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AEROPLANOS MILITARES E CIVIS
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FSCOLA DE AVIACAO CIVIL

"SALAZAR"

Aprovada oficialmente por despacho de S. Ex.c o Presidente do Conselho, publicado no Didrio do Governo
de 1 de Junho de 1938

Director Técnico — HUMBERTO DA CRUZ — Capitdo Aviador

O aparelho de instrucdo TAYLOR CRAFT “ZEPHIRO™ em servico nesta escola

Em 23 dias
de instrucdo

711

aterragens

70

horas de véo

Alunos:

34

em duplo comando

2

largados

InscricGes e informacées na secretaria da Escola: Rua do Amparo, 25-2. — LISBOA — Telefone 27977




CROWE

AVIAO DE BOMBARDEAMENTO EM SERVICO MAIS RAPIDO DO MUNDO
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Representantes 2m Portugal: The Engineering Co. of Portugal — Rua dos Remolares, 12-1." —LISBOA



Um trabalho técnico absoluta-
mente garantido em bombas de
injeccGo para motores o obleos
pesados e em Equipamentos

Eléctricos de Automéveis — na

na Estacdo de Servico BOSCH.

BT

el - Ly 4 ol =
Al % i, : /
PRTTORMALY Wl' +% A (i B 1
it ol atarh AL Z % ) e a -
at ¢ vt - 2 7 il Y
T it egn Tww LSt ; \ / P T #
e S e Y 4 - ' 7 : = )
gt L TE R AN ¢ § / 2,
= B D, £y
. ( g
- A

ESCRITORIO TECNICO ROBERTO CUDELL,L .oa

PORTO / R.PASSOS MANQEL-30 —LISBOA/LARGO DO DIRECTORIO-14




“VISTA DO AR
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DIRECTOR
FRANCISCO BARAO DA CUNHA
EDITOR R_EDACTOR PRINCIPAL
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Decdlogo da AgrONAUTICA
PORTUGUESA

Num programa de 5 anos, Portugal, como 3. poténcia colonial do Mundo que é,
deverd:

1."—Criar um espirito aerondutico;

2.°—Dispér de 500 avides de guerra de l.* linha, espalhados por todo o Império
e de 1.000 pilétos adestrados e competentes;

3.°— Preparar o apetrechamento industrial aerondutico do Pails, de maneira a ga-
rantir o renovamento do material em caso de guerrq;

4."—Estabelecer a sua réde interna de ligagdes aéreas, com prolongamento parc
os Agdres e Madeira, construindo os aerédromos necessdrios ;

5."—Ligar-se externamente das grandes capitais europeias e & América do Norte,
construindo o aeroporto de Lisboa;

6.”—Criar a linha Imperial de ligagdo aérea com as Colénias, explorada e man-
tida por pessoal e material portugueses ;

7.°— Ligar-se o Brasil por uma linha aérea explorada por uma grande compa-
nhia luso-brasileira;

8.°— Aproveitar e equipar tdédas as suas Bases do Atlantico, dotandc-as de todos
oS requisitos modernos;

9."— Defender todos os seus pontos vitais contra o perigo aéreo;

10.°— Criar o Sub-Secretariado de Aerondutica, que, dentro do Ministério da Delesa
Nacional, superintenderd sébre tédas as Fércas Aéreas e Antiaéreas portu-
guesas.



LISBO

Lisboa, capital do Império de Portugal, é também
por direitc natural, pela sua posicGo geogrdfica
privilegiada, a chave das ligagbes aéreas entre o
Velho e o Novo Continente.

Portugal tem o expoente mdximo do seu valor

= :F"-'--.. S S
DE NEW-YORK A Biscag

AEROPORTO TERMINAL
DA EUROPA!

constituindo, mesmo, tinicos pontos de ligagdo entre
a Europa e a América. Agbres, Madeira, Cabo
Verde, Guiné, etc., sGo pontos de escala obrigatéria

para quem pretenda ligar pel
nentes.
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A gravura mostra o itine-

l.inha inglesa

l.inha americana

das,

Linha alema ocutros

geogrdlico no campo aéreo. Precisa, pols, aproveitar
essa magnifica posicdo que lhe dao as inGmeras
bases espalhadas pelo Atlantico, algumas delas

rario da travessia do Atlan-
tico, pelos Acores e Bermu-
o melhor
possiveis,
utilizaveis em determina-
das épocas do ano.

Paris-Nova York, por
Biscarosse e Saint-Pierre
aléem de Caminho dos Acgores.
mas sé \ur-mr‘-dv curta.
Idem. Variante longa
a uUmnica utilizivel du-

rante o inverno.

Se tivéssemos compreendido bem o finalidade e
as conclusces das numerosas viagens aéreas reali-
zadas por aviadores portugueses, camo Gago Cou-
tinho e Sacadura Cabral ; Sarmento de Beires, Jorge
Castilho e Gouveia; Pais de Ramos e Viegas;
Humberto da Cruz e Bleck, e por tantos outros
pioneiros da Aviacdo Portuguesa e que o foram
também da Aviagdo Mundial, Portugal seria hoje
no dominio dos Ares, o que nos Séculos XV e XVI
foi no dominio dos Mares.

De facto, assim teria acontecido e muito diferente
seria hoje a nossa posi¢do no concérto das Nagoes.

A ligagGo aérea com o Brasil, realizada por uma
companhia Luso-Brasileira, teria contribuido bas-
temte para estreitar os lagos de amizade que unem
os dois grandes Paises latinos, aproximando a mais

O bimotor Dernier Do-18 (ABYM), em dguas portuguesas,
quando das primeiras experiéncias realizadas pela Lufthansa,
em 1936.




curta distdncia dois poves com a mesma lingua e
cujas civilizagbes tém origem comum.

Os nossos Governos, porém, nunca tomaram a
sério a opinido de tantos aviadores que em nume-
rosos escritos gritavam o necessidade de elevar
Portugal co lugar de grande poténcia aérea, a que
tinha direito, e sé6 Ultimamente, j& que ndoc havia-
mos feito o que deviamos e estdvamos portanto em
manifesto atraso, relativamente a outros Paises que,
melhor e mais cedo, compreenderam o valor da
Avicgao, permitimos gue é&sses, aproveitemdo as
nossas Bases, ligassem finalmente a Europa & Amé-
rica do Norte.

Trés grandes companhics foram autorizadas a
executar véos de experiéncia, utilizando Lisboa e
os Acgdres, para o estabelecimento das carreiras
aéreas no Atlémtico Norte. Sdo elas: « Deutsche
Lufthansa — alema, o Imperial Airways Lid. — in-
glesa, € a Pan-American Airways — norte-ameri-
cana.

A primeira foi concedida, em 17 de Maio de 1936,
autorizagdo para 12 véos de experiéncia, gue real-

mente realizou, tomando parte no primeiro véo
dessa série o Sr. Tenente-Coronel Alfredo Cintra,
Secretario do Conselho Nacional do Ar,

A 14 de Abril de 1937 foi firmado contrato com
as companhias Imperial Airways Ltd. e Pan-Ame-
rican Airways para, em combinacdo, realizarem
igualmente uma série de vdos de experiéncia no
Atléntico Norte, durante 18 meses, com escala por
Lisboa e pelos Agodres, tendo cada uma dessas com-
panhias realizade um véo durante o cno de 1937.

A Imperial Airways utilizou dois dos seus hidros
gigantes Short Império — o «Cambria», que realizou
a vicgem Londres-Lisboa-Londres, e o «Caledénia»,
que fol até cos Acdres.

Os americanos, utilizando um Clipper, realizam
a viagem Nova - York - Bermudes - Agéres - Lisboa e
volta.

Em 18 de Junho, também de 1937, foi concedida
nova autorizagdo & companhia alema para a reali-
zagdo de uma nova série de vdos de ensaios (8),
podendo essa série ser renovada se tanto iésse
necessdrio, o gue ndo aconteceu.

Na primeira viagem desta série tomou parte,
como observador e delegado do Conselho Nacional
do Ar, o Sr. Tenente-Coronel Carlos Beja, que de-

pois regressou no avidgo Clipper da Pan American
Airways.

Ainda durente o ano de 1937, uma comisscoe
constitulda por ingleses e americanos esteve nos
Acéres para estudar as condigdes meteorolégicas
locais, etc.

Em qualquer dos contratos com as companhias
citadas, estabeleceu o Govérno Portugués, e muito

EM CIMA: O M. 5.
«Schwabeuland», navic ca-
tapulta da Lufthansa, com
o Dornier Do 18-ABYM
a bordo.
AC LADO: O quadrimotor
Hamburger Ha-139 Nord-
meer, a oleos pesados, nos
Acores, quando da sequnda
série de experiéncias reali-
zadas pela Lufthansa.
EM BAIXO: O sr. Tenente
Coronel Carlos  Esteves
Beja, delegado do C. N. A.,
juntamente com o sr. Cap.
Vieira da Fonseca, director
da Lufthansa em Lisboa,
e a tripulagdo do «NMNord-
meer».

bem, que Lisboa ndo deveria constituir simples-
mente um ponto de escala das linhas projectadas.
mas sim o primeiro ponto de partida e de chegada
dessas linhas & Europa, constituindo assim uma
verdadeira estagdo de ligacdo com as linhas euro-
peias.

A Lufthansa recebeu Utltimamente (25 de Maio)
cqutorizagdo para mais 14 véos de ida e volta
um por semanda, sende interessante notar que




ésses voos vao ser realizados obedecendo j& a um
hordrio préviamente estabelecido, o que prova o
progresso notavel das carreiras em estudo.

As partidas fazem-se da Horta aos Domingos e
de Nova-York as tercas-feiras, conforme o hordrio

O hidro quadrimotor gigante
«Short» Império — Cambria —
em dguas de Lisboa.

seguinte, realizando-se a primeira partida da Horta
a 10 de Julho e a Gltima a 9 de Qutubro, e a pri-
meira partida de Nova-York a 9 de Julho e a 1lti-
ma a 18 de Outubro.

G quadrimotor Sikorsky «Clipper», da Pan Ame-

rican Airways, ancorado no Tejo

Partida
da
HORTA

Domingo

10 Julho

17 »

24 »

31 »

7 Agbdsto
14 »

21 »

28 »

4 Setembro
11 s

18 »

25 »
2 Outubro
9 »

Partida
de
NOVA-YORK
3. feira

19 Julho

26 =

2 Agdsto
9 »

16 »
23 »
30 »

6 Setambro
13 »

20 »
27 »

4 Qutubro
11 »

18 »

Chegada
a
NOVA-YORK

2" feira
11 Julho

18 »
25 »

3 Outubro
10 »

Chegada
a
HORTA

4" feira

20 Julho

27

3 Agdsto
10 »

17 »
24 »

31 »

7 Setembro
14 »

21 »
28 »

5 Outubro
12 »

19 »

O «Clipper» levantando voo, no Tejo




O material que vai ser empregado é constituido
por uma frota de 3 quadrimotores do tipo Hambur-
ger Ha 139, de flutuadores, equipados com moto-
res JUMO 205 de 600 CV, o «NORDWIND», o
«NORDMEER» e o «NORDSTER», que fardo as via-
gens enire a Horta e Nova-York, e um bimotor
Dornier DO-18, o «Zéphir», equipado igualmente
com motores JUMO 205 de 600 CV, e destinado ds
ligagdes entre Lisboa e a Horta.

O pessoal que tripulard estes avices durante os
voos de ensaio estd também j& designado, toman-
do parte nas primeiras viagens o Director Geral
da Companhia.

Lieutenant de Vaissecqu-Paris, pilotado por Guillau-
met, em 3 viagens de ida e volta.

A Framca espera que em 1939, quando da Expo-
sicdo Internacional de Nova-York, possa ter j&
assegurada a sua ligagdo postal com os Estados
Unidos.

Os ingleses vao utilizar éste ano o «Mercury» da
composicao «Maio», que deve chegar a Lisboa de
14 a 19 do més corrente, e os americanos empre-
garcio os gigantes «Boeing», a que fizemos refe-
réncia no n.° 4 da «Revista do Ar».

A Lufthansa projecta a organizagdo do servigo
quinzenal de ligagao aérea entre Lisboa e a Horta.

5. S e 4

O «Clipper» em frente da Torre de Belém

Este ano foi também concedida autorizacdo aos
franceses para utilizarem Lisboa e a nossa Base
dos Acgbres para o experiéncia da sua linha do
Atlantico Norte.

A Franga regista o facto com a mais viva satis-
fagao, através dos 6rgdos da sua imprensa aero-
ndutica.

O contrato, assinado também em 25 de Maio
ultimo, autoriza a realizacdo de 7 travessias de ida
e volia, tencionando os fronceses dar-lhe inicio em
Agdsto, utilizando o grande hidro transatlémtico —

Certamente que, quando da inauguragdo das
carreiras regulares, ja Lisboa terd o seu aeropdrto
(pelo menos o terrestre), para poder receber con-
dignamente, ndo sé os ilustres vigjantes, mas tam-
bém o material.

Como muito bem disse, no n.® 8 da «Revista do
Ar», o nosso colaborador, Sr. Capitéde Hum-
berto Pais, o Aeropério de Lisboa serd «a sala de
visitas dagueles que nos procurem pelo Ar», e,
como tal, ter& que apresentar a decoragdo que lhe
é prépria, com ligagdes rdpidas e elegantes o
centro da capital.

ASSINATURAS:

Beulso

4800

PORTUGAL E ILHAS ADJACENTES

Para as Colénias e Estrangeiro sé sdo aceites assinaturas
anuais, em virtude de dificuldades especiais de cobranca.
ao prego de Esc. 60800 e 72800, respectivamente.
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NA CAMPANHA DO AR

e ol wvidor Vonincis D
pele lenente aviador endncee <2eslandes

1935, H& guerra na Africa. Dum lado a Itdlia,
rejuvenescida, orgulhosa, modélo de organizagdo e
de espirito heréico; do ocutro, bandos de abexins,
guerreiros desde sempre, agressivos e rudes, se-
nhores de todos os segredos dos desertos infinitos,
das planicies escaldantes, das mil e uma surprésas
da montanha. Desigualdade manifesta se as guer-
ras se lizessem num taboleiro de xadez; possivel
equilibrio na realidade... Terrenos inéspitos, clima
doentio, barbarismo-—casa do adversdric mais
fraco, tudo contrdrio e impréprio para se deixar
atravessar pelo mecanismo complexo que é um
exército moderno.

Em tempos, luta semelhante dera a vitéria das
condigoes naturais sdbre a mdquing, da asticia
contra a férga. Duvida-se... Quem ganhard?

— A Tidlia, evidentemente ; mas talvez seja mais
justo dizer a «Aviacdo Italioman».

Comentava-se : — «Se os abexins também tives-
sem aviagdo»...

Mas, seja como {6r, a Aviagdo ltaliana venceu a
guerra. Féz tudo, esteve sempre onde era preciso.
Conguistou vitérias retumbantes, e evitou derrotas,
transformando-as em outras tantas vitérias. Reco-
nheceu, bombardeou, metralhou, reabasteceu.
Abriu sdzinha o caminho que o exército de ocupa-
¢ao deveria atravessar pouco tempo depois. Foi
sucessivamente Servigo, Arma e Exército — permi-
tindo o emprégo dos outros meios, cooperando com
éles, buscando a decisdo final.

Diz-se, como ultimo argumento, que aquela guer-
ra fol uma guerra especial, de caracteristicas anor-
mais... E possivel. Mas convém também dizer que
certamente a Aviacdo Italiana ndo {éra preparada
e organizada tendo como objectivo uma guerra
colonial. A campanha da Etiépia foi por isso tam-
bém para ela uma campanha anormal.

1936. Acende-se a fogueira na vizinha Espanha.
Andam no ar os vélhos «Breguet XIX», os esqui-
nados «Nieuports... 80 % dos avides espanhdis
pertencem aos vermelhos... A golpes de cuddciq,
de louco heroismo, de acgdes legenddrias, os na-

6

cionalistas ganham depressa terreno. Com um
flenco descoberto de um cento de quilémetros, vao
a Talavera, a Toledo, chegam a Madrid...

