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Foi tao expressivo e elogliente o acolhimento que teve a «Revista do Ar» por parte das entidades oficiais,

plblicc e imprensa, que, confessamos, nos encheu de intenso jibilo e nos trouxe a consoladora certeza de podermos
encarar o futuro sem apreensdes e com confianca.

Excedendo as previsdes mais opfimistas, tal facto fez-nos constatar que, felizmente, a mentalidade de hoje
em assuntos aeronéduticos é bastante diferente da existente hé uns anos atras, notando-se, sobretudo entre os novos,
um entusiasmo enorme, o que basfante nos desvanece, pela mais bela conquista do Homem: a Aviacao.

A nossa Revista, querendo corresponder a ésse estado de espirito, procurard aproveitar e estimular ésse
entusiasmo, per meio de arfigos, conferéncias, promevendo organizacoes e competicdes, com o fim de elevar a nos-
sa Aviagéo ao lugar a que por direito préprio tem jus.

Em seu devido tempo, daquelas iremos dando conhecimentos aos nossos leitores, que esperamos ter a honra
de manter, aproveitando a oportunidade, mérmente aos que se dignaram enviar-nos palavras de incitamento e felici
tagoes, para agradecer sinceramente as penhorantes gentilezas duns e o generoso acolhimento doutros.

Entre tédas as provas de carinho e de deferéncia, justo é destacar as dos Ex.™* Snrs. Ministro da Marinha
e Sub-Secretério de Estade da Guerra, pelas liscngeiras e cafivantes apreciagées que a Suas Exceléncias mereceu
a publicacdo da nossa Revista, bem como os votos e felicitagées que nos cnderecaram e pelas quais imensamente
gratos nos senfimos.

Queremos também, pelo seu significado, a t6da & Imprensa, Emissora Nacional e Rédio Club Portugués,
manifestar o nosso profundo reconhecimento, pelas améaveis e benevolentes referéncias que nes fizeram, aproveitan:
do a ocasido para lhes apresentar, junfamente com os nossos cumprimentos, os nossos profestos de intima camara-
dagem e leal colaboracdo na ilucidagio da opinido pablica.

A todos, do coragio, a «Revista do Ary AGRADECE

A responsabilidade dos artigos técnicos cabe gos seus autores,.

Os originais devem ser enviados em duplicado e devidamente assinados.
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O problema

aerondutico

portugués e a defesa nacional
ESTUD O

| PARTE

Aspectos do Problema Aerondutico Portugués

CAP. Il: — A Aerondutica e o Ministério
da Defesa Nacional.

L evidente que, com o notavel desenvolvimen-
to post-guerra da Aviacflo, jamais existird, num
novo conflito armado entre as Nacoes, diferenca
definida entre combatentes e nao combatentes;
jamais territério algum, compreendido dentro do
raio de accilo da aviacdo atacante, ficara ao abri-
o dos efeitos da guerra que, outrora, mesmo du-
rante a de 1914/18, aparte um ou outro hombar-
deamento de maior envergadura, se faziam ape-
nag sentir na chamada zona de operacoes.

Com o assombroso progresso técnico da Avia-
cio e dos seus meios de accio, com o desenvolvi-
mento dos novos principios respeitantes ao seu
emprégo, serd ilusdria a distincio entre zonu de
guerra e zona do interior.

Todo o territério inimigo ao alcance das for-
cas aéreas Invasoras constituira zona de guerra
e bem poucos Paises, a nao ser aquéles que apre-
sentam uma grande extensio continental, pode-
rao deixar de considerar como tal todo o seu ter-
ritério; mesmo og Paises maritimos encontrar-
-se-20 em andalogas circunstancias, pois que hoje
0s ataques aéreos tanto podem ser lancados de
terra como do mar.

£ dificil, realmente, encontrar um Estado, ex-
ceptuando a Rissia, os Estados Unidos da Amé-
rica do Norte, o Brasil, a China, ou qualquer ou-
tro, muito poucos, de extensao territorial compa-
rada, que possa furtar qualquer parcela do seu
territorio aos ataques das esquadras aéreas ini-
migas. S6 o raio de accio dos avides atacantes
condicionara essa isencao.

Poderd um Pais dispor de numerosas tropas
terrestres e duma poderosa frota naval, que, se
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pelo Alferes aviador
F. Bardo da Cunha

nio dispuser duma potente frota aérea, com que
possa impedir ou neutralizar os ataques dos
avioes inimigos, terd sempre ao belo dispor do
adversario todos os seus centros vitais, embora
estes se encontrem situados a grande distancia
das frentes de combate terrestre e naval, e assim
correrdo grave risco todos os seus recursos ma-
teriais e até morais.

Da aplicacio do principio de guerra total, re-
sulta um outro—a Nacdo Armada — isto é, a
mobilizacdo em massa de todas as energias dis-
poniveis, a coordenacdo e disciplina de todas as
actividades, para que a Nacio em luta possa fa-
cultar as suas forcas de choque todos os meios
materiais de que carecem para vencerem rapida-
mente e contar, ao mesmo tempo, com a resistén-
cia moral da populacio, factor indispensavel para
a vitoria.

Ja durante a Grande Guerra se verificou a
mobilizacdo em larga escala dos recursos nacio-
nais, de maneira a provocar uma mais rapida ces-
sacdo das hostilidades, empregando-se nela um
conjunto e uma massa de meios, que as guerras
anteriores haviam desconhecido inteiramente,

L portanto evidente, que as Nacoes fario a
guerra com o maior potencial permitido pela mo-
hilizacio dos seus recursos de toda a ordem e,
para isso, necessitam, désde a Paz, ter orientado
nésse sentido todas as suas actividades, de modo
a que elas possam satisfazer completamente ao
principio da Nacio Armada.

Da organizacio politica do Estado tgré, portan-
to, que fazer parte um departamento que orien-
te e coordene, sob o ponto de vista militar, todos
0os meios materiais e morais da Nacdo, enqua-
drando-os e definindo-lhes o papel que terdo a
desempenhar no quadro geral da defesa. Mesmo
que consideremos exclusivamente as forcas arma-
das, nem por isso se tornard menos indispensavel
a existéneia désse organismo superior.

Trés espécies de forcas militares constituem




O Curtiss-Wright A-18, monoplano
bimotor de ataque em servico no
United States Army Air Corps.

E equipado com 2 motores Wright-
-Cyclone de 1000 C. V. e dispde de
trém escamotedvel e dos mais moder-
nos aperfeicoamentos para o vdo.
E inteiramente metdlico e estd equipado
com 6 metralhadoras, podendo trans-
portar um péso razodvel de bombas.

hoje a quasi totalidade dos Exércitos do Mundo:
o Exército terrestre (ou propriamente dito), a
Armada e a Aviacdo.

As missoes destas trés Forcas, de natureza
absolutamente diferente, sio também (tanto
quanto sob o ponto de vista militar se pode tomar
em valor absoluto o seu fim) nitidamente dis-
tintas. Pela forma como actuam, pela natureza
diferente dos engenhos que utilizam e ainda do
meio (terrestre, maritimo, ou aéreo) de que se
servem, € necessario que a cada uma dessas For-
cas seja dada uma certa autonomia, no que diz
respeito a sua organizacio interna e administra-
cao particular, por forma a que estas sejam as
melhores, compativelmente com as missdes que
tenham que desempenhar no quadro geral das
operacoes.

Nao quere isto dizer, porém, que a sua accao
na luta seja independente; antes, pelo contrario,
ela deverd, desenvolver-se em estreita colabora-
cao, sob uma direccio Gnica, para que resulte pro-
ficiente no alcance do fim comum, que é a defesa
da Patria. Terd que existir désde o tempo de paz
um organismo que centralize superiormente e
oriente duma maneira geral os seus funcionamen-
to e emprégo.

Este organismo, que existe hoje em quéasi to-
dos os Paises do Mundo (o Anuario Militar da
S. N, indica-nos 32) é o Ministério tunico das For-
cas Militares, mais geralmente denominado povr
Ministério da Defesa Nacional, se bem que esta
designacdo nao seja a mais prépria, pois que, na
época actual, todos os elementos da Nacido estao
interessados na sua defesa e, como tal, todos os
Ministérios tém nela interferéncia, embora uns
mais directamente do que outros.

0 Ministério da Defesa Nacional, ou constitul

um Ministério propriamente dito, compreendendo
0os Sub-Secretariados do Exército, da Marinha e
de Aeroniutica, como acontece normalmente, ou
entdo tem a categoria dum Super-Ministério, cha-
memos-lhe assim, isto ¢, forma um departamento
de Istado de categoria superior i dos restantes
Ministérios, superintendendo e coordenando o
funcionamento dos Ministérios do Exército (vul-
garmente designado por Ministério da Guerra),
Marinha e Aerondutica (tamhbém chamado Minis-
tério do Ar). E o caso da Inglaterra, da Franca,
de Italia e, duma maneira geral, das grandes po-
téncias, justificando-se ésse facto, pela notavel
importancia que cada um daqueles organismos re-
veste, dado os elevados efectivos militares désses
Paises, tanto no campo terrestre, como no naval
e no aéreo.

Quer duma maneira, quer doutra, o que se
verifica é que em quasi todas as Nacdes (In-
glaterra, Franca, Itdlia, Alemanha, Bélgica, Po-
I6nia, Roménia, Suécia, Suica, Austria, Norue-
ga, todas as Nacdes Britanicas, etc.) existe um
orgao superior de Estado que centraliza e coor-
dena tudo o que se refere as suas forcas militares.

Entre nés ja se agitou também a idéa da cria-
cio do Ministério da Defesa Nacional, como or-
gio coordenador da administracio, organizacio e
emprégo de todas as forcas armadas nacionals,
mas essa idéa, tio interessante e reclamada pela
defesa da Nacao, foi preterida por razdes pura-
mente secunddrias, que ndo deveriam ter contado
perante o interésse nacional,

Talvez que no momento actual, em que se pro-
cede A reorganizacdo das nossas forcas militares,
tivesse justa oportunidade essa realizacio.

Mesmo que a légica das razoes apontadas nao
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bastasse para provar a eficiéneia dum tal orga-
nismo, a experiéncia realizada pelas Nacdes que
melbor e mais cédo do que nds tém compreendido
e dado solucdo aos problemas da sua defesa, pa-
rece-me suficiente para que nio hesitemos mais.
Além de que, o Ministério unico proporcionara
uma notavel reducdo nos créditos destinados a
manutencao das Forcas Armadas Nacionais; to-
dos os servicos de ordem geral, que nao facam
parte integrante do Exército, da Marinha ou da
Aerondutica, e que hoje se encontram dispersos
pelos Ministérios da Guerra e da Marinha, fica-
riam centralizados no Ministério da Defesa Na-
cional, dai resultando decerto uma notavel econo-
mia, que o nosso Tesouro, de recursos financeiros
reduzidos, nio de_veré poder desprezar,

No que diz respeito & Aeronautica, o Ministé-
rio da Defesa Nacional serd o inico meio que pro-
porcionara as Forcas Aéreas Portuguesas o de-
senvolvimento e importancia que a defesa da Na-
ciao lhes requere e que no capitulo anterior defi-
nimos claramente (1).

Em Portugal, a Aeronautica tem sido relega-
da injustamente para um plano secundario (para
o provar basta registar que a Escola Militar de
Aerondutica esteve fechada a formacao de avia-
dores durante 6 (!) longos anos, de 1928 a 1934),

(1) Vér Revista do Ar—n.® 1.

SOBREVOANDO

de tal maneira, que chegamos a 1934 apenas com
umas duas ou trés dezenas de oficiais aviadores,
todos de idade superior a 30 anos e na sua maioria
j4 cansados, pelo desgastante servico do Ar, al-
guns bem merecendo a reforma e a maior parte,
servicos moderados.

Tém-se-lhe atribuido apenas uma accio de coo-
peracfio tatica com as unidades terrestres ou na-
vais, o que constitul grave érro. A accao indepen-
dente, chamemos-lhe assim as missoes de destrui-
cao longinqua dos centros vitais e rectaguarda do
inimigo, de que é encarregada a Aviacio de Bom-
bardeamento, sem o concurso directo de quais-
quer outras forcas e que a mais nenhuma podera
ser atribuida, e a acciio da Aviacdo de Combate
sio bem mais importantes que as missdes de
observacao de tiro...

A pulverizacio actual da Aviacdo pelos Minis-
térios da Guerra e da Marinha é uma prova evi-
dente de que apenas o principio da cooperacao
titica tem presidido & existéncia da Aviacio Por-
tuguesa,

Mas ha mais: o problema importantissimo da
defesa aérea do territério (defesa activa e pas-
siva) s6 poderd ser inteira e satisfatoriamente
resolvido dentro do quadro geral da defesa da Na-
cao e portanto por uma entidade superior que a
centralize e que sera necessariamente o Ministé-
rio da Defesa Nacional,

LISBOA

Aerofoto da E. M. A.




As Ultimas grandes competicoes

do
Calenddrio Aerondutico Europeu
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Para comemorar o décimo aniversario da Tra-
ves§ia New York-Paris realizada em 20 de Maio
de 1927 por Lindeberg, resolveu o Aero Club de
Franca crganizar uma competicio internacional
que a principio se fixou ser a Travessia do Atlan-
tico, na qual podiam participar todos os Paises
inscritos na Federacio Aeronautica Internacio-
nal, com avides multimotores.

Dificuldades de organizacio impediram a rea-
lizacdo dessa prova, que veio a ser substituida pe-
la corrida Istres-Damasco-Paris, realizada em 20
de Agosto findo.

