefield - Artur Sereno; Motomodelos - Jiilio
Soares,; Velocidade - Floréncio Fernandez Corridas - Anténio Castro; Acrobacia- La Plaza

-



A MULHER E A AVIACAO

por MARIA JOSE

No artigo da ultima revista, procurei mostrar, que através da historia e por periodos mais ou menos longos, a
mulher sempre ocupou lugares publicos de relévo e posicdes de destaque; que a sua séde de afirmacdo e valor ndo
eram um caso de hoje. E' sim um caso de hoje, a procura dessa afirmacdo através do desporto. Este foi durante
séculos esquecido no Ocidente e s6 no século XX voltou a estar em moda. Acabou até por se tornar necessario e
mesmo imprescindivel. E’ considerado hoje em dia tdo importante na educacdo de uma jévem, como a matematica, as

ciéncias ou a historia.

E' pena, que quando se fala de desporto, em geral se pense inicamente no futebol, ténis, natagdo, ciclismo,
etc., etc., etc. e se ponha um pouco de parte um dos mais interessantes, iiteis e agraddveis —a Aviacdo; essa € ainda
considerada entre nos como mania — e perigosa! E porqué? Eu bem sei que a Aviacdo ainda ha bem poucos anos
pertencia ao dominio da tentativa e da experiéncia, mas poucas coisas se terdo desenvolvido tanto e tdo rapidamente,
como a técnica e a seguranga aeronduticas. A aviacdo hoje ja ndo é um desporto perigoso. Ndo ha qualquer compa-
racdo por exemplo, com o alpinismo, desporto que matou em 1958 s6 na Suica 48 praticantes. E todos consideram o
alpinismo perfeitamente normal e aceitavel. Estd também provado, estatisticamente, que hd muitos mais desastres com
automoveis do que com avioes, quere dizer: em 1.000 pessoas que andam de automovel, morrem mais do que em 1.0CO
que andam de avido. Morrem centenas de pessoas por dia com o automével e ninguém presta atencdo, mas se um
avido cai na Conchinchina, vem a noticia no jornal em grandes parangonas e todos dizem — mais um; e interiormente
fazem o voto de tdo cedo ndo entrarem num avido comercial (se forem homens), de fazerem uma cena ao marido quando
este quizer voar (se for a esposa de um piloto). Falei neste assunto a uma senhora conhecida, que me respondeu: —
Pois ¢, mas com os automoveis j4 estamos habituados e com os avides ndo! A resposta é fraca, mas verdadeira,
porque traduz a maneira de pensar da grande maioria; e eu apenas posso acrescentar — pois habituem-se, que ja ndo
€ sem tempo.

Em Franca tiraram o brevet em 1956 — 122 senhoras, em 1957 — 165 e até na nossa provincia ultramarina de
Angola ja foram brevetadas 6 senhoras. Isto ¢ uma vergonha para nés mulheres de Portugal Continental, que temos
médo e principalmente receio de arrostar com a critica alheia, dos pais, amigos e parentes. Em 1958 a autoridade
méxima do desporto aerondutico o presidente da F Al (Federacdo Aerondutica Internacional) era uma senhora — Miss
Jaqueline Cochran. Em Franca hd até mulheres que sdo instrutoras e que muitas vezes mantém com seu marido
centros de instrucdo aerondutica como a senhora e o senhor Coadon, instrutores do campo de Fréjus — Saint-Raphaél
no midi Francés. Na Alemanha em Stuttgart, hd um aéro-club s6 para senhoras. Na América todos os anos se reali-
zam rallies exclusivamente femininos e ainda este ano se brevetaram em Turim duas freiras missiondrias. Eu poderia
continuar enumerando indefinidamente realizacoes e instituicdes femininas de cardcter aerondutico na sua maior parte

desconhecidas entre nds.

A aviacdo é ainda um desporto extraordinariamente feminino. Nao necessita de forga bruta nem de grandes
esforos. Precisa sim, de muita delicadeza, sensibilidade, golpe de vista, espirlto resoluto, forca de vontade e um
pouco de resisténcia. Ndo serdo isto qualidades préprias de uma mulher? Mesmo quanto a indumentéria, nao é
necessdrio masculinizarmo-nos para pilotar um avido. Quantas vezes me aconteceu sair do Porto com um tailleur,
subir para o avido, descer em Lisboa ir para a baixa dar as minhas voltas. A finica coisa necessdria ¢ uma saia ampla
e uns sapatos de salto raso, que a saida do avido tiro e meto num saquinho ou na mala. Até a parte monetaria deixou
de ser um problema, pois o Aero-Club da Costa Verde por exemplo, oferece um brevet completamente gratis a
primeira senhora que se brevetar, e até aos 40 anos temos 18 horas de vbo completamente grétis por ano — o que ja
ndo é nada mau. O que é entdo que inibe as mulheres portuguesas de tirar o seu brevet? Médo? Médo de qué?
Ha na verdade um perigo no avido: — a asneira, a vaidade, a infraccdo das regras de voo. Como se diz em linguagem
aerondutica — o avido ndo perdoa! e realmente castiga aquele que quer sobressair dos outros, que € indisciplinado e
que se julga mais e melhor do que os companheiros. Esse ou essa sim; sdo perigosos para si e para os outros.
Mas sdo poucos, pois em Aviacdo ndo pode haver fanfarronadas, porque aqueles que voaram muito, sabem que um dia
podem sempre encontrar-se em dificuldades e que 86 a muita pratica e sangue frio os pode livrar da encrenca. E é isso
que faz do bom piloto um homem calado e comedido — éle sabe que pode ter sempre dificuldades. Mas a resolucdo
dessas dificuldades é exactamente um dos grandes encantos da Aviagdo. E nesta época que atravessamos, em que
impera a falta de confian¢a, em que o homem procura sofregamente principios em que se apoiar, seguranca de si
préprio para enfrentar desassombradamente a vida, ndo ha duvida de que o dominio perfeito da maquina, a certeza de
que a sua vida depende de si préprio, das suas reaccoes e do seu sangue frio, lhe podem dar essa base de confianca
nas suas possibilidedes, a sensacdo de que é capaz, a certeza de que é alguém. No avido ndo podemos fechar os olhos
e parar a maquina; descer ao beliche e entregar o comando mesmo por momentos a outrem; no avido ndo pode haver
dores, preocupacdes externas, mal estar; — o espirito tem que os vencer, 0 piloto tem que levar a sua maquina pelo
menos até ao campo mais préximo, aterrar e depositar com toda a seguranca em terra os passageiros ou passageiro



que se entregaram nas suas mdos. SO entdo poderd prestar atencdo a si proprio. Que esplendido exercicio de
autodominio — virtude tdo necessdria a toda a gente, todos os dias e a todas as horas da nossa vida!

Ha tantas senhoras esposas de pilotos que podiam viver horas tdo agraddveis de desporto, de descontraccdo e
até de liberdade, voando com éles e com éles colaborando na pilotagem do avido. Com éles vivendo as dificuldades e
horas de prazer. Nao seria isso muito melhor do que ficarem cd em baixo cheias de médo, porque desconhecem a
mdquina que o marido pilota, ou revoltadas porque éle foi fazer uma viagem com os amigos e ela ficou s6! Porque
ndo vdo com éles, ndo tiram o brevet e ndo estudam o avido para perder o médo? Nos s6 temos médo daquilo

que desconhecemos.

E hoje para terminar vou transcrever um artigo que li num jornal, que acho’ extraordinariamente oportuno e
que tem por titulo «O QUE A ESPOSA DEVERIA FAZER QUANDO O MARIDO E LOUCO PELO DESPORTO>»

Ha tempos, uma rapariga desfez o seu noivado, porque, segundo ela disse, o seu noivo passava a vida a falar
de desporto e de arte.

«Ken adora o criquete, o futebol e arte, coisas estas de que eu percebo muito pouco» —declarou Elizabeth
Coates, de 22 anos, depois de ter anulado o seu compromisso com Ken Taylor, recentemente nomeado jogador de
criquete para experiéncia. <Ele so se sentia bem a falar nesses assuntos».

Que feliz rapariga tu eras, Elizabeth Coates, por teres um homem que, afinal de contas, falava!

Quantas vezes uma mulher depara com um homem silencioso, colado ao aparelho de televisdo ou escondido
atras dum jornal!

Sobre que falam, afinal, as pessoas casadas? Falam a respeito do trabalho dele e do dela.

Falam acerca dos amigos, sobre dinheiro, e falam também das suas ocupagdes favoritas, se acontece terem
alguma. Miss Coates descobriu que ndo conseguia interessar-se pelo criquete; ndo era capaz de jogar o golfe; e ima-
ginou que, para se interessar pela arte, teria de tentar desenhar.

Conheci uma mulher que ficava desanimada com a ideia de que o seu marido ia a pesca, e deixava-o sézinho,
semana apGs semana, com a cana e os respectivos apetrechos.

De todas as vezes que ele se referia ao seu desporto favorito, ela bocejava ou entdo safa da sala. Um dia,
porém, ela resolveu-se a acompanhé-lo e, por acaso, apanhou um peixe. O éxito subiu-lhe a cabeca e depois ndo havia
ninguém que a arrancasse da beira da agua.

E' realmente certo que quando uma mulher ama um homem, acaba mais cedo ou mais tarde por absorver-se
naquilo a que ele se dedica.

Conheco uma mulher que se dedicou as regatas oceanicas com a idade de 50 anos, porque o seu marido era
louco por este género de desporto, e agora é uma das senhoras mais competentes nesta modalidade.

Em minha opinido, Miss Coates deveria estar muito grata, Porque esteve prestes a casar-se com um bom
jogador de criquete. Tenho verificado sempre que as pessoas que sdo boas em qualquer coisa nunca se aborrecem dela.

Nada mais macador do que um importuno que nédo foi bem sucedido.

MARIA MARGARIDA MATOS DOS SANTOS

Primeira senhora brevetada em Angola
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AERO CLUBE DA COSTA: VERDE

ANTONIO BAPTISTA DE FREITAS

No dia 14 de Outubro passado tiveram lugar
os exames de trés alunos-pilotos do nosso Aero
Clube para a obtengio dos seus certificados de
piloto-aviador civil, e no dia 23 de Dezembro

prestaram provas mais trés.

