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O novo Bicker JUNGMANN B 131 B, equipado com um motor Hirth, de 100HP, é
empregado em dezaseis paises, para a instrugdo militar e véos de acrobacia. Grande
poténcia e excelente capacidade de vdo sdo obtidas gragas a relagdo favoravel
entre o péso e aforga,de modo que, tanto o.exercicio de aprendizagem, como também
ode acrobacia,podem ser executados no Jungmann. A transigdo
do aparelho-escold para o de combate dum lugar sé, é realizada Bucker

sem necessidade de instrugdo adicional.
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Representante exclusivo para Portugal e Colénias:

Escritério Técnico ROBERTO CUDELL, LIMITADA
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Novos Diplomas Orgdénicos
do Exército Portugués

Como dissemos no ultimo numero e, como alids, téda «
imprensa didria noticiou em tempo oportuno, quatro diplo-
mas fundamentais para a orgdnica do Exército Portugués
foram promulgadas pelo Govérno da Reputblica, por inter-
médio do Ministério da Guerra, em 31 de Dszembro tultimo
Sao éles: Decreto-lei n.” 28.401, que reorganiza os quadros
e efectivos do Exército; Decreto-lei n.” 28.402, que regula as
promogées e passagens & reserva dos Oficiais do Exército ;
Decreto-lei n.° 28.403, que fixa os vencimentos a abonar cos
oficiais e pragas do Exército, e Decreto-lei n.* 28.404, que
requla as pensées de reserva e de reforma dos oficiais e
pragas do Exército.

Vamos apenas fazer referéncia dquilo que éles contém de
matéria aerondutica.

DECRETO N.® 28.40! — Segundo éste diploma (art. 23.°)
a Aerondutica Militar Portuguesa compreenderd, 2m tempc
de poz:

—1 Comande Geral de Aerondutica, tende adstrito o
Comando da Defesa terrestre contra ceronaves.

— Bases aéreas

— Campos basss.

— Esquadrilhas de Aviagdo de Informagdo, compreen-
dendo esquadrilhas de reconhecimento e de obser-
vagdo, independentes ou agrupadas.

— Esquadrilhas de Aviagdo de Caga, indspendentes ou
agrupadas.

— Esquadrilhas de Aviagdo de Bombardeamento, inde-
pendentes ou agrupadas.

— 1 companhia de Aerosteiros, normalmente adstrita a
Arma de Artilharia,

— A Escola Prdatica da Arma, adstrita normalmente «
uma das Bases.

— 1 Depésito de Material de Aviagdo.

— 1 Depésito de Material de Aerostagdio, anexo & Com-
panhia de Aerosteiros. .

-—1 Depébsito de mobilizagdo de pessoal, anexo ao
Comando Geral.

Vé-se, portanio, que g unidade orgénica basilar da Avia-
cio é a esquadrilha, independente ou agrupada.
A criagGo das Bases Aéreas é uma medida de interésse

para a Aerondutica ¢ vem de encontro das aspiragoes de
quantos tém estudado conscientemente o problema asro
néutico nacional.

As unidades, que as compdem, serdo, por assim dizer, o
embrido da Aviacdo Militar em caso de guerra. Pena é que
tenha sido tdo pequeno o numero estabelecido. Mas, d=-
certo, ésse niimero aumentard dentro de pouco tempo, pois
que, conforme a propria letra do Decreto, «o nimsero e a
composi¢cdo dos quadros do servigo activo permanente do
Exército, bem como os efectivos normais em pessoal das
unidades, formagdes, estabelecimantos e outros érgaos das
diversas Armas e Servigos, em tempo de paz, sdo, proviso-
riamente, os constantzs do presente diplomas

Também o n® 31 do Relatério diz: «Sé6 quem gozasse d
infalibilidade poderia estar em consciéncia seguro de téd
as medidas proposias para resolver problemas que, se

cados. Como se confessou no relatéric da reform
também desta se dird que «ndo & compleia, nem p
nem definitivas.