Nela tomaram patre 3 Paises, num total de 13
concorrentes, assim distribuidos:

I 1 1 T 8
FTanga soocssesacvamsasenss 4
Inglaterra ................ 1

Os italianos apresentaram 6 trimotores Sa-
voia Marchetti S 79, de série, que equipam as
suas unidades de bombardeamento e dois bimoto-
res Fiat B. R. 20.

A Franca, pelas mios de alguns dos seus Ases,
como Codos, Rossi e Guillaumet, apresentou um
Caudron Renault «Typhon», um quadrimotor Far-
man, um Bloch quadrimotor de vinte lugares e um
bimotor Breguet «Fulgur».

e

O avido vencedor :

Um Savoia Marchetti S 79
das unidades de bom-
bardeamento italionas

Em boa verdade se deve dizer, que os prototi-
pos previstos pela Franca para esta prova nao
estavam prontos a data da sua realizacio e que
foram apenas avides comerciais que tiveram de
competir com os expléndidos bombardeiros ita-
lianos.

Dos ingléses, a quem esta prova parece nio
ter merecido grande interésse, apenas concorreu
um De Havilland «Comet», do mesmo tipo do exis-
tente em Portugal e que nio poederia alimentar,
hoje, esperancas de vitoria.

0Os poderosos e modernos avioes da R. A. T.
nao apareceram ainda desta vez.

Sete aparelhos italianos completaram a prova,
conquistando para o seu Pais os 1.7, 2., 3.0
lugares. A equipa vencedora, constituida pelo Te-
nente Coronel Cupini e Comandante Paradisi, rea-
lizou o circuito em 17 h. e 33 min. incluindo 52 mi-
nutos de paragem em Damasco, o que da uma ve-
locidade média de 352,789 km/h.

0O «Comets», 4." classificado, apenas conseguiu
314 km/h e o primeiro francés que completou o
percurso, 294 km/h, em Breguet «Fulgur», o que
constitui um belo resultado para um bimotor
comercial. O Caudron Renault «Typhon» aban-
donou a disputa por avaria num dos motores,
conseguindo entre Istres e Damasco apenas 216
km/h.

e 6




A equipa italiana Fiori-luccini, vencedora da corrida ISTRES-DAMASCO-PARIS

A partida de Damasco, uma deficiéncia na hé-
lice dum dos motores deu origem a um acidente
que inutilizou um dos S. 79, que ndo poude por
isso continuar viagem. Os «Fiat»> B. R. 20 ndo
concluiram a prova.

O balanco da competicio mostra indiscutivel-
mente a classe dos avioes de bombardeamento ita-
lianos.

No entanto, a disputa teria sido muite mais
interessante, se tivessem podido comparecer o Ca-
proni 405 «Procelaria-Asso» e os aparelhos fran-
ceses Amiot 370 e Air-Couzinet 10, que ao lado des
Bristol Blenheim, ingleses, nos podiam ter reve-
lado novos e sensacionais resultados.

E interessante registar as médias conseguidas
no percurso Istres-Damasco, embora com vento a
favor:

Equipa Fiori-Luccini — 424 km/h, em Saveia
Marchetti S 79;

Equipa Cupini-Paradisi—423 km/h, em Savoia
Marchetti S 79;

Gréfico da”corrida realizada num percurso total de 6190_km.

Equipa Biseo-Mussolini—422 km/h, em Savoia
Marchetti S 79;

Equipa Tondi-Moscatelli — 421 km/h, em Sa-
voia Marchetti S 79;

Equipa Rovis-Trimboli—415 km/h, em Savoia
Marchetti S 79;

Equipa Rolandi-Bonini — 399 km/h, em Fiat
B. R. 20

Equipa Gaeta-Questa — 382 km/h, em Iiat
B. R. 20;

Equipa Lippi-Castellani — 351 km/h, em Sa-
voia Marchetti S 79;

Equipa Codos-Arnoux — 339 km/h, em Bre-
guet Fulgur;
Cloustone — 338 km/h, em De Havilland

Comet;
Francoig — 322 km/h, em Bloch 160;
Guillaumet — 306 km/h, em Farman
lossi — 215 km/h, em Caudron Renault Ty-
phon.
As'6 primeiras médias sio simplesmente for-
midaveis; a ultima é fraca.
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Antes de entrarmos na descricio da IV Com-
peticdo, realizado em Zurich entre 23 de Julho e 1
de Agosto findos, vamos fazer um pegueno resu-
mo dos resultados obtidos nos 3 primeiros, reali-
zados respectivamente em 1922, 1927 e 1932, pa-
ra que o leitor possa fazer uma idéa dos progres-
sos da Aviacfo, especialmente em velocidade, nos
ultimos anos.

1922 — Por iniciativa do Coronel Rihner e
conTa colaboracio do Aero Club Helvético, orga-
nizou-se em Zurich a primeira grande competicio
aeronautica internacional. Nela participaram va-
rios Paises, sendo a prova principal, denominada
«Circuito dos Alpes», ganha pelo Tenente Suico
BARTSCH, num percurso de 367 kms., a uma
média de 183 km/h.

O concurso de acrobacia constituiu um enor-

A esquadrilha ocrobdtica italiana

me sucesso, fornecendo optimos elementos para o
campionato mundial de virtuosidade aérea, que de-
pois se realizou.

1927—1I1 Competicao, que coincidiu com a Con-
feréncia da Federacao Aeronautica Internacional,
entdo reilinida em Zurich.

A Holanda, por intermédio do Tenente
SCHOLT. conseguiu vencer o «Circuito dos Al-
pes», a uma média de 222 km/h, em Fokker.

Na prova de acrobacia, brilharam os Ases
Fronval, Doret, Fieseler, e Burkhard.

A Taca Chavez-Bider, para avides de trans-
porte, foi ganha pelo alemiao Roeder, em Junkers
G. 31 ,disputando-se também, pela primeira vez,
uma prova de fotografia aérea, cuja vitoria coube
a uma tripulacido suica.

A esquadrilha suissa que abriv a com-
peticdo, desfraldando ao vento as
bandeiras das Nacdes concorrentes

Uma patrulha inglesa

Uma esquadrilha suissa preparando-se
para aterrar



|Interessante formacdo duma esquadrilha italiano

Qutra formagdo da esguadritha italiana

"Uma esquadrilha frencesa

.

1932—I1I Competicio — A ITugoslavia inscreve
pela primeira vez o seu nome na Taca dos Alpes,
2 média horaria de 323 km, realizados em Hawker
«Furys, pelo capitaio CHINTITCH.

Na categoria bilugares, a tripulacio belga
Comandante Omer Vanderlinden — Capitao Ser-
vais consegue 252 km/h., em Fairey Rolls-Royce
480 CV.

A prova para avioes de transporte é novamen-
te ganha pela Alemanha, em Junkers JU 52/3M,
pilotado por Polte.

O concurso de virtuosidade da ao Capitao
francés Amouroux o 1.° prémio da categoria mi-
litar e a Fieseler o primeiro da categoria civil.

Duas novas provas se estabelecem:

— voo de alta escola e patrulha, para avioes
mono e multimotores, saindo vencedores na clas-
sificacdo por Paises: a Dinamarca e a Suica, ex-
-a2quo, na primeira, e a Franca na segunda.

1937 — IV Competicao — Organizado também
pelo Coronel Rihner, com a colaboraciao do Ten.
Cor. Gerber, teve inicio em 23 de Julho passado,
reiinindo, num total de mais de 300 concorrentes,
as representacoes dos seguintes Paises:

Alemanha, Austria, Bélgica, Franca, Grécia,
Holanda, Hungria, Inglaterra, Itilia, Polonia, Ro-
ménia, Suica, Suécia ¢ Checo-Eslovaquia.

O programa compreendeu 9 provas, a saber:

1. — Um «rallye» internacional para avides
de desporto e turismo;

2. — Um concurso internacional para avioes
de desporto e turismo;

3.> — Um concurso internacional de virtuosi-
dade aérea;

4. — Um concurso internacional de velocida-
de em circuito fechado;

5. — Um concurso internacional de altitude;

6. — O Circuito Internacional dos Alpes, pa-

ra avioes militares;

7

7.> — Um concurso internacional de velocida-
de, em subida e descida;

8.— Um concurso internacional para esqua-
drilhas;

9. — Um concurso internacional para auto-
oiros.

Os concorrentes do «rallye» de desporto e tu-
rismo chegaram ao aerdodromo de Dubendorf em
nimero de setenta. A vitéria coube ao francés
Clément, em aviao Taupin com motor Menzin de
32 CV., num percurso de 600 km.

0O 2. e 3.° lugares foram conseguidos por pi-
lotos suicos, em Klemm L25.

O alemio Polte realizou o percurso mais in-
teressante, cobrindo 2.386 km, 4 média horaria



Uma esquadrilha militar suissa

de 287 km, a bordo dum quadrilugar Messersch-
mitt B. F. W. 108 «Taifun», mas, a-pesar-disso,
s6 conseguiu a 4." classificacio, em virtude do re-
gulamento da prova entrar em linha de conta com
a carga alar, bastante fraca no avido francés que
obteve o 1." lugar.

O concurso para avioes de desporto e turismo
continha uma série de provas téenicas, como mon-
tagem, desmontagem, por em marcha, descolagem
e aterragem, assim como uma corrida com «han-
dicap» sobre 500 km..

A Polénia venceu esta prova com um bilugar
. W. D. 13 — motor Gipsy 130 CV.

0 2.7 e 3.» lugares foram ocupados, respectiva-
mente, pelo suico Fretz e pelo austriaco Kinsky,
ambos em Léopard «Moth».

Na prova de virtuosidade aérea, o Conde 1la-
genburg, piletando um Bilicker «Jungmeisters,
classificou-se em 1. na sua categoria (motores
de menos de 10 1 de cilindrada).

O Tenente Novak (1), da Aerondutica Checa,
saiu vitorioso na categoria C (motores de mais
de 201 de cilindrada).

Na prova de velocidade em circuto fechado
(200 km, em quatro voltas de 50 km), o piloto
alemio Francke, em monopoésto de caca B. . W.
Messerschmitt 109, com motor Junkers Jumo 640
CV, realizou a média de 409 km/h, bastante dis-
tanciado do inglés Gardner que, em monopodsto
Percival «Mew Gull» (motor Gipsy 205 CV) obte-
ve 0 2." lugar, a4 média de 350 km/h. No entanto,
o resultado do aparelho inglés é bastante notavel,
se tivermos em conta a sua poténcia.

O Major-General alemdo Udet, um dos favo-
ritos da prova, teve que desistir, em virtude do
mau funcionamento do motor do seu B. F. W.
Messerschmitt 109 (motor Daimler-Benz 950 CV).

Na prova de subida a 9.000 m., a Franca obte-
ve o melhor resultado, com um aviio de observa-
cao Mureaux que, tripulado pelo Capitiao Michy e
pelo sargento Pecout, atingiu aquela altura em
20 min e 6 s.

A esta prova nio concorreram, nem alemaies,
nem belgas.

(1) Novak foi um dos Ases estrangeiros que nos visi-
taram quando do certame intzrnacional realizado na Ama-
dora em Novembro de 1934, em homenagem & memdria do
malogrado aviador portugués Capitao Placido de Abreu,
e mais tarde, em Junho de 1935, quando da 1.* Exposicao
Internacional Aerondutica, organizada pelo Aero Club de
Portugal.

A
esquadrilha
Tcheco-
-Eslovaca
comandada
por

Novak

A prova principal desta competicio foi sem
duavida, como ja havia sucedido nas anteriores, o
Circuito dos Alpes, reservada a avides militares.

Compreendeu duas corridas. A primeira, pa-
ra avioes monopostos (Classe A) e multipostos
(Classe B). A segunda, para patrulhas de apare-
Thos (Classe C). O percurso de 367 km devia ser
feito entre Dubendorf-Thoune-Bellinzona-Duben-
dorf, com aterragens obrigatérias em Thoune ¢
Bellinzona, cujo tempo era deduzido ao tempo to-
tal. A hora de partida (entre as 5 e 20 horas) era
2 escolha dos concorrentes.

A corrida das Classes A e B realizou-se no
mesmo dia, tendo o Major alemio Seideman feito
o melhor tempo (56 min 47 s e 1/10) a bordo dum
B. F. W. Messerschmitt 109, com motor Junkers
Jumo 210 de 640 CV.

A velocidade média foi de 387 km/h.

O segundo e terceiro classificados gastaram,
respectivamente, 1 h 3 min e 38 s, em Avia B. 535
(motor Avia 750 CV).




O Major-General Udet nao conseguiu, também
desta vez, completar a prova, teando feito uma
aterragem forcada, mas sem conszgiidncias.

O Capitiao Checo Engler perdeu-se durante o
percurso, sendo porém encontrado sdo e salvo.

A corrida dos mu'tipostos foi ganha também
pela Alemanha, que conseguiu em Dornier D. O.
17 bimetor Daimler-Benz «600» de 950 CV, a ve-
locidade de 375 km/h. A tripulacdo era compos-
ta pelos General Milch, chefe da aviacio do Reich,
Major Polte, Hangsen e Franz.

O 2. lugar foi ocupado pelos belgas Capitao

~-Vanderheyden e Tenents Philippart, em Fairey

«Fox», a velocidade de 328 km/h.