Com estes, sio ja em numero de doze os pilotos
brevetados pela nossa Escola de Pilotagem em escas-
sos sete meses de actividade, com um unico avido

em servico de instrugio e um unico instrutor.
RUI FERNANDES DE LIMA

Mais trés alunos-pilotos ja «largados»
aguardam apenas a marca¢io da data dos seus
exames, outros estio em adiantado estado de
aprendizagem e alguns outros prestes a iniciar a
sua instrugio, entre eles uma senhora, isto sem
falar naqueles que apenas esperam o cumpri-
mento das formalidades legais para a obtengdo
dos seus cartdes de alunos-pilotos.

Com a ajuda que se espera para breve por
parte da Direccio Geral da Aeronautica Civil,
que a nossa Escola de Pilotagem tem dedicado
a maior aten¢do e carinho, estamos certos que JOAQUIM DE OLIVERA SAMPAIO
no proximo ano a formagio de pilotos excedera
as espectativas mais optimistas.

Aos exames acima referidos presidiu o piloto-
-examinador da D. G. A.C. Snr. Carlos Pinto
Tavares.

ALGUNS DOS NOVOS PILOTOS COM O EXAMINADOR DA D.G. A, C.

CARLOS VASCONCELOS COSTA

RUI PAIVA COELHO



FCOS DO PASSADO

RENE CAUDRON pEeixou DE EXISTIR

Apontamentos coligidos
por WALTER CUDELL

René Caudron, uma das figuras mais prestigiosas da industria aerondutica, faleceu em
27 de Setembro com 75 anos de idade. Ao seu funeral, que se realizou no dia 1 de Outubro,
assistiram numerosas personalidades.

Foi com seu irm3o Gaston que René Caudron concebeu e construiu o seu primeiro avido,
equipado com um motor Anzani de 25 CV. Em seguida interessou os meios aeronauticos por
outras posi¢coes mais evoluidas e em 1914 os irmfos Caudron eram possuidores de uma fabrica
a trabalhar para a Defesa Nacional. Nessa época surgiu o famoso avido G3 do qual se cons-
truiram 1.500 exemplares para as varias necessidades das For¢cas Aereas Francesas. Foi o apa-
relho mais facil a pilotar que jamais existiu no mundo e mais de 20.000 pilotos tiraram o seu
curso neste glorioso biplano.

Foi num G3 que René Caudron apareceu em 1913 como primeiro aviador na China,
tomando a primeira fotografia aerea de Pequim.

Foi com um G3 modificado que René Caudron fez a 7 de Mar¢o de 1914 em Fréjus a
primeira descolagem de um navio!

Foi igualmente com G 3 que Védrines aterrou no telhado dos armazens «Galeries Lafayette»
em pleno coracio de Paris e que M. Durafour aterrou no pico do Monte Branco a 4.800 metros
de altitude.

Durante um voo de demonstracio em 1915 com um bimotor derivado do G3, Gaston
Caudron teve um acidente mortal; René continuou sé6 com a empresa industrial e quando a
guerra terminou a Sociedade dos Avides Caudron dedicou-se a avides civis. Assim em 10 de
Fevereiro de 1919 um Caudron G23 efectuava a primeira liga¢cio de Paris a Bruxelas com
5 passageiros e em 1921 a aviadora Adrienne Bolland conseguiu atravessar a Cordilheira
dos Andes.

Comecou entdo a produgdo de uma gama de aparelhos civis cujos nomes ainda estdo,

presentes na memoria de todos: Phaleéne, Simoun, Typhon, Aiglon e alguns distinguiram-se
em voos de records ou em grandes raids pilotados por equipas prestigiosas.

Em 1933 a associagdo Caudron-Renault marcou o inicio de uma colabora¢io extremamente
frutifera que produziu os famosos monolugares de corrida da série Rafale, com os quais se tor-
naram célebres pilotos como Heléne Boucher, Delmotte, Arnoux e Détroyat. Os gabinetes de
estudos de Caudron, sob a orientagdo de Marcel Riffard, foram os primeiros a trabalhar na
investiga¢do e desenvolvimento técnico dos calculos e formas aerodinamicas dos avides e sua
aplicacio. Com um destes aparelhos Raymond Delmotte ultrapassa a barreira dos 500 Km/h
com um motor de potencia média.

Antes de morrer, René Caudron teve o prazer de ver ingressar um exemplar do seu
prestigioso G3 no Museu Francés do Ar, e de o vér continuar a voar em todos os encontros na
Franca e estrangeiro, simbolizando desta maneira meio século de actividade aerondutica.

UM DOS PRIMEIROS AVIOES DE DOIS LUGARES
CONSTRUIDO PELOS IRMAOS CAUDRON EM 1910
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ANTONIO DA SILVA ALVES

3/10/ 1959
17 horas

Foram os primeiros ...

Tudo faremos para que sejam o0s ultimos ...

VENANCIO HENRIQUES GUIMARAES




DOS MUROS DO SONHO
AS PAREDES DA REALIDADE

ou uma obra que cresce a gas em grande

por MANUEL LARANIEIRA

Eu tenho aprendido nas andas e bolandas da vida a respeitar essa filosofia humana e
singular, tio prodiga e perdulariamente esbanjada em aforismos, axiomas, rifdes e ditos
populares. E ndo hia duvida que o povo, colectivamente, nos oferece a cada passo a sintese, a
defini¢io mais justa, a tirada mais ajustada a necessidade do momento. /7d horas felizes € uma
das tais frases simples, banais, despretenciosas, catalogada na filosofia dos simples, que me
serve a maravilha para exprimir o que sinto frente a expressdo que uso na epigrafe deste
artiguelho e que dd nome a esta revista,

Gds em Grande define em toda a plenitude a caminhada do Aero Clube da Costa Verde,
o numero avultado das suas realizacdes no limitado e acanhado espago de tempo que tem
de vida.

E ainda hd bem poucos dias senti, mais do que nunca, e como até ai ndo tinha compre-
endido bem, a felicidade da hora que gerou esta sintese e antitese da vida do Aero Clube.
Sintese porque resume em si todo um vasto programa de sonhos transpostos a realidade a um
tempo veramente recorde. Antitese porque expressa, em conteido e em forma, uma oposi¢do
valida a toda a rotina morosa, a toda a quebra de entusiasmo, a toda a faléncia de ardor.

Ao contemplar com verdadeiro assombro, eu que sou visita ndo muito assidua do Aero
Clube da Costa Verde, as paredes levantadas e de grimpa erguida do bar-restaurante que esta
quase erguido por detraz do hangar, no Aerodromo de Paramos, ao calcurrear a desenhada e
tracada estrada que circundard o campo, eu senti, nitidamente, a existéncia real, a mistica viva
dessas trés palavras tdo curiosas que eu, escriba ha mais de meia duzia de anos, nunca vira
anteriormente juntas nem escrevera jamais — Gas em Grande.

A obra do Aero Clube da Costa Verde ergue-se, assim, grandiosa e firme dos alicerces
fortes e tenazes que o amparam desde a sua fundacdo, e é uma afirmacdo indestrutivel de que
tudo vale a pena se a alma ndo ¢ pequena, para me servir da frase tdo usada mas nada gasta do
grande poeta portugués.

Temos assim que dentro de brevissimos méses o Aero Clube vai estar de novo em festa
—ainda nio deixou de o estar desde que nasceu, se ndo por isto por aquilo, se nio por aquilo
por aqueloutro—reunindo em casa sua—muros de sonho transformados em paredes de reali-
dade —a sua ja enorme, sempre amiga e encantadora familia.

Ao deambularmos por entre as paredes erguidas de mais esta magnifica realizacdo,
antevisionamos o futuro préximo...—quando o sol enxarcar de luz e de calor o «bar» dos
aeroclubistas, quando os marrecos chapinharem nas aguas tranquilas da laguna e esta for sul-
cada por vultos airosos de barquitos ledos, quando as gargalhadas rasgarem o ar puro, quando
os carros rodarem vagarosamente até a praia ou até a barrinha, colorindo o trago enérgico da
estrada, quando, enfim, ao sol e ao vento, ao perfume dos pinhais e ao salgado da maresia, na
estepe imensa do aerodromo, os homens felizes e livres puxarem com energia as pds das hélices
dos avides para mais uma viagem a gas em grande.

APRENDA A VOAR COM SEGURANCA NA ESCOLA
DE PILOTAGEM DO AERO CLUBE DA COSTA VERDE




LANGAMENTOS B
A AGUA/

No «Costa Verde~», onde as tradi¢es
aeronduticas sdo respeitadas nos seus mais
pequenos pormenores, parece estar a dese-
nhar-se um movimento tendente a adicionar
a «praxe» algumas disposi¢cdes que, embora
ndo coodificadas ainda, ddo a impressdo de
adquirirem forca de lei mercé do seu uso.
E o certo é que as <largadas» agora comegam
a ter os seus «qués» também para os «vete-
ranos» cumpridores da praxe!

Ja em tempos, conforme noticiamos no
nosso primeiro niimero, um piloto que ajudou
a funcgdo foi majestosamente parar dentro
do Rio Maior! Pois agora foram dois os
que acompanharam um dos nedfitos e com
ele mergulharam a preceito nas limpidissimas
dguas paramenses! E ao nosso reporter
fotografico s6 por milagre de equilibrio nédo
coube a mesma sorte!

Se tivesse havido prévia combinacdo a
coisa ndo sairia melhor.

Foi um sucesso quando, ao langar a
agua o aluno-piloto Carlos de Vasconcelos
Costa, se vé «voar» ao mesmo tempo, com
chapéu e tudo, o respectivo instrutor José
Serra e, quase simultdneamente também, o
nosso consocio Snr. Américo Ferreira do
Couto em trajo de cacgador!

O curioso é que o Zé Serra entrou na
agua com o seu magnifico chapéu preto e, a
saida, o dito chapéu ndo se tinha deslocado
um milimetro do lugar onde estava colocado!

O Serra compreende-se que «quizesse»
acompanhar o seu aluno neste transe, mas
quanto ao nosso associado Snr. Américo
Ferreira do Couto € que ndo percebemos
muito bem o motivo porque, <voluntaria-
mente», acompanhou os outros dois! Seria
por uma questdo de solidariedade ou porque
quizesse tentar a pesca, uma vez que a
cacada pelas margens da Lagoa tinha sido
infrutifera? Mistérios insonddveis que a sua
alma guarda e que n4s ndo queremos sequer
tentar descobrir.

Enfim, umas «largadas> movimentadas,
cheias de colorido e... de dgua, que deram
origem a muitas horas de boa disposicdo.