Desta maneira, estamos convencidos que, dentro
rouco tempo, novas Bases serdo criadas, ou pelo menes
reforcadas as organizadas agora

De resto o n.® 7 do Relatério diz

«A Aerondutica ocupa nesta reforma um lugar de des-
taque. Reduzida ainda hd bem pouco tempo a pouco o
do que simples Aviagdo de desporto, provida de algur
velhos avides, sem armamento, sem bombas nem instru-
mentos de bordo, dispde j& hoje de avides de rzal interésse
militar, de material de tiro e bombardeamento em gquanti-
dade aprecidvel. Adquiridos alguns avides de ensino e
treino para a Escola de Aviagdo, outros estdo a ser rece-
bidos no estrangeiro para completar o programa inicialmente
tragado. Por outro lado, algumas esquadrilhas de caga, de
bombardzamento e de reconhecimento entrardo dentro de
pouco tempo no Pails, e assim pode desde j& afirmar-se, com
certeza e com verdade, que a Aerondutica estd em verda
deiro periodo de rznascimento.»

«A organizacio que lhe é agora atribuida corresponde
a éste estado de crescente desenvolvimento, mas é possivel
que o movimento ascencional das nossas lérgas aéreas ndo
pare e que dentro de curto espago de tempo novos conceitos
tenham de ser formulados no que diz respeito & organizagdo




da Aerondutica. Para tanio, necsssdrio se torna, porém, que
o pessoal navegante cuide afincadamente da sua prepa-
ragdo militar e corresponda assim ao enorme esférgo que o
Pais estd fazendo em prél do desanvelvimente da sua frota
do Ar.»

Trés bases aéreas foram estabelecidas: Sintra, Ota e
Tancos e um tampo base — em Lisboa.

A Base Aérea de Sintra ficard adestrita a Escola Pratica
da Arma, que inclui o Campo de Espinho (para trzsinos reais
de tiro e bombardeamento). Esia base seré a ampliagae do
aerbddromo da Granja de Marqués, onde se encontra insta-
talada a Escola Militar de Aeronduiica, agora chamada
Escola Pratica de Aerondutica.

A Base Aérea de Tancos s=rd crganizada também em
ampliagdo das instalagoes do Grupo Independente de Avia-
¢do de Protecgdo e Combaie, ainda ndo extinto.

A Base Aérea de Ota iem as suas instalagbes zm cons-
trugdo, devendo passar para l& o pessoal e material do
actual Grupo Independente de Aviagao de Bombardeamento,
aquarielado eam Alverca.

O pessoal e material do actual Grupo de Aviagdo de
Informagdo n.” 1 deverd ser transferido para Tancos, pre-
vendo-se que na Amadora figue aquartelado o Comando
Geral de Aerondutica, sando, no entanto, preferivel a sua
instalagdio no campo base de Lisboa (a pista na Amadora
além de ser péssima, contraria o desenvolvimento desta
interessante povoagdo).

O Campo Base de Lisboa ficard instalado no future
aeroporto da Portela, ques finalmente permitird a ligagdo
rdpida de Lisboa com as demais capitais europeias !

A Base Aérea de Sintra compreenderd, por assim dizer,
exclusivamente o Escola Prdtica da Arma, de que fazem
parte: 1 Grupo escolar a 2 esquadrilhas de obsarvagdo e
1 esquadrilha de instrugdo e treino e o Campo de Espinho.

A Base Aérea de Ota compreenderd: 1 esquadrilha de
caga, 1 grupo de 2 ssquadrilhas de bombardeamento de
dia e 1 grupe de 2 esquadrilhas de bombardeamento de
noite. A de Tancos serd constituida por | esquadrilha de
Aviagao de Caga, 1 esquadrilha de reconhecimento = 1 grupo
de 3 esquadrilhas de observagdo.

No campo base de Lisboa ficard aguartelada 1 esqua-
drilha de caga.