No Circuito dos Alpes, por patrulhas, coube
ainda a vitéria a Alemanha, ¢om uma esquadri-
lha de 3 B. F. W. Messerschmitt 109 motor Jun-
ker Jumo 210 de 640 CV, que realizcu o percurso
a uma velocidade média de 374 km/h.

A seguir classificaram-se os Checos, a veloci-
dade de 361 km/h, em Avia B. 534,

Devemos notar, porém, que Checos, Franceses
e Alemaes corriam em monolugares, enquanto

que os Belgas e os Suicos utilizavarm bilugares.

A competicio internacional de velocidade em
subida e descida deu lugzar aos resultados mais
extraordinarios.

Era obrigatério atingir 3.000 metros e des-
cer no minimo tempo, passando sobre uma linha
determinada, a uma altura entre 100 e 300 m. C
alemao Francke, em B. F. W. Me. 109, exezutou
éste exercicio no tempo minimo de 2 min ¢ 5 s.
Ainda, o alemio Schiinfeld, conszguiu, em Hens-
chel Hs 123, o tempo de 2 min e 23 s.

O concurso de acrobacia por esquadrilhas,
efectuado no dltimo dia da competicio, deu origem
a uma surpreendente exibicio dos aviadores Che-
cos, que se apresentaram sob o comando de No-
vak, tripulando avides Avia B 122, Em 2. lugar
classificou-se a Italia, com uma esquadrilha de 9
Fiat C. R. 32. Uma esquadrilha francesa de
Dewoitine 501 obteve o 3.° prémio. Em avides bi-
postos (1) saiu vitoriosa a tripulacao suica, com
5 Fokker-Hispano Suiza de 650 CV.

E assim terminou uma das maiores competi-
coes aéreas dos ultimos anos.

4 ?.'ar,:'a do FRei de ﬂny/atetta

Esta prova, num percurso de 2.322 km. foi
disputada éste ano em 2 partes, por monoplanos
de poténcia média, de série, que consezairam al-
cancar novos maximos (1) de velozidade.

Charles E. Gardner, piloto amador de 25 anos,
usando 6culos e contando 2.000 horas de voo. ga-
nhou a corrida pela segunda vez, sezuida.

Sobre o percurso final, entre Dublin e Hatfield,
fez a velocidade média de 376 km/h, o que lhe
valeu bater o maximo anterior.

Gardner pilotava um monoplano Percival Mew
Gull, modélo 1936, monolugar, munido do novo

(1) — Preferimos maximo, forma portuguesa, a cre-
cords.

motor Gipsy-Six Série II de 208 CV, arrvefecido
pelo ar, e munido duma hélice de passo variavel.
0 avidao é todo construido em madeira e de asas
rebaixadas.

O segundo classificado foi o Brigadeiro-Gene-
ral, A. C. Lewin, décano dos pilotos de corrida,
que foi de Kenye, no seu préoprio aviio, um mo-
noplano ligeiro Miles-Whitney-Streight, para par-
ticipar na prova.

0 General Lewin, actualmente com 63 anos de
idade, aprendeu a voar quando tinha 59.

(1) — Adoptamos: monolugar, bilugar, cte. para os
avides civis; monoposto, biposto, ete., para oe avioes mili-
tares.

O interessante “Heinkel” He 112 de
combate, que aporeceuv — extra-
concurso —na COMPETICAO
INTERNACIONAL DE ZURICH.

E equipcdo com 2 metralhadoras e 2
canhdes Qerlikon e dd uma velccidade
maxima de 500 km'h, sendo de 450
km/h a sua velocidade de cruzeiro




A velocidade média, que conseguiu sobre o
percurso final, foi de 232,5 km/h.

O terceiro lugar, assim como a honra de ter
realizado a velocidade média mais elevada, per-
tenceram a M. E. W. Percival, piloto construtor,
que conduziu um Mew Gull, modélo 1937, a 384,2
km/h de média, a velocidade mais elevada que se
registou na série de provas da Taca do Rel.

Duma maneira geral, as velocidades consegui-
das foram mais elevadas que as atingidas nos anos
anteriores,

Dois outros aparelhos concorrentes fizeram
uma. média superior a 300 km/h: o peqgueno
monolugar T. K. 4, desenhado e construido pelos

O “ Rallye"

0O Rallye de Littorio ¢ um dos principais acon-
tecimentos do ano aéreo europeu.

76 avides, representando a construcado aero-
nautica de 8 Paises — Inglaterra, Franca, Italia,
Alemanha, Bélgica, Checo-Eslovaquia, Austria,
Hungria e Polonia — participaram no concurso
téenico preliminar, assim como na prova dispu-
tada sobre um dificil percurso de 1.950 km.

39 dos aparelhos inscritos eram de ecriacio e

O Caoudron

francesa

Renault “Tyohon” da equipa

concorrente a mesma corrida

estudantes da Escola Técnica De Havilland, que
transportou M. Waight, sobre o percurso final, a
velocidade de 370,9 km/h, e o veterano «Comet»,
detentor das corridas de velocidade e de «handi-
cap» Inglaterra-Australia em 1934, que fez uma
média de 343,4 km/h, pilotado por M. Ken
Waller.

Ventos a favor ajudaram os pilotos durante
515 km do trajecto Deblin-Hatfiled, que compor-
tava muitas voltas, engquanto que nos 203 altimos
quilometros, o vento de frente contribuiu bastan-
te para o sucesso dos aparelhos mais rapidos, que
com isso sofreram menos que 03 seus rivais mais
lentos.

de Littézio

fabricacio italiana, 11 eram alemies, 8 ingleses,
1 franceses e 5 da Checo-Eslovaquia.

Terminaram a prova 52 concorrentes.

O 1. classificado foi o piloto italiano Parodi,
a bordo dum monoplano inglés Percival Vega
Gull, que totalizou 1.701 pontos ao todo, nas pro-
vas téenicas e de voo.

O principe austriaco Kinsky classificou-ze em
3.0 lugar num monoplano Leopard Moth.

Um dos “Fiat” B R 20
das tripulacdes italianas
concorrentes & corrida
Istres - Damasco - Paris




O PRESENTE DE NOIVADO

NOVELA DE AVIACAO

Outubro de 1917. A desmedida ambicao dum Imperador, fomentando odios ¢ semeando discor-
dius, desencadeara a maior conflagracao de todos os tempos. Hd perto de 3 anos que o ferro e o fogo,
entrechocando-se numa lute épica e titaniea, dizimavam legioes de homens vdlidos, lancando o luto ¢
a desolacdo por todo o Mundo.

A Guerra, com a mobilizacio de todas as poténcias europeias, levara até aos campos nevados e
tristes da Flandres, o Tenente Antonio de Alenquer que, nwma carta dirigida a sua notva, se expressa-
ra nos seguwintes termos:

«Pedem. voluntirios para a Aviacdo. Sou novo e como tal ambicioso, pois prefiro a Morte a Vida
sem Gloria. Vou alistar-me nessa Arma, que serd o Exército do futuro; quero ser digno de ti ¢ a dnica
riqueza que poderei levar-te, quando wm dia nos casarmos, dada a nossa desigualdasle de fortuna, sera
a de um nome sem mancha, embora humilde, que soube honrar a Pdtria que o viu nascer. A Cruz de
Guerra, que procurarei ganhar combatendo, sevd a minha melhor prenda de noivado!»

Um avido cai em chamas . . . e outro abandona a luta

Certa manhd, ja com o diploma de piloto, Anténio de Alenguer, partiu pare uma missio de vigi-
lancia de Artilharia, com o fim de referenciar as batarias inimigas e regular o nosso tiro.

Dealbara o dia ennevoado e sombrio, prentncio de tragédia. A 100 metros, nuvens ondulavam o
espaco aos flocos. O avido sobe até aos mil, onde a camada é menos densa.

O Tenente Alenqguer wvolta-se para tris, dizendo: Cwidado, nio nos percamos! Com efeito ndo se
divisave a regidao que deviam explorar.

Aleancam as linhas, «Atencio aos inimigos. Vou baizar sébre as suas posicoes». O observador
esta alerta,

Entram 3 a 4 km. no territério adverso; depois voltam. Descobrem uma batarvia que assinalam
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@ Artilharia ¢ pedem. a regulacio sobre ésse ponto. O oficial de antena poe a tela: «Espere alguns mo-
mentos».

Um quarto de hora decorre lentamente, enquanto o avido, descrevendo caprichosas curvas, se
mantém em observacao. «Bataria pronta! — Fogo!» Os aviadores viram a salva e comunicam: Alvo!
O tiro fora certeiro.

Subito o observador dd o alarme: Os Boches! Sdo ao todo 3 Aviatik. Perante a desproporcao
numérica, outro, menos audaz, teria batido em retirada. Mas Anténio de Alenqguer, sentia pulsar nas
suas veias o sangue herdico dos campeaes das batalhas, o sangue generoso do soldado Portugués.

Perpassam pela sua mente, com a rapidez do relimpago, figuras legenddrias, visoes alucinan-
tes de antanho, toda a epopeio duma Pdtria: Afonso Henriques! Nun'Alvares! Albuguerque! Mouzi-
nho! Kvocando as paginas de ouro da nossa Historia: Ourique! Aljubarrota! Ormuz! Chaimite!

A heranca ancestral, essa bravura indémita da raca, impelem-no para uma lute desigual, na dnsia
do triunfo, na séde da gloria.

A dguia lusitana, levando nas asas a Cruz de Cristo, simbolo da Fé, pica soébre dois avices que
estao @ sua frente. Quuve-se o matraguear da metralhadora de «capot». Um aparelho cai em chamas,
na agonia duma ave ferida, deizando no espaco wm rasto acinzentado de fumo; o outro, sériamente
atingido, abandona a luta.

Alenquer persegue-o, mas win novo avido surge por detrds. O observador faz-lhe face com a sua
arnma automdtica de torre, avisando o piloto que procura esquivar-se, zig-zagueando, O adversdrio in-
siste, e a luta prossegue mais acésa. Alenquer faz um «renversement». Mais uma rajadae; de repente,
wma cabeca que pende para a frente, um corpo que se afunda na carlinga, e o wltimo Aviatik sem
comando, numa infernal vrille, fende vertiginosamente aquele céu de tragédia, vindo abater-se com es-
trondo no solo.

Cessara o luta, os nossos estavam vitoriosos. O observador solta wm suspiro de alivio, mas por pou-
co tempo. O depdsito estava furado, um montunte quebrado e as asas encontravam-se erivadas de balas.

O Tenente Alenquer, sorvidente, exclama: Fui apanhado. Vou aterrar! A sua voz porém parece
velada.

O nevoeiro dissipou-se, cai agora umea chuva miudinha e impertinente. O avidao desce lentamente.
Em baixo, em cores esbatidas, avistam-se as fauces hiantes das erateras de granada e o tracado irre-
gular das trincheiras. O piloto remete o motor para passar a réde de arame farpado e aterra com wma
precisao extrema. Acorrem infantes que auxiliam o observador a tirar Alenquer do aparelho e sé entio
se apercebem da extensao do drama.

Anténio de Alenquer, num pilido sorriso, em que se adivinhe o intenso sofrimento, diz ao scu
companheiro: Tenho a minha conta, mas sinto-me venturoso por ter cumprido o meu dever.

Um médico surge que examina o doente. Uma bala entrando pelas costas, atravessara-lhe o pul-
mao, indo alojar-se no figado, A hemorragia é interna, A morte € inevitdvel!

O bravoe Tenente sufoca, mas fala com o calma habituai. «Fui ferido logo ao principio. Feliz-
mente que me lembrei que tinha o observador atrds de mim, sem o que teria por certo sucumbido. Tive
de reagir para ndo perder os sentidos, mas a-pesar-das déres horriveis que sentia no ventre, conseyui
manobrar bem até ao fim, depositando-vos o precioso fardo duma vida.»

O cirurgido opera-o com urgéncia, mas sem esperanca. Num dado momento, Alenquer deixa cs-
capar dos seus labios descoloridos éste nome, sintese dos seus pensamentos ao deizar o Terra: Maria
da Luz! O Padre que o confessara, procura reaninid-lo.

Nao é preciso, responde o estéico oficial, ja nas convulsies da Morte. Tenho os segundos conta-
dos. sei-o bem. Sou imensamente feliz, morrendo assim. Ofereco a Deus o sacrificio da minha vida, por
amor da minha noiva ¢ de minha Pdfria!»

Foram as derradeiras palavras daquele bravo. Extinguira-se a vida naquele corpo retalhado e a
sua alma ascendia aos Céus!

Dias depois em Lisboa, Maria da Luz recebia, juntamente com a fatal noticia do trigico desen-
lace, uma Cruz de Guerra, consagracio poéstuma dum mdrtir e dum Herdi: a prenda de noivado pro-

metide!. ..
EDGAR CARDOSO

Ten. Aviador
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Avices Compostos

Cada dia que passa, a Aviacio, conquista méa-
xima do homem, marca um novo progresso.

Damos hoje a noticia duma invencao sensacio-
nal, que a ser coroada de pleno éxito, podera in-
fluir profundamente no futuro da Aviacao Mili-
tar e Comercial de grande raio de accio.

“70 seu autor, comandante R. A. MAYO, Enge-
nheiro aeronautico e conselheiro técnico da «Im-
perial Airways», propoe-se conciliar num mesmo
avido dois factores que por sua esséncia se con-
trariam: grande raio de accdoc e grande carga
comercial ou militar transportavel.