Os iiltimos alunos «largados» foram os
seguintes: Rui Jorge de Novais Paiva
Coelho, Carlos Correia de Vasconcelos
Costa e Anténio Manuel Vaz Araijo de
Almeida Teixeira. A todos os nossos para-
béns assim como ao instrutor José Serra
que continua a dispensar um carinho inexce-
divel na preparacdo dos seus alunos.
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UM SISTEMA DE INTER-FONIA PARA AVIOES
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Ex: CT; BW
CRs VL

E do conhecimento geral oc i
que o nivel de ruido no interior
dos pequenos avioes — os «Tiger
Moth» — torna praticamente
impossivel os dialogos directos
entre tripulantes. Existe, habi-
tualmente, um sistema de tubos
acusticos para facilitar as comuni-
cacoes verbais, mas este obsoleto
dispositivo estda longe de pre-
encher cabalmente a finalidade
desejada. O meio 6bvio de ladeara
dificuldadeéautilizagiodeumam-
plicador de audiofrequéncia que
permita receber em auscultadores
o sinal, devidamente amplificado,
proveniente de um microfone de
caracteristicas adequadas.

E’ claro que as limitagdes
de espago e da poténcia de ali-
mentacio disponivel, sem falar
nas inevitaveis razoes de natu-
reza economica, desaconselham o
recurso a amplificadores con-
vencionais a base de vdlvulas
termionicas. Felizmente, o desen-
volvimento hodierno da electro-
nica, particularmente no que se refere ao advento dos transitores, faculta-nes os dados
necessarios para por em equagdo todas as anteriores premissas. Nesta ordem de ideias, e para
o servico do Aero Clube da Costa Verde, estudamos e empreendemos a realizac¢io pratica de um
conjunto simples e eficiente cuja descrigdo € o objectivo do presente artigo.

O amplificador base, esquematizado na figura anexa, utiliza trés transitores OC-71 num
circuito cuja simplicidade € inultrapassavel: apenas 4 resisténcias de carvdo de 1/2 W, um
condensador ceramico e trés condensadores electroliticos miniatura, que podem montar-se junta-
mente com os transitores, numa placa isolante de pequenissimas dimensdes. Este circuito
difere dos habituais amplificadores tranzistorizados convencionais precisamente pela simplici-
dade da sua estrutura, justificada pelas razdes seguintes:

8¢, 8C2

a) Todos os electrodios emissores sio ligados directamente 4 massa, ndo havendo portanto
a polarizagio habitual com resisténcias derivadas por condensadores electroliticos.
Isto é permissivel em face da pequena amplitude dos sinais manejados, e que provém,
claro estd, do microfone.

5) Eliminou-se a habitual estabilizacdo do ponto de trabalho, obtida, por exemplo,
mediante um divisor de tensdo aplicado a base dos transitores, visto que a tempera-
tura no interior da «Tiger» nunca sobe de molde a causar inconvenientes.

¢) Dispensou-se qualquer sistema de realimentagio negativa visto que, por um lado, a
pequena amplitude dos sinais manejados ndo exige uma oscila¢do apreciavel para um



e para outro lado do «ponto de trabalho» dos transitores, e, além disso, a pequena
gama de frequéncias a reproduzir (frequéncias vocais) ndo causa preocupagdes quanto
a distorsdo linear. '

Deve observar-se, no entanto, que o circuito adoptado limita o valor da tensdo do colector
utilizavel, que nunca deve exceder 3 volts (o emprego de uma pilha de 4,5 v, por exemplo, ja
seria susceptivel de por em jogo desagradaveis fenomenos de bloqueio nos picos do sinal).
Isto nio & de modo algum, um inconveniente, pois que, com 3 v, o transitor final OC-71
proporciona uma poténcia de saida mais que suficiente para um nivel confortavel em ausculta-
dores. Devemos observar, a propésito, que o valor da resisténcia R 3 deve juntar-se de acordo
com a impedancia dos auscultadores utilizados que ndo deve exceder 1.000 Ohms e deve prefe-
rivelmente ser bastante menor. Os auscultadores de tipo dinamico sdo realmente preferiveis.
O valor optimo de R 3 pode oscilar em 33 K e 220 K Ohms; oo K Ohms foi o valor encontrado
no nosso caso especial.

Na parte inferior da figura esquematizam-se os dois blocos de comando. BC 1 € o bloco
manejado pelo <operador-chefe» (instructor) que mantem dois jacks, Mi1e A 1 (onde se ligam,
respectivamente, o microfone e os auscultadores), um inversor duplo, que permite passar da
emissio a recep¢io, e cinco terminais de ligacdo. A estes terminais ligam-se dois cabos
blindados de dois condutores, que estabelecem contacto com os terminais correspondentes do
segundo bloco, BC2, correspondente ao interlocutor. Neste bloco os jacks M2 e A2 cor-
respondem, respectivamente, ao microfone e auscultadores do «segundo operador» (aluno).

A baixa impedancia de entrada inerente aos transitores ndo permite o uso de microfones
de cristal; devem utilizar-se microfones de impedancia baixa (dinamicos). Os microfones de
laringe estio naturalmente indicados, pois, além de possuirem impedancia adequada, ndo captam
o ruido ambiente.
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SEGURANCA DE VOO

ALGUNS PENSAMENTOS E
CONSELHOS PARA OS PILOTOS

PELO MAJGR PILOTO-AVIADOR
JOAO DA CRUZ NOVDO

QUANDO foi pensado criar a Revista, aceitei de bom grado o convite que me foi
=——  dirigido para colaborar. Contrariando talvez os designios dos meus amigos do Aero
Clube da Costa Verde, eu propuz-me escrever, para os que lém esta pagina, alguma coisa que
nio fosse de caracter especulativo, antes simples, objectivo e de aplicagdo pratica.

Assim decidi aconselhar os iniciados no Desporto do Ar, apelando para as suas cons-
ciencias e denunciar os riscos a que estdo sujeitos sempre que deixem de observar os principios,
as regras, as determinacées, enfim, tudo o que no conjunto constitui a Disciplina do Ar.

— Tenhamos sempre em mente que nos devemos precaver contra a nossa
imprudéncio, a nossa ignoréncia e mesmo confra a nossa momenténea

<«loucura>.

— Aquega o motor cuidadosamente. Um motor mal aquecido é traigoeiro embora
sem nenhuma falha no chéo. Pode falhar depois de ter descolado obrigando-o
a tomar banho na Barrinha ou a estatelar-se na estagdo de Esmoriz e inter-

romper as comunicagdes entre Lisboa e Porto.

— Descole lembrando-se de que se o motor falhar nunca deveré olhar ou voltar
para tréas, antes deveré fazer uma aterragem tanto quanto possivel em frente.
Muitos pilotos tentaram voltar para tras, um ou dois conseguiram mesmo
sobreviver, mas como isso sé se pode fazer em avides que ainda n&o existem,

afaste essa ideia da cabega desde ja.

— Um acidente que ocorre em 1 segundo leva anos a esquecer. Seja prudente.

MUITAS VEZES O CORACAO DEVE EVITAR AQUILO QUE OS OLHOS
NAO VEEM.



"Damc-ncd conhecer?
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ALVARO ANTONIO FERNANDEZ FERREIRA
— Natural do Porto. Nasceu a 17 de Agosto de 1924,
é casado e piloto comercial.

Foi brevetado em Espinho, na Escola de Pilotagem
do Aero Clube do Porto, possuindo o certificado
n.° 176. Frequentou o curso do C.I.T.P.A.M. das
Forgas Aéreas em 1947/48, fazendo depois o curso
para pilotos de caca de 1930 a 1953 em Sintra, Ota,
Espinho e S. Jacinto.

Foi o chefe de curso da Escola de Voo sem Motor
(1. curso) de Santa Iria e possui o 1.° «brevet» de
voo sem motor passado pela primeira escola portu-
guesa, com instrutores portugueses.

Posteriormente tirou o certificado de piloto comercial
de transportes piiblicos na Provincia de Mogambique.
Tem hoje mais de 6.200 horas de voo feitas em mono
e multimotores até 12.500 Kg. de péso.

MANUEL NOGUEIRA DOS REIS — Casado,
comerciante, natural do Porto e nascido a 30 de
Abril de 1927.

Frequentou a Escola de Pilotagem do Aero Clube do
Porto onde foi aluno do instrutor José Serra, obtendo
o seu certificado n.t 8go em 4 de Agosto de 1953.
E’ sé6cio fundador do Aero Clube da Costa Verde com
o n.o 26 e faz actualmente parte dos seus Corpos
Gerentes.

ANTONIO MARIA LOBO DE VASCONCELOS
CORTE-REAL — Casado, Arquitecto pela Escola
Superior de Belas Artes do Porto. Nasceu a 26 de
Setembro de 1922 em S. Paio de Favdes — Marco de
Canavezes e actualmente é Director da Fabrica de
Tecidos Rayone.

Obteve o seu certificado na Escola de Pilotagem do
Aero Clube do Porto com o n.° 1004, € foi aluno do
instrutor Adélio Fernandes.

E’ sé6cio fundador do Aero Clube da Costa Verde com
o n.° 7 e & o autor do projecto do Bar-Restaurante
que se estd a construir no Aerodromo de Paramos.
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JOAO JOSE ALVES DE OLIVEIRA QUINTA
— Solteiro. Natural e residente em Espinho.

Foi um dos primeiros alunos pilotos da Escola de
Pilotagem do Aero Clube da Costa Verde onde foi
brevetado em Agosto de 1959, possuindo o certificado
n° 1217.

E’ sécio fundador do Aero Clube da Costa Verde cora
o n° 3 e é um dos mais assiduos colaboradores
artisticos da nossa revista.
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Secgdo dirigida por Alcoforado Menezes

Fomos visitar Carlos Carneiro a sua maravilhosa casa. Estivera em Paris algum tempo,
no regresso fizera uma exposi¢do em Lisboa e ainda ndo tinha havido oportunidade para lhe
agradecer o desenho com que tinha ilustrado o Hino dos Para-Quedistas publicado no segundo
numero da nossa revista,

A visita era pois de simples cortezia e ndo adivinhavamos quanto a nossa revista com
ela iria lucrar.

E os poucos minutos que pensivamos roubar a Carlos Carneiro transformaram-se em
horas. Niao admira. Carlos Carneiro — espirito cultissimo —-encanta e distrai, e a sua casa ¢
um mundo de recordagdes que ele constantemente aumenta, mexe e remexe €, sobretudo, olha.
E no6s olhamos também e, sinceramente, ndo nos cansamos de olhar.