E esbarram. Depois vem Brunete... A aviagao
vermelha recebera entretanto um precioso auxilio
e, com supremacia absoluta de meios, dominava
nos ares. A conseqiiéncia vermelha pulveriza Bru-
nete, restabelece o equilibrio, cria perigo. Com a
Laureada de Morato dd-se a reviravolta. A Avia-
¢do nacional ganha prestigio dia a dia, enquanto
a vermelha se retrae pouco a pouco... Em breve
os nacionais dominam e, a par déste «crescendo»
aéreo, recomeca a série triunfal de vitérias, agora
de cardcter definitivo, para sempre.

A Aviagdo nacional, embora esquecida dos jor-
nais, que preferem a um bombardeamento que
ganha uma batalha o nome pomposo de um gene-
ral, é a principal obreira da vitéria. Néo hd resis-
téncia que ela ndo seja chamada a dominar, ndo
hd& ofensiva que ndo seja ela quem « prepare, quem
a execute, quem a leve de vencida. A Aviagdo em
Espanha gonha a batalha, conquista o terreno,
leva o inimigo & sua frente, desorganiza-o e perse-
gue-o; a infantaria ocupa, muitas vezes sem dar
um tiro.

Hoje, 1938, diante de um adversdrio aéreo que
reconhece a sua absoluta inferioridade, que se
declara de antemdio batido e foge & luta sempre
que o deixam fugir, a Aviagde nacional, em com-
pleta liberdade de movimento, vai pouco a pouco
fabricando a decisGo final e d&d a todos os espa-
nhéis a certeza na vitéria.

Deve dizer-se também que esta guerra é um
caso especial, uma guerra especial.

A Aviagdo ndo pode ter nela todo agquéle desen-
volvimento de acgdo que é possivel prever-se.
Factores particulares de uma guerra em que o ini-
migo estd no préprio territério e em que tudo das
rectaguardas lembram pessoas, interésses e have-
res que pertencem ao lado de cd, fazem com que
se restrinja o emprégo da Aviagdo e ela seja cha-
mada a actuar qudsi que exclusivamente no campo
de batalha De tédas as suas possiveis acgoes, é




esta certamente a gue menos conta e menor ren-
dimento pode dar na marcha para a vitéria. Mes-
mo assim...

Poderiamos ainda ir até l& longe, aos chinos e
aos nipoes, onde talvez fésse muito f&cil encontrar
argumentos. Mas fiquemos por aqui unicamente,
porque j& chega, e tiremos conclusdes.

Nas experiéncias modernas de guerra, prova-se
que a Aviagdo ndo desiludiu.

Bem pelo contrdrio. Talvez que de facto néo
assistamos a mais do que ensaios, simples ensaios,
casos especiais... Mas vendo bem, éste da guerra
de Espanha, vamos!—jé& se pode considerar um
ensaio gerall... E, francamente, os personagens
vao tdo bem que cremos ndo valer a pena esperar
pela «premiére» para entdo fazermos o juizo cri-
tico definitivo — o que em questdes de guerra é um
caso de suicidio. Vamos portanto das conclusoes.

A guerra do ar faz-se com dois factores: um, a
quantidade, outro o qualidade.

E necessdrio o ntmero, porque é tdo grande o
papel da Aviagdo, tdo extensa a sua missdo que,
muitos avides que haja, h&d sempre menos dos que
seriam precisos. Meia diizia de avides ndo valem
nada, porgue se perdem na sua prépria insignifi-
céneia.

1.* conclusao : J& se nao usa contar os avides por
dezenas ; as centenas sdo as unidades minimas
admissiveis.

E necessdria a qualidade porque, diante de ni-
meros idénticos ou maiores, hoje e sempre, hd
duas coisas ainda que podem ir pelos mais peque-
nos: o valor do avido como mdquina, o valor do
tripulante como espirito e cérebro.

2.* conclusco: H& que ter muito, que seja tam-
bém muito bom.

Mas muito e muito bom n&o chega ainda. Uma
Aviagao assim formada estd ainda sujeita a ndo
ser nada se ndo tiver uma base sdélida de forma-
¢do, se lhe ndo forem dadas possibilidades de ter
sempre co seu dispdr os meios necessdrios para
uma renovagdo constante, e ainda se ndo {or
sabiamente utilizada, antes a deixem gastar-se em
acgdes secunddrias e insignificontes. Nao nos inte-
ressa por hoje tirar mais conclusdes. Figquemos,
portanto, com
avioes»...

isto no ouvido: «centenas de

E esta a desgraga dos tempos que vao correndo,
desgraca que ird forcosamente de mal a pior...

Diante destas «centenas de avides», na certeza
de que «Portugal nGo é um pals pequeno» também
para guestdes de ter que defendé-lo e que o é
menos ainda em relagdo cos meios de que dispoe,
que devemos pensar ?

Renunciar, seria criminoso, porgue, ndo termos
os meios que nos sac essenciais para conservagdo
e defesa da nossa integridade, é renunciar @ nossc
propria existéncia total. A solugdo tem portanto
que existir e, entre tddas as possiveis, a melhor, a
Unica gue nos convém &, evidentemente, agquela
que permitir termos o maior nimero com o minimo
de despesa. Tentemos por isso apresentar umaq,
como ideia apenas, esperando que outros mais es-
clarecidos se tentem por sua vez a enunciar outra
ou outras melhores.

Uma indistria que se cria é um elemento de
valorizagdo econémica do Pais porque, mais caras
até que as coisas custem, é dinheiro que ndo sai,
possibilidades que passam a existir, bracos que
se empregam, material que se gasta, etc.

Por outro lado, um mecanismo militar de qual-
quer género que se importa é pago ndo apenas
pelo seu valor material (ds vezes pequeno) mas, e
especialmente, pelo seu valer militar — o que custa
muito caro.

Com estas duas verdades adiante, enfrentemos
o problema aerondutico.

Evidentemente que g téonica aerondutica de hoje
ndo se pode improvisar porque as préprias coisas
mais simples representam um somatério de esforgos
didrios desde hd 20 ou 30 anos, toneladas de expe-
riénecia adquiridas e de energias gastas com muito
custo e muita perseveranga, tudo coisas que se ndo
alcangam de um momento para o outro. Mas ndo
é razdo para desistirmos! Um pouco de confianga
nas nossas qualidades, uma visdo clara do pro-
blema a resolver, uma seleccdo cuidada dos ele-
mentos a enquadrar, uma cabeg¢a sé a impulsionar
e a coordenar e teriamos o problema resolvide.

Como ? Pésto isto, entremos no caminho da fan-

P

tasia, o que & sempre Idcil...

Ideia fundamental : — «construirmos».

Comecemos por dividir o avido nas suas duas
partes principais, o motor e a célula. Duas partes,
dois problemas parciais.

Das centenas de motores de aviagdo que existem
pelo Mundo, contam-se pelos dedos os que sdo
Séptimos. O resto serd bom, regular pelo menos, mas
ndo interessa.

Nao seria possivel contratar com uma casa es-
trangeira, a melhor para o caso, a montagem em
Portugal de uma fdbrica désses motores desde que
lhe garomtissemos um consumo interessante e nos
comprometessemos com o Estado seu proprietdrio
a determinadas facilidades que convengdes espe-
ciais estabelecessem ?



Seria um processo que, vendo bem, ndo tem nada
de original, pois outras empresas estrangeiras tra-
balham no nosso Pais noutros ramos de actividade.

Poderiamos assim resolver o mais dificil de todos
os problemas, o mais sério e o mais grave, porque,
quanto a néds, o motor é o drgdo n.® 1 do avido,
aquele que ndo pode ter fraguezas nem esquisitices.
A construgdo em Portugal sob licenga néo se nos
atigura nem tdo {d4cil nem tdo segura. E que o mo-
derno motor é qudsi um mecanismo de relojoaria,
uma coisa tao susceptivel, de uma precisGo e uma
técnica tao aperfeicoadas que fazé-los é de uma
enormissima responsabilidade.

Inventd-los... nem pensar!

Importa-los simplesmente, parece-nos menos 16-
gico, uma vez posto o problema da construgdo em
téda a sua amplitude. Fazé-los em Portugal dar-
-nos-ia « certeza de, mesmo em guerra, podermos
continuar a dotar as nossas Fércas Aéreas de um
meio gque sé em semelhante emergéncia se pode
ver como se gasta e requere a todo o momento
substituicdes e cuidados.

Isto quanto a motores. Quanto a células o caso
& diferente.

Néo temos evidentemente tempo para comegar-
mos pelo principic, para criarmes uma técnica
nossa, saida de uma experiéncia que ndo existe,
de um labor que nunca nos foi dado levar por
diante. Mas quere isto dizer que ndo teremos pos-
sibilidades em adquiri-la? Acreditamos que ndo
seja assim.

Suponhamos que pegdvamos nuns tcmtos enge-
nheiros, tidos como capacidades intelectuais, selec-
cicnados ndo propriamente pelas notas obtidas nas
Universidades, mas por uma série de gualidades
que se definem nisto de «serem capazes de fazer»
(poder de assimilagdo, espirito empreendedor, pos-
sibilidades de realizagdo) e num certo namero de
operdrios especializados, espertos, trabalhadores e
habilidosos, e constituiamos com uns e outros umas
tantas equipes.

Hd& gquatro ou cinco paises cuja construgdo aero-
ndutica merece « nossa consideragdc: técnicas
diferentes, processos diferentes, avidces diferentes
— mas «performances» idénticas.

Se distribuissemos cada uma dessas equipas por
cada um déstes paises e elas al cursassem e se
especializassem nessa técnica especial de constru-
¢ao, ficariamos possuindo simulténeamente uma
ideia de conjunto dos diversos processos utilizados.

A responsabilidade dos artigos

Em face desta ideia e comparande as nossas pos-
sibilidades e o nosso caso particular, estariamos
aptos a definir de uma maneira precisa os pro-
cessos mais interessantes e agueles que mais nos
conviria adoptar.
fundamento técnico,
susceptivel de constituir doutring, de servir de ca-
be¢a ao corpo que nos interessaria montar.
Cremos que o principal estaria conseguido, por-
que em tudo a dificuldade do «fazer» estd no «sa-
ber como fazer». Sem dar por isso, teriamos orga-

Arranjariamos assim  um

nizado uns Servigos Técnicos, érgao doutrindrio,
centralizador, fiscalizador duma indtstria aerondu-
tica, do mesmo tempo embrido, ponto de partida
das grandes oficinas a criar em seguida.

Dificil ? Dava trabalho, de facto... Tudo é dificil
quando se pensa antes de mais nada na dificul-
dade e tudo é fdcil quando hd& {é, perseveranga,
espirito de sacrificio por um Ideal.

E ndo serd mais dificil termos de resignar-nos a
sermos para sempre inferiores & nossa prépria
Grandeza ?

Tudo isto ndo seria para hoje. Mas se a Aviagdo
€& o que é, como admitir que dmanha venha a ser
menos ? Crescendo sempre, caminhando cada dia
de conquista em conquista, como ndo prever gue
as suas necessidades serdo cada vez maiores, mais
absorventes ?

Entre comprar eternamente no estrangeiro (por-
que nao é sé para hoje, para dmonha —é para
sempre), num dia aqui, no outro ali, as centenas
de avides gue nos sdo essenciais e que serdo sems-
pre poucos porgue nada, a ndo ser o namero, limita
as possibilidades aéreas, e entrar pelo caminho da
constru¢do, gue nos permitiria povoar de avioes
toda o céu que cobre os milhoes de quilémetros
quadrados que temos pelo mundo, parece-nos mais
facil de conseguir esta outra hipétese pois, no
tempo, terminaria por ser muito mais econémica e
muito mais dentro da realidade.

Querer é poder. Julgamos estar numa encruzi-
lhada fatal : ou o tentamos j&, ou nunca mais ©
conseguiremos fazer, porque a disténcia que nos
separa  dessa méta
tando. E é que, diante dos ntimeros com tendéncia
astronémica que dia a dia aparecem nos jornais,
se ndo pode deixar de sentir calafrios pela sorte do
nosso pequeno Portugal, pais que, vendo bem, ndo
tem nada de pegueno...

ir&d sucessivamente aumen-

técnicos cabe aos seus autores.

Os originais devem ser enviados em duplicado e devidamente assinados.
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° Dia da -gv'ia,c&'o

e a 1° Travessia Aérea do Atlantico Sul

Uma das datas mais marcantes nos anais da
nossa Histéria e a padgina mais gloriosa do Livro de
Ouro da Aviacdo Portuguesa é, indubitavelmente,
a de 17 de Junho, que nos evoca o enorme feito da
viagem de Gago Coutinho e Sacadura Cabral, de
Lisboa ao Rio de Janeiro.

Se, para o tempo, constitui proeza famosa a
1.* Travessia do Atlantico Sul, pela bravura indé-

O «Lusitania» em Belém

mita dos dois arrojados aviadores, o lado mais in-
teressante déste empreendimento, porém, é féra de
divida o cunho cientifico em que se baseou e foi
realizado com precisdo notdavel.

A repercussdo internacional e o valor intrinseco
déste cometimento de Coutinho e Sacadura, pelas
circunstancias e pela
época em que foi
efectuado, fizeram
déle uma das melho-
res facanhas de todos
os tempos na curta,
mas ja rica Historia
da Aerondutica Mun-
dial. Que melhor data
se poderia, pois, esco-
lher para glorificar a
Aviacdo Nacional, do
que éste dia impere-
civel na memdria e
no culto de todos os
Portugueses?

Sacadura Cabral

Gage Ccutinho

A «Revista do Ar», no seu propodsito de mar-
char decididamente para a frente em dnsia de Pro-
gresso, com fé desmedida no Futuro da Causa do
Ar entre nds, ndo deixa contudo de reviver essas
horas de triunfo do nosso passado glorioso.

E um acto de justica consagrar o dia 17, por
éle representar para todos nés gue amamos esta
terra abencoada, uma das mais formosas, sendo

Os Penedos de S. Pedro e S. Paulo, no meio do Atlantico

a mais bela pérola do refulgente colar de feitos
brilhantes e triunfos que tem sido dado a Aviacao
Portuguesa alcancar nesta vintena de anos.

Por isso, a «Revista do Ar», passa a considerar
essa data festiva para o coracdo de todos os avia-
dores como o Dia da Aviacdo Nacional, tencio-
nando ja no proximo ano, promover a sua comemao-
racdo, enquadrando-a numa série de empreendi-
mentos e solenidades aeronduticas que constituirao
a «Semana do Ar».

Oportunamente daremos aos leitores, noticia
pormenorizada do que tencionamos levar a efeito,
e que sera sem divida a maior organizagdo Aero-
ndutica realizada até hoje no nosso Pais.

Por agora, que o dia 17 de Junho marque bem
no Futuro a consagracao do culto aqueles que tom-
baram no Ar generosamente por um ldeal, e que a
morte ceifou no cumprimento do Dever, cumulati-
vamente com a glorificacdo de toédas as melhores
facanhas que os nossos aviadores tém realizado
para engrandecimento e prestigio da Nacdo.




¢ dexiva

5.000 QUILOMETROS A 401,810 QUILOMETROS/HORA
COM UMA TONELADA DE CARGA!

Tal é o resultado conseguido por Rossi e Vigroux
em Amiot 370, equipado com motores Hispano-Suiza
12421, de série

A Franca acaba de alcangar mais uma brilhante vitéria
no campo gerondutico das realizacGes praticas, pelas mdos
dum dos seus mais distintos filhos aviadores — o Comandante
Rossi, com a colaboracdo do mecanico Vigroux, a bordo dum
Amiot 370, equipado com motores Hispano-Suiza 12421 de
serie, de 940 cv cada, com uma taxa de compressdo eleva-
dissima.

Rossi e Vigroux, que ja eram detentores dos mdximos
internacionais de velocidade para avidao sébre 2.000 km, sem
carga e com 500, 1.000 e 2.000 kg de carga uatil, como noti-
ciamos no n.” 6 da «Revista do Ar», enriqueceram a Franca
com mais trés novos maximos: os de 5.000 quilémetros sem
carga e com 500 e 1.000 quilos de carga.

O itinerdrio utilizade foi Cazaux-lstres-Cazaux (1.000
quilémetros), que foi percorride cinco vezes.