Baseia-se 0 seu interessante estudo no facto
de um aparelho mais pesado do que o ar poder
voar com absoluta seguranca, transportando a
borde uma carga muito mais pesada do que aque-
la que éle é capaz de levantar do terveno sem qual-
quer auxilio exterior.

Varios métodos tém sido imaginados pava fa-
cilitar a descolagem dum aviao sobrecarregado. O
lancamento por catapulta é o que mais se tem em-
pregado. O reabastecimento de cembustivel em
voo, se bem que nao constitua verdadeiramente
uma forma de descolagem assistida, desempenha
no entanto o mesmo papel, porque permite ao
aeroplano comecar a sua viagem transpertando a
hordo um carregamento bastante superior ao nor-
mal.

fstes métodos apreseniam, porém, defeitos.

O lancamento por catapulta oferece o incon-
veniente de, se os motores pararem imediatamen-
te a seguir ao aeroplano ter abandonado a catapul-
ta, ocasionar uma queda grave, porque ao aviao

O «MERCURY» ALOJADO SOBRE O «MAIO»

carregado, ndo tendo tempo para ganhar velo-
cidade, é-lhe impossivel fazer de urgéncia uma
aterragem normal.

Quanto ao reabastecimento no ar, s6 pode fa-
zer-se com bom tempo, sendo a sua execucic bas-
tante dificil de noite.

0 Comandante Mayo, pretendendo eliminar os
defeitos apontados, concebeu a idéa dos «aeropla-
nos compostos» que a seguir expomos.

Se um aervoplano, relativamente pequeno, mas
pesadamente carregade, for supcrtado por um
grande aeroplano ligeiramente carregado, de tal
maneira que a poléncia total de ambos os avides
figue disponivel para a descclagem e para a su-
bida até 4 altura de utilizaciio, a esta altura o pri-
meiro aparelho podera separar-se do seu trans-
portador e comecar a sua viagem, transportando
uma carga bastante superior aquela com que po-
deria descolar.

Tiste processo anula o risco de paragem dos
motores o s=aida, porque a separaciao dos dois
avides apenas se fard a uma altitude de seguran-
ca — da ordem dos 3.000 metros — ¢ parece tam-
bhém prestar-se 2 10das as condicdes de tempo (sal-
vo os muito maus), assim como & utilizacao de
noite.

O inventor, que, désde ha 6 anos, trabalha na
solucio déste problema, tirou a patente dos seus
planos e em Maio de 1935 a «Imperial Airwayss,
auxiliade por uma importante comparticipacao do
Ministério de Ar de Inglaterra, confiou & Compa-
nhia Short, que construin es grandes hidroavides
de coque, tipo Impdério, de que algnns exemplares

Qs tracos brcncgs fndicc_m a posicdo verdadeira em gue ficerd colocodo o «Mercury»
e as suas dimensdes relctivamente ds do avido auxiliar.

Feto «The Aercplanes




acabam de nos visitar, como ¢ Cambria e o Cale-
dénia, a execucdo do primeiro jogo de «avides
compostoss.

X

A combinac¢iio compoe-se dum grande hidro-
avidao de coque, denominado Mayo, semelhante ao
Império, apenas com algumas modificacoes exi-
gidas pela sua utilizacio especial, ¢ dum pequeno
hidroavido quadrimotor de flutuadores, ¢ Mer-
cury, estudado para transportar, pelo menos,

OS DOIS AVIOES EM VOO

Para o descolagem e para a
subida até & altura de utiliza-
¢do (cérca de 3.000 metros), a
combinacdo aérodindmica dis-
poe de 5200 c. v., somatdrio
das poténcias do «Maio» e do
«Mercury» respectivamente de
3.900 c. v. e 1.900 c. v.

folo «Aérophiles ik

454 kg. de carga postal a uma distancia de 5.650
km, em ar calmo, a velocidade de cruzeiro de cér-
ca de 270 km/h, podendo atravessar o Atlanitco
Norte, com um vento ccntra de 64 km/h, com
uma ampla margem para qualquer atrazo impre-
visto.

0 «Mayo» é um monoplano cantilever de asas
sobrelevadas, munido de 4 motores em estréla
Bristol Pegasus, arrefecidos pelo ar, fornecendo
uma poténcia global maxima para a descolagem
de 3.900 CV.

Os motores, montados sobre as asas, estio
afastados da fuselagem, a-fim-de deixarem o es-
paco necessario para os flutuadores do «Mercury»,
que é colocado sobre o «Mayo» por meio duma
grua, construida em material ligeiro e que se com-
poe de grupos demonstaveis, podendo ser trans-
portada no coque do hidro base. O «Mercury» é
apoiado sobre as asas do «Mayo» por meio de pi-
l6es em tubo de aco contraventados.

A ligacio dos dois avides € assegurada por trés
potentes ganchos, sendo qualquer déles suficiente
para, por si 86, manter ligados os dois avides.

76

Dois déstes ganchos sio comandados indivi-
dualmente pelos pilotos dos dois aparelhos, sendo
o terceiro acionado automaticamente.

Para a separacao dos dois avides, os pilotos,
em comunicacao telefdnica, acionam os ganchos
respectivos, desprendendo-se o terceiro pela accao
das forcas aerodinamicas que se exercem sobre
as asas dos aparelhos em voo, cujos perfis foram
judiciosamente escolhidos para que, para uma ve-
locidade de avanco dada, os dois avides tenham
tendéncia em se separar. Se, por qualquer mo-
tivo, a separacio se nao der, os pilotos poderio

reaccionar os ganchos submetidos ao seu controéle
individual, de forma a que a combinacido aerodi-
namica continui a voar e possa amarar como se
fosse um biplano de & motores.

O «Mayo» pode empregar-se em servico ordi-
nario, transportando luxuosamente 24 passagei-
ros de dia e 16, deitados, de noite.

O «Mercury» é igualmente um monoplano ean-
tilever de asas sobrelevadas. A sua propulsio é
assegurada por 4 motores Napier Rapier 16 ci-
lindros em H, arrefecidos pelo ar, de 325 C. V.
cada um, alojados ao longo do bordo de ataque
das asas. A poténcia disponivel total, de 1.300 C.
V., pode utilizar-se para a descolagem e para a su-
bida combinadas, o que perfaz 5.200 C. V., ao to-
do, para os 8 motores.

Com o «Mercury» inteiramente carregado, o
péso combinado dos dois avides subirda a cérea de
20.430 kg., o que representa o péso total levanta-
do facilmente e sem auxilio exterior pelos gran-
des hidros transatlanticos: «Caleddnia», «Cam-
bria». ete., somente com 4 motores Pegasus.

Por isso, o inventor cré que nio haja dificul-




O «Mercury» desliga-se do avido transportador, inician-
do a sua viagem. Com 4.500 Kgs. de combustivel e dleo
a bordo, tém um roio de accdo especifico a 5.650 Kms.

Composicdo fologréfica da «Shell Aviation News»

dades na descolagem e durante a subida, até a al-
tura de utilizacdo, dos dois avides combinados.

A parte do péso bruto do «Mercury» represen-
tara cérea de 9.100 kg., dos quais cérca de 4.500
kg. sao constituidos pelo combustivel e dleo ne-
cessarios para o raio de accio especifico de 5.650
km.

Um resultado desta ordem, com uma carga re-
munerada pelo menos 454 kg de correio, nunca
poderia ser atingido por um aeroplano que dis-
puzesse duma poténcia maxima de 1.300 CV, a
menos que o problema da descolagem fosse eli-
minado.

No fim da sua viagem, o «Mercury» tendo
consumido a maior parte dos seus aprovisiona-
mentos de combustivel e de 6leo, estara suficiente-
mente aligeirado para poder amarar com segu-
ranca e facilidade.

Segundo calculos feitos, o «Mercury» podera
fazer a dupla travessia do Atlantico, transportan-
do até talvez 900 kg de correio em cada viagem,
mediante uma despesa total de combustivel e 6leo
inferior a 80 libras esterlinas.

0O Comandante Mayo e os seus colaboradores
declaram que as economias obtidas ccm o empreé-
gn de pequenos avides, podendo desempenhar com
absoluta seguranca as mesmas missoes dos gran-

des avioes, passariao em muito o custo dos apars
lhos auxiliares que, como o «Mayo», serao, éles
proprios, utilizdveis para os transportes aéreos
comerciais ou militares, quando nao sirvam as
operacoes de lancamento.

Esta invencio ndo é, porém, limitada aos hi-
droavides. Um ou outro dos dois aparelhos pode
ser aviao terrestre, maritimo, ou, ainda, anfibio,
sendo suficiente para a descolagem qualquer pe-
queno aerodromo ou lencol de agua.

fste método nido impde, nem aos passageiros,
nem. A carga, nem aos proprios avioes, as acelera-
coes extremamente rapidas e os choques violen-
tos inseparaveis do lancamento por catapulta.

Além de todas estas vantagens, tem ainda a de
poderem ser utilizados motores a dleos pesados.
condenados hoje por nfo pederem fornecer a des-
colagem um rendimento em poténcia comparavel
ao dos motores a gasolina, mas que consomem um
menor péso de combustivel por CV de poténcia
desenvolvida em cruzeiro e que portanto convém
para os voos sem escala a grandes distancias.

Esta invencao facilita ainda a aplicacio de
todos os aperfeicoamentos aerodinamicos e dos
motores para o vbo, até aqui limitados pelas ne-
cessidades especiais da descolagem.

«Se é o coeficiente de eficdcia das Armas que guia de ora-avante a reporticdo dos créditos e das forgas,
numa defesa nacional prudentemente distribuida, a Arma Aérea serd colocada no primeiro lugar.

LAURENT EYNAC
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1‘/02[3 ontes NMovos

No dia 2 de Outubro de 1937 terminou o pe-
riodo de instrucao inicial do primeiro Curso de
Milicianos da Aviacio — foram quinze associados

. de Aero Club de Portugal e dois do Club filiado
do Porto, possuidores do diploma de piloto de tu-
rismo, que obtiveram a melhor informacio linal
na Kscola Militar de Aeronautica,

Asgigtimos assim a realizacido feliz dum plano
novo, estabelecido pelo Decreto n." 27.627 de 3 de
Abril do ano corrente, e de vastos horizontes. Por-
tugal, gracas a factores schretudo de ordem peli-

tica, estd indiscutivelmente rejuvenescide; por
1880, Vao aparecendo, como ¢ ldgico, coisas novas.

O Aero Club de Portugal marcou sempre pelo
seu espirito de Nacionalismo, mas entendeu a sua
actual Direccio que néste momento se devia ir
mais longe, fazendo afirmacoes claras ¢ a pratica
realista duma politica definida. Por assim pensar-

A Aviacdo, no seu

aspecto militar,

mog, logo de inicio se refundiram os Estatutos e
neles se criou a possibilidade duma seleccao asso-
ciativa mais completa, de exigéncias politicas e
capaz de impedir, ndo s6 os grandes males de trai-
cao, como também o da esterilidade dos «voado-
ress exclusivamente desportivos.

Désde o primeiro dia que trabalhamos para
criar condigoes de confianca, de modo a que o
Govérno pudesse chamar ao servico da Nacdo to-
dos os sécios diplomados dos Clubes Portugueses
de Aviacio.

O 1.© CURSO DE AVIADORES MILICIANCS
FORMADO EM PORTUGAL

Da esquerda para a direita:

Reis Trincdo, Francisco Albuquerque, Manuel
Carlos Agrellos, José Roriz, Luiz Rdu, Francisco
Ribeiro Ferreira, Térre do Vale, Antdnio Quar-
tim, A. Galeamba de QOliveira, Jodo Pinto Coe-
lho, José Goncalves, Jodo Telles da Silva, Ma-
nuel Alexandrino, Joaquim Castro, Fernando
O'Neill, Anténio Aradjo e Manuel Bramdo.

Estamos portanto orgulhosamente em festa
com o <«terminus» da primeira conseqiiéncia da
nossa accao, e cheios de F'é ficamos com os «<hori-
zontes novos» que se abrem.

FRANCISCO JOSE DA COSTA FELIX
Prosidente da Direecdo do Aero Club de Portugal

turistico e econdmico, marca

o expoente mdximo da civiliza¢do e da vida de rela¢gdes internacional.

8

Comandante  ALVARO MORNA




" bombardeamento a picar

pelo Alferes Aviador Armando de Sacadura Falcdo

| — Definicdo e suas principais caracte-
risticas

0 bombardeamento a picar consiste na larga-
da de bombas dum avido que pica sobre um objec-
tivo, numa direccio proxima da vertical.

A construcdo dos aviodes e as leis do lancamen-
to ndo permitem adoptar um angulo de picada
superior a 85°; os angulos compreendides entre
70" e 80° sao os mais usualmente empregados.

A amplitude de descida é condicionada pela
necessidade de imprimir & bomba uma grande ve-
locidade inicial e pela impossibilidade de manter
durante muito tempo a mesma velocidade e o mes-
mo curso, sem expdr demasiadamente o avido as
crescentes probahilidades de ser atingido pelo tiro
da artilharia anti-aérea. Assim, esta amplitude de
descida correcta mantém-se, em geral, inferior a
1.000 metros, muito embora seja iniciada a altu-
ras muito variaveis, que podem atingir 5.000
metros.

Para uma velocidade final de 400 a 500 km/h
(115 a 150 m/s) o tempo de picada correcta é
sempre inferior a 10 segundos. Em Inglaterra,
com avioes de servico, chegou-se a atingir veloci-
dades finais de 650 km/h.