E apos nos ter dito alguma coisa sobre a sua ultima exposi¢do, sobre as tendéncias actuais
da pintura e escolas de Paris, enveredamos naturalmente, numa transicdo suave através das
paisagens nevadas de S. Moritz e dos seus desportos de inverno, para o desporto do ar que ele
ama apaixonadamente ainda.

Passamos ao seu «atellier» e duma gaveta tirou varios desenhos, estudos e apontamentos
duma época que viveu como poucos no Campo de Aviagdo de Espinho- Paramos. O meu inte-
resse crescia 2 medida que Carlos Carneiro ia desbobinando as suas recordagoes e, quando me
falou no ¢five»—o «five» bem conhecido, pelo menos por tradi¢do, de todos os pilotos do Norte
—ndo resisti e pedi-lhe para me escrever alguma coisa daqueles tempos. Mas Carlos Carneiro
nio precisava de abrir a sua sarca» para escrever aquilo que eu queria; tinha tudo bem
presente e sei que, sentado A sua maquina, em poucos minutos escreveu a «Evocagio».

Esta «Evoca¢do» nio é sé6 uma histéria contada com graga; € além disso, e muito mais,
uma li¢do para os pilotos. E’ também um testemunho vivo do culto que Carlos Carneiro tem
passado e de tudo quanto lhe lembra esse passado. Quase me comovi ao ouvir Carlos Carneiro
contar o desgosto que teve certa vez ao quebrar... Nzo. Este episodio ndo o conto. Nio posso
conta-lo. Havia tamanha simplicidade na tio simples histéria que me contou de pe, encostado
a porta envidragada, mas ao mesmo tempo essa simplicidade traduzia tanto da sua alma que eu,
dizendo pouco ou dizendo muito, expressando-me mal ou bem, nunca a poderia contar da forma
como ele a contou!

Volta dentro em pouco para Paris, talvez por mais tempo que o costume. Volta para esse
Paris onde actualmente os seus quarenta mil pintores discutem a maior valia entre o abstracto
e o figurativo. Para esse Paris dos artistas onde o génio dele fica bem. Para esse Paris onde
tudo é diferente... até o tempo. E’ ainda Carlos Carneiro que do tempo de Paris nos da uma
admiravel imagem traduzindo, através da sua linguagem tio propria, o conceito bergsoniano da
«durée», ou tempo psicologico, tempo esse tio diferente daquele tempo fisico, abstracto, que os
ponteiros do relégio inexoravelmente marcam e que ndo € o tempo de Paris... para aqueles
que sentem Paris! Sdo dele estas palavras (*):

«Uma hora é inexistente numa terra em que uma vida inteira ndo chegaria. Uma
hora em Paris ¢ um segundo. Uma hora seria para olhar uma arvore; uma hora seria
para olhar uma ponte; uma hora seria para olhar uma mulher que passa;, uma hora seria
para parar diante duma montra do Faubourg St. Honoré, para ouvir uma melodia melancélica
num longo corredor de ¢metros»; uma hora seria para ouvir um passaro pousado num galho
cheio de folhas doiradas, para ver uma pintura numa casa da Rua de Seine. Uma hora seria um
olhar, porque s6 ha tempo para olhar quando se dispde de um segundo. Paris ¢ uma cidade
para uma vida inteira».

(*) Em <O Primeiro de Janeiro» de 16/8/59



Ja la vdo cerca de trinta anos quando uma manhd em Alverca voei a primeira vez num
«Breguet.:». Era Tovar Faro o piloto, vestido numa combinagdo de couro negro. O tenente Faro
passara da cavalaria para a aeronautica e eu conhecera-o pouco antes quando os dois saltava-
-mos a cavalo em Concursos Hipicos. Fui a Alverca uma manhd em que o Faro tinha de fazer
uma prova de altitude, vestiu-me um grosso casaco de cabedal, um passe-montagne, amar-
raram-me, e la fui... Depois passados anos o meu querido amigo Delfim Maya veio a Espinho
numa «Tiger» pilotada pelo Brigadeiro Anténio Maya seu irmao e foi nessa altura que comecei a
sentir essa misteriosa seducgdo.

Recordo-me das manhis de Espinho para onde ia mesmo com chuva na esperan¢a duma
aberta que permitisse dar as voltas de instrucdo, a espera dum outro dia para voltar, e uma vez,
num dia de sol e vento brando, ao aterrar pela quinta vez depois de ter ouvido varias descom-
posturas do instructor, vejo-o, surpreendido, levantar-se, desapertar o cinto de seguranca, descer
do velho ¢Caudrony, e dizer-me: «Atencdo, saia direito, dé uma volta a pista, aterre e fique».
Olheio-o incrédulo; podia 14 ser ir sésinho para o ar naquela manha de sol? Recordo-me que
olhava inerte o capitdo Oliva Teles que numa voz forte me gritou:

«Entio porque espera, embora!...» La fui; abri o gaz automaticamente, puxei um pouco o
manche automaticamente e subi... automaticamente. L4 em cima senti uma plena sensacdo de
liberdade, estava s6, s6 pela primeira vez no ar e pouco demoraria a porem-me umas azas de
oiro no peito! Aterrei bem; aterra-se sempre bem a primeira vez e depois comega-se a
aterrar mal...

Voava com grande regularidade; era rara a manhid que ndo fosse para Espinho donde
vinha s6 a hora do almogo e um dia, um dia aconteceu esta historia verdadeira que vou contar.

Espinho tinha como mecanico o sargento José Aruil e como ajudante um soldado. Ndo me
recordo do seu nome porque todos nés o conhecia-mos por Five. E' que o seu numero era o
cinco € ndo sei porque razdo foi alcunhado de five traduzindo o numero. O five era um rapaz
baixo, forte, mestico e cheio de prosapias aeronauticas. Limpava os avides, punha as élices em
marcha, chegava as chaves de parafusos ao sargento e sentia-se 0 maior mecanico do mundo!...

Uma manhd apare¢o em Espinho na intenc¢do de ir a Viseu onde pessoa amiga me espe-
raria para o almégo. Era inverno, uma dessas manhds maravilhosas de inverno serenas e
doiradas. Acompanhava-me uma amiga minha. Digo ao Five que s6 regressarei a tarde e
descolo direc¢do Viseu .. por calculo... Passada cerca de meia hora passo a direita de S. Pedro
do Sul que reconheco nitidamente. Continuo cheio de confian¢a mas... nunca mais encontro
Viseu! Dou uma larga volta, olho para todos os lados e nio vejo senio montanha séca e
deshabitada. Depois de ter olhado o relégio que me afirmava que ja ha muito devia ter topado
Viseu dei meia volta e regressei desesperado, vexado com o meu fracasso. O Five corre para
mim surpreendido com o meu regresso e eu explico-lhe a minha aventura falhada.

Arregala os olhos papudos e diz-me: <Pode la ser? Entdo o senhor nio encontrou Viseu ?
Até parece impossivel, eu ji 14 fui varias vezes; ndo tem nada que saber é descolar, tomar
altura, olhar para la e vé-se logo o campo, loguinho ali para deante». E enchia a larga peitaca
de ar, pleno de conhecimentos de navegagdo. Eu desolado com o meu fracasso sem entender
como tendo estado sobre S. Pedro do Sul nio tinha descoberto o meu destino, a pensar na amiga
que me teria esperado de nariz no ar e no almogo que me teria sido tdo agradavel. Deante da
firmeza do Five-o Navegador tomei a resolu¢do imediata de saltar para esse maravilhoso
Bucher- Hirt descer os 6culos abrir o gaz e descolar em demanda de... Viseu. Habituei-me na
cavalaria a montar de novo a seguir a uma queda ainda que ela fosse dura, mesmo que fosse
necessirio porem-me a cavalo para fazer o mesmo obstaculo em que tinha caido, para..,
desencrengar como nés diziamos em linguagem hipica, e ndo ficaria tranquilo sem ter a explica-
¢io do meu erro. O Five continuava de olhos arregalados»: ¢Parece impossivel! Vé-se logo,
loguinho mal se toma altura, ali adeante, o campo, o hangar, a cidade, os telhados e por pouco
me dizia que mesmo o pessoal do aerodromo que por la andasse!...»

Sem hesitar disse ao meu navegador que subisse para o avido e me dirigisse. O Five
deante dessa realidade que poria a prova os seus conhecimentos de orienta¢io comecou a ficar
vermelho, a titubear, que ndo podia, que estava com um fato de macaco imundo, que nfo tinha
feito a barba, que ndo estava decentemente preparado para me acompanhar.

Insisti. Afirmei-lhe que nido pretendia aterrar, que queria unicamente e absolutamente



saber qual féora o meu érro e que dada uma volta sobre a pista regressariamos. O bom do /Five
perante a minha afirmagdo néo tinha nenhum outro pretexto para se recusar. Subiu com um ar
tristissimo para o avido e eu entreguei-me inteira e voluntariamente as suas indicagdes a espera
daquela certeza que ele pouco antes tdo firmemente me afirmava. O Five em principio muito
direito no seu posto ia indicando uma direc¢io com a mio direita, uma vez para aqui, outra vez
para ali, e eu comecgo a sentir a sua incerteza voltando obedientemente uma vez para a direita
outra para a esquerda. A certa altura ja depois de ter-mos voado o bastante para estar sobre
Viseu vejo o nosso homem a levantar-se quanto podia do seu lugar e a olhar para baixo de um
lado e de outro ja sem fazer qualquer gesto e sorri-me. O grande Five estava ainda mais per-
dido do que eu quando pouco antes tinha largado sem ele e nem S. Pedro do Sul eu lobriguei.
Olhando de novo para o relégio dei meia volta e aterrei em Paramos. Desapertei-me, saltei
para terra e disse-lhe. Entdo Five como foi isto, onde esta esse Viseu que tu tdo bem conheces?
O rapaz titubeou e declarou-me: O senhor nio seguiu as minhas indicagdes, eu dizia-lhe para
ir para um lado e o senhor ia para outro, que quer que lhe faga?...

No dia seguinte contavam-me que o Five ao perguntarem-lhe como tinha sido esse fracasso
declarava de novo com o peito cheio de vento... Eu fui la direitinho, andamos sobre o campo
mas eu nada disse porque pilotos muito mais experimentados que ele, pilotos militares, ja la se
teem partido, j4 dois ld morreram e eu tenho muito amor a pele! Se eu lhe tivesse dito que
estavamos sobre a pista ele aterrava e nio sei o que serial...