As unidades de Aviagdo, criadas pelo presente diploma,
ndo sdo muitas, mas, desde gue figuem completamente ape-
trechadas e equipadas, com matearial 1938, algum valor terao,
e serd prelerivel ter poucas, mas eficientes, a ter muitas no
papel, mas sem quadros e material para as organizar, como
sucedeu até hd bem pouco tempo.

Do estudo dos quadros orgdnicos das unidades depreen-
ce-se que as esquadrilhas ds caga estdo organizadas a 15
avides, as de bombardeamento a 5 avites, a de reconhe-
cimento a 9 avides e as de observagdo também a 9 avides.

Ficaremos sntdo possuindo, ado todo, 4 esquadrilhas de
bombardeamento (20 avices) em Otia; 3 esgquadrilhas de
Aviacao de Caga (45 avides), uma em Ota, outra em Tancos
e outra em Lisboa; 1 esquadrilha de reconhscimento (9
avides) em Tancos; 5 esquadrilhas de observagdo (45
avides), sendo 2 em Sintra e 3 2m Tancos; e 1 esquadrilha
de instrugdo e treino em Sintra.

Propriamente de guerra, ficaremos com 20 avides de
bombardzamento, 45 de caga e 9 de reconhecimento, por-
que decerio as esquadrilhas de observag@o agora criadas
ndo o foram sendo para enquadrar o material antigo ainda
existente na nossa Aviacdo, como os Potez 25 e os Vickers
Valparaiso.

Dos avides de bombardeamento, temos j& os designades
por aviées de bombardeamento de noite, no presente diplo-
ma—os 10 trimotores Junkers JU 52.

Quanto aos avides de bombardeamento de dia, supo-
mos que virdo a ser os 10 Junkers JU 86, que foram enco-
mendados, e que brevemente chegardo ao nosso Pais.

Supomos também que ume esquadrilha de caga serd
composta pelos 15 Gladiator encomendados 2 a de reconhe-
cimento por Breda B65.

E claro que, se fomarmos em conta as nossas imperioscs
necessidades em matéria de Aviagdo, vemos que o legisla-
do agora ndo constitue mais do que o eshégo duaquilo que
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terd de ser a nossa Aviagdio para satlisfazer d&s exigéncias
modernas da defesa dum Pals, que é a 4." poténcia Colo-
nial do Mundo e cujas colénias ccupam mesmo uma exten-
sdo territorial superior & das colénias propriamente ditas do
Império Britdnico.

A Aviagao, como j& temos agui dito, ha-de ser a base
de todo o nosso sistema de delesa nacional e as numerosas
Bases aero-navais gue temos espalhadas pelo Mundo o
isso justificam.

Duma maneira geral a orgdnica das Bases apresenta
elementos inizressantes, ndo nos devendo esquecer que
ela é provisdria.

Vejamos agora a parie respeitante aos efectivos em
pessoal.

Diz o art® 25" «O quadro permanente da Aerondutica,
em psssoal naveganie e pessoal de servigo terrestre, com-
preenderd :

a) Pessoal navegante :

Radiolele- | De qualquer

Postos Aviadotes | Pilolos ' Mecanizos ‘ arafistas ‘ quao
Brigadeiros i |
Coroneis 2
Ten. Coroneis | 3 ‘
Majores 8
Capitazs 25
Subalternos 58
Sargentos Ajudantes | 10 (a)
Primeiros Sargentos . 12 15 4
Segundos Sargentos | 12 23 4
Furrieis | 15 54 9
Primeiros Cabos 3|8 | 122 | 2 |

(a) Ao quadre de sargsnios ajudantes poderGo dar aces-
so indistintamente os primeiros sargentos pilolos, mecénicos
e radiotelegrafistas.

O electivo total do pessoal navegantie é porianto ds:
97 oficiais aviadores e 338 pragas, sendo 77 pilotos, 214
mecdénicos, 37 rdadiotelegrafistas e 10 sargentos ajudantes
de qualquer gquadro.

b) Pessoal do servigo terrssire:

3 sargentos ajudantes; 19 primeiros sargentos; 11 se-
gundos sargentos; 24 furrieis; ou sejam, um total de 57.