Normalmente, os bombardeamentos a picar
sdo iniciados a uma altura que pode variar entre
1.500 a 2.500 metros, o que nio quere dizer que,
em determinadas circunstiancias (nebulosidade,
forte defesa anti-aérea, ete.), estes limites néo
possam ser excedidos.

As baixas altitudes, o bombardeamento a pi-
car tem uma precisio muito superior a do bom-
bardeamento horizontal. Esta supericridade sub-
siste as altitudes médias de 1.500 a 2.500 metros.

C. Rougeron, no seu livro <«L'Aviation de
Bombardement», diz que as picadas désde 1.500
e 2.000 metros, apresentam um perigo compara-
vel ao do bombardeamento horizontal efectuado a
3.000 e 5.000 metros.

O bombardeamento a picar expoe durante um
menor intervalo de tempo o bombardeiro a accao
da artiharia anti-aérea, porque nfao necessita da
cuidadosa preparacao do bombardeamento hori-

zontal, que obriga o piloto a manter durante mui-
to tempo o avido no mesmo rumo, a mesma altu-
ra e & mesma velecidade, condicdes optimas para
aumentarem as probabilidades de ser abatido.

As principais dificuldades do bombardeamen-
te a picar sdo:

1) — Esforco fisico dos tripulantes
2) — Solidez dos avides empregados
3) — Construcao dos visores

As principais vantagens sao:

1) — Grandes probabilidades de impates sobre
objectivos pequenos.

2) — Grande capacidade de perfuracdo das
bombas, graces a sua enovie veloeidade
inicial, que pode ser ainda aumentada
com o emprégo de canhoes ou de bombas
foguetes.

3) — Pequenas probabilidades de destruicao
dos avides pelo fogo da artilharia anti-
-aéred.

4) — Possibilidade de efectuar ataques de sur-
Présa.

Il — Experiéncias realizadas e resultados
obtidos

Foi em 1934, nas grandes manobras aero-na-
vais da Gran-Bretanha, que pela primeira vez foi
empregado o bombardeamento a picar. Désde en-
tdo para ci, numerosos Paises o tém adoptadn»
nas suas Aeronauticas.

A aviaciio maritima americana possui ja gru-
pos de aviacio especializados néstz sistema onde
se tém feito treinos com resultados excelentes. Es-
tes grupos sio destinados a porta-avides. Os apa-
relhos sio de dois lugares e podem, transportar
150 kg. de bombas. O seu alcance maximo € de
850 km. e o seu raio de acclo pratico, de 300 km.

Na Alemanha, o «Henschel» 123 ¢ um robusto
avido destinado ao bombardeamento a picar, que
néste Pais tem sido estudado e experimentado
com a maior eficiéncia.
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As Aeronauticas Italiana e Sueca tém-se dedi-
cado igualmente ao treino déste sistema, que é
hoje considerado como um processo normal de
bombardeamento, especialmente indicado para al-
vos moveis de pequenas dimensoes, como torpedei-
ros, submarinos, ete..

Nas experiéncias que se realizaram na Suécia
ne verao e outono de 1934 e em que tomaram par-
te o Tenente Bjuggren, o Alferes Selander e o
sargento Olsson, os resultados foram os seguin-
tes:

Durante o periodo de ensaio realizaram-se 700
picadas verticais numa extensio de 900 metros,
como minimo. Ao principio, em Agosto, cada pi-
loto realizou em 19 dias uma média diaria de 10
picadas verticais duma altura de 1.000 metros;
seis semanas depois, ja o piloto, que havia voado
oito vezes como observador, realizava em seguida
12 descidas a picar e outro piloto executava num
dia 7 ataques de 4.000 metros. Chegou-se i con-
clusio que o esforco fisico pedido ao piloto nio
era tao violento como se supunha; nio era supe-

}
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rior ao que se exige para efectuar determinadas
sessoes de acrobacia. Os Suécos concluiram mais:
que todo o piloto de caca pode habituar-se ao voo
ae bombardeamento a picar por meio dum treino
adequado, néo existindo dificuldades para formar
uma equipa especializada néste processo de tra-
balho.

Contudo, € preciso nao esquecermos que a
Suécia € um pais de ginastas, onde a cultura fisi-
ca atingiu um desenvolvimento extraordinario.
Para nos, portugueses, o treino de bombardeiro
a picar exige uma selecciio especialissima do pes-
soal destinado a executd-lo. Como sabemos, os
nossos pilotos nao encontram, infelizmente, nas
unidades meios para cultivarem o seu fisico e
poucos sao aqueles que ao desporto dedicam algu-
mas horas do dia, que em geral se gasta no ser-
vico interno, instrucoes, voos, etc., e nas indispen-
saveis distraccoes do espirito, que se traduzem
quasi sempre numa simultanea quebra de seu ja
fraco vigor fisico.

No dia em que, em Portugal, se encare com
mais atencao o grande problema aeronautico, sera
indispensavel que dentro de cada unidade o pes-
soal navegante encontre os meios indispensaveis
para se cultivar fisicamente, por meio de sessoes
de gimnastica e de jogos desportivos, que deverac
fazer parte dos horarios de instrucao. Nessa al-
tura talvez ja seja facil seleccionar uma verda-
deira equipa de bombardeiros a picar.

Il — Causas de érro no bombardeamento
a picar

Os desvios de lancamento a picar sio muito
mais pequenos que os desvios correspondentes no
voo horizontal. Admite-se que as velocidades de
voo horizontal, de 180 a 360 km/h. correspondem
velocidades de picada de 360 a 540 km/h..

Os desvios verificados no bombardeamento a
picar sao:

) — Desvios em direccao.

b) — Desvios em alcance.

a) Desvios em direccdo

Os desvios em direccio podem ser devidos a
um érro de pontaria ou serem efeito da deriva.
O estudo tedrico, feito em relacido ao vacuo,
apresentado por C. Rougeron no seu livro
«L’Aviation de bombardement», mostra-nos que,




para um érro de pontaria de 1°, para velocidades
de picada de 360 e 540 km/h, das altitudes de
1.500 e 2.500 m., com os angulos de picada de 80°,
857 e 90", os desvios sfo os seguintes:

Velocidade de picada: 360 km h

Angulo de Altitude
pieada 1.500 2.500m
80" 3,1m 4,2m
85° 1,6m 2,1m
90° 0,0 m 0,0 m

Velocidade de picada: 540 km h

Angulo de Altitude

picida 1.500 m 2.500 m
80" 3,6 m 5,5m
85 1,8 m 2,7m
90° 0,0 m 0,0 m
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O valor dos desvios em direccio, num bombar-
deamento a picar as velocidades de 360 e 540
km/h e para as altitudes de 1.500 m. e 2.500 m.,
para uma componente transversal de deriva de
50 km/h, um érro de 3 % no calculo desta deriva

e um coeficiente balistico do 5 > 104, é dado pe-
las seguintes tabelas:

Velocidade de picada: 340 km'h

Angulo de Altituee
plectda 1.500m 2.500 m
80" 1,2m 1,9m
85° 0,3 m 0,5m
90" 0,0 m 0,0 m

Velocidade de picada: 540 km h

Angulo de Altitude

pieadae 1.500 m 2.500m
80" 1,3 m 2 m
85" 0,6 m 1 m
90° 0,0 m 0,0 m

Dos quadros anteriores deduz-se que, de facto,
o3 desvios em direccio, devidos as causas de érro
que referimos, sfio realmente pequenos, podendo
considerarem-se despresiveis para alvos de dimen-
sbes razoaveis.

b) Desvios em alcance

Os desvios em alcance podem ser resultan-
tes de:

1) — érro de pontaria,

2) — érro na determinacio da velocidade,
3) — érro na determinacido da altitude,
4) — efeito do vento.

— Um érro de pontaria provoca um desvio em
alcance independente, em primeira aproximacio,
do dngulo de picada (supondo uma picada proxi-
mo da vertical), desvio ésse que é proporcional &
velocidade de picada e ao tempo de queda.

O quadro seguinte da-nos os valores dos des-
vios em alcance, para um érro angular de ponta
ria de 1°:

Altitude Velocidade de pieada
metiros 250 Km/H 540 Km/H
1.500 17,5 m 21,0 m
2.500 25,6 m 31,6 m

Déste quadro deduz-se que o érro em alcance,
para as grandes velocidades, cresee muito rapi-
damente com a altura.

Quanto maior for a velocidade, para uma de-
terminada altura de lancamento, maior sera o des-
vio proveniente dum érro de pontaria. Conclui-se
também que os desvios variam muito pouco com
a altura.

O bombardeamento a picar nio exige portante
uma determinacio precisa da altura de lanca-
mento.

Para grandes velocidades, o desvio em alean-
ce, devido a um érro na determinacéao da altitude
de lancamento, sera 10 a 20 vezes menor, que 3
desvio correspondente no hombardeamento em voo
herizontal,

al




Como os alcances no bombardeamento a picar
sao reduzidos, um desvio relativo em alcance, por
elevado que seja, corresponde sempre a um fraco
desvio absoluto.

Os quadros seguintes dao-nos o3 valores dos
desvios para érros de 5 7% na determinacio da al-
titude e da velocidade:

Velocidade de picada: 360 km h

Angulo de Altitude
picada 1.500 m 2.500 ‘m
80" 6,6 m 9,0 m
85" 3,9 m 45m
90" 0,0 m 0,0 m

Velocidade de picada: 540 km h

Angulo de Altitude
pieaer 1.500 m 2.500 m
80" 8,7m 124 m
85° 4.3 m 6,2 m
90" 0,0 m 0,0 m

Velocidade de picada: 360 km h

Anglo de Altitude

piead 1.500 m 2.500 m
80" 4,2m 7,6 m
859 2,1m 3,8m
90" 0,0 m 0,0 m

Velocidade de picada: 540 km h

Angulo de Altitude
pieada 1.500 m 2.500 m
80" 34m 7 m
85" 1,7m 35m
90" 0,0 m 0,0 m

Dos quadros anteriores conclui-se que, para as
picadas vizinhas da vertical, os desvios em alean-
ce, devidos a érros na determinacao da velocidade,
sao despreziveis.

— S0 os ventos de grande intensidade provo-
cam desvios aprecidveis em alcance.

Assim, por exemplo, um vento de 10 m/s (36
km/h) no plano vertical de picada, modifica o an-
gulo de picada tomado de 3°8’, se a velocidade de
picada for de 540 km/h.

Depois dos resultados tedricos e praticos que
acabamos de expdr, pode atribuir-se globalmente
ao bombardeamento a picar dispersoes, em direc-
cao e em aleance, duas vezes menores que as do

L

bombardeamento horizontal, feito em condicoes
equivalentes.

O rendimento sobre objectivos de pequenas di-
mensoes sera quatro vezes mais elevado.

0O bombardeamento a picar, em todas as suas
modalidades, é de grande simplicidade.

No caso do alvo a atingir ter uma dimensao
grande em relacdo a outra (carris dos caminhos
de ferro, digues, etc.), é inutil tomar-se em conta
os devios em alcance, désde que o bombardea-
mento seja feito segundo a maior dimensiao do
objectivo.

IV — Visores

Os visores que tém sido empregados no bom-
bardeamento a picar limitam-se a miras giros-
copicas.

Os érros de justeza dos aparelhos de medida
e das miras serdo ccmpensados pelo emprégo de
salvas sucessivas, com rectificacdo por observacaoc
des pontos de queda.

V — Emprégo tdtico do bombardeamento
a picar

Dum artigo publicado na revista sueca Flyg-
ning (1-35). sdbre os resultados dos exercicios
realizados pela aviacio militar daquéle Pais, ex-
traimos o seguinte:




«0 emprégo tatico do bombardeamento em pi-
cada vertical é determinado, em primeiro lugar,
pelo estado meteorolégico.

Com o céu sem nuvens, o aviao ataca caindo
rapidamente em trajectéria acrobatica, para di-
minuir as probalidades de ser atingido pela arti-
lharia anti-aérea (Fig. 1), até a posicdo final do
ataque.

Com o céu parcialmente coberto (Fig. 2), o
avido utiliza as camadas de nuvens para dissimu-
lar-se e escapar ao tiroteio.

0 aviao realiza melhor o ataque, descendo pelo
bordo de uma nuvem, ou por uma abertura entre
duas nuvens.

Se o céu estd totalmente coberto, o piloto de-
termina entdo o rumo a seguir e navega, sem ver
o alvo, por cima das nuvens ou dentro delas, até
chegar ao ponto onde ha-de comecar o ataque
(Fig. 3).

Em caso de necessidade. o aviio pode passar
para baixo da camada de nuvens para controlar
e rectificar o rumo.

Se o ataque é realizado por wm agrupamento
e avioes, o voo de aproximacio faz-se essencial-
mente do mesmo modo que no caso de um aviao
isolado. Antes do atague propriamente dito, o
agrupamento reline-se de modo adequado nas pro-
ximidades do objective (Fig. 4); uma vez conse-
guido isto, os avides realizam. individualmente os
ataques, com um certo intervalo entre éles.»

A velocidade inicial da bomba é maior no hom-
bardeamento a picar que no bombardeamento ho-
rizontal e assim, para bombas do tipo ordinirio,
pode contar-se com a perfuracao de wmd couraca
de 41 mm. de aco ou eromo-niquel com uma hom-
ba de 150 quilos, lancada de 1.300 metros de al-
tura. Uma bomba de 300 quilos, lancada de 3.000
metros, perfura uma couraca de 84 mm.