Eis a histéria minha e do Five ja ha tantos anos e que ainda hoje se conta nos animados
almogos dos rapazes da aviagdo, que é veridica parecendo anedocta: E’ que a vida por vezes
toma aspectos de anedocta...

Que esta historia sirva, aos pilotos que comegam, como licdo. Nunca se entreguem aos
conselhos emproados de nenhum Five e olhem a carta, afinem a bussola, estudem a viagem a
fazer, ainda que simples, para terem a satisfacio de chegarem sem desvios e com precisdo ao
destino desejado ficando-lhes a satisfagdo da vitoria dos seus conhecimentos e da sua

consciéncia.

Resta-me agora dizer-lnes a saudade que sinto dessas manhds de sol ou de névoa pas-
sadas no campo de Espinho. Das horas em que tanta vez s6sinho me metia nas nuvens
esquecido duma vida cheia de realidades para sowhar! Nunca me senti mais maravilhosamente
s6 que no ar, em que nada ha sendo o trabalhar do motor a quebrar o siléncio que nem uma
ave perturba, essa solidio em que sentimos, aquela imensidade extraordinaria que nos faz
maiores! Escola de serenidade, de dominio, de certeza sobre nés proprios, essa certeza tdo
necessaria na Vida que a aviagio nos ensina como li¢io admiravel de triunfo.

Carlos Carmeiro

DEZEMBRO 1957

O «FIVE» A LIMPAR UM «<AVRO»

Apontamento de Carlos Carneiro



CARLOS CARNEIRO — Artista Pintor. Nasceu em 1900 e cursou
pintura na Escola de Belas Artes do Porto.

Expos em Paris, Berlim, Londres, Antuérpia, no Salao Gulbenkian
e na Bienal de S. Paulo. Esta representado nos Museus Nacional de
Arte Contemporanea, Grao Vasco, Machado de Castro e Nacional de
Soares dos Reis. Recebeu os prémios Antonio Carneiro, Henrique
Pousio e Marques de Oliveira, sendo também medalhado em desenho
pela Sociedade Nacional de Belas Artes.

Toda a sua vida se tem dedicado ao desporto, especialmente a
equitacio de obsticulos, que praticou até 1930. Squieur apaixonado
ainda regularmente pratica este tio belo desporto.

Seduzido pela aeronautica frequentou a Escola de Pilotagem do
Aero Clube do Porto em Paramos, brevetando-se em Novembro de
1938 com o numero 164 e adquirindo posteriormente o certificado inter-
nacional n.° 100. E ainda piloto honorario do Aero Clube de Berlim.

Fez parte, durante cerca de sete anos, da Direc¢ao do Aero Clube
do Porto, no lugar de Secretdrio.
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AS ARMADILHAS DO G's

Do Boletim neo 3 — 1958,
da Base Aérea n.e 2

Este artigo ¢ dedicado, especialmente, aqueles pilotos que estdo a entrar no campo dos
segredos dos avides de grandes «perfomances».

Duma maneira geral, esses pilotos estdo numa fase pela qual o «SNR. ACIDENTE,
parece ter bastante simmpatia; parte da responsabilidade cabe a razdo justificativa da frase:
«a parte mais perigosa da carreira dum piloto é aquela que se segue ao receber as suas asas,
em que ele esta convencido que ¢ o melhor aviador do mundo, e quer provar isso as pessoas
que o rodeiam».

E’ nesta tentativa de demonstrar aos outros, o que julga saber que, geralmente, aparecem
as manobras com muitos G's. Ele julga que a sua agressividade ¢ medida pela leitura que
vem marcada no acelerémetro, apos a aterragem.

O artigo que se segue analisa e discute o problema da resisténcia do seu avido em relagdo
ao numero de G's; leia-o pois com atengdo,

E' possivel partir uma aeronave s6 com as maos? A resposta €, sim e ndo! Ninguém
consegue fazé-lo a primeira tentativa, mas se comegarmos a dobra-lo, para um e outro lado, o
metal cansar-se-4 e acabara por ceder. Portanto, pode partir-se, mas requer muitas aplica¢des
de forga.

Os mesmos principios aplicam-se as asas do aviio em que voa. Elas nido partem com
uma s6 aplicagio de forga, tal como o numero maximo de G’s permitidos, mas se tais aplicagoes
forem repetidas, a asa acabara por partir.

Uma coisa é certa: essa asa dobra varias vezes em cada voo.

Parece pois que, para nos livrarmos de complica¢des, basta saber quantas vezes se podem
dobrar as asas, antes de partir. Toda a gente sabe a resposta: permane¢amos abaixo do limite
de G’s, e ela nunca partira.

Vejamos porque esta correcta esta resposta!

Por detras da determinacio do nimero maximo de G’s num avido, estdo horas e horas de
calculos matematicos, por parte dos engenheiros. A partir desses nameros, os desenhadores
sabem a vida que hd numa estructura de um avido e, portanto, quantas vezes sdo necessarias
dobrar essa estuctura, antes dela partir. Esses numeros mostram também que hd um ponto em
que a forga aplicada nunca fara o material falhar.

Como o arame, ele nunca partira se ndo pusermos suficiente for¢a no dobrar; isto ¢, estara
abaixo do limite de G’s do arame.

O mesmo se passa com a estrutura do avido. Ha uma dada situagdo, onde podemos aplicar
uma dada for¢a, durante um tempo infinito, que nunca as asas ou a cauda, se desintegrario.
Isto, no entanto, para um numero de G’s bastante baixo. Todos nés sabemos que ndo teria
grande emprego um avido militar que durando eternamente, ndo suportaria mais de 1 G.
E’ necessario pois, aumentar o limite de G’s, para se obterem qualidades de combate nos avides.

A lei de Newton, que aparece agora em cena, diz que: «Por cada ac¢do ha uma reacgio
igual e directamente opostay. Ao aumentar o numero de G’s, a reac¢do é a diminuigdo do
tempo de vida da estrutura. Elevando o limite de G’s, ao ponto de falha da estrutura, podemos
reduzir a vida do avido a uma s6 missdo, o primeiro voo, no qual se atinja esse limite.

O problema tem de ser posto dentro dos limites: ou um avido que dure eternamente,
sujeito a forca de 1 G, ou um avido que dure um s6 voo, sujeito ao maximo de G’s da estrutura.

Claro que, mais uma vez, «<in medio est virtus»: desenhar um avido para um tempo de
vida médio, com um limite de G’s médio.

Sabe-se, a custa da experiéncia do passado, que um dado avido estd sujeito a um certo



nimero de G's, durante uma certa quantidade de tempo. Um caga, de uma maneira geral, €
sujeito, em cada 100 horas de voo, a 7 G's—10 vezes, a 5 G’'s — 15 vezes, a 3 G's — 60 vezes.

Baseados nestes numeros, os construtores constroem um novo avido para esse tipo
de missdo.

Usando o factor de seguran¢a de 1,5, a nova estrutura € desenhada para resistir ndo so a
7 G’s, mas sim a 11 G’s. E os pilotos dirdo: se aplicar 9 ou 10 G's, 0 avido continuara inteiro.
Claro que é verdade, mas também ndo o é menos que usou uma parte do excesso da projectada
vida da sua estrutura. E se, estas aplicagdes, continuarem durante os voos seguintes, um dia
vira em que a estrutura acabara por ceder.

Mas, talvez haja quem diga: «<levou-se o avido ao limite maximo de G’s e, no entanto, ele
continua na mesmal!» Nio acredite nisso. Todas as pecas da estrutura sio auténticas maquinas
de calcular, e com boa memdria. A longarina principal da asa </embra-se> de todas as forgas
que lhe foram aplicadas, e, além disso, vai-as somando todas. Quando o total atingir o limite
de resisténcia do metal, a longarina cede. Esta fatigada, cansada e pronta para partir.

O piloto podera esquecer todas as barbaridades efectuadas, apos a aterragem, numa missdo
em que reinou o dog-fight, e as manobras violentas em coluna, mas o avido registara tudo isso
no seu «activoo.

Uma vez que o cansago da estrutura, ou fadijga, se esta a tornar um factor importante nos
actuais avides de alta velocidade, todos os pilotos devem observar os limites de G’s.

Os desenhadores calculam cuidadosamente a resisténcia e o tempo que uma estrutura
pode aguentar ao servigo. Esses homens sdo profissionais. Nos, como pilotos, exigimos que o
seu trabalho seja o melhor possivel. Contudo, devemos ser também, bons profissionais e voar
esses avides dentro dos limites estabelecidos. Podemos evitar os problemas da fadiga do
material, voando os avides até aos limites estipulados, usando as suas totais possibilidades sem
sobrecarregar a estrutura.

A agressividade ndo é incompativel com esta ideia, antes pelo contrario, esta até intima-
mente ligado a ela. O piloto agressivo é aquele que ndo ultrapassa os limites do seu avido,
que ndo passa as suas proprias possibilidades, e que cumpre bem a missdo que lhe é incumbida.

Sejamos pois profissionalmente agressivos e conhecamos os limites do nosso avido.
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SEGURANCA DE VOO

———

PRUDENCIA E CONSCIENCIA

BINOMIO DETERMINANTE DO PERFEITO PILOTO DESPORTIVO

Por JOAQUIM PIMENTA

Um piloto prudente e, sobretudo consciente, ndo €, ao contrario do que erradamente
muitos supdem, um piloto acanhado e medroso, assim como, ao invez, um piloto muito desem-
baracado e atrevido nem sempre é — e mesmo muitas vezes nio o € —um bom piloto.

Bom piloto, ou melhor dizendo e no caso que nos interessa, bom piloto desportivo, é todo
aquele que planeia correctamente a sua viagem e de modo correcto a executa, levando ao ponto
de destino nas melhores condi¢des a aeronave que tripula, sem nunca ultrapassar as possibili-
dades humanas e as da maquina, numa identifica¢io perfeita do piloto com o seu avido, e que,
no caso de condi¢cdes meteo adversas, ou simplesmente suspeitas, ndo se aventura as cegas na
hipotese, quase sempre falivel, de que conhece bem o caminho.

Estas qualidades, e s6 estas, fazem o retrato certo do piloto certo, isto, bem entendido, no
ambito dos Aero Clubes a cujos pilotos este artigo se destina.

Se o leitor ¢ piloto particular de avido, membro de um Aero Clube, e pilota um avido cuja
utilizacdo € compartida por si e pelos outros pilotos co-associados, ndo se envergonhe de ser um
piloto prudente e consciente —embora o julguem medroso —e faca tudo para que os outros o
sejam também.