A partida féz-se as 4 horas e meia da manhéa do dia 8 de
Junho da pista de Istres, transportando o avido: 5.500 litros
de gasolina, 280 litros de élec e 1.000 quilos de carga. A
descolagem féz-se com facilidade em 35 segundos, depois de
ter rolado 770 metros. O péso total em véo era de 11.000
quilos.

Depois de ter atingido o altitude d6ptima de emprégo dos
motores, o Comandante Rossi cortava a linha de partida ds
5 h, 14 min e 22 s, exactamente.

A primeira volta foi feita em 2 h e 35 min, @ média hora-
ria de 387 km/h. O Comandante Rossi foi sucessivamente
familiarizando-se com o trabalho dos motores e conseguiu
aumentar progressivamente a velocidade média nas voltas se-
guintes, e que foi de 396 km/h na segunda volta, 408 km/h

na terceira, 402 km/h na quarta (aqui baixou um pouco)
e 413 km/h na dltima (a maxima velocidade) .

Os 5.000 quilémetros foram cobertos em 12 h 27 min e
38 s, ou seja a velocidade média de 401,810 km/h,

O antigo «mdximo», que pertencia aos aviadores soviéti-
cos Kokkinaki e Briandinsky com 325 km/h, foi pulverizado,
no dizer dos franceses.

O voo foi efectuado totalmente a 4.700 metros de alti-
tude, recorrendo a tripulacdo de vez em quando & inalaccdo
de oxigénio suplementar.

A gasoling empregada foi de 100 9, de octanas

A YOLTA A0 MUNDO EM AVIAO,
EM 3 DIAS E 20 HORAS, APROXIMADAMENTE!

O grande «As» norte-americano Hughes, detentor da tra-
vessia dos Estados Unidos em 7 horas e 30 minutos a veloci-
dade sensacional de 526,5 km/h, acaba de juntar mais uma
notdvel proeza & sua j6 importante lista de feitos aeronduti-
cos. Em 3 dias, 19 horas e poucos minutos, conseguiu Hughes
dar a volta ao mundo, seguindo um dos caminhos reconheci-
dos pela Federacdo Aerondutica Internacional (embora a
extensdo total do percurso — 28.000 quilometros — seja muito
inferior @ do perimetro da Terra medido sobre qualquer cir-
culo maximo), batendo por cérca de 4 dias o resultado ante-
rior do seu compatriota Wiley Post (7 dias, 19 horas, 48 mi-
nutos e 59 segundos, em 15-22 de Julho de 1933).

Q avido utilizado foi um Lockeed-Electra 14, nove aviao
de transporte encomendado em série e mais rapido que a maior
parte dos avides de caca em servico, equipado com 2 motoreas
Wright-Cyclone de 1.100 cv e com um raio de acgdo possivel
de 7.000 km & velocidade de 300 km/h, com vento médio,
transportando 6.555 litros de gasolina e 454 de oleo.

A tripulacdo do aparelho era constituida, além de Hughes,
por Thomas Thurlon — segundo piléto, Harry Conor — nave-
gador, Lund — mecéanico e Richard Stoddan — radiotelegra-
fista.

No préximo numero daremos aos nossos leitores uma noti-
cia mais detalhada desta formiddvel viagem, o que ndo faze-
mos agora por falta de espaco.

A FABRICA HOLANDESA KOOLHOVEN APRESENTA
O SEU 57.” PROTOTIPO

A fdbrica Koolhoven estda construinde um novo avido de
grande turismo destinade go engenheiro J. de Kok, conhecido
aviador desportivo, director da

Royal Dutch.

O «Amiot 370», equipado com dois motores de 940 cv, Hispano-Suiza,
| em que Rossi e Vigroux realizaram a formiddvel média de 402 km/h num
‘ percurso de 5.000 km, com 1 tonelada de carga atil

Este aparelho, o F.K.-57, é um
monoplano cantilever de constru-
cdo mista com cabine bastante
espacosa e confortdvel, cujo
arranjo interior & semelhante ao
de um automovel de luxo.

O F.K.-57 pode transportar
| piléto e 3 passageiros, e é equi-
pado com 2 motores «De Havil-
land Gipsy 6», desenvolvendo
cada um, no maximo, 205 cv e
normalmente 153 cv a 1.800 me-
tros de altitude. O trem é esca-
motedvel, e as hélices sdo de ve-
locidade constante. A velocidade
maxima é da ordem dos 295
km/h, e a de cruzeiro 275 km/h,
podendo transportar uma carga
util de 780 kg o 2.000 km.



TRES OFICIAIS AVIADORES FEMININOS
PREPARAM UM «RAID»

Trés pilotos femininos da Aviacdo Militar soviética, Te-
nente Polnie Ossipenko (detentora do «récord» de altitude em
hidroavido), Tenente Vera Somako e Tenente Marina Raskow
estdo preparando um véo sem escala no percurso Sebastopol-
Kherson-Kiev-Novgorod-Sebastopol, num total de 2.430 km,
utilizando um hidroavido militar de série com motor AM-34
de 800 cv. Os treinos estdo-se efectuando em Sebastopol,
esperando-se para breve o inicio da prova.

O sexo fraco (que na Russia pelo visto parece ter-se tor-
nado forte), dé assim mais uma prova das suas possibilidades
no dominio do Ar.

BERLIM-TOQUIO EM 59 HORAS

Uma companhia japonesa que encomendara @ Alemanha
2 Heinkel «He-116» fé-los conduzir
pela vio aérea de Berlim a Toquio. As
equipas nipdnicas conseguiram per-
correr éste trajecto (16.000 km) em
7 étapas, durante 6 dias, totalizando
59 horas de véo @ média hordria de
270 km. Estes novos avides vdo jun-
tar-se aos 37 aparelhos Foker, Dou-
glas, Beechcraft e Nakajima que
constituem a frota comercial desta
importante companhia de transportes
aéreos.

TRAVESSIAS EM GRUPO DO MEDI-
TERRANEO, POR AVIOES MILITARES
FRANCESES

As esquadras da Aerondutica Fran-
cesa tém continuado a realizar tra-
vessias do Mediterraneo, ndo s6 paru
a participacdo em manobras no norte
de Africa, como, também, para exer-
cicios de tiro.

Em Abril e Maio, grupos de 20
avides Potez-54 e Bloch-200 deslo-
caram-se a Oran, Tunis, Alger, etc.,
apenas se registando um acidente.

Vé-se assim o espirito pratico e
utilitdrio que anima os responsdveis

pelo treino do pessoal navegante, pro-

AINDA A VISITA DE HITLER A ITALIA:

aproximar tanto quanto possivel da realidade a preparagdo
dos seus aviadores, e isto a-pesar-do Continente francés dar
margem para longas travessias.

A «LIBELLULA», AVIAO ECONOMICO E BARATO QUE PODE
SER CONSTRUIDO POR QUALQUER AMADOR

Ha cérca de 10 anos, apresentou o jornal «Les Ailes» um
avido monolugar construido por Eric Nessler e Louis Peyret.

Este aparelho, monoplano de asa baixa, era equipado com
um motor Salmson de 12 cv, tendo executado entde cérca de
65 horas de véo.

Depois, abandonado pelo seu
inactivo durante anos, até que o ano passado trés amigos de

construtor, manteve-se
Moiselles o compraram.

Apés uma revisGo cuidada, a <«Libélula» voltou a voar,
servindo para treino de alguns pilotos do Clube dos «Ailerons».
Ha alguns dias atrds, a-pesar-das mds
condicbes atmosféricas, realizou um
-1- 2 véo de 400 km em 6 horas, consu-
gt mindo 25 litros de gasolina e meio

litro de dleo.

E incontestavelmente um «maximo»
de economia, dificil de ser batido.

Pois éste notavel aparelho pode ser
construido por qualquer amador, por-
que, de acérdo com Nessler, Pierre
Groené, seu actual proprietario, pode
fornecer os planos e «dossiers» de fa-
bricacdo da «Libélula» a quem lhos
pedir.

Aos entusiastas basta dirigirem-se
a Pierre Groené — Clube dos «Aile-
rons» — Moiselles, Franca, a-fim-de
obterem os informes desejados.

TACA GORDON BENNETT 1938

A 287
Bennett para baldes livres cujo regu-

prova da Taoca Gordon

lamento é o mesmo do ano passado,
terd lugar em Liége a 11 de Setem-
bro préximo.

«RALLYE» AEREO BELGA

De 29 a 31 de Julho havera em
Coutrai uma competicdo cérea em
memoria da Rainha Astrid, com ins-

O Fascio Littorio desenhado no céu por avioes

curando,
de caca

dentro das possibilidedes, cricdo para avidzs militares e civis.

A Real Aerondutica desfila

. Hitler, Mussolini e o General Valle, Sub-Secretario da
na «Via de! Trionfi»

Aerondutica, dirigem-se para assistir aos exercicios aéreos




UM AVIAO DE CACA COM MOTOR A OLEOS PESADOS

O Morane-Saulnier M.S.-278 com motor a éleos pesados
Clerget de 500 ¢v em experiéncias, executou um vdo de ensaio
perante a Comissdo do Senado, evolucionando facilmente e
executando toda a espécie de acrobacia como se fosse equipado
com motor vulgar.

Julgamos ser o primeiro avido de caca com motor desta
categoria.

PARA EVITAR MANOBRAS BRUSCAS, AS GRANDES
VELOCIDADES

Durandeau, pildto bastante considerade e autor dum livro
sobre a pilotagem dos avides rapidos, apresentou um sistema
que permite fazer variar a amplitude dos movimentos dos
comandos, em funcdo da velocidade do avido, evitando assim,
sobre os aparelhos, perigosas sobrecargas originadas pelas
variacdes bruscas de posic@o dos lemes,

O «Saiman L. B. 2», equipado com motor Alfa Romeo 110
(4 cilindros em linha, arrefecimento pelo ar e 130 cv de
poténcia) novo avidgo de turismo italiano, com trem de aterra-
gem tricicle e que atinge uma velocidade maxima de 215 km/h

UM NOVO MOTOR GIPSY

O Gipsy Major «Série 2» de 130 cv iniciou a sua constru-
Gdo em série. Serd equipado com uma hélice bipd de passo
varigvel «De Havilland», sendo o sua poténcia maxima
«au frein» igual & do Gipsy Major «Série 1». No entanto, a
poténcia utilizdvel em véo, é bastante mais elevada.

Além disso, a «série 2» pode utilizar o tetra etil de chumbo
até 1 cm’ por litro, estando previstos para as 600 horas as
revisdes obrigatdrias.

PREPARACAO PARA OS VOOS DE ALTITUDE

No centro médico do Bourget vem-se procedendo a estudos
e experiéncias variadas sébre a forma como se comporta o
organismo humano as grandes altitudes.

A uma interessante prova se submeteram o Dr. Richou,
assistente do Centro, e M. Artola, adjunto do comando do
aeroporto do Bourget.

Tendo entrado para um compartimento pneumdtico onde
existia uma pressdo equivalente a da altitude de 7.000 metros,
ai se mantiveram durante 48 horas fazendo uso de mascara
com inalador de oxigénio, efectuando experiéncias ndo so
sobre éles como também sobre aves al colocadas,
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A alimentacdo, bastante simples, poude fazer-se retirando
por momentos a mdscara, apresentando-se os experimentado-
res apés éste «estagio de altitude» perfeitamente bem.

O Dr. Garseaux, director do Centro, continua na sua huma-
nitdria tarefa, da qual tem ja colhido elementos de grande
valor para futuras aplicacdes.

A REVALORIZACAQO DA AVIACAO MILITAR FRANCESA

A partir de 1 de Junho de 1938, os efectivos globais per-
manentes do activo do Exército do Ar Francés sdo fixados em
59.410 sargentos, cabos e soldados e 3.085 oficiais, assim
distribuidos:

Quadro navegante: 11 generais de divisdo; 16 generais de
brigada; 65 Coroneis; 108 Tenentes-Coroneis; 340 Majores;
1.113 Capitaes; 820 Subalternos.

Quadro do Servico das Bases: nimero varidvel de coroneis,
Tenentes-Coroneis, Majores, Capitdes e subalternos.

Quadro de oficiais mecédnicos: | General de Brigada;
4 Coroneis; 11 Tenentes-Coroneis; 31 Majores; 159 Capi-
taes; 129 Subalternos.

Quadro dos Servicos Administrativos: 1 Coronel, 5 Tenen-

tes-Coroneis, 29 Majores, 137 Capitdes, 105 Subalternos.
Em face disto é concedido um aumento de 47,5 milhdes
de francos ao orcamente francés para a Aerondutica.

0S AVIOES CIVIS EM INGLATERRA

Existiom na Gran-Bretanha e Irlanda do Norte, em 31 de
Dezembro de 1937, 1660 avides, dos quais 1.170 com o cer-
tificado de navegabilidade em ordem.

A marca «De Havilland» conta nesse nimero a mais ele-
vada percentagem, qudsi cinglienta por cento — 572 avides
de varios tipos, especialmente de turismo, de escola e de treino.

XVI EXPOSICAO INTERNACIONAL DE AERONAUTICA
DE PARIS

Esta exposicdo, que se realiza de 18 de Novembro a 4 de
Dezembro do ano corrente, como jd tivemos ocasiao de dizer,
conta jG com a representacdo dos seguintes Paises: Inglaterra,
Alemanha, Bélgica, Estados Unidos, Holanda, Polénia, Suica,
Tchecoslovaquia e Jugoslavia, sendo possivel também a cola-
boracdo da U, R. S. S.

E durante esta exposicdo que se realizara o 1.° Congresso
de Geografia Aérea, presidida pelo General Duval, tendo como
Secretario M. Lesage.

A Comissdo Econémica do Aeroc Clube de Franca organi-
zard também o 3.” Congresso de Transportes Aéreos.

UM NOVO HIDROAVIAO BREGUET 730

Tem estado a proceder-se em Cherbourg as experiéncias
de vbéo do novo Breguet 730, quadrimotor de exploracdo de
25 toneladas.

E um aparelho de casco inteiramente metdlico, com-
preendendo compartimentos para o pésto de navegacdo, de
bombardeamento e de manobra, um posto duple de pilotagem,
pasto radio, postos de tiro e alojamentos para oficiais e equi-
pagens.

Dotado com motores Gnome Rhéne 14-No atinge uma
velocidade mdxima calculada em 325 km/h, amarando a
cérca de 105 km/h. Este avido serd adoptado na marinha
francesa.



O }ataélema aetoncutico po‘ctagaé‘ﬂ

e a DEFESA NACIONAL

ESTUDO

II PARTE

Cap. IIll — Do Pessoal

a) Do pessoal especializade da Aviagdo:-— A
AviagGo é uma Arma essencialmente técnica, apre-
sentando dentro da sua constituigdo especialidades
absolutamente distintas. Por isso mesmo, o seu pes-
soal terd que ser constituide por especialistas.

A especidlizagdo, ndo é demais acentud-lo, é o
factor que mais contribue para o alcance do ren-
dimento éptime. N@o devemos esquecer que sere-
mos sempre inferiores quantitativamente em rela-
cdo a qualquer inimigo provéavel e que o nosso
material serd@ qudsi sempre, como tem acontecido
até hoje, de origem estrangeira; logo, se quiser-
mos vencer, teremos que suprir a nossa deficiéncia
em quantidade, melhorando a qualidade, e o Gnico
meio de o conseguir é sem duvida a especializagéo,
além duma boa selecgdo.

Como dissemos no Cap. I — Base V (1), o pessoal
especializado da Aviacdo deverd ficar dividido em
duas grandes categorias : pessoal navegante e pes-
soal ndo navegante.

O pessoal navegante serd constituido por:

Oficiais :
Aviadores
Observadores de Aerondutica
Sub-Oficiais :
Pilotos-mecénicos
Metralhadores-bombardeiros
Radiotelegrafistas

Obs. — Tanto os pilotos-mecdnicos, como os ra-
diotelegrafistas, deverdo receber também instrucao

de metralhadores.