«hs pracas pilotos devem estar habilitadas ao desem-
penho das funcées de mecdnicos ou de rddiotelegrafistass.

«Os macénicos e rdadiotelegralistas de aerondutica, que
ndo estejam aptos o pilotar avides, deverdo estar habilita-
dos a exercer as funcoes de metralhadores-bombardeiross.

«O Ministro da Guerra poderd, total ou parcialmente,
substiiuir os sargsntos do servigo terrestre por sargentos do
quadro de amanuenses ou peor sargentos do quadro do
pessoal navegante inaptos para o desempenho do servigo
aéreos.

Né&o notamos quaisquer disposigdes semelhantes para os
oficiais aviadores incapacitados do servigo do Ar.

Néo é razodvel gue um oficial incapacitado do servigo
do Ar por qualguer motivo, geralmente por moléstia con-
traida ou por desastre soiride em servigo, seja irradiado dos
Quadros da Aerondutica.

Algumas medidas se pederiam adoptar para resolver
estd impertantissima quastao,

Por exemplo:

«Todos os oficiais aviadores seriam submetidos
a inspecgdes médicas de revisdo periddicas (além
daguelas @ que requeressem); os oficiais considera-




dos inaptos para a pilotagem, passariam ao quadro
de observadores de Aerondutica (em servige nas
unidades de informagdo — directores das secgbes
fotogrdficas, etc.); igualmente teriam passagem ao
mesmo gquadro todos os oficiais aviadores que atin-
gissem o limite de idade nos diferentes postos até aos
50 anos ('). Os oficiais dados incapazes da totali-
dade do servigo do Ar, poderiam concorrer ao Qua-
dro de Meteorologistas ou sar encorporados no
Quadro dos Servigos Técnicos das Bases (servicos
de pista, armamento, etc.) ou dos Professores das
Escolas (parte teérica). Os oficiais dados incapa-
zes da totalidade do servige militar seriam reforma-
dos.

Quanto as pracas pilotos, dizemos: «Os pilotos
seriam sujeitos a inspecgoes médicas de revisdo
periédicas, além daquelas a que requeressem. Os
considerados inaptos para o servigo de pilotagem,
passariam ao quadro de metralhadoras, se tivessem
menos de 30 anos de idade = co guadro de bom-
bardeiros se tivessem mais de 30 anos. Os considera-
dos inaptos fisicamente para o servigo do Ar, seriam
distribuidos pelos servigos das Bases (depdsites de
material, mecénicos de armamenio, etc) e os
inaptos parca o servigo militar seriam reformados
Também passariam ao quadro de bombardeiros, os
pilotos atingidos pelo limite de idade nos diferentes
postos, até aos 50 anoss.

DECRETO N.” 28402 — (Promogées e limites de idade).

Este decreto fixa os limites de idads para os oficiais de
Aerondutica, em :

General 65 anos
Brigadeiro 60 =
Coronel 57 »
Tenente-Coronel 54 »
Major 50 »
Capitao 46 »
Subdalternos 42 »

sendo inferiorss aos das outras Armas e Estado Maior em 0,
2,3, 4,8, 6 e 6 anos, respectivamente.

Estamos inteiramente de acérdo que os limites de idade
para a Aviagdo sejam inferiores aquelss que se adoptam
para as outras Armas, porquanto, conforme a prépria letra
do relatério (n." 22, alinex d) « .a vida do Ar ¢ mais curta
e mais dura, exige condi¢des excepcionais de resisténcia. »

A propésito, diremos que dos 220 diplomas militares
(Avicgao Terrestre e Naval) concedidos no nosso Pais desde
1916 (data do primeiro Diploma) até hoje, 38 tombaram j&
ao servige da Pdiria no desempenho drdue da sua missao,
o que d& uma percentagem de 17,3 %, que se eleva o 25 %,
se entrarmos com os incapocitados fisicamente por sarvigo
de vdo, percentagem formiddvel comparada com a das
outras Armas (talvez 1 "/w, em tempo de paz).