Vivera mais tempo e o seu Aero Clube sera cada vez maior. Um avido custa muito a
adquirir, mas custa incomparavelmente muito mais a substituir.

A descolagem «pour épater les bourgeoisy, como dizem os franceses, acaba por matar,
Ela tem sido a causa de numerosos acidentes fatais.

E as «motoradas» e as peésadas» com derrapagens espectaculares, em que 0 bordo marginal
da asa rasa o solo, e muitas vezes o toca, ndo definem o bom piloto. Sio, pelo contrério, a
assinatura do cretino e mau camarada: é que a reparagdo custa dinheiro ao Clube, e imobiliza
por muito tempo uma unidade.

O avido foi feito para voar. O espago infinito € o seu meio. Conduza-o no ch&o, com
cuidado e amor, delicadamente. Ponha-o no ar respeitando todas as regras da seguranga, €
entdo, voe, voe livre e desembaragadamente.

Mas cuidado. Voar... é voar mesmo. Nio va com o seu avido atemorizar as beldades
que tostam nas praias. Elas nio o admiram. Fique certo que o odeiam.

E ndo va passar ao lado da janela da sua namorada. E’ de resultados muito mais posi-
tivos o bater-lhe a porta.
Faca o seu voo tranquilamente. E quando chegar ao aerédromo de destino considere o




seu voo livre terminado ao entrar no circuito. O resto, aproximagdo, final, aterragem, e rola-
mento até ao estacionamento, nio sdo mais que cstadios sucessivos da operacdo, que deve ser
perfeita e segura, de tirar o aviao do seu meio e colocia-lo no chao.

I£ agora para si, camarada amigo, a explica¢do que lhe devemos da razdo porque se esco-
lheu para a nossa «Seguranc¢a de Voo» de hoje o artigo «A ARMADILHA DO G’s» e o fizemos
seguir destas despretenciosas linhas, apesar de o mesmo se destinar «especialmente aqueles
pilotos que estio a entrar no campo dos segredos dos avides de grandes «perfomancess —
os factos:

—E’ que néle ha uma passagem que nos deve faver pensar um pouco no nosso avido,
sobretudo quando com éle fazemos certos «picangos» muito préximo da velocidade limite, e,
quantas vezes, Deus meu, mesmo acima dela:

«... A longarina principal da asa «lembra-se» de todas as forgas que lhe foram
aplicadas e, além disso, vai-as somando todas. Quando o total atingir o limite da
resisténcia do metal, a longarina cede. Esta fatigada, cansada, e pronta para partirs.

« Mutatis mutandis» poderemos aplicar aos nossos vagarosos «Piper Cub» ou «Tiger-Moth»
a doutrina exposta no interessantissimo artigo «A ARMADILHA DO G’s». Sio velhos avides,
pilotados por muita gente, e que também se «/embram» e vio somando todas as tropelias a que
os vdo submetendo: um dia o limite é atingido. A asa parte-se. E é mais um acidente fatal.

Sejamos, pois, prudentes e conscientes. Prudentes, nunca ultrapassando as nossas pos-
sibilidades e cumprindo, sempre e em quaisquer circunstincias, todas as regras do ar e de
seguranga; conscientes, avaliando bem todas as possibilidades da nossa mdquina, e conservando
os seus componentes bem longe da fadiga, para que ela possa servir-nos por mais tempo e em
perfeitas condi¢des de seguranqa.
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Pledicina Agronzdutica na Algmaniha

O centro experimental de investiga¢oes aeronauticas alemdo (DLV) compreende, actual-
mente, 14 institutos referentes as diversas especializagbes, entre elas, a medicina aeronautica.

Neste dominio, a DLV tem instalado em Bona um Instituto que esta equipado ja com a
mais moderna e perfeita aparelhagem. Este Instituto possui laboratorios de quimica, fisiologia,
psicologia, etc. etc. onde técnicos especializados estudam cuidadosamente todos os fenémenos
que interessam a medicina aeronautica.

Entre a aparelhagem instalada nesse Instituto, a gravura que acompanha este texto
mostra-nos uma centrifugadora que, a partir do repouso, atinge uma aceleracio de 20 G em
1 segundo, podendo atingir uma aceleragdo maxima de 40 G.

O «cockpit» esta ligado a um posto de observacio pela televisio e por outros aparelhos
transmissores, afim de que se possa estudar, nas mais perfeitas condi¢des, o comportamento
humano e dos aparelhos que ali estdo instalados.

Esta prevista uma camara de des-
compressdo que permitira a efectiva¢do de
experiéncias combinando a aceleragdo com
a auséncia de oxigénio.

Dispoe este Instituto, desde ha muito,
de uma grande cimara de descompressio
assim como de uma camara de climatizacio
para o estudo dos efeitos do calor sobre o
organismo humano, bem como de um labo-
ratéorio de isotopos que permite o estudo
dos problemas do metabolismo e outros do
maior interesse na medicina aerondutica.




M JANTAR, UM PILOTO HONORA.

110, QUATRD- ALUNDS-PILOTOY ¢
M B0DO A VINTE £ QUATRO POBRES

O ultimo jantar de confraterniza¢ido do Aero
Clube da Costa Verde, realizado em 16 de Dezem-
bro, desta vez organizado por um grupo de

A

senhoras esposas de pilotos e associados do Clube,
foi uma magnifica manifestagio de vitalidade da
nossa Agremiacéo.

Reuniram-se mais de cem associados do
Clube sob a presidéncia do Snr. Arquitecto Jero-
nimo Reis, num ambiente da mais franca e si
camaradagem e, como de costume no Costa Verde,

no meio da mais esfusiante alegria.

Foi durante este jantar — que desde a funda-
¢do do Clube se vem realizando mensalmente —
que se nomeou «Piloto Honoris Causa» o nosso
consocio Snr. Américo Ferreira do Couto que,
nio sendo piloto, a Aerondutica vem dando o

melhor do seu entusiasmo.

Do que foi essa cerimdnia dizem as fotografias
mais do que nés poderiamos dizer com palavras.
Um grupo de «wveferanos» —todos ostentando
imponentes barbas e vistosos mantos, sobre os
quais brilhavam as suas insignias de piloto—
cada um dos quais transportava sobre lindissimas
almofadas os diversos «iustrumentos» da praxe,
procedeu a investidura do Snr. Américo Ferreira
do Couto no grau de Piloto Honorario do Clube,
lendo-se um extenso diploma em «/atim» que lhe
conferia as honrarias correspondentes, apés o que
o Presidente da Direc¢do lhe impos as «asasy e
se lhe entregou o «manche» simbélico, este cons-
tituido por um toco de vassoura!

Foi ja o novo «pilotoy que impOs as meias
asas a trés novos alunos, seguindo-se o Snr.
Arquitecto Jerénimo Reis que colocou a meia asa
no peito da aluna-piloto D. Alice Antonieta
Schweitzer Perry de Sampaio.

Também a nossa pequenina associada Maria
Helena Amado foi alvo de uma manifestagio de




carinho por parte de todos os presentes, tendo-
-lhe sido oferecida uma lembran¢a. E é curioso
notar que esta menina, que como associada
regularmente recebia os convites para os habi-
tuais jantares, ja de ha muito vinha perguntando
a seu Pai— o nosso consocio Snr. Ulbino da Silva
Amado— quando poderia acamaradar também
nessas festas. Enfim surgiu a oportunidade e,
se a presenca das senhoras nos nossos jantares
se mantiver—e tudo leva a crer que sim-—a
pequenina Maria Helena, concerteza, la estard
sempre presente.

Mas a noite era de alegria e as boas noticias
continuavam a surgir. O Tesoureiro do Clube,
Snr. Arquitecto Guilherme Corte-Real anunciou,
por entre aplausos, a autoriza¢io de funciona-
mento da Escola de Voo sem Motor e a concessio
de um subsidio, por parte da Direc¢do Geral da
Aerondutica Civil, no montante de 87.000%00,
destinado parte a compra de um planador (que
se vai adquirir imediatamente visto que o exce-
dente ja esta realizado através das contribuigdes
dadas pelos pilotos de voo sem motor do Clube)
e o restante para as obras em curso e manu-
tencdo do material de voo.

Mas a Comissio de Beneficéncia também
estava presente e tinha a sua conta que vestir
completamente doze rapazes pobres da Freguesia
de Paramos e dar géneros para a Ceia de Natal
a outros doze. Foi entdo um fim de festa digno
do Costa Verde: os donativos choveram em
dinheiro, em géneros, em tecidos, enfim, de tal
sorte, que a Comissdo ficou com a maior parte
dos seus problemas resolvidos e ja estda a encarar
muito a sério uma nova distribui¢do por alturas
da Pascoa, época prevista também para a inau-
guracdo do Bar-Restaurante, cujas obras estdo ja
bastante adiantadas.

Com gente assim, o Aero Clube da Costa
Verde, ja hoje uma prometedora realidade,
sera dentro em pouco, estamos certos, uma
forca espantosa no seio da Aeronautica Civil
Portuguesa.

A seguir, e a titulo de curiosidade, transcre-
vemos o diploma de Piloto Honorario que foi
entregue ao Sr. Américo Ferreira do Couto, bem
como uma fotografia desse mesmo diploma.




Ego JERONIMUS PRIMEIRUS, Presidentis Aeribus Clubis Orae Verdialis,
una cum illustrissimis membris Directionem mea et cum consensu Consil-
Jium Ecumenicum Pillotorum Barbatis, presentis qui fuerunt nobis testi-
monios qui probant altissimis qualitatis moralis et piscatories et venatories
quoque et multa dedicatione per Causae Aeronauticae, et presente diploma
de baptismo facto de sua voluntate propia in limpidissimae aquis paramensis,
nominatas Rivulo Majorem, facimus hic karta privilegiorum qui valet per
legem urbi et orbi.

Per omnium consensus AMERICUS FERREIRAE COUTI nomeatus est
PILLOTUS HONORIS CAUSAE per secula seculorum Amen.