O pessoal ndo navegante serd constituido por:

pelo Alferes Aviador
F. Bardo da Cunha

Oficiais :
Engenheiros aeronduticos
Engenheiros radiotelegratfistas
Meteorologistas

Sub-Oficiais :
Mecénicos-montadores

Civis contratados :
Artifices vdrios
Fotégrafos

As condigdes de recrutamento, programas dos cur-
sos, condicoes de promogdo, limites de idade, etc,
deverdc ser os seguintes :

PESSOAL NAVEGANTE
[) Oficiais

1. — Aviadores: — Serco recrutados por concurso,
ao qual terdo admissdo todos os portugueses alu-
nos das universidades que ndo tenham completado
mais de 19 anos (20 anos, se as circunsténcias o
aconselharem) até 31 de Dezembro do ano da sua
encorporacdo e que possuam o diploma de aviador
de turismo e as seguintes codeiras gerais prepa-
ratérias :

Fisica Geral ;

— Algebra Superior, geometria analitica e trigono-
metria esférica ;

— Desenho rigoroso ;

— Desenho de mdquinas.

Os candidatos admitidos a concurso serco subme-
tidos a inspecgfio médica apropriada, devendo
ainda prestar provas de aptidéo fisica e de des-
treza.

(") «Revista do Ars n.” 7.
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A classificagGo serd documental, atribuindo-se
para a mesma os seguintes coeficientes :

Algebra e Fisica 5
Desenhos 2

Serdo motivos de preferéncia, para desempdate,
os seguintes :

1.> posse do 1.° periodo de milicianos de Aerondu-
tica ;

2.° ter menos idade ;

3. ter apresentado na inspecgéo melhores indices

de robustez;

ter realizado melhores provas de aptiddo fisica

e destreza ;

5.° ter mais habilitages literdrias, atribuindo-se &s
cadeiras de ciéncias fisico-matemdticas o coefi-
ciente 5 e a outras quaisquer o coeficiente 2.

s

Os condidatos encorporados terdo o pésto de
cadetes aviadores e ficarGo internos na Escola Mi-
litar de Aerondutica. O curso terd a duragdo de
30 meses, divididos em partes iguais por 3 amos
lectivos.

Durante as férias escolares, designadas por «fé-
rias grandes», haverd dics marcados para os alu-
nos pilotarem e manterem assim o seu treino de
vdo.

O curso compreenderd duas partes : a primeirq,
que terd a duracdo de 24 meses, funcionard na
Escola Militar de Aerondutica e serd comum a todos
os alunos; a segunda parte, com a durag¢do de
6 meses, destina-se & especializagdo dos aviadores
em aviagdo terrestre ou hidroaviagdo e serd minis-
trada, respectivamente, nas Escolas Prdticas de
Aviagao e de Hidroaviagao.

Constard das seguintes instrugdes, assim distri-
buidas :

1. ANO (10 meses)
A — Instrucdes tedrico-préaticas

— Tdtica geral da Marinha e das Armas
do Exército (generalidades) ;

- Histéria e organizagdo da Aerondutica,
em particular da Aviagéo ;

— Armamento ofensivo e defensivo da Avia-
¢do e nogdes gerais do restante arma-
mento da Aerondutica ;

— Nogoes de aerodinamica (explicagao dos
movimentos de pilotagem e acobra-
cia, etc.);

— Topogratia, cartografia e fotogrametria;

— Nogoes de cdlculo integral ;

— Educacdo Militar (Deveres militares, es-
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pirito militar, qualidades morais, etc.),
educacdo civica e psicologia social ;
— Prdtica de Francés e Inglés.

B — Instrucdes praticas
— Gimndstica, natagdo, equitagdo e esgri-
ma;
~— Instrugdo militar geral (aprumo militar,
comando) ;
— Tiro terrestre na carreira;
— Pilotagem de avides ligeiros,

2° ANO (10 meses)
A — Instrucdes tedrico-praticas

— Tatica de Aerondutica — [ Parte — Geral
(Servigos, etc.), e D. C. A.—1I Parte —
Aviagdo cuténoma;

— Observacdo e Fotogralia aérea— com-
plemento das nogdes de fotogrametria
(crérea) ;

— Tiro terrestre e contra aeronaves (Balis-
tica, etc.) ;

— Avices e seus equipamentos, aerddro-
mos, ceroportos e suas instalagoes ;

— Motores de Aviagdo ;

— Nogoes de electricidade, transmissces e
comunicagdes, meteorologia e aerologia;

— Navegagdo Aérea-—1 Parte — Navega-
¢Go observada, estimada e astrondémica;

— Higiene e cultura fisica;

— Pratica de Inglés e Alemdo.

B — Instrucdes prdaticas

— Pilotagem (transformagdo e aperfeigoa-
mento) ;

— Exercicios de navegacgdo aérea;

— Gimndstica e desportos atléticos ;

— Tiro terrestre na carreira ;

— Exercicios de fotografia e observagao
aéreq.

3. ANO —1* Parte (4 meses)
A — Instrugoes tedrico-prdaticas

— Tdtica de aerondutica — III Parte— Avia-
¢do de Cooperagdo ;

— Navegagdo aérea—1I Parte — Navega-
¢do radiogoniométrica ; voo, descolagem
e aterragem sem visibilidade ; ilumina-
¢ao e sinalizacdo das pistas ; vdos, des-
colagens e aterragens de noite ; etc. ;

— Tiro céreo ;

— Bombardeamento aéreo;

— Legislacdo aérea nacional e internacio-
nal ;

— Nogoes de estratégica, politica militar e
orgnica geral da defesa nacional ;
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— Prdtica de Alemdo e Italiomo.

B — Instrugdes praticas

— Pilotagem — alta acrobacia — voos, des-
colagens e aterragens de noite ; desco-
lagens, aterragens e vdos sem visibili-
dade ;

— Exercicios de navegagdo aérea;

— Tiro aéreo e contra aeronaves (fotogra-
fico) ;

— Exercicios de bombardeamento no ta-
pete, passagens & vertical e medigdo de
tempos de passagerm.

Obs. — No final da primeira parte do curso, os
alunos serdo destinados <&s Escolas Prdticas de
Aviagdo e de Hidroaviacdo, atendendo-se, gquanto
possivel, ds tendéncias e gdsto de cada um.

3. ANO —2# Parte (6 meses)
Escola Prdtica de Aviagao
— Pilotagem de avices de guerra, especia-
lizacdio (nermalmente em Avices de Caga
e de Campe de Batalhg, sé muito ex-
cepcionalmetne em avides de bombar-
decmento) ;
— Prética de navegagdo céred ;
— Pratica de tiro e bombardeamento aé-
reos ;
— Prdtica de Fotografia aérea;
— Prdtica de observagdo aéred ;
— Exercicios tdticos.

Escola Prética de Hidroaviacto

— Pilotagem de hidros de treino e de
guerrg ;

— Prdtica de navegagdo aéred ;

— Prditica de tiro e bombardsamento «é-
reos ;

— Prdética de fotografia aérec;

— Prdtica de observacdo ;

— Exercicios tdticos.

Terminado o cursc, os cadetes aviadores serdo
promovidos « alleres aviadores, sequindo depois o
hierarquia que est& estabelecida para os Quadros
do Exército : Tenente, Capitdo, Major, Ten. Ceronel,
Coronel, Brigadeiro e General.

Preconizamos os seguintes tempos de permanén-
cia nos postos indicados:

Alferes 1 ano (tempo (fixo)
Tenente 5 cnos
Capitao 5 cnos
Major 3 anos
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Ten. Coronel

2 anos
Coronel 2 cnos
Brigadeiro 1 ano

Partindo déstes nGmeros, vejamos qucis as ida-
des minimas com que um oficial poderd atingir os
diferentes postos :

Supondo que o condidate {8z o curso dos liczus
e preparatérios normalmente, isto €, sem perder
ano algum e entrando para o liceu, com a idade
normal, terd concluide o curso de aviador com
21 cmos (%), idade optima para o servigo que ird
desempenhar.

Somando-lhe os tempos de permanéncia nos dife-
renies postos, ter-se-&:

Promocgao a Tenente 22 anos
» » Capitao 27  »
» » Major 32 »
» » Ten. Coronel 35 »
» » Coronel 37 »
» » Brigadeiro 39 »
» » General 40 »

Mas, como, para além do pésto de Tenente, as
promogoes estardo sujeitas também < existéncia de
vagas, deverd haver um limite de idade para cada
pésto, o qual deverd ser de:

35 anos para o podsto de Tenente

40  » » » » » Capitdo

45  » » » » » Major

48 5 ¥ » » » Ten. Coronel
50 » I - » » Coronel

50 > » » » Brigadeiro

A passagem & reserva no pésto de General cbser-
var-se-& cos 55 anos e o passagem & reforma aos
60 anos.

Apés o conclusdo do curso, os oficiais aviadores
(Aviactio terresire) deverdo ser distribuldos pelas
unidades de Aviagio de Caga e de Campo de
Batalha e eventualmetne de Bombardeamento, ten-
do-se em linha de conta a sua aptidao especial,
sendo preferidos para as unidades de aviagdo de
cacct os mais novos. Este principio deverd observar-
-se em todos os outros postos.

Todos os oficiais aviadores deverdo ser sujeitos
« inspecgdes médicas periddicas de revisdo (além
daguelas a gque requeiram). Os considerados
inaptos para o pilotagem, terde passagem ao Quar

(1) Curso dos Liceus cos 17 anos, mais | anc de prepa-
ratérios e 3 anos de curso.



dro de Observadores de Aerondutica das unidades
de aviagdo de campo de batalha ou de cooperacao
naval, depois de terem freqgiientado o respectivo
curso, que terd a duracdo de 6 meses e serd minis-
trado nas respectivas Escolas Prdticas. Igualmente
terdo passagem ao mesmo Quadro, todos os ofi-
ciais gque atinjam o limite de idade nos diferentes
postos até Coronel.

Os oficiais dados come incapazes totalmente do
servico do Ar, poder&o concorrer ao Quadro de
meteorologistas, ao Quadro dos Servigos de Base
(secgdes fotogrdficas, depdsitos de armamento, etc.)
ocu ainda ac de professores teéricos das diferentes
Escolas.

Os oficiais inaptos fisicametne para o desempe-
nho de qualquer servige militar serGo reformados.

Os oficiais inaptos fisicamente para o desempe-
minimo de horas de vdo, pilotando (') em cada
pdsto, como condicdo de promocdo, e que deverd
ser:

Cadete (voando sé) 300 horas
Alferes 60 »
Tenente 300 »
Capitéo 300 »
Major 150 »
Ten. Coronel 80 »
Coronel 60  »
Brigadeiro 20 »

General (passagem & reserva) 10 »

DeverGo ainda prestar provas de competéncia

técnica, como condigdo de promogdo, para além do
pdsto de Tenente.

2. — Observadores de Aerondutica

O Quadro de Observadores de Aerondutica ser&
preenchido, como dissemos acima, pelos oficiais
aviadores que atinjam o limite de idade nos dife-
rentes postos até coronel, pelos que requeiram pas-
sagem para o mesmo Quadro, por falta de aptiddo
fisict para o servigo de pilotagem, devidamente
comprovada por uma junta médica competente, e
ainda pelos dados incapazes para ésse servigo
pelas juntas médicas de revisGo periddicas.

Antes, porém, de darem ingresso no Quadro de
Observadores de Aerondutica, é&sses oficiais fre-
glentardo o respectivo curso que terd a duracdo
de 6 meses, ministrado nas Escolas Prdticas de
Aviagdo e de Hidroaviacdo e que constard das se-
guintes matérias :

— Tatica geral da Marinha e das Armas do Exér-
cito (ampliagdo dos conhecimentos anteriores) ;

— Desenho panordmico e cartogrdfico ;

— Fotografia e Fotogoniomeiria cérea (ampliagdo
dos conhecimentos anteriores). Interpretacdo
fotogrdfica ;

— Observacao aérea (regras, ligacao, etc.).

(Continua)

(') Estas horas de vdo, nos postos de Coronel, Brigadeiro
e General, poderao ser feitas como observador.

/Va:c:'ond[i}emoj a nossa tetmino[oyia aerondutica !

Tddas os pessoas que, entre nés, se encontram integradas em questdes aeronduticas, conhecem a indmera quantidade de

termos estrangeiros empregados para designar as minimas coisas de Aviacdo: partes dos avides, movimentos aerodindamicos, etc.
A «Revista do Ar», no cumprimento da sua missdo, abre discussdo nas suas colunas, com o fim de estabelecer doutrina

sobre o assunto e procurar que o maior nimero désses termos (talvez que seja impossivel substitui-los todos com propriedade)

sejam substituidos por termos portugueses, tanto mais que alguns se mantém por verdadeiro «snobismo».

E certo que importdmos o Aviacdo, quando ela jd era adolescente; mas, enfim, com um pouco de boa vontade, pode ser
que se consiga encontrar no vocabuldrio portugués, tdo rico, boa troducdo para @ maior parte.

Para principiar, apresentamos hoje alguns dos termos referidos e nalguns casos o termo portugués que propomos para sua

substituicdo.

«Ailleron» — poderd ser substituide vantajosamente por lemes de inclinacéo lateral, ou simplesmente — lemes de incli-

nacde, a semelhanca do que acontece com os outros 6rgdos de manobra do avido, designados por «lemes».
«Manche», «Palonier», «Vrille», «Reuversement», «Looping», «Touneau», «Flaps», «Vollet», «Performance», etc.

«Bequille» serd substituido vantajosamente por apoio de cauda, denominado patim de cauda, ou roda de cauda, conforme

0S CQasos.

«Récord» ja foi substituido nas nossas pdginas por Mdaximo.

Alguns termos, embora portugueses, estdo mal empregados, pois ndo significam bem aquilo que querem traduzir. Assim:

«leme de profundidade», seria mais bem dito — leme de altitude, ou de altura.

Esperamos que os técnicos e os puristas da lingua nos auxiliem néste trabalho de nacionalizacdo da terminologia aerondu-

tica, no sentido de produzirmos obra Gtil e duradoira.
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Navegacdo cérea

SEM  VISIBILIDADE

Algumas regras Uteis a seguir nos avides de bombardeamento Junkers JU 52 e JU 86

A APRENDIZAGEM DO V6O SEM VISIBILIDADE

A aprendizagem do véo sem visibilidade terd de
ser feita de forma a obter uma seguranca absoluta
no que diz respeito & parte técnica da pilotagem.
Compreende-se a necessidade disso, visto que mais
tarde, o pildto tem de concentrar t6da a sua atengdo
d nevagecdo, todos os seus movimentos de pilo-
tagem terdo de ser absolutametine mecanizados.

No primeiro periodo da instrugdo do vdo sem
visibilidade exige-se apenas gque o pildto seja
senhor do avido em qualguer posi¢cdo, que man-
tenha rigorosametne o rumo, com érros inferiores a
um grau ; que, igualmente, sem variacoes de velo-
cidade, mantenha a altura ou ainda que seja capaz
de variar a daltura, mantendo a velocidade cons-
tante de subida ou de descida, Seguidamente pas-
sard a exercitar-se a fazer voltas com todo o rigor,
primeiro sem variagdo de altura e mais tarde va-
riondo a mesma.

No segundo periode da instrugdo, principiard
entdo o treino de mudanca de rumos, feito sempre
com todo o rigor. Durante éste periodo de instrucao,
o instruendo ter& de familiarizar-se com as condi-
¢bes particulares de funcionamento das bussolas.
No final da instrugcdo deverd ser exigido que o
piléto seja absolutamente senhor do avido no voc
sem visibilidade, e capaz de o levar & linha de véo,
partinde de qualquer posicdo incorrecta.

PARTICULARIDADES DOS INSTRUMENTOS

E muito importante verificar e convencer-se da
exactiddo das indicagdes nos instrumentos de bordo,
compard-las, verificd-las continuadamente e obser-
vé&-las antes e durante o vdo.

A execucdo do vdo sem visibilidade, baseia-se
em primeiro lugar no conhecimento de todos os
instrumentos de bordo e do modo como sdo feitas
as indicagdes dos mesmos. E necessdrio ter sempre
presente que todos os instrumentos tém sempre uma
certa inercia, e conseqgiientemente ddo sempre indi-
cagoes atrazadas ; assim, por exemplo, o indicador
de velocidade, & descolagem, marca uma veloci-
dade inferior & real, e vice-versa <& aterragem
400 m. de dltitude, quando o avido na realidade j&
se encontra a 420 m. Num véo de descida teremos
o inverso : o avido estard mais baixo do que ¢ indi-
cacdo (Situagdo perigosa). O varidmetro dé-nos
igualmente indicagoes atrasadas.