O tiro anti-aéreo bassia-se no principio teo-
rico de que, durante um determinado periodo de
tempo, o avido atacante conserva o mesmo rumo,
a mesma altura e a mesma velocidade. Por isso, o
aviflo dirige-se para o local do ataque, modifican-
do constantemente o rumo, a velocidade e g altu-
ra e aproveitando a cobertura das nuvens. O ata-
que propriamente dito realiza-se sem mais pre-
paracoes sobre o objectivo e dura relativamente
muito pouco tempo. Em certos casos, ja pelos mo-

vimentos do objectivo, ja para corrigir a deriva,
a direccéo de descida do avido tem que ser modi-
ficada; porém, ao chegar-se aos dltimos 300 ou
400 metros, ha que conserva-la com exactidio,
para que a bomba, ao ser lancada, nio sofra um
desvio lateral. Durante a deseida em picada verti-
cal 0 avido oferece um alvo relativamente peque-
no; as probabilidades da artilharic aenti-aérea
atingir o avido atacante sdo, por isso, muito me-
nores que no caso do bombardeamento horvizontal.

Fig. 4

Um agrupamento que realiza um bombardea-
mento a picar, ataca o objectivo de uma maneira
concéntrica, o que desorienta o fogo da artilha-
ria anti-aérea, obrigando-a a dispersar a sua
accdo. A maior probabilidade de conseguir impa-
tes e a malor vulnerabilidade conseguem alecan-
car uma accio decisiva sébre o inimigo, sendo ne-
cessario um menor nimero de avides que no easo
do bombardeamento horizontal.

Depois déste ligeiro apanhado sébre o que é o
bombardeamento a picar e sébre o que 14 fora se
tem feito para demonstrar a sua eficacia e trei-
nar o seu pesseal, nao me parece ousado afirmar
que éle é sem duvida um vantajosissimo processo
de destruicio, que devera ser estudado na nossa
Aeronautica, por forma a incluir-se nos seus pro-
cessos de bombardeamento.

Lér no préximo nimero: A \/ | O M

(Construcdo de modelos reduzidos de avioes)

NTATURA

Seccdo dirigida pelo distinto aviominiaturista portugués RICARDO DE SOUSA LIMA
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VOAN

D. Maria Gmélia Gmaral, « 2. Quiadora potfafue.m

Depois de Maria de Lourdes Sa
Teixeira, que em 1 de Junho de 1928
tirou o seu diploma de aviador, e apos
um longo interregno, uma outra gen-

. tilissima portuguesa, com decidida vo-
cacao, acaba de terminar o seu curso
brilhantemente na Escola d= Pilota-
gem do Eng.” Manuel Bramao.

Trata-se de Maria Amélia Amaral,
que alia ao seu encanto natural a
graca propria duma ferverosa des-
portista.

Actualmente, em todos os Paises ci-
vilizados, contam-se por dezenas o ni-
mero de senhoras que experimentam
a deliciosa sensacdo de voar, umas
por mero prazer recreativo ou turis-
tico, outras na &nsia do triunfo, na
conquista de maiximos, colocando-se a
par ou avantajando-se mesmo as me-
lhores proezas do sexo forte; tem, por
isso, o facto que acima apontamos,
para o nosso acanhado e mesquinho
meio, um elevado significado a que
queremos dar o devido relévo.

A mulher de hoje vai-se despreen-
dendo de ridiculas velharias e pre-
conceitos absurdos, que estariam mui-
to a cardcter nas romanticas donze-

@omp[etcu um ano de actividade a Lscola Civil de
-ﬂgténomo Manuel /Framéo

Completou em 16 de Outubro p. p.
um ano de actividade a Escola Civil
de Pilotagem do nosso presado amigo
e distinto agronomo e aviador civil
Manuel Bramao, que fez assinalar o
facto com um modesto «Porto de
Honras realizado numa das salas do
Aero Club de Portugal e ao qual as-

sistiram os Srs. Coronel Jorge Cas-
tilho, Capitiao Costa Macédo, consul-
tor técnico gracioso da Escola, Enge-
nheiro Canto, Capitdo Dario de Oli-
veira, aviador civil Castro, instrutor
da referida Escola e seu principal
colaborador, Jodo Vechi Pinto Coelho,
primeiro piléto brevetado pela Escola
de Pilotagem do Eng. Manuel Bra-
mio, e o nosso Director.

A «Revista do Ars, pela sua mis-
sdo, de forma alguma poderia ficar
indiferente ao facto ocorrido.
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las do século XIX, mas que em nada
se coadunam com o espirito da nossa
época.

As raparigas do nosso tempo, que

Maria Amélia Amaral

Manuel Braméo

Manuel Bramao tirou o seu diplo-
ma de aviador civil em 14 de Setem-

cultivam o fisico nadando, saltando,
correndo e montando a cavalo, com a
sua linha verdadeiramente estilizada
e harmoniosa e com o desembaraco
proprio de quem conhece a sa alegria
da vida ao ar livre, em nada pode ser
comparada as rotundas e espartilha-
dissimas congéneres do século passa-
do, que fossilizaram para sempre na
nossa memoria.

E preciso porém, que, presentemen-
te, em que se verifica uma renovacio
mental e uma agradivel tendéncia da
nossa juventude feminina para a
pratica salutar de todos os desportos,
as raparigas de Portugal se nio
esquecam de seguir as pisadas de Ma-
ria Amélia Amaral, encorporando-se
na ousada Legiio do Ar, que por seu
punho escreveu ja impereciveis pagi-
nas de Gloria.

A distinta aviadora a Revista do
Ar apresenta as suas mais carinho-
sas felicitacdes, desejando-lhe iname-
ras venturas e boa sorte nos seus
voos, fazendo votos para que o seu
exemplo frutifique, a bem da vitali-
dade da nossa Raca e do progresso da
nossa Patria!

pf[otagem do Znyenﬁeito

bro de 1935, pela Escola de Pilota-
g>m do Aero Club de Portugal, e em
16 de Outubro do ano transacto, sob
a orientacdo técnica do distinto avia-
dor militar Sr. Capitio Costa Macé-
do, abalancou-se a montar a Escola
que possui e que bastante tem contri-
buido para a divulgacdao do gbsto pe-
lo Ar entre os portugueses.

Até agora formou ji a sua Escola
25 pilotos de avido de turismo, fa-
zendo mais de= 8.000 voos, com a du-
racao total aproximada de 1.200 ho-
ras, sem qualquer acidente desagra-
davel, o que, pode dizer-se, constitui
um verdadeiro éxito entre nos.

Ao agronomo Manuel Bramdo e a
sua Escola deseja a «Revista do Ar»
as maiores prosperidades no trilho do
caminho ja iniciado, a bem da Avia-
cao Portuguesa.




AERONAUTICA NAVAL

Assumiu o cargo de Director da
Aviacao Naval, o Sr. Cap. Ten. José
Cabral, oficial dos mais competentes
e ilustres da mesma Aviacdo, com
créditos firmados de habil piléto e
que sempre tem marcado um lugar de
destaque nas diferentes missdes que
tem desempenhado.

Estao actualmente em Macau,
para onde geguiram a bordo do aviso
«Bartolomeu Dias», os 2. Ten. da
Aviagido Naval, Silveirinha e Barata.
Procedendo ao levantamento
aérdo-fotografico do litoral de Ango-
la, encontram-se actualmente naquela
nossa colénia o 1." Ten. Telo Pacheco
e 0 2." Ten. Ferrer Caeiro, da Avia-
cao Naval.

Foram nomeados, respzctiva-
mente, 1. e 2. Comandantes do Cen-
tro de Aviacio Naval do Bom Su-
cesso, os Srs. 1.° Ten. Costa Gomes e
2. Ten. Bernardino Nogueira.

PROMOCOES

Foi promovido ao pdsto imediato,
pela Ordem do Exéreito de 20 de Ou-
tubro p. p., o Sr. Major de Aeroniu-
tica Lelo Portela.

Diplomado com o Curso do Estado
Maior da Escola Superior de Guerra
de Paris, é um dos mais distintos ofi-
ciais da Awviacdo, possuindo em ele-
vado grau as qualidades essenciais ao
Comando, como provou nas ultimas
Manobras do Alentejo, em que, mercé
da sua accao, a Aeronautica Militar,
marcou um lugar essencialmente bri-
lhante e de destaque, tornando-se ma=-
recedora de todos os encémios.

O Sr. Tenente Coronel Lelo Por-
tela foi colocado na D. A. A. como
Chefe da 1.* Reparticio.

COLOCACOES

Assumiu interinamente o cargo de
Director da Aeronautica Militar, na
vaga deixada pelo Sr. Brigadeiro Sil-
veira e Castro, o Sr. Coronel Tedfilo
Ribeiro da Fonseca, oficial dos mais
ilustres e com um passado brilhantis-
simo dentro da Aviacdo, 4 qual tem
consagrado o melhor do seu entusias-
mo e inteligéneia.

O actual Director, que alia & sua
elevada competéneia um espirito
cheio de mocidade e desempoeirado,
a-pesar-de ser dos mais antigos pilo-
tos e dos elevados cargos que tem
ocupado, é um aviador 100 % (passe
o termo) que se tem mantido sempre

em actividadz, dando assim um nobre
e significativo exemplo aos novos,
como ndo é vulgar no meio aeronau-
tico.

NOVO CURSO DE OFICIAIS
DE AERONAUTICA

Teve inicio em 6 de Outubro p. p.
na Escola Militar de Aeronautica o
novo curso de Oficiais de Aeronduti-
ca, de que fazem parte os seguintes
Oficiaisg:

Alferes de infantaria — Armando
Correia Méra.

Alferes de artilharia — Ernasto
Felgueiras e Sousa.

Aspirantes de infantaria — Viriato
Freitas Viana Tavares; Carlos Al-
berto Martins e Marciano Bonuecei
Veiga.

Aspirantes de artilharia — Manuel
Simiao Portugal e Horacio da Silva
Goncalves.

Aspirantes d= cavalaria — Carlos
Pinto Canelhas e Raul de Almeida
Cabral.

Aspirantes de engenharia — Jodo
Anacoreta Viana e Joaquim de Brito
Subtil.

CONSELHO NACIONAL
DO AR

Foram nomeados para, em missio
do Conselho Nacional do Ar, acom-
panhar os vbos de experiéncia e os
estudos em Lishoa e nos Acores a
realizar pelas companhias Imperial
Airways Limited, Pan American
Airways Company e Deutsche Luf-
thansa os srs. Major Carlos Esteves
Beja, Capitao-Tenente José Cabral e
Engenheiro Angelo Cabral Hernan-
dez.

A AVIACAO NAS NOSSAS
COLONIAS

Prestou provas no aerodromo de
Lourenco Marques, tendo obtido o
«brevet»> de aviadora em aparelhos
sem motor a primeira senhora que
em territério portugués obtém tal ti-
tulo. As provas decorreram com
grande entusiasmo.

—— A Camara Municipal d2 Lou-
renco Marques resolveu inscrever no
orcamento do proximo ano um subsi-
dio de 15 contos a favor do Aero
Clube da Coldénia, o qual mantém
uma escola de pilotos.

O Govérno vai mandar alar-

gar o aerodromo do Lumbo, no dis-
trito de Mocambique, a-fim-de aten-
der as necessidades do trafego aéreo
interno e internacional, tendo o Con-
selhode Govérno aprovado que sejam
consideradas de utilidade publica as
expropriacoes de varios terrenos.

Vai entrar em plsna activida-
de o novo Aero-Clube da Beira, no
territério de Manica e Sofala, deven-
do ser-lhe entregue em breve o pri-
meiro avido para escola de treino.

O Sr. Major Pinto da Cunha,
da Aeronautica Militar, acaba de fa-
zer uma viagem aérea de Lourenco
Marques a Luanda e volta, facto a
que, pelo interésse que suscitou e pe-
las possibilidades que deixa antever
duma organizacdo futura de carreiras
entre aquelas colénias, queremos dar
o devido relévo.

O referido oficial que tomara ja
parte no Cruzeiro Aéreo as Colonias,
tendo regressado a Metropole pelo Ar,
comandande uma patrulha de que fa-
ziam parte os Capities Baltazar e
Moreira Cardoso, fez agora a sua in-
teressante viagem a pedido do ilustre
Diplomata Dr. Ferreira da Fonseca,
que, por qualquer outro meio, lhe era
materialmente impossivel chegar a
Luanda na data aprazada, para o seu
encontro com o Sr. Pirow, Ministro
da Defesa Nacional da Africa do Sul.

O Sr. Major Pinho da Cunha,
acompanhado do piléto Barros, fez a
dupla travessia, cebrindo mais de
8.000 kms. em 42 horas uteis de vdo,
a uma velocidade média horaria de
cérea de 200 kms.

O percurso de ida fez-se por Sa-
lisbury, Luzaka, Elisabethville e Vila
Luso, regressando por Vitoria, Falo
Bulawayo e Pietersburgo.

A Revista do Ar, cid de longe, en-
via-lhe um abraco de felicitacoes pelo
bom éxito da sua viagem, fazendo vo-
tos para que com freqiiéncia nos dé
noticias suas, provando assim que
continua pugnando pelo bom noms da
Aviacdo Portuguesa.

—— A bordo do paguete «Quanzas,
embarcou no més passado, para Lou-
renco Marques, o engenheiro aero-
nautico Sr. Ten. Carregal Ferreira,
téenico da especialidade na 0. G.
M. AL

O Ten. Carregal, que se especiali-
zara na Alemanha, onde fez durante
anos um largo estdgio na casa Jun-
kers, vai agora ocupar o cargo de
Engenheiro Inspector da Companhia
de Caminhog de Ferro de Lourenco
Marques.
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—  deriva ...