Paises h& em que os limites de idade =stabelecidos para
a Aviagado sdo ainda mais baixos. Porém, nesses Paises, a
ascensdo dos oficiais aos postos superiores, que chegam a
atingir com 30 e poucos anos, estd grandemente acilitada
pela amplitude dos Quadros.

O limite de idade estabzlecido para os oliciais de Aero-
néutica é mais baixo do que para os oficiais das outras
Armas e Servigos, diferenga que atinge 6 anos nos postos
de subalierno, capitGo e major, mas o tempo de perma-
néncia obrigatério é, porém, igual nos posios de tenznte e
capitdo e difere apenas de 1 ano, como oficial superior, para
a promogdo a coronel.

Talvez que éste facto tivesse escapado ao legislador, pois
que, sendo assim, bastantes subalisrnos de hoje em servige
na Aviagdo (com uma idade variando entre os 23 e os
30 anos, na sua gudsi totalidade), seriam atingides pelos
rigores da lei, antes de terem alcangado os postos de
comandeo.

E é o préprio relatério que diz, na alinza a) do n.® 22:
« . a ascensdo na escala é mais rapida...».

SGo exigidas por lei, como condigoes de promogdo-para
os oficiais de Aerondutica, um determinado nimero de horas
de véo como subalterne, como capitdo e como oficial supe-
rior, assim como provas de competéncia prefissional, o que

s6 merece os nossos aplausos, pois vem de encontro &
nossa prépria copinido sébre ¢ assunto

Do gquadro publicado acéreca dos limites de idade, de-
preende-se que a Aerondutica também dd& acesso ao Gene-
ralato, o que alids é absolutamente justo e ndo se com-
preenderia que acontecesse o contrdric. Mas, o art. 5. do
Decreto 28.401, diz:

«0 corpo de generais é constituido por 18 oficiais generais,
provenientas :

Da Infantaria

Da Artilharia

Da Cavalaria

Da Engenharia

De qualquer Arma

W b BN G OO

§ 1.°— Os lugares ndo atribuidos a determinada
Arma, terdo por fim permitir o acesso co generalato
de brigadsiros ou coroneis, que tenham revelado
excepcionais qualidades para o exercicio do alto
comando e equilibrar, na medida do possivel, o
movimente das diferentes Armas».

Como se vé, ndo se faz mencdo especial aos oficiais
znerais oriundos da Aerondltica. A menos que, no namero
dos 4 atribuidos a qualgquer Arma se inclua, pele menos |
(0o necessdrio de momento) para a Aerondutica. Fazemos
votos para que assim sucedq, ou se especifique até, que ao
corpo de oficiais gensarais pertencerd sempre um oriundo da
Arma de Aerondutica.
Diz cainda o Decreto de que estamos tratando:

«Os oficiais de Aerondutica que ndo estiverem
habilitades o exercer as fungoes dz pildto e de
observador ndo poderdo ultrapassar o pdsto de
Tenente-Coronel.»

O disposto neste artigo prevé portanto que, além do
Quadro de Oficiais Aviadores, haverd também o Quadro
de Olicigis Obsarvadores de Aerondutica e que serd decerto
constituide em moldes idénticos daqueles que dissemos.

Mas hd mais: se é&sses oficials, assim como os que actual-
mente estdo impossibilitados do servigo céreo (ou os que
venham « incapacitar-se), ndo sairem do Quadro dz Oficiais
Aviadores, poderd acontecer que, estando ésses oficiais
preenchendo vacatura em Tenente-Coronel, sejam atingidos
pzlo limite de idade o Brigadeiro e os 2 coroneis e ndo
haver depois oficial nenhum em condigbes de ser promovido
a ésses postos, pois que aqueles oficiais farGo uma espécie
de «tampdo».

Mas decerto éles passardo a outro Quadro, porquanto nos
Quadros orgénicos das unidades agora criadas néo aparecs
referéncia alguma a oficiais de Aerondutica que ndo sejam
Aviadores (isto é. habilitados a exercer as fungdes de piléto
e de observador).