De tudo o que fica exposto se depreende, que
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qualguer movimento a executar deverd terminar cu
principiar sempre antes de atingir a indicagdo dos
aparelhos desejaddq, isto é, para variagoes de altura,
endireitar o aparelho aproximadamente 20 m. antes
da altura desejoda ; no caso de qualquer indicacdo
do variémetro, terminar a correccdo antes do ins-
trumento indicar 0, etc.

BUSSOLA

A bussola € um instrumento especialmente sujeito
a muitos erros. Em conseqiiéncia da sua inércia e
da sua massa, oscila sempre além do rumo dese-
jado. Manter um determinado rumo torna-se dificil
devido aos conhecidos érros da bussola, sendo ne-
cessdrio tomd-los continuadameine em considera-
¢do.

Muito resumidamente diremos o seguinte :

Rumo Norte : blssola extraordindriamente instd-

vel. Terminar o movimento aproximadamente 20

antes do rumo desejado.

Rumo Sul: bussola com greamde inércia. Termi-
nar o movimento aproximadamente 20° depois de
ter atingido o rumo desejado.

Nos rumos intermédios, terminar os movimentos
5° antes e 5° depois. respectivamente, para os qua-
drantes do norte e para os do sul

Com tempo agitado, ndo procurar manter o rumo
por meio da biissola. O rumo é mantido por meio
do indicador de volta; apenas correccoes maiores
séo feitas com auxilio da bussola.

E necessdrio considerar sempre, que tanto no
vbéo de subida como no de descida a bussola
«foge». Seria portanto um érro procurar segui-la.

INDICADOR DE VOLTA

Este instrumento é excepcionalmente importante.
A leitura do mesmo é conhecida. E, contudo, neces-
sdrio regular com rigdr a sua sensibilidade e notar
a sua regulagdo para outros voos posteriores e
de tempos a tempos verificar a mesma. A regu-
lacdio efectua-se por meio da torneira de regulacao
de precisdo, juntamente com o quadrante que tem
uma marcagdo de 0 a 9, e deverd ser feita de
modo gue uma volta completa do avido de 360°
demore rigorosamente 3 minutos. (Se por meio da
torenira de regulagdo de precisdo do instrumento
ndo f{é6r possivel razer-se a regulagdo, serd entdo
necessdrio mexer no préprio instrumento). E neces-
sdria a regulacdo rigorosa acima exposta, pois todos



os demais cdlculos de navegacdo sdo baseados na
mesma,

No véo em linha recta, tanto o ponteiro do indi-
cador de volta como a bola do indicador de glis-
sagem, deverdo ficar rigorosamente a meio. Para
manter o rumo € necessdrio compensar quaisquer
érros eventudis ; isto &€, se por exemplo o ponteiro
dd uma indicacdo & direita, deverd ndo sé ser
trazido a meio, como fazé-lo ultrapassar a posigao
média de igual amplitude para o lado contrdrio e
durante o mesmo periodo de tempo, correspondente
& indicagdo do érro. Se assim ndo acontecer, o
avido sai fora do rumo. Erros de rota inferiores a 4°
sGo corrigidos lenta e continuadamente por movi-
mentos do ponteiro correspondendo a 1/4 ou a 1/2
da largura do ponteiro. Erros superiores exigem
uma correcgdo mais enérgica e mais exacta: um
érro de 10°, por exemplo, exige uma correcgdo no
valor da largura do ponteiro, e isto durcmte 5
segundos.

A duragdo desta correcgdo explica-se, tendo
em aten¢do a regulagdo acima descrita, poerquanto
a 180 segundos (3 minutos) correspondem 360° a
1 segundo correspondem 2° de variagéo de rumo.

E evidente que, das correccdes feitas déste modo,
sé se obtém bons resultados se houver muito cui-
dado na maneira de as fazer.

ALGUMAS REGRAS UTEIS

A navegacdo oérea sem visibilidade pode ser
considerada j&, hoje em dia, como uma ciéneia.

Na Alemcnha existem algumas escolas de nave-
gagdo cérea sem visibilidade, que sé@o fregiienta-
das Unicamente por pilotos, j& absolutamente
conhecedores e treinados no véo sem visibilidade,
e nas quais os cursos duram alguns meses.

E evidente, que ndo & possivel fazer agqui uma
exposicdo completa das instrucdes para ésse fim.
Mesmo no caso de se poder fazer, ndo seria ainda
de utilidade, pois que, para que a navegacgdo aérea
sem visibilidade possa ser devidamente feita, é
condigdo essencial, um servico de T. S. F. parti-
cularmente bem orgemizado e funcionomdo muito
bem.

Julgamos contudo, com estas consideracées, criar
elementos, que poderdo servir de base para um
trobalho futuro.

N&o queremos, porém, primeirameine deixar de
chamar a atengéo para o facto de que apenas se
pode tirar qualquer resultado da navegagdo aérea
sem visibilidade, se todos trabalharem com o mé-
ximo cuidado e precisGo e seguirem & risca tédas
as determinagdes. O mais pequeno érro, o menor
descuido podem ter conseqiiéncias desastrosas.

O responsdvel a bordo da navegacdo sem visi-
bilidade é o comandante da aeronave. E éle que
indica aos outros membros da tripulagdo quando
e quais as fungdes que terdo a desempenhar.

E absolutamente indispensdvel fazer uma prepa-
ragéo cuidada de todos os trabalhos antes de ini-
ciar o vdo, isto é, informar-se do estado do tempo
e provaveis mudancas do mesmo, condigdes do
vento &s diferentes altitudes, e da hora do pdr do
sol; é necessdrio igualmente tracar na carta com
todo o rigér o trgjecto, estudar as altitudes do ter-

reno numa faixa de 50 Km. correspondente ao tra-
jecto, estabelecer pontos de referéncia para a na-
vegagdo e calcular as horas de passagem désses
pontos.

A comparagdo das observacdes com os resulta-
dos calculados serd feita durante o véo, fazendo-se
igualmente as devidas correcgoes.

E necessdrio ter a bordo a aparelhagem reces-
sdria, tal como, cartas, transferidor, duplo-decime-
tro, compasso, juntamente com l&pis, papel e bor-
racha.

E igualmente da responsabilidade do comandan-
te da aeronave, certificar-se com todo o rigér, antes
da partida, de que o avido se enconira nas con-
digdes devidas. E pois necessdrio, que verifique os
plenos de gasolina e éleo de todos os depésitos,
inclusivé dos de alimentagdo por gravidade (depé-
sitos de socorro), os travdes e instrumentos de bordo
e as posicoes de tédas as torneiras.

Conseqiientemente, os instrumentos de bordo de-
verdo estar a funcionar antes de iniciar a descola-
gem e serdo verificados enquanto o avido estiver
a rolar. Momentos antes da partida, comandante e
telegrafista verificam os seus relégios, havendo o
cuidado de os ter acertado anteriormente.

O comandonte receberd do telegrafista comuni-
cagdo de que « aparelhagem de T. S. F. foi veri-
ficada e experimentada.

Seguidamente, o comandante, apds se ter certifi-
cado de que nenhum cbstdculo se encontra ¢ frente,
ordenard a partida.

A descolagem o mecénico de bordo chservard
os instrumentos, especialmetne, os conta-rotagdes
e os mandmetros, para no caso de necessidade pdr
os depésitos de socorro a funcionar.

A descolagem é da responsabilidade do piléto.

Logo a seguir & descolagem, os motores serdo
levemente reduzidos, continuemdo qudési ao mdxi-
mo, até atingir « altitude determinada. Em seguida
serdo reduzidos os motores para a velocidade de
cruzeiro determinada, ficando, para os multimo-
tores, as rotagoes sincronizadas de forma a obter-se
um ruido regular dos mesmos, sem sobreposicoes,
e isto para evitar vibragoes prejudiciais.

Logo < partida, o telegrafista entrar& em comuni-
cagdo com o estagdo de terra, a-fim-de tremsmitir
a partida (Avido X Partida ds...).

Esta comunicacde é importante, para evitar o
perigo de um choque de avides durante o tragjecto.

Quando o avido atingir a daltura determinada
inicia-se imediatamente a navegagdo.

Para a navegagdo radiogoniométrica, é, na maio-
ria dos casos, em primeiro lugar apenas possivel
empregar a emissao do campo de aviagdo de par-
tida, a ndo ser que j& se possa receber a do campo
de aviagdo de chegada.

E necessdrio ter presente como as determinagoes
do ponto se modificam quandc o avido é levado
para a direita ou para a esquerda, o que € melhor
elucidado pela Fig. 1.

Por éste desenho se vé que, com um desvio do
avide para a direita e com uma emissora colocada
& frente do avido, os dngulos de determinacdo do
ponto, ou gdnios, deminuem continuadamente, e,
ao contrdrio, com um desvio para a esquerda, tor-
nam-se sempre maiores.

4




Gbatimenlo para a exquarda .iabaﬁmerﬂo para a dureita

Ddslo de emissac

a tunn

Sendagem
‘md.wgomomzblum

|
| Paslo de eimussao
| atwaz_

| Sonda tackiogonie-
metxica dirminue !

Fig. 1

QO caso € cutro quondo o pdsto emissor estd por
trés do avido; entéo, com um desvio do avidio para
a direita, os dngulos de determinacdo do ponto
ternam-se continuadamente maiores e com um des-
vio pora o esquerda sempre mais pegquenos.

Por éste motivo, é necessdrio, ao dar co piléto a
comunicagdo de cada resultado da determinagdo
de ponto, dizer-lhe se se trata de medigdes feitas
com o pdsto a frente ou atrds.

Durante um levantamento do ponto é necessdrio
voar com precisdo em linha recta, para que o
bussola figue gquieta.

Correcgdes de rumo ndo sdo possiveis durante
uma medicae gonicmétrica, sendo necessdrio, quan-
do hoja desvios (voltas, etc.), tomar de novo o
rumo em linha recta e recomecar o levantamento
do ponto.

A navegagdo radiogoniométrica fez-se ordindria-
mente em direcgdo a um pdsto emissor, determi-
nondo-se o ponto, por levantomentos feitos o 90¢.

Déste levantamento determina-se entéo a velo-
cidade sébre o terreno e aplica-se isso para o con-
tinuagdo deo cdleule.

Parac evitar que se perca a passagem do pésto
na possicéo de 90°, comeca-se a sua determinagdo
alguns minutos antes da passagem calculada do
pdsto. Aproximadamente 20 minutos antes de atin-
gir o campo de aviagdo, é necessdrio que o radio-
telegrafista exija do pdsto do campo de aviagdo
a comunicacdo do boletim meteoroldgico, devendo
éste conter o estado do tempo, a cltura das nGivens,
visibilidade, vento no terreno, altura barométrica
(Q. F. E), caso seja necessdrio também (QFF), e
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eventualmente indicagdo se os montes e chaminés
préximos estdo livres ou entre ntvens.

Se a altura das ntvens é tal que os obstdculos
préoximos estdo livres, e se se tem a certeza abso-
luta de que se tem o rumo certo, pode-se entdo
descer lentamente abaixo das ntvens.

Caso ndo se tenha uma certeza absoluta, ou a
altura das nivens ndo seja suficiente, procurc-se
entdo altura segura, isto &, 300 m. acima dos men-
tes das proximidades, até que o campo de aviacdo
seja novamente sobrevoado.

Quando o avidio sobrevoe o campo, deve isto
ser-lhe comunicado pelo oficial de servico do
campo de aviagdo (ou pelo radiotelegrafista do
mesmao).

Aconselha-se a fazer esta comunicacéo com an-
tecedéncia, por exemplo :

«Ruido do motor a Fste» e depois, «Pistas.

Depois desta comunicacdo pode-se descer atra-
vessando as nuvens numa direcgdo livre de obstd-
culos, ou entéo pode-se atingir o campeo de avia-
gtio segunde o «métode reduzido para vdo sem
visibilidades».

Para isto, é necessdrio no momento de sobrevoar
o campo, ver as horas, mcmter o velocidade de
150 Km. inclinar os «flaps»), voar 2 minutos na
mesma direcgdo, depois tomar rupo opdsto ou 30.°
(lazendo a curva para a direita), — 30° (fezendo a
curva para o esquerda), isto &, lazer sempre uma
curva de 210°.

Nesta direccGo atinge-se, depois de 2 minutos,
a pista. A curva deve ser dada de maneira a ser
feita contra o vento. Durante téda a manobra, re-
duz-se, devagar, a altura, de maneira que, o
dirigir-se a pista, se esteja o uns 300 m. de alturq,
reduzindo-se entGo esta altura conforme se vai
aproximando do campo.

Nao se atingindo depois de 2-3 minutos o pista,
e nac se vendo esta, é entdo necessdrio remeter
imediatamente os motores e procurar uma altura
segura, fazendo de novo a mesma manobra.

E aconselhdvel que a manobra seja vigiada do
campo de aviagdo e eventualmente sejam feitas
comunicagdes para o avido por meio da rddio-
telegradia.

A figura 2 elucida sébre o atrds descrito.

Fig. 2-A

o

venioi 270* .8-}




Fig. 2-B

Fig. 2-A — No ponto a, a estagdo de T. S, F. do
aerédromo ouvird o aviGo e iransmitir-lhe-&:
«Quco-o a norte do aerédromo», ou melhor, duma
forma mais curta: «Motor a norte» (aerdéddromo).
No ponto b, a estagdo de T. S. F. do aerédromo
transmitird : (sébre) «Aerdédromo». Fixar imediata-

mente o relégio (adiemtar a referéncia de 2 min.),
velocidade 150 Km/h ; perder altura de forma que
uma vez terminada a volta no ponto ¢, o avido
esteja sensivelmente entre 300 e 250 m. Continuar
a perder velocidade, até 140-130 Km/h, e lentamente
altura até ca. 60 m. Q F. E. Auxilio pela estagdo de
T. 5. F. do aerédromo.

A volta para a aterragem deve ser feita por forma
a gue esta se faga tanto quanto possivel no sentido
contrdric ao do vento junto & terra, se o houver.
Isto, porém, com fregiéncia, sé se consegue por
meio duma correspondente manobra prévia (o ra-
diotelegrafista do cerédromo deverd transmitir «
direccdo do vento e o piléto fard a modificagdo do
rumo de maneira a ficar aproximadamente apon-
tado & pista contra o vento, quando concluir a volta
de 2109).

Fig. 2-B — Suponhamos gque « curva | representa
a referida manobra prévia para se chegar & direc-
cdo de aterragem gque se deseja. Esta manobra é
necessdria, porque uma vez dado o sinal «Pista»
ou «Aerédromo» ndo se poderdo fazer modificagoes
de rumo superiores a 20° no mdximo. Evidente-
mente, a direcgdio da volta para a aterragem ndo
depende apenas do vento, mas, primeiro que tudo,
do terreno, seus acidentes e obstaculos.

O Dornier Do 24-k levantando véo com um
vento de Sm/s e uma corrente de 3-4m/s
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A AVIACAO EM ANGOLA

L& longe, num rincéo distante, mas
bem Portugués, um esforcado obreiro
da Aviacdo, o Cap. Joaquim Baltazar,
tem trabalhado sem desfalecimentos
para, fomentando o gosto pelos assun-
tos aeronduticos, poder dignificar o
nome de Portugal por essas terras afri-
canas de Angola.

Porque a Aviacdo é indubitavelmente
um poderoso e eficaz meio de progresso,
que mais aproxima os elementos lon-
giquos duma nacionalidade, o Capi-
tdo Baltazar, com o seu entusiasmo
sempre mogo, conscio da responsabili-
dade da sua missdo, langou mdos @
obra, e em tdo boa hora o féz, que
Luanda possui jé um Aero Club, que
ultrapassa em organizacdo e possibili-
dades os da Metrdpole.

Se a semente era boa, qudo bela
ndo era a terra em que foi lancada,
onde tdo boas vontades adormecidas e
tanto interésse latente, ao despertarem,
consequiram dar frutos que sdo uma
realidade iniludivel de bom nacionalismo
e do interésse que a Aviacdo vem mere-
cendo aos Colonos da Costa Ocidental.