JERONIMUS REGIS in hac karta manu mea roboro

Alteri membris Directionam

Antonius Coelhus—secretarius

Guilhermis Cortis Realis — prefectus pecuniae
Arturus Crucis — vogalis pecuniae

Antonius Penhae Ferreirae — vogalis scriptor
Johanis Quintae —substitutus

JOSEPHUS PERES FERREIRAE — presidentis Consillium Pillotorum
Barbatis — confirmo

JOSEPHUS SERRAE — illustrissimus et barbadissimus instructor —
— confirmo
JOHANIS PEIXOTUS SOUSAE — advocatus — confirmo

LUDOVICUS RETUMBAE — altissimo viro — confirmo

Qui presentes fuerunt, viderunt et andierunt pro testes:

Antonius Cortis Realis — arquitectus bigodorum

. Antoniaus Felicianus — homo tractoribus

bl e Camilius Penafortis — instrumentum sanitarium dedit.

’ " Emanuellis Magalhanes — pillotus telefonicorum fiorum
Emanuellis Nogueirae Regis —aquae in vino deitat

Eduardus Bonnevillius — motoribus electricus impingit

Enricus Gundisalvus — tecelaginibus desorganisator

Gillis Peixotus Sousae—terribils membrus securitas volo comissionem
Joaquines Fernandes — prefectus madeirorum

Joaquines Pimentae — aquae et saniamenti illustrissimo viro
Julius Themudus — comodorus milicianus

Ludovicus Paulinus — engienieribus transformatores composuit

. Raulis Castri Albiensis — paraquedissime Comissionem sine saltus
Qf - . ~ Walterius Cudellius— vir ignitionibus et televisionibus.

* B P ik

Franciscus Alcoforadus Menezenses — philoso-
phus in horae vagam — notuit.

i st e T W Alteri comparsi:

DIRECCAG GERAL DA AEROMAUTICA CIVIL

CIRCULAR N.° 6 /RIPN
Lisboa, 23/11/1959

Aos Aeroclubes e Escolas de Pilotagem

Para os fins julgados convenientes se esclarece que, segundo despacho de Sua Exce-
léncia o Subsecretério de Estado da Aeron4utica de 5 do corrente més, consideram-se habilitagoes
equivalentes ao 5.° ano do curso dos liceus, para efeito da concessdo dos subsidios relativos a forma-
cdo de pilotos particulares de aeroplanos, referidos no art.? 9. do decrete-lei n.° 41.281 de 21/9/57:

— 5.0 ano do curso do Colégio Militar;

— O curso geral de comercio ou o curso geral de industria do Instituto Técnico Militar

dos Pupilos do Exercito;

— Os 3.08 anos completos dos cursos industriais e comerciais de formacao profissional

das Escolas Técnicas.



PREVISAO DO TEMPO

por JULIO THEMUDO
piloto - aviador e patrdo de costi

Uma das coisas que mais interessa a qualquer navegador aéreo ou maritimo é saber o
tempo que fard, com certa antecedéncia.

E’ por isso que acho oportuno escrever alguma coisa sobre o assunto, mencionando alguns
sintomas que nos habilitam a conhecer, com muita aproximag¢io o tempo que fara, com um
maximo dois dias de antecedéncia, indicando-nos alguns deles ainda a possibilidade das suas
mudangas.

Ocupar-nos-emos neste artigo, portanto, désses sintomas, duma maneira simples e para
todos compreensivel, pondo de parte a aplicacdo das teorias modernas e complicadas que se usam
nos observatoérios meteorolégicos que nos ddo, na verdade, com muita precisdo a previsdo do
tempo, mas que ndo temos 2 mio sempre que dela necessitamos.

Por este motivo acho da maior conveniéncia que todo o navegador conhega estes proces-
sos praticos para prever o estado do tempo e a possibilidade das suas mudangas, que sdo,
realmente, de muita utilidade para quem navega e dos quais se servem sempre ou quase sempre
os pescadores e duma maneira geral todos os maritimos e cujas previsdes de tempo muito raras
vezes falham.

Porque seria dificil, na verdade, decorar todos estes processos ou mesmo alguns deles,
referirei aqui alguns addgios em rima que nos servirio de mnemonica para melhor os fixarmos
na memoria. No entanto, antes disso, mencionarei dois instrumentos que de muito nos
podem servir.

E’ frequente possuirmos em casa um barometro e um termémetro, instrumentos que nos
auxiliam imenso na previsio do tempo e se os ndo temos em casa temos a possibilidade de os
consultar visto ser frequente verem-se expostos nas montras das casas vendedoras da
especialidade.

Assim temos: contrariamente ao que acontece com o termometro que sobe com o calor e
baixa com o frio o barémetro sobe com os ventos frios e baixa com os ventos quentes.

Uma baixa rapida do barémetro (2 ou mais milimetros por hora) indica-nos geralmente
mau tempo, com possibilidade de ventos a soprar, como vulgarmente se diz na giria maritima,
na «volta do cio» ou seja com o vento a mudar no sentido inverso ao movimento dos ponteiros
de um relogio o que € sinal de chuva e mau tempo, pois o vento muda com mais frequéncia no
sentido do movimento dos ponteiros de um relégio o que é denominado por «volta direita» e
que é sinal de bom tempo e vento fixo:

Volta direita
Vem satisfeita
Volta de cao

Traz furacio.
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PERTURBACAO CICLONICA PERTURBAGCAO ANTICICLONICA
(volta de cao) (volta direita)
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Podemos observar no baréometro antes ainda dele comecar a baixar bruscamente, indica-
coes de mau tempo que ele nos fornece, como por exemplo: se o barémetro tiver subido
rapidamente, com a mudanca do vento para o Norte, depois de uma refrega de vento fresco e

deixar de subir para pouco depois iniciar uma descida é sintoma certo de que o vento vai
dar um salto:

Bardmetro baixo depois de uma alta,
E’ vento que salta.

Temos ainda outros sintomas indicativos de mau tempo e que poderemos observar mesmo
antes do barémetro nos dar qualquer indica¢do, como no caso seguinte: se com vento moderado
0 céu se apresentar com aquelas nuvens chamadas ccirrus» fig. 1 e se elas se moverem de NW
€ porque existe uma depressdo atmosférica a Oeste. O vento rondard entdo para o quadrante
sul o que fara baixar o mercurio no barometro. Se por outro lado aparecerem tambem «cirrus»
no céu mas se estes forem ligeiros, digamos, como linhas brancas a moverem-se de N ou NNE
é sinal de que o vento NW refrescara muito. E ainda se os observarmos com vento E e eles se
moverem de SSW, podemos contar quasi como certo que aquele vento aumentara de intensi-
dade e nos trara trovoadas se for de verio.

Se de inverno o barémetro subir quando chove, a chuva transformar-se-a em neve, se
pelo contrario o barometro baixar quando cair neve esta transformar-se-4 em chuva, o mesmo
acontecendo se indicacdes contrarias a estas, nos forem dadas pelo termoémetro.

Ainda convem saber que o barémetro

sobe com ventos W, NW e N
baixa com ventos E, SE e S
para de subir com vento NE
para de baixar com vento SW

Se o vento estiver NNE com o barometro muito alto e verificarmos que o mercurio tende
a baixar é sinal de que o vento cambard para Este.

, Se o vento estiver Este e o barometro subir, o vento rondara para NE e se continuar
ainda a subir é sinal de que o vento aumentara de intensidade atingindo o méximo desta sempre
naquela direc¢do, o mesmo se podendo dizer acerca de outros ventos com descidas ou subidas
barométricas.

O termometro s6 por si tambem nos fornece alguns elementos de certa utilidade, como
por exemplo, entre outros de menor importincia, este: normalmente quando o termometro
sobe rapidamente alguns graus e o calor se torna sufocante é sinal de aproximagdo de
tempestade.

Assim verificamos que na verdade o barémetro e o termometro sdo instrumentos muito
iteis que nos fornecem valiosos elementos para a previsio do tempo, que podemos avaliar ndo
s6 pelo que ficou dito mas tambem pelas indicagées que nos fornecem quando observados em
conjunto e que convém anotar:

Quando o barémetro e o termémetro baixam juntos é sinal de chuva abundante.

Barémetro baixando e termémetro tambem,
E’ muita chuva que vem



Quando o termémetro sobe e o barémetro baixa, no geral ndo chove,

Termoémetro a subir e barémetro a descer
E’ sinal de ndo chover.

Se o barometro estiver estacionario e o termometro baixar, é sinal de chuva provdvel.

Barometro fixo e termometro a descer r\
Chuva é de prever.

Se com o barémetro estacionario o termometro sobe, € sinal de mudanga para bom tempo. e

Barémetro fixo e termémetro a subir
Esta o bom tempo para vir.

Se o termometro estiver estaciondrio e o barometro subir é sinal de bom tempo.

Termometro fixo e barémetro subindo,
Sinal de tempo lindo.

Se com o termometro estacionario o barometro desce é sinal de chuva provdvel.

Termometro fixo e barometro descendo
Talvez nio tarde estar chovendo.

Quando o barémetro e o termometro sobem juntos é sinal de Zempo quente ¢ séco.

Barometro subindo e termémetro tambem,
E’ tempo quente e séco que vem.

Se o termometro sobe enquanto esta a chover é sinal de chuva pouco duradoura.

Se enquanto chover o termometro subir,

Esta-se a chuva para ir. 4

Se porém o termometro baixar, é sinal de que a chuva continuara.

Se com chuva o termdémetro descer,
Continuara a chover.

Estas indicacées embora sejam praticamente exactas, ndo sdo de considerar infaliveis;
no entanto a falta de melhor servem perfeitamente para nos elucidarem sobre o estado
provavel do tempo.

Alem destes hd, no entanto, muitos outros elementos que nos permitem tambem avaliar o
estado do tempo e a possibilidade das suas mudancas atravez de indicacdes que nos podem ser
fornecidas pelo aspecto do céu, da lua, das estrélas, etc.

No entanto limitei-me neste artigo a falar dos que nos sao fornecidos apenas pelo baro-
metro e pelo termometro, deixando para outros artigos a publicar em proximos numeros desta
Revista, outros indicios também valiosos para a previsdo do tempo e que nao sao menos uteis e
importantes do que os referidos.
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REVALIDACAO DE CERTIFICADO

Na nossa Escola de Pilotagem, sob a orientacdo do instrutor Snr. José -
Serra, fez a sua readaptacdo o antigo piloto Cristiano Pereira Lopes que
no passado dia 23 de Dezembro fez o seu exame de provas reduzidas.
Ao lado dos ncvos brevetados pela nossa Escola de Pilotagem, &€ mais

um piloto que o Aero Clube da Costa Verde recuperou para a aviacao.