16 jovens peruanos seguirdo Os
cursos da Academia Aerondu-
tica ltaliana

0 Govérno do Pera, reconhecendo o
elevado grau de instruciio e de pe-
ricia alcancados pelos primeiros 10

-~-pilotos que nos anos passados fre-

qilentaram, na qualidade de alunos,
os cursos regulares da Real Acade-
mia Aerondutica de Caserto, decidiu
enviar a Italia mais 16 jovens alu-
nos, que fazem parte do Centro Aero-
nautico Peruano «Geo Chavezs de
Lima.

Os jovens alunos seguirao o curso
trienal da Academia Aeroniutica Ita-
liana.

N. da R. — OQzali que em Portugal
se pensasse de igual forma, a Bem do
Tesouro da Nacdo, mandando os No-
vos estuldar Id forn os dltimos ensi-
namentos du prdatiea ¢ emprégo da
Awviacdo,

A defesa anti-aérea de Berlim

No dia 20 de Setembro p. p. reali-
zaram-se em Berlim novos exercicios
de defesa anti-aérea.

O ataque realizou-se as 9 horas da
manha.

A 1 hora, porém, entraram de pre-
vencao todos os funcionarios, ci-
vis da defesa aérea, enfermeiros, ho-
mens encarregados de denunciar a
presenca de gases toxicos, Policia,
aviadores e formacao de defesa con-
tra avides. A Policia mandou ecolar,
durante todo o dia de domingo, as
portas dos edificios, cartazes mencio-
nando os abrigos. No telhado do Mi-
nistério da Aeronautica foram mon-
tados trés canhodes anti-aéreos, que
entraram em accdo no momento do
ataque. No ultimo andar do grande
estabelecimento, um projector gigan-
tesco prescrutou durante téda a noite
0 céu a procura dos <avides inimi-
gos». A parte mais interessante do
ataque foi o lancamento dz bombas
incendiarias sbébre o palacio Kai-
serhoff, onde Hitler habitou antes de
assumir o poder. Logo em seguida ac
ataque foram levantados perto de
500 «cadaveres» de gaseados e muti-
lados, quz jazeram em frente do
palicio, e conduzidos ao cemitério
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Tiergarten ou aos postos de socorros
proximos. Grande numero de figu-
rantes contratados receberam 5 mar-
cos para desempenharem o seu papel.
Logo que as sereias deram o alarme.
os carros dos bombeiros transitaram
rapidamente pelas ruas entrs o troar
dos canhdes da artilharia anti-aérea.

Véo sem motor

O aviador Ziller, da Escola de
Pairadores de Gruenau, Silésia,
atingiu 4.900 metros de altura, ba-
tendo o «record»> mundial de 2.276
metros quz pertencia ao aviador
Spilger.

Foi batido ¢ “mdximo” mundial

femininoc de velocidade

A aviadora americana Jacquelina
Cochrange bateu o maximo mundial
feminino de velocidade, que pertencia
a malograda aviadora francesa He-
lena Boucher, conseguindo a média
de 468 quilémetros por hora, num
percurso de 8 quilémetros.

Manobras de conjunto do Exér-

cito do Ar Francés

Para treino do Exército do Ar, o
ministro Pierre Cot decidiu que trés
esquadras tiradas de trés divisdes do
1. Corpo Aéreo efectuem manobras
de conjunto e cruzeiros: Franca-Ma-
dagascar, pela 1.* Divisio Aérea;
Franca-Indo-China, pela 2.* e Fran-
ca-Africa Equatorial, pela 3.°

As partidas das trés esquadras
efactuar-se-do de Istres, na segunda
quinzena de Outubro, e o regresso
deve efectuar-se a base aérea de Le
Bourget-Dugny, com passagem sébre
Paris.

Avides italionos para o Chile e
para o Afganistdo

0O Govérno Chileno firmeu um ccn-
tracto ecom a industria aerondutica
italiana para o fornecimento de 22
avioes de atagque Brzda Ba 65 ¢ 9
avides de transformacido Piaggio F.
N. 305, de material acessdrio vario
de bordo ¢ terrestre, assim como de
150 paraquedas «Salvator», do novo
tipo a empregar nos vclozes avioes
modernos.

0O Goviérno Afeganistio adquiriu

-

16 avides de reconhecimento riapido
Romeo R O 37 e G avides de escola e
treino acrobdAtico Breda 25 = Bre-
da 28.

A Roménia adquire em ltdlia 30
avides de treino Nardi F. N. 305

O Govérno Romeno contratou re-
centemente com a industria aeronau-
tica italiana o fornecimento de 30
avides de treino avancado Nardi F.
N. 305, com motor Alfa Romeo 115 i.

Os avides, que deram uma nova
prova das suas brilhantes caracteris-
ticas no II Rallys Aéreo de Littorio,
realizado em Agosto na Itdlia, sao
optimos para voo de alta escola, mui-
to manejaveis e velozes.

O F. N. 305 dispoe de dispositivos
hipersustentadores automaticos e co-
mandados, trem de aterragem esca-
motaavel ¢ hélice de passo variavel
em voo.

E um monoplano de asa baixa can-
tilever, dando 360 Km/h de velocida-
de maxima ao solo, equipado com mo-
tor de 190 C. V. Alfa Romeo e 310
Km/h a 4.000 m. Tem um raio de
accao d= 1.000 Km, descola em 150
metros, aterra em 210 metros e tem
uma velocidade minima de 90 Km/h.

As causas do desastre do “Hin-
demburgo”

O professor ¢ engenheiro Mac
Diekmann fez na Sociedade Lilien-
thal em Munique a relato das causas
do desastre do «Hindemburgos.

As causas foram 5 e tdédas concor-
rentes (se uma delas houvesse falha-
do o desastre nio se teria dado):
1.”) Tinha na popa uma mistura de-
tonante favorecida pela imobilidade
do dirigivel e cessacio da ventilacio;
2.") Por efeitos atmosféricos esta era
a parte, talvez, mais humida do di-
rigival; 3.°) O dirigivel executou a
aterragem em altura, isto é, houve
uma queda de potencial por debaixo
do dirigivel, maior que se a aterra-
gem fosse executada de mais baixo;
4.") No momento da aterrag=m havia
uma tempestade em que, como se sa-
be, se dao diferencas de potencial ra-
pidissimas e enormes; 5.") Os cabos
estavam molhados da chuva e portan-
to tinham maior condutibilidade.




Asérie trdgica da aviagdo inglesa

Resultado do cumento extraordindrio
que se estd dando nos seus efectivos

Em FIirth-Moray deu-se um aci-
dente de aviacdo em que pereczu 1
tenente aviador. O numero de aciden-
tes na Royal Air Force é, agora, por-
tanto, de 72 e o ntimero de mortos de
114.

N. da R. — Nido noes conste que,
a-pesar-do elevado nitmero de aciden-
tesTse tenha pensado em responsabi-
lizar os aviadores pelos danos causa-
dos, ¢ somente pelo facto de o andr
de avido ser wm pouco diferenie de
guiae um automaovel on conduzir um
bareo...

O AVIAO DE TREINO NARDI F. N. 305

Velocidade mdxima co solo — 360 Km-h; idem, a 4000 metros — 310 Km h
Equipado com Alfa Romeo de 190 C. V.

/ Raio de acgdo — 1.000 Km
Descola em 150 metros e aterra em 210.

Um 7ene‘ca! cal do céu em /aétagaea{as 117

Num Pais, onde ndo é obrigatério o lancamento em
paracuedas e onde nio existem escolas des mesmos, a4 no-
ticia deve causar sensacio.

Ela ai vai:

No dia 14 de Sctembro, um General que sobrevoava
certo asrodromo a uma altura de 600 m, dando um exem-
plo de scerena audécia, resolveu atirar-se em plraquedas
para pessoalmente provar a confianca que tinha na sua
eficacia.

De facto, utilizando um «Salvators, que adrede lhe
fora distribuido, lancou-se do seu avido e foi cair no cen-
tro da pista. A descida durou exactamente 75 segundos e
fez-se com uma regularidade absoluta.

A seguir efeciuou a visita ao aerédromo, regressando
pelo ar, num aviiio que éle proprio pilotava, 2 Base donde
partira.

Para melhor esclarecimento dos leitores, devemos di-
zer oue tudo isto se passou em Italia, onde o caso ¢ [re-
qiiente, tendo como protagonista o General Valle, Sub-Se-
cretario do Ministério do Ar, que foi imitado seguidamen-
te no seu gesto pelo Major Freri, insirutor chefe da es-
cola de paraquedistas de Viterbo.

£ intcressante frisar, que o estudo dos paraquedas
em Itilia deu origem ao gesto grandioso do General Gui-
doni que, para pessoalmentz chegar a uma conclusio
acérea de pequenas deficiéncias de concepcao, nao hesitou
em lancar-se no espaco, a-pesar-de prever um desastre,
cujas causas deixava antever numa carta, e que infeliz-
mente se vieram a verificar, provocando-lhe uma morte
horrorosa.

A Ttalia, sempre pronta a recompensar os gque mor-
rem em prol duma Causa digna, resolveu, como homena-
gem postuma a éste pioneiro do paraquedismo e ao seu
verdadeiro espirito de sacrificio e abnegacao, dar o seu
nome a moderna cidade de estudos aeronauticos, que se
chama Guidonia.

Mas nio se julpue que s6 em Itélin ¢é corrente o para-
quedismo.

A América e a Rissia s@o exemplos frizsantes do in-
terésse que deve merecer éste assunto as Nacebes ciwili-
zadas, até sob o ponto de vista da sua utilizacio tatica.

A e

Igualmente em Franca, esta tao vulgarizado éste
exercicio, que no proprio Parque de Atraccdes da Expo-
sicio de Paris existe uma torra destinada as descidas em
paraquedas, aliando assim ao prazer do divertimento a
utilidade duma pratica salutar.

O préoprio Ministro do Ar, Pierre Cot, da o exemplo,
animando assim, com o prestigio da sua idade e do seu
cargo, os mais novos e timoratos.

Entre nds, consta-nosg ter havido recentemente um
concurso de saltos para a agua. Nio se pode deixar de di-
zZer que nao seja ja alguma coisa...
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FEDERACAO AERONAUTICA
INTERNACIONAL

Foram homologados pela F. A. 1. os seguintes maxi-
mos internacionais:

Em 20 de Setembro de 1937 :

CLASSE C (Avides classificados segundo a cilindrada)
— 2. categoria — cilindrada de 4 1 a 6,5 1, monopostos

Velocidade sobre 100 quilémetros (Franca)

piloto — Henry Boris

em monoplano Caudron Rafale 660

motor Renault-Bengali de 6,33 1 de cilindrada

circuito Bernay-Thiberville-Bernay, 314,905 km
em 28 de Julho de 1937.

— 2" categoria — cilindrada de 4 1 a 6,5 1, hipostos

Velocidade s6bre 100 quilémeiros (Iranca)
307,062 km

Velocidade sobre 1.000 quilémetros (Franca)
287,282 km

piloto — Henry Boris; passageiro — André
Garnier

em monoplano Caudron-Rafale 660

motor Renault-Bengali de 6,33 de cilindrada

circuito Bernay-Thiberville-Bernay, em 28 de
Julho de 1937.

-

— 3.* categoria — cilindrada de 21 a 4 1, bipostos
Velocidade sébre 100 quilémeiros (Franca)

piloto — Pierre Berthomier; passageiro René
Orbillot

em monoplano Farman 239

motor Pobjoy de 2,835 1 de cilindrada

Villesauvage-La Marmogne, em 20 de Junho de
1937, 186,993 km

MAXIMOS FEMININOS

CLASSE D: Distineia em linha recta (Alemanha) 1." ca-
tegoria:

piloto: Hanna Reitsch

em planador Reicher D-11-95

da Escola de voo & vela da Wasserhuppe até
ao aerddromo Hamburg-Fuhlsbiittel, em 4 de
Julho de 1937, 349 km

28

Em 1 de Qutubro de 1937

MAXIMO DO MUNDO
Distancia em linha reecta sem esealn (U. R. 8. 8.)
Coronel Gromov, Comandante A. Youmachsv, Enge-

nheiro S. Daniline, nos dias 13, 14 ¢ 15 de Julho de 1937
— 10.148 kms.

MAXIMOS INTERNACIONAIS

CLASSE C: Distincia em linha recta sem eseala (U. R.
S. 8.) maximo diplomado.

Coronel M. Gromov, Comandante A. Youmachev, e
Engenheiro Daniline, em monoplano ANT-25-1, motor A
M-34 de 850 C. V., de Moscovo-Tchelcovo a Sio Jacinto
(U. 8. A) em 13, 14 ¢ 15 de Julho de 1937 — 10.148 km.

Avides ligeiros—4.* Categoria—péso vasio até 200 kg.

Avides classificados segundo a cilindrada — 4.° ca-
tegoria. Cilindrada até 2 litros.

Distamein em linha recta — (Estados Unidos)

M. Edward W. Stitt, pildto, em monoplano Aeronca
C-2, motor Aeronca 107-A de 1,75 1. de cilindrada, 26 CV
— de Port Columbus (Ohio) a Booneville (Yowa), em 31
d2 Julho de 1937 — 939,723 km.

Em 20 de Outubro de 197
CLASSE C
Carga mercante: 1.000 kgs.