Ndo podemos por isso deixar de pér
em relévo todo o esférco desenvolvido
e os resultados obtidos pelo Aero Club
de Luanda, felicitando aquele Aviador
e os seus valiosos colaboradores peia
obra conseguida.

Num ano de AviacGo, gque tanto
conta de duracdo a Escola, féz-se ja
uma pista de bom piso e muito regu-
lares dimensdes, bem como um amplo
«Hangar».

Possui jd o Aero Club de Angola
uma frota de 6 avides, ndo contando
um outro para servigo particular.

Para se fazer ideia do entusiasmo que
reina pelos assuntos do Ar naquela
nossa Coldnia, oportuno é dizer que
aquela agremiogdo tem jé mais de dois
mil associados

Como contraste diremos aos Leitores
que o Aero Club de Portugal, numa
cidade de cérca de 1.000.000 de habi-
tantes, possui apenas 250 associados.

Isto sé prova que na Capital do Im-
péric qinda ndo existe ésse espirito
agerondutico tdo necessdrio ao desenvol-
vimento da Aviacdo no nosso Pais.

Em Angola, s6 com um dnico instru-
tor, no curto espaco de doze meses,
obtiveram os seus diplomas de piloto
14 alunos, estando presentemente mais
3 largados, entre os quais uma senhora,
D. Margarida dos Santos, e @ em ins-
trucdo.

A actividade da Escola resume-se
nestas cifras eloqiientes:

Dois aspectos da ja
do Aero Clube de Angola

O Capitao Baltazar efectuou ja 423
horas de véo em instrucdo e 185 em
viagens de expansdo aerondutica e re-
conhecimento de campos, o que perfaz
um total de 608 horas de vdo, e 3.138
aterragens.

Se acrescentarmos a éste tempo,
252 horas de véos feitos pelos alunos
largados, verifica-se que os avides do
Club, somam ja 860 horas de perma-
néncia no Ar.

E para todo éste trabalho infatiga-
vel e sem desanimos dum instrutor,
muito tem contribuido o 1. Sargento
Pedro Gomes, mecanico da Escola, que,
incansavel e sempre com o mesmo ca-
rinho, tem dado o melhor do seu labor
no arranjo, trato e conservacdo dos
7 avides que constituem o material do
Aero Club de Angola.

Sdo poucos todos os encomios que se
lhes possam dirigir, pois s& a muita boa

numeragsa frota



vontade e entusiasmo podem conseguii
tais prodigios.

Deve-se também pér em destaque a
acgdo entusidstica e valiosa, posta ao
servico da Causa do Ar, pelo Sr. Capi-
tao Barros, Comandante da Policia e
Governador do distrito de Luanda, a
quem a Aviacdo de Angola, e mais de-
signadamente de Portugal,
devendo.

muito esté

I CONCURSO NACIONAL DE AVIO-
MINIATURA

A «REVISTA DO AR», no ambito
dos seus objectivos de divulgacGo e ex-
pans@o aerondutica, a-fim-de estimular
a juventude e pd-la em contacto com
os assuntos da Aviacdo, leva a efeito,
no préxime dia 7 de Agésto, o | Con-
curso Nacional de Aviominiatura.

Esta iniciativa é patrocinada peio
Aero Club de Portugal e Jornal «Dig-
rio de Noticias», que ofereceram ja dois
valiosos prémios.

Dirigira técnicamente as provas o
nosso dedicado colaborador e grande
propagandista do aviominiaturismo no
nosso Pais, Sr. Ricardo de Sousa Lima.

O festival, além do Concurso de Avio-
miniatura, serd abrilhantado pela par-
ticipagdo da Aviacao Civil, que efectua-
ré nesse mesmo dia baptismos de véc
por intermédio dos avides das Escolas
Salazar e Manuel Bramado.

Além disso, serd feita uma demons-
tragdo de acrobacia pelo Cap. Carlos
da Costa Macedo, que constituird, sem
duvida, um dos maiores éxitos da festa,
pela rara intuicdo e notdvel virtuosismo
daquele consagrado Oficial Aviador.

Uns véos de exibicdo em pairadores
por alunos da Escola do Aero Club, fa-
zem parte igualmente do programa, que
se encontra com éste conjunto bastante
valorizado.

AERO CLUB DE PORTUGAL

Em virtude do pedido de demissao
apresentado pela Direccdo anterior, foi
eleito, em Assembleia Geral de 20 de
Junho findo, o novo Corpo Directivo,
constituido pelos senhores: Tenente Co-
ronel de Aerondutica Alfredo Cintra
(Presidente) ,
Humberto Pais

Capitdo de Aerondutica
Martins dos Santos,
aviader civil Carlos Eduardo Bleck, Ten.
de Aerondutica Mira Delgado e D. José
Saldanha.

Como suplentes foram eleitos os
Srs. Capitdo de Aerondutica Anténio
Augusto David, aviador civil Engenheiro
Ribeiro Ferreira e Tenente de Aercndu-
tica Luiz Bettencourt.

A posse foi-lhes conferida pelo Pre-
sidente da Assembleia Geral Sr. Dr.
Costa Félix.
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Fotografia aérea do Il Acampamento Nacional da Mocidade Portuguesa
(Cedida pelo G. I. A, B.)

A nova Direccdo estd trabalhando
para organizar a sua Escola de Pilota-
gem, dotando o Clube com novos apa-
relhos, que permitirdo aos seus asso-
ciados uma aprendizagem em boas con-
dicdes técnicas e favordveis sob o ponto

de vista econdmico.

O curso de véo a vela, ideia da Di-
reccdo cessante, embora ndo fosse
oportuna de momento a sua criacdo,
serd mantido e levado dvante, respei-

tando compromissos anteriores.

Tudo leva a crer que o Aero Clube
de Portugal, entraré em franca labo-
racdo numa fase de incremento deci-
siva para o seu prestigio e bom nome.
Sdo ésses, pelo menos, os desejos da
«REVISTA DO AR» e de todos os seus

associados.

ESCOLA DE AVIACAO CIVIL
«SALAZAR»

No passado dia 2 do corrente teve
lugar em Alverca a inauguragéo da Es-
cola de Aviac@o Civil «Salazar».

A festa decorreu com a maior sim-
plicidade, mas com um cunho intimo e
de interésse profissional que muito a
valorizou.

Compareceram os Srs. 1. Tenente
Tenreiro, representande S. Ex." o Sr. Mi-
Alfredo

Secretdrio do Conselho Nacio-

nistro da Marinha, Ten. Cor.
Cintra,
nal do Ar e outras entidades oficiais,
entre as quais o Comandante do Grupo
Independente da Aviacdo de Bombar-
deamento, Major Sérgio da Silva, alguns
oficiais aviadores, representantes da Im-

prensa, muitas senhoras e pessoas de

Outra fotografia aérea do 1l Acampamento Nacional da «Mocidade

Portuguesa».

(Cedida gratuitamente pelo G. A. I. n.* 1)



O Director Técnico, sr. Capitao Humberto da Cruz, instrutores e alunos da Escola
de Aviacao Civil «Salazar» no pista de Alverca, junto do avido «Zephiro», quando
da inauguracao daquela Escola

familia dos alunos inscritos no Curso de
Pilotagem.

A Sr.® D. Maric Helena Cintra, como
madrinha do Avido «ZEPHIRO», que-
brou a tradicional garrafa de espumoso,
sendo éste acto sublinhado por indime-
ras palmas.

Apds esta cerimodnia, procedeu-se &
distribuicdo das insignias de alunos pi-
lotos aos 27 inscritos no Curso de Pi-
lotagem, no numero dos quais se con-
tam duas senhoras, D. Maria Helena e
D. Judite Mourato Vermelho.

Depois de uns voos experimentais,
simbdlicos da inaugura¢Go da Escola,
foi servido um Pértoe de Honra, no
«Hangar» do G. |. A. B.

Usaram da palavra os Srs. Juadice
Bicker, pela Empresa, Cap. Humberto
da Cruz, como Director Técnico da Es-
cola, que proferiu um notdvel discursc
pelo desassombro das suas afirmagdes

e riqgueza do conceito, Alferes Barao
da Cunha, pela «Revista do Ar», e fi-
nalmente o Sr. Tenente Coronel Cintra,
que, depois de enaltecer as qualidades
do Director Técnico da Escola «Sala-
zar», pelo muito gque tem feito pela
Aviacdo, em escritos, palestras, e via-
gens inesqueciveis, lembrou a assistén-
cia, que a Aviacdo Civil sé agora co-
meca a ser uma reclidade em Portu-
gal, mercé da accdo do Estado Novo e
nomeadamente de Salazar.

* x* %

Frequentam presentemente o curso
de pilotagem da Escola «Salazar» os se-
guintes alunos:

Artur Rocha Teixeira, José Azevedo
e Silva, Américo Vaz, Paulo Quintas de
Carvalho, José Costa, Alberto Almeida
Lima, Manuel Rodrigues Palma, Antoé-
nio Alberto Costa Cabral, Jodo Rodri-

Em Arraiclos, o sr. Tenente Coronel Alfredo Cintra, juri e demais enti-
dades, quando do exame dos primeiros alunos formados pela Escola Civil
de pilotagem daquela localidade
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gues Palma, Jorge Planas Almasqué,
Rodrigo da Silva Basto, Celestino Nunes,
Durval Mergulhdo, Marcelo C. Silva,
Antoénio Novais Machado, Antdénio Paiva
Rodrigues,
Rafael A. Rocha, Jodo Rodrigues Alves,
Fernando Lacerda e Melo, Manuel Silva

Lereno, Manuel Carvalho

Gaio, lvo Ferreira, José Lopes Caride,
Vermelho, Maria
Leonor Mourato Vermelho, Judite Maria

Henrigue Mourato

Mourato Vermelho, Antdénio Sampaio
Teixeira, llidio Simdes Santos, Fernando
Simdes Boaventura, Carlos Dias Vigario,
Oliveira Monteiro, Francisco
Marreiros de Azevedo, José Maria Fer-

Mateus

reira, Emilio Judice Gongalves e Arnaldo
Lopes Pereira.

NOVOS PILOTOS-AVIADORES CIVIS

Os alunos da Escola Civil de Pilota-
gem Manuel Bramdo, srs. Manuel Lo-
pes, Carlos Alberto Figueiredo Régo,
Luiz de Sousa Menteiro, Antdnio Laje
e Anténio Casal Ribeiro de Carvalho
ficaram aprovados nas provas que pres-
taram para a obtencdo do certificado
de pilotos de turismo.

AERO CLUBE DO PORTO

Ndao tem éste organismo descurado o
problema importantissimo de conseguir
um campo de Aviagdo que servindo os
interésses do Clube, possa dotar a Invicta
Cidade dum aerddromo que condiga com
0s seus pergaminhos e que serd possivel-
mente o termo da chegada duma futura
linha aérea Lisboa-Pérto, facto que
viria acelerar as relacbes entre os dois
primeiros centros do Pais.

Damos por isso hoje aos nossos leito-
res algumas notas sébre a actividade,
desenvolvida pelos dirigentes do referido
Aero Clube.

Apraz-nos registar que essa grande
aspiracdo do burgo portuense, serda muito
em breve uma interessante realidade.
mercé do esférco e boa vontade de todos
que ali pugnam pela Aviacgo em Por-
tugal.

O futuro cerédromo nortenho, que
ainda hoje é uma promessa, ja apro-
vada pelo Conselhe Nacional do Ar,
ficaréd situado, como foi anunciado, a
escassos quilémetros da cidade, que po-
derdo ser percorridos de automodvel em
10 minutos, e por forma a ndo afectar
a intima comunhdo Porto-Leixdes, pelo
que dispord de acesso facil por varias
estradas, entre as quais Porto-Pdévoa.

Os trabalhos de levantamento topo-
grafico e cadastral, que jé se encontram
quasi ultimados, tém sido dirigidos pelo
sr, Tenente de Engenharia Barbedo de
Magalhais.

Em breve comegardo, apds as expro-




priacbes necessdrios, as fainas de
odaptacdo dos terrenos escolhidos.

Além da Cémara Municipal do Pérto,
tém dado o seu apoio valioso as de
Matozinhos e Maia, constando também
que alguns proprietdrios de terrenos
escolhidos estdo na disposicdo de ceder
graciosamente os mesmos, © que bas-
tante contribuird para o bom éxito da
emprésa em tdo boa hora promovida
pelo Aero Clube do Porto.

lgualmente varios associados, mani-
festam por varias formas o maior cari-
nho, nesta obra digna dos maiores encod-
mios.

Interessante seria que também as
forcas vivas da cidade, tais como orga-
nismos economicos, comerciais e indus-
déste
empreendimento, movidas désse senti-

trinis, se unissem em redor
mento de comunhdo intelectual tdo ca-
racteristico e tdo louvavel da sa e ge-
nerosa gente do Norte, porque servindo
assim  0s seus interésses regionais,
pugnavam por uma obra nacional e pa-
tridtica.

MISSOES AERONATICAS AO ESTRAN-

GEIRO

Regressou de Inglaterra o 1.” turno
de oficiais aviadores constituido pelos
Srs. Ten. Rodrigues Costa, Ten. Ribeiro
Ferreira, Alferes Seixas e Alferes Paiva
que ali estiveram em instrucdo de
avides rapidos e partiu j@ o 2.° turno

— Chegaram j@ de Alemanha os
Srs. Major Pinheiro Correia, Capitdes
F. Costa e Ciriaco da Silva, e Alferes
Euripedes Sousa da Silva, que ali esti-
veram a freqiientar os cursos de vdo
sem visibilidade, bombardeamento e tiro,
e a especializar-se em bimotores Jun-
kers JU 86.

Com idéntico fim partiré em Outu-
bro para terras do Reich, uma outra
missdo composta dos Srs. Cap. Dario,
Cap. Humberto da Cruz e Ten, Costa
Franco, como ja noticiamos.

0S PRIMEIROS PILOTOS FORMADOS
PELA ESCOLA DE AVIACAO CIVIL DE
ARRAIOLOS

Realizou-se no passado dia 19 de Ju-
«Alfredo Cintra», o
exame para piléto dos primeiros alunos

nho, no campo

instruidos pela Escola de Aviacdo Civil
de Arraiolos. Fizeram parte do juri os
srs. Capitdo Pimenta e Tenente Freitas,
pelo Conselho Nacional do Ar, e aviador
civil Ribeiro Ferreira, pelo Aero Clube
de Portugal. Eram candidatos os srs. José
Félix de Mira, Bernardino da Camara
Mira, Luiz Barroso Félix, Jodo Ramalho
Franco, José Mira de Sousa Carvalho
(Ervideira) , Jodo Belo, Joaquim Camara
Mira, Joaquim Basilio Lopes e José Ca-
mara de Mira, que foram aprovados. O

sr. José Mira de Sousa Carvalho, 0 mais
novo dos alunos da Escola de Aviacao
Civil de Arraiolos, conta 19 anos, é filho
do mais velho, o sr. José Mira Perdigao
(Ervideira) e alcancou o diploma apenas
com 8 horas e 15 minutos de véo, o
minimo tempo registado até hoje na
sua categoria.

O acto de exame e imposicdo das
«Asas» foi muito concorrido por elemen-
tos oficiais e altas individualidades.

Estiveram presentes, entre outros, os
srs. Ministro das Colénias, Ministro do
Comércio e espdsa, que foram conduzi-
dos num «Dragon» da Escola Militar de
Aerondutica pilotado pelo sr. Tenente
Coronel Alfredo Cintra, General David
Rodrigues, comandante da 4. Regido
Militar, aviadores civis, etc.

Aterraram no campo numerosos avides
militares, pilotados por outros tantos
oficiais aviadores.

Procedeu a ceriménia da imposicdo
das «Asas» a senhora de Costa Leite, e
aos brindes usaram da palavra os srs. José

previstas pelos contratos do Govérno
Portugués com aquelas duaos Compa-
nhias, se o Estado Portugués ndo quiser
tomda-las a seu cargo.