NOVIDADES AERONAUTICAS

O ORNITOPTERO

POR JOAQUIM PIMENTA

A «novidade» que hoje apresentamos nio €, propriamente, uma novidade aeronautica.
Quando muito uma actualizada e curiosa reminiscencia do passado que surgiu proximo do findar
deste ano em que os foguetdes e as naves espaciais, por muito faladas, deixaram de ser
novidades,

As maquinas cobertas de penas de aves, ou, embora revestidas de tecidos, aparentando
formas e disposi¢coes das aves, perdem-se nos tempos. E esteve tdo arreigada durante séculos
a ideia de que o homem s6 conseguiria voar quando usasse nas suas maquinas as penas de
aves, que, ja em pleno século XIX, precisamente em 1867, os irmaos Lilienthal compraram
todas as penas de ganso de Anklam e dos arredores para construirem o seu primeiro par de asas.

E ainda no século XX, a quando de mais uma tentativa frustada dos irmaos Wright, ao
vé-los por um instante sobre a colina, os seus ajudantes exclamaram:

«Se ainda tivessem penas, poderiam voar!s
Mas vamos a «novidade»:

Com a legenda «Era este o Ornitoptero» —uma curiosa ideia concebida, realizada e
espatifada em pouco tempo» publicou hé dias o «Jornal de Noticias» uma gravura representando
uma estranha maquina voadora semelhante a um planador de trem de aterragem triciclo, mas
com uma invulgar asa constituida por pequenos planos moéveis em forma de penas de aves, de
onde o nome de Ornitoptero dado a fantasmagérica maquineta, que, depois de um voo de 280
metros a altura de cerca de 6, realizado em
15 segundos, se despenhou na pista de Cran-
field, Bedfordshire, no centro da Inglaterra.

O aparelho, imaginado e construido pelo
artista londrino Emil Hartman, deveria fun-
cionar unicamente com a for¢ga muscular do
piloto, o qual, pela manobra adequada de um
sistema de alavancas, faria bater as asas a
maneira dos pdssaros.

Diz o Jornal «Daily Herald» que Har-
tman, em proxima fase do seu programa de
voos, provara que pode impulsionar-se por si
s6, assim como manter-se nos ares com as
suas asas de passaro, tornando-se, sem a
mais pequena duvida, o primeiro verdadeiro
homem-passaro do mundo — um sonho que o
homem tem acalentado ha mais de 2.000 anos.

Efectivamente, desde os tempos miticos
em que ICARO se despenhou no Mar Egeu
ou Icario, por se ter aproximado demasiado
do Sol que lhe fundiu as suas asas de cera,
até mais modernamente, e mais préximo, ao
muito nosso e tripeiro «Charuto Aviadors, o
homem tem procurado realizar o voo muscular
com mais ou menos desfortuna.

Sem bem se saber onde acaba a fantasia
e a realidade comecga, as cronicas referem
que Simio Mago, auxiliado pelo Demonio,
efectuou um breve voo que lhe custou a vida;
e que, em Bizancio, um sarraceno se vanglo-
riava de poder voar a volta do Hipédromo.
A experiéncia fez-se com a presenca do Impera-




dor Comneno e do Sultio, lancando-se o homem do alto da torre. Porém, as suas asas
artificiais nio conseguiram suster no espago o peso do seu corpo, € veio despedacar-se ante a

multiddo que se comprimia na arena.
No século XIII o voo humano continuava a preocupar os sabios, sendo de Rogério Bacon,

o espirito investigador que se antecipara a sua época, estas palavras:

«... Poder-se ia fazer um instrumento para voar em toda a parte, se o que o governasse
pudesse postar-se no centro do aparelho e girar um mecanismo, pelo qual as asas, apli-
cadas artificialmente, ferissem o ar, 4 maneira das aves em voo».

Foi, porém, no século XV, em pleno referver da Renascenca italiana, que os estudos sobre
o voo foram iniciados, obedecendo ja a bases cientificas que constituem os alicerces da
moderna Aerodinamica.

Iniciou-0s o sibio pintor, escultor, poeta, musico e engenheiro LEONARDO DA VINCI
que consagrou toda a sua vida ao estudo de voo, para o qual se sentia como que predestinado.

«... Lembro-me de um sonho da minha infancia: eu estava deitado no ber¢o e um abutre,
voando ao meu encontro, abriu-me a boca e varias vezes me rocou os labios com as asas,
como presagio de que eu dedicaria a minha vida ao voos.

Datam de 1490 os primeiros esbogos de maquinas voadoras de Da Vinci, que ndo
passaram de projectos.

Muito mais tarde, em 1807, um relojoeiro alemao, Jacob Degen, procedeu a varias expe-
riéncias, e escreveu:

«... Nio basta perguntar se o homem pode voar a maneira dos passaros. A possibilidade
tem a seu favor a minoria das opinides. As minhas experiéncias devem servir de prova
dos diversos meios que os homens inventaram para voar; destinam-se a provocar obser-
vagoes sobre a resisténcia do ar, a energia humana e a dos passaros e a aplicagdo dessas
forcas; induzirdo a admirar a habilidade dos seres cuja roupagem, figura e voz admiramos
tantas vezes».

O caminho da pesquiza sistematica para o voo estava achado. Outros se seguiram.

Até que em 1871, apés o seu regresso com as tropas vitoriosas a Berlim, outro alemio,
o engenheiro OTTO LILIENTHAL, retomava as pesquizas sobre o voo, encaminhadas mais no
campo experimental por, segundo ele,

«... ser licito admitir que na técnica do voo houvera excesso de calculo e insuficiéncia
de pratica experimentals.

O caminho era o verdadeiro, e, em 1894, os berlinenses acorriam ao outeiro de Lichterfeld
a assistir aos voos planados do seu compatriota.

Nio era o voo muscular ha tanto tempo procurado e nunca encontrado. Era a Aviagido
que despontava com horizontes mais largos e mais prometedores do que poderia vir a ter o voo
muscular, reduzido a infima e mesquinha energia muscular do homem.

O homem reconhecia, como ja o fizera antes Jacob Degen, que ndo tem for¢a bastante
para levantar do chdo o seu proprio corpo, e por isso entrava afoita e decididamente no
caminho da maquina voadora com motor préprio, e deixava para traz o sonho milenario do
homem-pdssaro.

«us Para semipre? ..,

Parece que ndo. E enquanto americanos e russos se aprestam para a Astronautica, o
ingles Emil Hartman retoma o estudo do avido com asas de passaro, numa versdo, como se diz
em giria cinematografica, actualidade e em cinemascope do Icaro lendario.

E




UMA GRANDE
ESTANCIA TURISTICA
PORTUGUESA

A 18 KM. DO PORTO

RAPIDAS, FACEIS E
COMODAS VIAS DE
COMUNICACAO
COM TODOS OS
CENTROS TURIS-
EE TICOS DO PAIS

0 MELHOR CLIMA MARITIMO DE PORTUGAL

GRANDE CASINO DE ESPINHO

ABERTO DE 1 DE JUNHO A 30 DE NOVEMBRO

3 ORQUESTRAS
DURANTE A EPOCA
ACTUANDO NO

TODOS OS DIAS
AS MELHORES
ATRACCOES

SALAO DE FESTAS @ CINE TEATRO o RESTAURANTE
ARTISTAS NACIONAIS E ESTRANGEIROS DE PRIMEIRA CATEGORIA

JANTE NO RESTAURANTE DO CASINO e OPTIMO SERVICO

FSPINHO e RAINHA DA COSTA VERDE




AUTO SUCCA, LIMITADA

——VOLVO— | @

MODELO DE 2 PORTAS COM 60 E 80 HP
MODELO DE 4 PORTAS COM 60 E 80 HP

*

AJSYENDA NOS REPRESENTANTES PARA O NORTE DE PORTUGAL

AUTO SUECA, LIMITADA

VIA MARECHAL CARMONA, 1637 ¢« TELEFONE, 63054 ¢ PORTO

MOTORES

EFA-ACEC

qualidade

AGENCIA DE VIAGENS ASAS

VIAGENS E TURISMO
Rua do Loureiro, 120 — PORTO (Portugal)

TELEFONE, 21819

PASSAGENS
AEREAS
MARITIMAS
TERRESTRES

EXCURSOES -- RESERVA DE QUARTOS EM HOTEIS

VAI A LISBOA POR AVIAQ?

FACA A RESERVA DO SEU BILHETE NA

AGENGIA ASAS

Descontos especiais nos servigos
da Agéncia, a todos os sdéclos do
AERO CLUBE DA COSTA VERDE

AGENTE OFICIAL

BONNEVILLE OLIVEIRA

Rua de Camdes, 310 — Tel. 20859 — PORTO
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UMA NOVIDADE: O 403 de embraiagem automadtica
s6 com 2 pedais e com um Unico pé,

mas ficando o condutor com a possibilidade de escolher
o desmultiplica¢do das velocidades que mais he convenha
em relacdo ao perfil do estrada, accionando somente a
alavanca das velocidades: 0 que resulta em segu-
ranc¢a total.

O acoplador electro-magnético JAEGER, de p6 metdlico,
que suprime o pedal de embraiagem, proporciona.
— uma extraordindria progressividode a fransmissGo;

—umo grande elasticidode de arranque, sobretudo em
declives, eliminando totalmente a patinagem, os sacdes, o
aceleramento ou a paragem do motor;

— a possibilidade, na maioria dos casos, de iniciar a marcha
em 2.2 velocidade sem nenhum inconveniente para o
motor;

— o estacionamento, com qualquer velocidade engatada,
sem paragem do motor;

— conserva o freio-motor,

—um rendimento de 100°/, do motor, por conseguinte
economia de carburante;

- um uso ilimitado sem desgaste e ndo necessitando afina-
¢oes:

— umo economio de utilisa¢do, pela impossibilidade de
forcar o motor, o que reduz a fadigo dos pegas mecanicas;

— umo conduc¢do confortavel e repousante em circulagdo
urbano;

— uma grande docilidade do viatura em manobras de esto-
cionamento (emprego do 2.° velocidade em marcha &
frente, com impossibilidode de paragem do motor).

Embroiagem auto-
mdtico montodo
emserie,na tabrico,
nos modelos Berline
Grande Luxo 403 e
Caobriolet 403 com
um suplemento de

€sc.4.000%00.

CONVIDAMOS V. EXA A FAZER UM ENSAIO NO
CONCESSIONARIO PARA O NORTE DO PAIS:

F. MARCHAND & C.% L.°*
R. DE CEUTA, 54-56 + TELEF. 28173/4
PORTO
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