DECRETO N." 28403 — Este Decreto estabelece os ven-
cimentos o abonar aos militares a partir de 1 de Janeiro
em 1938.

O vencimento dos oficiais passa a ser constituido unica-
mente por 2 partes: o sdldo, igual para tédas as Armas =2
Servigos e o vencimento de exercicio, igual também para
tédas as Armas e Servigos, & excepgao do Corpo do Estado
Maior, em que é superior, e dos Servigos Auxiliares, onde
€ menor.

Uma hierarquia bem definida se estabeleceu no venci-
mento de categoria ou patente —o sdldo, o que é absolu-
tamente admissivel. Vé-se também gqus, embora menos pro-
nunciada, essa hierarquia é estabelecida no vencimento de

(') Atribuinde um limits de idade para os oficiais cbser-
vadores de Aerondutica, superior ao dos oficiais aviadores.
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O grande quadrimotor de bombardeamento «Boeing», de 4.000 CV de poténcia, em servico no Exército do Ar norte-
americano.

exercicio. Sendo © vencimento d=z exercicio destinade «
remunerar o desempenho efective da fungdo (atr. 15.°), a
diferenga de pésto para pdsto, deve dizer respeito certa-
mente & diferenca de responsabilidade que o exercicio dos
cargos correspondentss &s diferentes patentes ocasiona, o
que estd bem.

QO Decreto estabelece iambém gratificagbes de servigo,
pelo servico prestado nas unidades d= Lisboa e Pérto, dife-
rentes nos vdrios postos, e de servigo aéreo para os oficiais
de Aerondutica, no valor de 750800 para os pilotos-aviaderes
e de 500300 para os observadores, igual em todos os postos.

O n." 22, aiinza d), do relatério diz:

«Da modicidade das gratificagoes de servigo
exceptua-se a gratificagdo de servigo aéreo.

Em virtude do risco especial que, a-pesar-dos
progressos da Aviagdo, ainda hoje acompanha nor-
malmente o vbo, 2m todos os Paises a Aerondutica
é mais fortemente remunerada que outra Arma
gualguer. A vida do ar é mais curta e mais durg,
exige condicGes excepcionais de resisténcia, e por
estss motivos, e nao por dificuldades técnicas espe-
ciais, paga-se mais cos aviadores, a ascengdo na
escala é mais rapida, é necessdrio tornar o recru-
tamento por vdrias formas mais atraente.

A diferenca a favor da Aerondutica foi buscar-se
nuns Paises a uma gratificagdo atribuida & posse
do diploma de pildto aviador, noutros & atribuigao
de certa importancia a titulo de risco de véo. Nés,
porque somos mais pobres, juntdmos as duas e
pagémos na Aerondutica em cada pdsto céreca de
100 °, (e muito mais do que isso nas patenies
subalternas) da soma do vencimento e gratificagoes
atribuides a igual pdsto da Arma mais bem remu-
nerada.

N&o sé isto corresponde a um estado de coisas
j& passado, tanto nas deficiéncias de ordem técnica
como no espirito da Arma, quando esta vivia mais
da auddcia que dos conhecimentos, mas o Ppéso
orcamental representado pelo sistema tinha conde-
nada entre ndés a Aerondutica & insuficiéncia de
pessoal e de material em que se tem debatido.
O esléreo redlizado para criar a Aviagdo Militar,
isto é, para a dotar do indispensével ao desem-
penho da sua missGo num Exército moderno e que
devido ao seu atraso tem sido proporcionalmente
muito maier do que aquele de que tém sido objecto
as outras Armas, ficaria a certa altura inutilizado e
infrutifero se ndo pudéssemos resolver o problema
dos vancimentos em termos compaiiveis com as
nosas possibilidades financeiras e co mesmo tempo
com o desejado aumento de pessoal.