A Sociedade tem ainda por objecto a
aquisicde, construcde, propriedade, ma-
nutencdo, exploracdo e administracdo
das infrastruturas necessdrias  para
exploracdo de linhas aéreas e determi-
nadamente de aqercportos, aerodromos
publicos ou particulares, «hangars», ofi-
cinas e tudo o mais que as infrastruturas
for conveniente ou delas seja acessorio
e que, agora ou no futuro, respeite a
aeroportos e aerdédromos em harmonia
com o desenvolvimento cientifico da
Aviacdo Comercial, tais como a tele-
grafia e telefonia sem fios, radio-orien-
tacdo, servicos meteorologicos e outros.

NOTICIARIO DIVERSO

De visita as fdbricas de avides Cub,
de que é representante, e a outros cen-
tros aceronduticos, a-fim-de estudar as
possibilidades de construcdo em Portu-

Os novos avioes de bombardeamento portugueses confundem-se facilmente
com o terreno...

Félix de Mira, que em nome da Escola
de Aviacao Civil de Arraiolos, agradeceu
a presenca dos membros do Govérno, o
sr. Ministro das Coldnias, que agradeceu

o convite para assistir ao acto, etc.

SOCIEDADE PORTUGUESA DE COOPE-
RACAO AEREA, LIMITADA

Foi constituida esta Sociedade, de
que fazem parte a |Imperial Airways, a
Pan-American Airways e os srs. Pinto
Bastos.

Destina-se esta Sociedade a represari-
tacdo de linhas aéreas comerciais, pre-
paracdo dos meios necessarios para ©s
estud-s e investigacbes sébrz carreiras
a’reas, como sejam bodias e estagGes
flutuantes, construgdo de armazens e
outras instalagées em terra e no mar,
destinados ao mesmo fim, e @ constru-

cdo e colaboracGo de infrastruturas

gal de aparelhos daquele modélo, par-
tiu ha dias para a Ameérica do Norte,
a bordo do Saturnia, o engenheiro agré-
nomo e aviador civil, senhor Manuel
Bramao, director da Escola de Pilota-
gem que tem 0O seu nome.

Na sua auséncia fica orientando
aquela Escola, o aviador civil e instru-
tor de pilotagem, sr. Anténio Quartin.

— Regressou de Mocambique o Sr.
Capitao Costa Macedo,
nossa Colénia foi

que aquela
levar um trimotor
JU 52, que tripulou désde a Alemanha.

Como jd noticidmos, éste facto cons-
titui uma honra para o nosso Pais, pelo
convite especial que foi feito aquele
nosso distinto aviador para pilotar um
dos avides trimotores destinados, como
também oportunamente informdamos, ao
trafero da nossa Colénia de Mogam-
bique.



aviominiatura

Secc¢do dirigida por Ricarde de Sousa Lima

1.” CONCURSO NACIONAL DE AVIOMINIATURA

E ja no préximo dia 7 de Agosto que tera lugar
no Campo do Jockey o 1.° Concurso Nacional de
Aviominiatura organizado pela «Revista do Ar», com
o patrocinio do Aero Clube de Portugal e do jornal
«Diario de Noticias».

Este grande Concurso, que é o primeiro a reali-
zar-se entre nés. obedecendo inteiramente as pres-
crigoes estabelecidas pelo Regulamento da Federagao
Aeronautica Internacional, tem despertado um enorme
interésse entre todos os jovens Aviominiaturistas por-
tugueses, elevando-se o nimero de inscrigbes ja a
mais de uma centena.

A nota mais interessante déste Concurso é a que
se refere & homologac@o, como maximo mundial, de
qualquer resultado obtido, superior ao homologado
actualmente como maximo mundial, pela F. A. 1.

Pela primeira vez também se estabelecerdo os
maximos nacionais que compreenderdao os melhores
resultados em cada categoria de miniaturas admitidas,

A enquadrar o 1. Concurso Nacional de Avio-
miniatura, e para que éle tenha o maior realce possi-
vel, resolve a «Revista do Ar» organizar também uma
pequena festa aeronautica, com a colaboragdo de
alguns dos melhores nomes na nossa Aviacdo Militar
e da jovem Aviacao Civil.

Entre os prémios, que sdo ja numerosos, destaca-
remos a Taca «Revista do Ar», destinada a premiar
o Clube, Liceu ou colectividade que, durante 2 anos
seguidos ou 3 alternados, melhor consiga classifi-

car-se na categoria — avides com motor de borracha
da classe internacional, e o Prémio Construcao Por-
tuguesa oferecido pela L. [. P. A. e destinado ao con-
corrente que melhor se classificar na categoria paira-
dor de qualquer das classes, tendo construido a mi-
niatura exclusivamente com madeiras portuguesas.

A realizacao do 1.° Concurso Nacional de Avio-
miniatura obedecera ao regulamento geral que publi-
camos no final desta «seccéo».

0 2. CONCURSO DE MINIATURAS DE AVIOES
DO AERO CLUBE DE BRAGA

Conforme estava anunciado, realizou-se no dia 26
de Junho passado, no aerédromo de Palmeira, o
2.° Concurso de Miniaturas de Avides que o Aero
Clube de Braga organizou, com a colaboragao técnica
da L. I. P. A. e o patrocinio do diario «O Comércio
do Pérto».

Para mais facilmente se avaliar o desenvolvimento
que no curto espago de um ano a Aviominiatura teve
no Norte do Pais — e dizemos no Norte porque os
concorrentes eram todos de além Mondego — esta-
belecemos o seguinte mapa:

De 18 concorrentes com 23 aparelhos em 1937
passamos éste ano para 28 concorrentes com 54 apa-
relhos. E um aumento consideravel, que mostra bem
que o que faltava era o primeiro Concurso — o pri-
meiro impulso...

Mas, se o acréscimo importante, no numero de

2." CONCURSO DE MINIATURAS DE AVIOES PROMOVIDO PELO AERO CLUBE DE BRAGA EM 26 DE JUNHO DE 1938.

A esquerda: o sr. Jodo Pereira da Silva e o seu aparelho que se classificou em 1.” lugar na categoria B (avides com motor
de borracha), com 1 minuto e 7 segundos. — A direita: Grupo de 8 concorrentes que disputaram as provas com a miniatura
de pairador «L, I. P. A, l.». O primeiro da esquerda, sr. Albino Salvador, classificou-se em 1.", 2." e 3.” lugares na cate-
goria «Pairadores», 2., 3., 5.” e 6.” na categoria «Avides com motor de borracha» e ganhou o prémio especial fornecido
pela L. I. P. A. ao seu associado que melhor se classificasse com o L. I. P. A, |., pois féz 37 segundos e 1/5.
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aparelhos inscritos e dos concorrentes ndo bastasse,
como alias bastou, para fazer déste 2.° Concurso, e de
longe, a melhor manifestacdo do género até agora
vista em Portugal, os resultados técnicos obtidos, os
tempos rigorosamente marcados por dois cronome-
tristas, chegavam para confirmar de sobejo o nosso
acerto.

Como era légico, visto tratar-se da primeira
prova da especialidade que se realizava no Pais, no
Concurso do ano passado nao havia limite minimo
de tempo, para efeito da classificacdo. Qualquer
tempo, desde que fésse o maior de todos. em cada
categoria, tinha direito ao primeiro lugar, e assim
sucessivamente,

Este ano, porém, pareceu-nos possivel e conve-
niente que se fixasse um minimo para a categoria
Pairadores e outro para as categorias Avido com
motor. Assim fizemos. Para se classificarem, os Pai-
radores tinham de voar durante mais de 10 segundos,
e os Avides com motor mais de 20 segundos. Estes
minimos eram bastante inferiores as possibilidades de
todos os tipos de aparelhos que apareceram neste
2. Concurso. Bastava que estivessem todos bem
construidos ou bem afinados para nenhum ser des-
classificado.

CATEGORIA A — PAIRADORES

Inscreveram-se nesta Categoria 15 aparelhos.

As marcas dos Pairadores, embora duas excedam
em mais de 10 segundos, e a terceira iguale o melhor
resultado do 1.° Concurso nos Avides com motor,
estdo longe das possibilidades dos aparelhos e até d»
seu construtor. O melhor tempo do ano wassado,
uns quasi invisiveis 2 segundos, foi obtido com um
aparelho que de pairador pouco ou nada tinha. lan-
cado & mdo em terreno plano e com o lancador a
30 centimetros do solo...

No presente Concurso os lancamentos fizeram-se
com cabrestante, o que devia ter contribuido para
excelentes vdos.

Utilizando-se apenas duns escassos 50/60 metros
de cabo, o vencedor dos trés prémios da Categoria
obteve dois véos com mais de 28 segundos. Os res-
tantes concorrentes ndo conseguiram, sequer, aproxi-
mar-se do minimo de 10 segundos: todos por nado
terem treinado préviamente neste modo de langa-
mento e alguns também por deficiéncia na afinagao
dos respectivos pairadores. Salvador, a-pesar-de
ainda ndo estar familiarizado com o cabrestante, foi
o que se mostrou mais habil no seu manejo e melhor
partido tirou déle. Teve ocasido de verificar e mostrar
a quem ainda tivesse davidas, que o cabrestante
Poulain é o melhor sistema de lancamento de paira-
dores em terreno plano. Com 200 metros de cabo
(comprimento maximo F. A. I.) podem fazer-se lar-
gadas a alturas bastante superiores a 100 metros.

CATEGORIA B — AVIOES COM MOTOR DE BORRACHA

Esta categoria foi a mais concorrida, como ja era
de esperar. Teve 36 aparelhos inscritos. Comparece-
ram 18 concorrentes com 29 aparelhos.

Dais aparelhos excederam o minuto: o 1.° classi-
ficado féz 67 segundos e o 2.° 61 4/5. O 3." ultra-

passou os 50 segundos, o 4.° os 40 segundos, e os 5.7,
6.° e 7.° os trinta sequndos. Sete aparelhos fizeram
mais de meio minuto. Ja estamos muito longe dos
18 segundos do ano passado...

Salientaram-se trés construtores, embora dois
muito préximos um do outro, e o terceiro algo distan-
ciado daqueles. O 1. e 4. classificado — Pereira da
Silva — teve em Salvador o mais préoximo e perigoso
competidor. Este talvez um pouco mais regular que
aquéle: 2.° e 3.° e 5.° ¢ 6.”. Machado concorreu com
dois aparelhos e classificou um, em 7.° lugar.

Os restantes aparelhos que chegaram a voar, sem
todavia se classificarem, devem éste resultado ao
facto de ndo estarem bem afinados, pois na sua maior
parte tém condi¢des para realizar tempos razoaveis.

A prova de que um aparelho simples, mesmo ele-
mentar, mas bem construido e bem afinado, chega a
bater aparelhos de categoria superior estd a vista
néste Concurso: Salvador classificou-se em 6." lugar
com 37 segundos e 1/5, gracas ao pequeno vareta
L. I. P. A. I, cujos planos esta Revista publicou no
seu nimero anterior, batendo o aparelho de Machado
e bastantes outros que lhe sdo superiores por varios
motivos, inclusivamente menos carregados por dm?
e muito melhores sob o ponto de vista de aerodi-
namica. Em treinos, na manha de 26, o LIP.A. [
de Salvador féz 50 segundos.

CATEGORIA C — AVIGES COM MOTOR DE EXPLOSAO

Os trés inscritos nesta Categoria compareceram
ne terreno, mas sé um voou.

Os motores de explosdo sdo muitissimo mais difi-
ceis de pér a funcionar que os motores de... elastico.
Houve um concorrente que das 11 da manha as 8 da
tarde se mafou em vao para por a trabalhar a sua
maquina.

Pereira da Silva, que levava o seu motor afinado,
nao teve dificuldade em se classificar em 1.° lugar,
tanto mais que ndo teve adversario, e bastou-lhe para
isso um s6 dos dois véos que o Regulamento conce-
dia. Este véo, o mais demorado que uma aviominia-
tura até hoje completou em Portugal durante um
Concurso, e cremos que também extra-Concurso,
caracterizou-se pelo modo regular como se executou.
O aparelho levantou directamente do solo, e ganhou
altura numa espiral larga. Volteou varias vezes sébre
o aerddromo, muito sereno e sempre em subida, e foi
derivando para leste, sob o impulso do vento, ate que
comecou a descer e se perdeu de vista por tras do
arvoredo. Entre o momento da partida e aquéle em
que desapareceu do campo visual dos cronometristas
tinham decorrido 8 minutos e 3 segundos.

A CLASSIFICACAO E OS5 PREMIOS

Categoria A (Pairadores) — 1.°, Albino Salva-
dor (da L. I. P. A.), 28 s 4/5, Tacada L. . P. A.;
2.°. o mesmo, 28 s 2/5. Prémio em materiais de cons-
trucio de Aviominiaturas; 3., o mesmo, 18 s. Prémio
em materiais de construgao,

Categoria B (Avides com motor de borracha) —
1.°, Jodo P. da Silva, 1 min 7 s. Prémio Taca «O
Comeércio do Pértos e materiais de construcao; 2.°
Albino Salvador, 1 min 2 s 4/5. Taca Bazar Esme-
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riz; 3., o mesmo, 54 s 1/5. Prémio em materiais de
construgdo; 4.°, Joao P. da Silva, 55 s. Prémio em
materiais de construcado; 5.°, Albino Salvador, 38 s
1/5; 6.°, 0 mesmo, 37 s 1/5; 7.°, José Machado, 31 s.

Categoria C (Avides com motor mecdnico) — 1.°,
Joao P. da Silva, 8 min 3 s. Taca Aero Clube de Por-
tugal e materiais de construcao.

Extra-Concurso ainda foram atribuidos mais dois
prémios: UUm — valioso objecto de arte e utilidade —-
oferecido pelo Aero Clube de Braga ao concorrente
que se tivesse deslocado de maior distancia, coube ao
dedicado lipista Sr. José¢ Henrique Barbosa, que, com
sacrificios de varia ordem, foi de Lamego a Braga
apenas para tomar parte no Concurso, embora com
a certeza de que nao podia aspirar a uma boa classi-
ficacdo. O outro prémio — uma tagazinha — foi en-
tregue pela L. I. P. A. ao sr. Albino Salvador, por ter
sido éste o associado desta agremiacdo que melhor
resultado conseguiu com o aparelho L. [. P. A. [:
37s1/5.

* * *

Como claramente se depreende do mapa compa-
rativo e das considera¢des que acabamos de fazer, o

Miniaturas de avides e de pairadcres construidos nas aulas
de trabalhos manuais do Liceu Nacional D. Joao Ill, de Coim-
bra, sob a orientacao técnica do professor sr. Ferrer Antunes,
auxiliado pelos estagiarios do 9.” Grupo de Ensino Liceal, e
que tomaram parte no Concurso de Aviominiatura realizado
néste Liceu, no dia 11 de Junho p. p. A louvavel iniciativa
deve-se ao Reitor do Liceu, sr. Dr, Alberto Sa de Oliveira, e
muito interessante seria que fosse seguido por outros estabele-
cimentos de ensino oficial e particular, a bem da propaganda
da Aviacao no nossc Pais.

2.° Concurso de Miniaturas de Avides do Aero Clube
de Braga demonstrou com nitidez os francos pro-
gressos feitos pelos nossos construtores nestes alti-
mos doze meses, e constituiu um éxito para a propa-
ganda da nascente Aviominiatura Nacional.

A propria organizagao também beneficiou da
experiéncia colhida em 1937, e recebeu vantagem da
colaboracdo que a L. I. P. A. lhe prestou. Abstraindo
do papel que nos coube, como no ano passado, de
director técnico do Concurso, devemos destacar a
actuacdo dos nossos colegas da C. O, da L. I. P. A,

28

srs. Alfredo Santos, Martinho de Oliveira e David
Almeida, que dedicadamente nos auxiliaram e fac-
litaram a tarefa. A C. O.da L. I. P. A., que desde os
primeiros passos da organizagdo déste Concurso tra-
balhou na mais perfeita harmonia com o Clube orga-
nizador, tem razdes para se sentir satisfeita: colabe-
rou na realizagdo duma importante manifestacdo de
propaganda da Aviominiatura; quer trabalhando na
organizacdao, quer oferecendo dois prémios, quer
dando aplicacao a sua aparelhagem técnica (1); levou
ao Concurso 9 dos seus associados com 22 aparelhos
para o total de 28 concorrentes com 54 aviominiatu-
ras; 8 désses concorrentes {quasi 29 %) apresenta-
ram-se com o L. [. P. A. I; um dos seus associados
classificou-se em 1.” lugar nos Pairadores, 2." e 3.
nos Pairadores e nos Avides com motor de borracha
e também 5.° e 6.° nesta 1ultima categoria; o 6.° lugar
da categoria B foi obtido com um L. [. P. A. I.