Velocidade sobre 5.000 kilometros (URSS)

V. Kokkinati e A. Briandinsky

em monoplano C. K. B. — 26
2 motores M. 85 de 800 CV.
Moscovo — Sebastopol — Sverdlosk — Moscovo

em 26 de Agdsto de 1937 325,257 km/h

pela aplicacao do artigo 92 do Codigo Desportivo, o
piloto Kokkinati ficou igualmente detentor dos ma-
ximos:

Carga mereante: 500 kgs.

Velocidade sobre 5.000 kms, (URSS) — 325,257 km/h

e Velocidade sébre 5.000 kms. (URSS)—3:
(sem carga)

5,257 km/h
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Qvemuros cgerodindmicas do
Serapido Tragedias

O nosso Tragédias é um homem viajadissimo.

Freqiientemente nos sucede recebermos noticias suas
dos mais variados reconditos do Planeta, que por mero
prazer recreativo, ou em investigacdo cientifica, visita de
Aviao.

Assim, vémo-lo no Turquestido cacando a baleia bran-
ca, animal rarissimo naquelas ragides, ou pescando a li-
nha tigres de Bengala e fato de banho &s riscas, nos re-
gatos da Patagonia.

Nio resistimos por isso a contar algumas das suas
mais empolgantes aventuras:

Duma vez, Serapido encontrava-se na Sencgdamola,
ferra onde existem as mais reputadas e aerodindmicas
giambias de ébano, quando sucedew deparar com um indige-
na, olhando espantadamente para o geratriz de posfo de
T. S. F., que levava a bordo do sew avido. Imterrogado
sobre o que ali fazia, o nosso anmago curioso respondeu:

Estave a ver purw que servia aquela ventoinha mais
pequend; all, sobre o asa,

Tragédias, mostrando wm ar de profundo despréso
por tante ignovdaneia, elicerdo entdao:

— Oh! Sew estipida! Enildo V. ndo vé que agquilo é a

<X

Serapiao regressouw hd pouwco da Terra Nova onde foi

hélice de reservd..

em missao especial para ver os novos modelos de avides
La Morue», com barbatanas hiper-sustentadoras.

Conversava com o seuw amigo Serapatel Sabe Tudo, a
quem contava as maravilhas que admirara, quando éste o
interpelow:

— Mas olha li, como te entendesie tu com essa gente,
<e ignoravas o idioma?

— O qué?

— Idioma, que é ecomo quem diz, dialecto ou lingusn.

Tr'rrlq(f(]ir[s embatucou, mas ndo se dando por achado
retorquin:

— Nés falivamos wpor escrito! Olha, repara nestes
idiomados de papel...

— O qué?

— Sim, idiomados, que € como quem diz linguados...

X

Serapiao, cevto dia, foi a Espanha comprayr umas pan-
tufas para wuso doméstico, e sucedeu-lhe niao poder levantar
voo por causa do nevoeiro.

Nésse nerddromo estavam diversos aviadores que co-
meecaram a discutir a possibilidade, déle Serapido, poder
ow ndo partir como era sew intento. Formaram-se duas
eorrentes de opinido, que a breve qudsi se engalfinharam.

— O Serapitiao pode salr, diziem wns.

— Impossivel, redarguiram owlros.
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Nesta altura, o nosso Tragédias, conciliudor, resolve
intervir, com este entrada triunfol :
Campo onde nao ha plafond,
Todos ralham e ninguém tem rézon!

Adeus oh! Mess, onde o estOmago arrazoi
Com as preciosas iguarias que traguei.

Que o meu nome fique em ti perpétuado.
P'los <valess que me deixavam depenado.

EE Oh! Saiidoso dia em que fui largado,
Oh! Murros que levei ao ser felicitado.
Oh! Garrafinhas de champagne que paguei,

No mess duma unidade de aviacio, falavia-s : viL-
1 d cho, falava-se dus va Os outros bebzram, eu nem sequer cheireil. ..

riadissimas supersticées, tdo comuns aos aviadores.

A certa altura, diz wm déles: Adeus, oh! tanque, onds entdo fui cair,

— E'mbirno extraordinariamente com o niimero 1., Tomande um banho, que a todos fez rir.

— Pois eu, retorquiu o nosso Tragédias, também acho Adeus, oh! pista, adeus espacoso hangar,
que ésse niimero € bastante aziatico, mas tenho outra miu- Oh! Avides, a quem nio consegui quebrar.

nia : desde que sou piloto, nunca mais deirei de usar sus-

. . Adeus 3, tao esquisito ¢ ¢
=~ pensorios amarelos. .. eus G 3, tao esquisito como um SRR,

Todo feito de arames, pau e trapo!

; - & e - 5 Oh! Velho Caudron, que tanto : ir

€ mau gosto! Fez-se um siléncio. Uma voz preguntou : + s ‘ulm.lm.
entio - Pelas descidas que fazias em autogiro.

— Hom’essa, comentow um do grupo. Amarelog? Isso

E curioso! Mas para que usa V. suspensérios duma

Oh! veloz Breguet, suprema perfeicio
cor tio feia?

A quem deve tdda a minha consagracio,

Tragédias, olhou em térno de si, com uwm ar misterioso, Pois se em «pildo» nio ficavas ao aterrar.

comen mais wma talhada de meldo, ¢ baizando a voz, qudsi Ai! Por certo me fazias capotar....
em segrédo, explicow:
— Para segurar as ealgas... Adeus ch Avro, que em estilhas te partiste,

Quando ao aterrar, eu puxei e tu subiste
P’ra depois caires, mansamente, devagar

OSSOS DO OF|C|O —— Duma altura superior a um quinto andar.

Até a vista tiro e bombardeamento!

Oh! visor, oh! bussola, oh leito do vento

Que tantas vezes busquei, mas por minha sorte
Aparecias sempre no mesmo: Rumo Norte...

Adeus, instrutor que tanto m’acarinhavas
Até mesmo, ai! quando burro me chavamas.
Adeus! da Satidades ao nosso Geratriz

E ao «Gentlemans», cujo nome se niao diz!

A todos Vés, sem que haja distincio,

Desde o mais massador, ao mais bonacheirio,

Oh! Mestres ilustres, pilotos afamados,

Adeus, que vou partir, por mal dos meus pecados!

Aceitai também as despedidas do Curso,
di A quem estou representando neste discurso,
Que juro, ser p'ra mim o derradeiro,

Para nao mais fazer figura de sendeiro!

O avido: - Safa! que grande tripulccao! . . .

Além de muitas outras coisas Serapido Tragédias é Rapazes! De tudo falei, ji nada resta.
poeta. Apresentamos aos leitores uma amostra do seu ta- E chegado o triste fim, desta risonha festa.
lento, quando da sua despedida da Escola Francesa de Al- Eu ja nem posso falar, tal é a comocao
gueirusse, onde tirou o Curso de Pilotagem: Adeus! Saiidades do Vosso

SERAPIAO
DESPEDIDA

Enfim rapazes! E para sempre terminado
Este curso. Estou finalmente brevetado.
Vou partir desta Escola, vou dizer-lhe adeus.
Jamais como aluno voarei nestes Céus.
Vou para Tancos ou p'ra China, vou-m’embora.
E sé de o pensar, minha pobr'alma chora,
F. 0os meus olhos sdo cascatas lacrimais.
Al adeus, adeus, oh! vis, que m2 escutais.

Oh! muros vestutos, oh pedras enegrecidas!

@]
Oh! horta, oh Pomar, oh! Arvores tio queridas. REPORTER
Oh! aulas, martirio meu, que nunca mais vejo ‘ DAS
Ch! cama onde havia tanto percevejo! u, CEGONHAS
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Motor Anzani 34 cv. .
Consumo de 6 lit. a hora

Velocidade maxima 128 k
Veloc. de cruzeiro 115 k.

PRECO POSTO EM LISBOA - LIBRAS 232

Pecam informacdes a CARLOS DIAS-R. do Amparo, 118

'g/ ﬁa latatia

Camacho

2o s )—7241‘4, 92.2" fz‘ﬁéoa Ce /ezfon ¢ 265712

Casa e.f/aecif.{i;do(a em Fardamentos Militares

Fornecedor da ‘ﬁw'a,c&'o pottuiueja

é:»m/a/eto jozfifo em 7&4@2&&//1@1, tricots e Rancs para /Qe/z'gaj, naclondgis e ejfmngeim_d

_?em}ate as dltimas novidades em tecidos Jara jato.ﬂ, sobretudos, ete.

Duplo comando

| st /| IN X

para escola e turismo
Veloc. 155 K'h - Raio de accdo 450 K
Motor PERCY Il 45 /50 HP

Consumo 1012 litros por hora

CIF. LISBOA, entregue montado e experimentado:
Escudos 38.500%00

Agentes gerais para Porugal e dominios

Eseritério Céenico de }gepwjmz‘égéej,
LIMITADA
R. da Assuncdo, 57, 3.° = LISBOA - Telef. 23400
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AVIOES E MOTORES

D E HAVILLAND « ALBATROSS» —TRANS-CONTINENTAL

e

D E H A V | L L A N D « T 1| G E R M O T H »
Motores DE HAVILLAND «GIPSYo»

THE DE HAVILLAND AIRCRAFT COMPANY LTD.
REPRESENTANTES EM poRTUGAL. aun & /fleck ,f."{“ ~ ,Z[Jéo&




O Llubrificante, por exceléncia, recomendado por 100 °/, dos fabricantes de Motores de Aeroplanos
Ingleses e pela maioria dos fabricantes do Mundo.

lgualmente recomendo por 99 °/, das fdbricas de Automdveis e Motocicletas Inglesas.
REPRESENTANTES EM PORTUGAL

Sociedade de Lubrificantes Ingleses, Limitada
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Esta casa & lalizada em Fardamentos & %ﬂﬁ/’l&.’f e 0?7405

Mlh?cr e a mais conhecida e competente do Pais
Farda:u-n!}os % Capotes ou y, >
em gabardines c -
desde - % Apax { <J
- . LAY
350%00
I : € jooSo0
g‘\oﬁ - 450800
00> —aO%ar
6-;0$00 _-\()U 00
700300 Fatos civis
300%00
Pelicas :-\.Rc__qﬁ‘o
400N -
430800 RUA DO CARr 9-9a13 &
600800 500800 Tl EFO/VE 24076
650800
Linye-s _ Ssbretudus Instrumentos para Bandas, Orquestras e todos
7502 rfadroes aa moda i
Os grupos musicaes
300500 .
P 350890 Marcas de confian¢a
= ” » s
ot sy Musicas e Acessdrios
|30:500
— s . QAC
350800 Cansiiiak Fornecedores do Exército desde 1849
400500 arues e de cor E
450800 PEDIDOS A
500800 400500

@(51‘0660 @ﬂ/ojo }jézgzm & (=

106, Rua de S. Nicolau, 108 — =9 Rua do Carmo, 13- LISBOA

Telef. 2 2532 (Entre o R. do Crucifixo e R. de Qure) L | S B O A

a mdquina fologrdfica
da acltualidade

AGENTES EXCLUSIVOS:

A.CABRAL.L> |
LISBOA R.da TRINDADE.S, 2° D.




Servicos Aéreos Portugueses, L.°°
(S. A. P)

Fundada em 1927

Av. 24 de Julho, 34 Telefone 60343

Deutsche faﬁtﬁanm -ﬁwé’.—

Servico regular de Passogeiros, Mercadorios

e Correic para todos o©s Paoises da Europo

Seguranga Conforto Repidez

Servic¢o postal regular Semanal

‘Celepuntken

equipou com

T S F e Radiogoniometria

oS

-Qw’&ed yuméetd

JU 52 e JU 86

Representantes para Portugal e Coldnias:

A E G LUSITANA DE ELECTRICIDADE

LISBOA B

Lisboa - Rio de Janeiro - Buenos Aires - Santiago do Chile Rua dos Fanqueiros, 12 M.
: RESTAURANTE E

-Quem/d }jd/éC’é 7[/01‘6/

CHARCUTERIE
LISBOA-PORTUGAL TABUAS
Rua Barros Queiroz, 47-51
— |oo Recio)

fd/aecia[z'c{ade

em /ﬂat[ﬁcoﬁ,

Pratos ¢ Va-

O melhor hotel de Llisboa, situado no coracdo da
cidade, junto da EstagcGo do Rocic

130 quartos 80 casas de banho

Telefone em todos os quartos,
ligado com a rede internacional

Esmeradissima cosinha /// American Bar
Endereco telegrifico: PALACE LISBOA ¢ Telefone 2023 -2-3-4

lenciana, Chaz-

cuterie Blema

e S’ezw'go de /arx

Recomendamos a cerveja tirada
por aparelho ultra-moderno

28292 -26169

Teletones




LAMPADAS PHILIPS “Protector”

Contra ataques aéreos
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PRODUTOS P VIACAO
VACUUM OIL COMPANY







ivil de Pilotagem
Manuel Bramdo

Aprovada por despacho de Sua Ex.® o Presidente do Conselho publicade no «Didric do Govérno» de 2 de Julho de 1937

7.235 vbos, sem acidente, com a duracdo total de 1.125 horas,

em 8 mésés de instrucdo

25 pilotos brevetados | 23 alunos em instrucdo

. i T . “ o ' )
Dois aparelhos da Escola / Tayler Club / Modélo J-2, em servico de instrucdo

swonﬂfé;n_ci@' e Informacées /Rua da Escola Politécnica, 147 / LISBOA