Por éste motivo se aboliu a gratificagao de
diploma e se criou em substituigdo do risco de vbo
a referida gratificagde ds servigo aéreo, mais pe-
quena do que esta, e, pelas razdes derivadas da
sua natureza, de igual guantitative em todos os
postos. Desta forma a desigualdade existente sntre
a Aerondutica e as outras Armas, ainda bastante
pronunciada no comégo da escala, voi proporcio-
nalmente baixando, quando comparada & soma
total dos vencimentos, & medida gue o oficial scbe
de pdsto.

Porque a diferenga para as actuais gratificagoes
é ainda de ceria importéncia e a baixa sofrida no
total seria bastante sensivel, atenuaram-se os incon-
venientes com um regime de transigdo, que signi-
fica transigéneia parcial com a situagao presents,

mantendo-se para os actuais Oficiais de Aerondu-
tica o gratificagao de diploma.»

E absolutamente admissivel que entre nés se diga, como
se diz no relatéric a que nos estamos refsrindo, que «
Aerondutica ndo tem dificuldades técnicas especiais
que, devido ao atraso em que a nossa Aerondutica tem
vivido, nGo tem sido talvez possivel avaliar guanto d=
técnica, e complicada, tem o desempenho das missdes cada
vez mais complexas atribuidas & Aviagao Militar.

A Aviagdo € hoje uma Arma essencialmente técnica
Desde a execugdo dos seus bombardeamsntos até as difi-
culdades da navegagdio e vée com todo o tempe, o Aviaghe
poe em jégo uma soma de conhecimentos técnicos que difi-
cimente serdao utilizados por outra qualgqusr Arma.

De facto, a Aviagdo viveu de auddcia, no alvorecer do
seu crescimento, mas auddcia conscient sem ela nao
leria aparecido e muito msnos subsistido, de tal maneira
pericosos foram os seus primeiros passos. O perigo, se por
um lado. deminuiu, devido a perfeicdo das mdquinas, por
cutro qumentou, porque ao pessoal se exige cada vez mais,
dsz maneira a acompanhar os formiddveis progressos désse
mesmo material e a prestar-se as exigéncias do seu emprégo
— vbo de noite e sem visibilidade, etc.

Uma coisa cresceu, porém, sem contestagdo, duma ma-
neira raspeitdvel: o desgaste fisiolégice dos individuos que
hoje manejam as potentes Gguias do céu. As velocidades
fantdsticas (400 a 600 Km/h) normais nos avides moderr
as manobras executadas a semelhantes velocidades, o}
gando a deslocamentos sanguineos em massa para o cér
bro (expondo a congestdo cerebral) ou para os membros
inferiores (expondeo a anemia fulminante), as subidas e
descidas rdpidas, em poucos minutes, a 3.000, 4.000, 6.000 e
8.000 metros, onde a temperatura é de muitos graus abaixo
de zero e a pressdo qudsi nula (metade, a 5500 metros, da
pressdo «o nivel do mar), trouxeram cos aviadores uma
deminuigdo acentuada no tempo normal de vida. As poucas
companhias de seguros que fazem seguros d= vida para
aviadores, atribuem-lhe uma duragdo média de 10 anos.
Os prémios de seguro sGo qualquer coisa como 7.750800
anuais para um capital seguro de 100.000$00

As qualidades fisicas, intelectuais e morais exigidas ao
aviador de hoje fazem déle um escol da Raga e orgulhoso
se senlird todo agquele que tenha condigées para ostentar ac
peito as doiradas asas que s&o o senho da mocidade vigo-
rosa e desempoeirada.

e
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Estdvamos, porém, fazendo referéncia aos vencimzantos.
Diz o decereto gque «a gratificagdo do servigo aéreo, pelas
razoes derivadas da sua natureza, é de igual quantitativo
para todos os postoss.

De tacto, se lhe chamarmos gratificagdo de ssrvigo aéreo
ou de risco de vdo, é légico e moral que ela seja igual para
todes os postos. Mas, vemos mais adiante que essa gratifi-
cagfo desce para 450800 para as pragas pilotos, é de 240800
para os radiotelegrafistas 2 de 150800 para os mecénicos,
ndo subsistindo portanto o mesmo critério.