O Aero Clube de Braga, que se caracteriza por
um espirito de empreendimento que as vezes nao ¢
facil encontrar em meios tidos como mais adianta-
dos — teve no éxito déste Concurso, como ja acon-
tecera com o primeiro, a recompensa do seu interésse
pela causa da Aviacao Portuguesa.

* * *

O Concurso do ano passado teve a prejudica-lo
quasi totalmente o fortissimo vento que soprou no
decorrer das provas. Este ano as condi¢des atmosfe-
ricas foram expléndidas. A aragem que brandamente
se sentiu de modo algum se tornou indesejavel.

Marcado para as 14 horas, o Concurso sé as
16 teve inicio, porque a pista esteve até entdao impe-
dida pelas provas de obtengao do certificado de pilo-
tagem de alguns alunos da Escola do Aero Clube de
Braga.

REGULAMENTO GERAL DO 1.” CONCURSO NACIONAL
DE AVIOMINIATURA

Art 1.0

A «Revista do Ar» organiza, com o patrocinio do Aero
Clube de Portugal e do jornal «Didario de Noticias», o 1.” Con-
curso Nacional de Avieminiatura, que tera lugar no campeo do
Jockey Clube, em Lisbog, no dia 7 de Agosto de 1938, a partir
das 12 horas.

Art” 2.°

Entende-se por Aviominiatura ou Miniatura de Aerédino
téda e qualguer reducdo de avido, hidro-aviac ou pairador,
ndo susceptivel de transportar um ser humano.

Entende-se por Aviao todo o aparelho que se sustente no
ar por meio de planos fixos ou articulados e cuja transladacao
é obtida por um ou mais hélices com motor que faca corpo com
o aparelho.

Entende-se por Pairader todo o aparelho que se sustente
no ar por meio de planos fixos ou articulados, sem qualquer
dispositivo de translacdo, que ndo seja o de lancamento.,

Art.” 3.°

Este Curso é aberto a Miniaturas de Avido e de Pairador,
divididas em duas Classes: Internacional e Livre.

Art.” 4.°

As caracteristicas das Miniaturas de Avides e de Pairado-
res da Classe Internacional admitidas nas provas sao as cons-
tantes do Regulamento da F. A. |., cuja versdo portuguesa foi
publicada no n.* 4 da «Revista do Ar»,



Os aparelhos da Classe Livre compreendem Miniaturas de
Avides e de Pairadores que ndo correspondam & Classe Inter-
nacional, salve na envergadura minima e maxima, que é a
estipulada no Regulamento da F. A. |. ('),

§ 1.7 Os aparelhos da Classe Internacional nao podem con-
correr na Classe Livre, e vice-versa.

§ 2.° Nao sdo admitidos aparelhos que soltem o motor, ©
hélice, ou gqualquer outra parte em voo, nem aparelhos com
motor de reaccdo (foguetes, etc.).

Art.” 5.°

As provas do 1.” Concurso Nacional de Aviominiatura con-
sistem em voos de Duracdo.

Art.” 6.°

Em cada uma das Classes Internacional e Livre havera as
seguintes categorias:
A) Pairadores
B) Avides com motor de borracha
C) Avides com motor mecdnico (ar comprimido
ou explosdo) .
Art.” 7.°

1) O Lancamento dos Pairadores serd feito com cabo (ca-
brestante), sendo o cabo inextensivel e do comprimento
mdximo de 200 metros. O Juri pode vir a autorizar outro modo
de lancamento admitido pelo Regulamento da F. A. .

O Lancamento dos Avioes serd feito: a) 4 mdo, estando o
operador no solo; b) partindo o aparelho de pista apropriada,
horizontal, e cuja altura acima do solo ndo pode ser superior
a 30 centimetros. Néste caso o aparelho serd abandonado o
si proprio, sem qualguer impulsdo.

2) Havera duas séries de lancamentos:

Para os Pairadores, ambas com cabrestante, salvo se o Juri
autorizar outra forma de lancamento.

Para os Avibdes, a primeira série serd lancada a mdo e ¢
segunda do solo, em pista apropriada.

S6 se dard inicio & segunda série de voos depois de todos
os aparelhos terem sido langados uma vez.

3) O tempo da duracdo dos voos é contado, quanto aos
Pairadores, desde o momento em que o aparelho se desprende
do dispositivo de lancamento, e quanto aos Avides desde que
o aparelho é entregue a si proprio.

O fim do vbo serd marcado no momento em que o apare-
lho toque o solo, embata com qualquer obstaculo, ou desapa-
reca do campo visual dos cronometristas, os quais ndo podem
deslocar-se, sendo-lhes contudo permitido seguir os voos com
aparelhos 6pticos.

Art® 8.°

A Classificacao far-se-a do seguinte modo:

Prevalece o melhor tempo obtide num dos dois véos que
cada aparelho terd de fazer e atribuir-se-4 um ponto a cada
segundo, indo a contogem até a fraccdo de 1/5 de segundo,
correspondendo um gquinto de ponto a cada quinto de segundo.
Classifica-se, portanto, primeiro, em cada Categoria, o apa-
relho que maior nimero de pontos somar, segundo o imediato,
e assim sucessivamente.

§ Unico — S6 serdo tomados em consideracdo os tempos
superiores a 30 segundos na Classe Internacional e os supe-
riores a 10 sequndos na Classe Livre, considerando-se partida
falsa, em coda série de lancamentos, o primeiro véo de cada
aparelho, inferior a éstes limites.

(*) Minima — 0,70 m; maxima — 3,50 m.

Art™ 9:°

Os prémios a atribuir, serdo especificados em relacdo a
publicar oportunamente.

Ao construtor da miniatura de Pairador feita exclusiva-
mente com madeiras nacionais, que melhor se classificar em
qualguer das closses, serd atribuido o Prémio Construcao Por-
tuguesa, oferecido pela L, |, P. A,

Art.” 102

A inscricdo individual é de Esc. 2%50 por aparelho na
Classe Livre e de Esc. 7$50 por aparelho na Classe Interna-
cicnal.

As inscricdes colectivas — de Clubes, Estabelecimentos
Escolares, etc. — serao de Esc. 1300 por aparelho da Classe
Livre e Esc. 5500 por aparelho da Classe Internacional.

Sé podem inscrever-se na Classe Internacional as entida-
des, individuais ou colectivas, que tenham a Licenca Despor-
tiva da F. A. l., passada pele Aero Clube de Portugal.

A inscricdo estd aberta até as 24 horas do dia 31 de
Julho de 1938 na Redaccdo da «Revista do Ar» — Avenida
da Liberdade, 11, 1.° Dt." — Lisboa — e faz-se em Boletins
especiais fornecidos pela organizadora, os quais devem ser
devidamente preenchidos e assinados pelos concorrentes.

As miniaturas apresentadas deverdo ser entregues no
Campo do Jockey, ficando na posse da «Revista do Ar», até
as 12 horas do dia 6 de Agosto, para serem verificadas.

Act® 110

S& serdo admitidos concorrentes de nacionalidade portu-
guesa com aparelhos que tenham sido por éles construidos.

A verificacdo e numeracd@o dos aparelhos serdo feitas
antes do inicio das provas.

Os concorrentes devem apresentar-se também com os pla-
nos que serviram a construcdo e facilitar todos os esclareci-
mentos que lhes forem solicitados relativamente a construcdo
e materiais empregados na mesma.

Os concorrentes ao Prémio Construcdao Portuguesa devem
apresentar préviomente documento auténtico passado por
qualquer Aero Clube, Estabelecimento Oficial de Ensino ou
Autoridade Administrativa Nacional, certificando que o apa-
relho foi construide de harmonia com o presente Regulamento,
e em especial com os seus artigos 9." e 11.°,

Art,” 12.°

QO Jari serd composto pelo Director da «Revista do Ar», o
Comissario Geral do Concurso, o Director das Provas, um Dele-
gado do Aero Clube de Portugal e um Delegado do jornal
«Didrio de Noticias».

Art® 13°

O Jari pode recusar a participacdo nas provas oos apare-
lhos que julgue fora déste Regulamento, dum modo geral, e
sempre que tenha dividas quanto @ origem da construcdo dos
mesmos ou quanto d nacionalidade dos concorrentes.

Art” 14°

A entidade organizadora declina téda e qualquer respon-
sabilidade pelos acidentes que tanto os aparelhos como os con-
correntes possam sofrer e pelos prejuizos que os aparelhos
possam causar a terceiros no decorrer das provas.

Art® 15"

Os casos omissos no presente Regulamento ser@o resolvidos
pelo Jari, que decidird sempre com base no Regulamento de
Concursos da F. A 1,
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Aventuras aerodindmicas de

SERAPIAO TRAGEDIAS

Esta nao é do Serapido, mas podia ser. e é autén-
tica. Podemos, porém, considera-la 80 ¢ serapidnica,
visto que teve por protagonista o guarda joias, vulgo
impedido, do nosso Tragédias.

Barnabé, que é esperto como um alho, estava cus-
pindo conscienciosamente nas «palhetas» do patrao
e tentava com a escéva dar lustro as botas de elastico,
quando Serapido lhe disse:

— Oh! seu mamifero, olhe que amanha pode ir

«'strair-se», porque eu ndo venho ca. E 3 de Maio e,
portanto, feriado nacional.

E siabitamente:

— Sabes porqué, Barnabé?

— Porque vem na Ordem...

— Naéo ¢ isso, seu estupido! E porque faz anos
amanha que se descobriu o Brasil. E sabes tu, man-
cebo imberbe, quem [oi o heroi?

— Antdo ndo houvera de saber. Todo o Mundo o
conhece. Quem descobriu o Brasil foi o «S6r» Gago
Coutinhol...

x ¥ x

Serapido ofende-se imenso, que lhe amesquinhem
a sua arvore de costado, a qual, segundo afirma,
remonta a Rodrigo, rei dos Godos. Parece que de
verdade apenas ha o éle ter pertencido & Remonta:
no entanto, abespinha-se todo quando lhe tocam na
heraldica dos avoengos, e exclama a miide:

— Para tras vilanagem, que me maculam e me
querem conspurcar. La conspurcarias nao! Nao
admito.

A origem anacrdnica do meu nome néo é a que os
historiadores e investigadores das furnas de Mon-
santo lhe atribuem.

Arqueoldgicamente e até com o auxilio da astro-
nomia, tal como o soe fazer o sr. Antao Vaa Laa. eu
posso demonstrar a «priori» que o meu nome ndo é
uma predicao do destino! Serapido nao me [oi atri-
buido significando «sera pedo», visto que — s6 sou
pedo quando acidentalmente ndo vdo.

Eu, com propriedade, — costuma rematar Tragé-
dias, — deveria chamar-me: Serapiléto!

30

Serapiao foi encarregado de inaugurar um campo
numa ilha da Nova Zelandia, se propriamente se pode
chamar tal a uma faixa de terreno de 100 metros de¢
lado por 1.000 metros de comprido.

Ora, sucedeu que o vento estava precisamente nc
menor direccdo do campo, o que deu em resultado
ficar o nosso herdéi com o avido de rodas para o ar,
a fazer companhia a umas abdboras meninas que ali
perto nasciam, deixando-o bastante maltratado.

Serapidao enviou entdo um telegrama para a sua
Base, que era do teor seguinte:

«Aterragem normal. Enviem hélice e plano infe-
rior esquerdo, leme de profundidade e alguns pregos.

Campo em forma de passadeira. Descolagem pos-
sivel com vento nulo ou de lado. Estou bom, tragam

arnica. — SERAPIAQO».

* * *

Tragédias ¢ um blagueur impenitente, que por
vezes com os seus ditos de espirito, provoca o gaudio
dos seus camaradas.

Certa manha o seu amigo Pinguinhas, andava a
voar, quando lhe [altou a gasolina. Valeu-lhe estar
sébre a pista, aterrando sem incidentes de maior.

Momentos depois contava, aos seus amigos, as
aflicéesinhas porque passara, quando Serapido se sai
com esta:

— Tiveste sorte! Mas é natural.

— Porqué? pregunta o outro amuado.

— Qra, respondeu Serapiéo:

Ao piléto que é borracho,
Dée-lhe Deus a pista em baixo...

O reporter
das
cegonhas
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Posto radio-eléctrico de Avido para

transmissdo e recepcdo em onda média

Transmissor e receptor combinados
numa sé unidade — Para onda continua,
onda continua modulada e telefonia —
Transmissor provido de seis frequiéncias
fixas de trabalho— Fassagem instan-
tdnea de uma para a outra. Poténcia de
saida 20 watts — Receptor sintonizavel
com um s6 controle — Zona de frequén-
cias de 545 a 261 kilociclos— Péso do
pésto completo 89 libras (40,6 quilos)

Srandard Elecrrica

SOCIEDADE ANONIMA PORTUGUESA

Praca dos Restauradores, 47, 1.°
LISBOA

Precisa V. Ex.® de PNEUS

para

O seu Avido ¢

QO seu Carro de Turismo?
O seu Camido?

O seu Tractor?

A sua Moto?

FACA V. Ex® UMA EXPERIENCIA

compre %Mﬁg@ﬁ%@

E o melhor

O mais resistente

O padrdo da Indistria
A marca de qualidade

Pneus Fivestone Lusitano,

,fto{a.

Avenida 24 de Julho, 60-Lisboa

UMA CASA AS VOSSAS ORDENS
UMA ORGANIZAGAO PARA YOS SERVIR

"EAGLOIL AVIATION”

PI?ATICA
RECOMENDA

H.VAULTIER:C.

LISBOA




SMITHS AIRCRAFT INSTRUMENTS

Instrumentos para avides — Velas «K. L. G.» — Bussolas «kHUSUN»

MARCONI'S WIRELESS TELEGRAPH C.°L.°

Estacoes de T. S. F. para todos os fins
Radiogoniometros «MARCONI-ADCOCK»
Etc., etc

WILLIAMSON MANUFACTURING C.° L.”

Maquinas fotograficas «EAGLE» — Metralhadoras fotograficas

G. Q PARACHUTE C° L.

Agentes: E. Pinto Basto & C° L.* — Lisboa

Hd qudsi dois séculos que em todo o mundo

corre a fama dos vinhos do Pérto e‘de mesa

da

eompanﬁm Ve/ﬁa

FUNDADA i

PORTO - Rua das Flores, 69 - 7 LISBOA - Praca dos Restauradores, 14
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FOCKE-WULF
Fw 58 «Weihey

O FOCKE-WULF
Fw-58 «Weihe» em vao

Avido bimotor de treino e
transtormacdo em servico
no Exército do Ar Alemao










Se cada assinante da Revista do Ar conseguir outro
assinante, o aspecto da revista melhorard cada vez mais

Novas «seccdesy poderdo iniciar-se e com isto muito
lucrard o conhecimento da Aerondutica no nosso Pafs

DIVULGAI A

REVISTA DO AR

Unica publicacdo portuguesa de Aviacdo e defesa aérea




Fornecedor de material aeronautico

CARLOS CUDELL GOETZ

Novo enderéco:
Largo do Picadeiro, 10 (ao Chiado)
LIS BGEA




Fscola Civil de Pi[otagem
de Manuel Bramao

Aprovada por despacho de Sua Ex* o Presidente do Conselho publicado no «Didrio do Govérnos de 2 de Julho de 1937

*

15.500 VOOS, SEM ACIDENTES, COM A DURACAO
TOTAL DE 2.200 HORAS, EM 19 MESES DE INSTRUCAO

60 PILOTOS BREVETADOS
20 ALUNOS EM INSTRUGCAO, DOS QUAIS M@ LARGADOS

Dois aparelhos da Escola / Taylor Cub / Modélo J-2, em servigo des instrugdo

REVRARDA |
| 4$5WRESPONDENCIA e INFORMACOES : Na secretaria da Escola
BER”ERAND‘ Avenida da Liberdade, 3. 2.° / Telefone 28775 — LISBOA