Semelhante anomalia poderia, talvez, evitar-se da se-
guinte maneira:

Dsastinando-se o vencimentio do exercicio a compensar o
desempenho efectivo da fungdo e ndo se compreendenda
aviadores gue nao vézm, os honordrios do pesscal navegante
poderiam ser ldgicaments constituidos por duas partes: o
sbldo (igual ao das outras Armas) e o vencimento de exer-
cicio, compativel com o servico especial que desempenham
e em correspondéncic com a responsabilidade aérea atri-
bulda a cada pésto.

O vencimento de exercicio para a AviagGo seria maior




que para as outras Armas, e é natural que assim seja pelas
razées apontadas (em todos os Palses o é bastante superior).
Também ¢ vencimento de exercicio para os oficiais do Estado
Maior é superior ao das Armas, justamente, diz o relatério,
spara compensar o duragdo e a dificuldade dos estudos
complementares, a constituir estimule para o recrutamento
dos oficiais e o organizar o Estade Maior em harmonic com
as necessidadss do Exéreitor, isto &, para compensar deter-
minadas particularidades absolutamente pertenca do Corpo
do Estado Maicr.

No que diz respeito & Avidggdo, também o relatério diz:
«E necessdrio tornar o recrutamento por vdrias formas mais
atragentess.

De facto assim devs suceder, porque, com idénticas rega-
lias, apenas um ou outro apaixonade de momento ingres-
saria nos Quadros da Aviagdo Militar.

Mesmo assim, com t8das as regalics a que o pessoal do
Ar tinha direito até & publicag@io dos presentes diplomas, os
concursos de admiss@io & Escola Militar de Aerondutica para
oficicis de Aercndutica fizeram-se sempre com enorme defi-
ciéneia. Assim, para 10 vagas abertas em 1934/35 e havendo
60 oficiais em idade de concorrer, concorreram dapencas 14,
dos quais somente 8 entraram, tendo um sido eliminado por
inhabilidade e um morride em instrugéio, com o respectivo
instrutor. Em 1935/36 o resultade ndo foi melhor: de 77 em
condigbes de concorrer, apareceram 25 para 20 vagas, sendo
apenas preenchidas 18, das quais duas ficaram livres nova-
mente por inaptidéo de 2 candidatos, verificada mails tarde
durante a instrugdo de plotagem. Em 1936/37, havia 85 em
idade de concorrer; concorreram 18 para 25 vagas e en-
traram 14. Em 1937/38, havendo 15 vagas, de 81 em con-
digdes de concorrer, apareceram 22, entrando apenas 11.

Como se v&, a-pesarde tddas as regalias percebidas
entdo, os concursos ficavam préticamente desertos.

A vida tem grandes exigéncias materiais e o Aviador,
tal como o Juiz, sob outro aspecto, necessita estar comple-
tamente despreocupado das suas dificuldades. Um dos maio-
res atractives para o recrutamento aérec € sem duvida a
remuneragio material elevada, que ao menos permite com-
pensar no presente aquilo que deixard de usufruir no futuro,
per ser mais curta o sua vida, e a certeza de que, desapa-
recendo repentinamente, o Estado asssgura & sua familia o
bem estar a que tem dirzito. (Em Franga hd uma espécie de
seguro de vida atribuide pelo Estado ao Aviador, e que é
entregue — uma coisa como 100 o 150.000 francos —a sua
familict, em caso de morte por acidente).

Assentando, entdo, que os honordrios atribuides ao pes-
soal do Ar seriam estabelecidos na mesma ordem de ideias
gue pard os restantes Quadros do Exércite, j& o vencimento
de exercicio poderia, como para as outras Armas, incluir a
hizrarquia exigida pela diferenga de responsabilidade ine-
rente a cada pdsto e ndo cairiamoes no facto condendvel de
atribuir valor diferente & vida de cada um considerada na
sud prépria esséncig, embora para o Estade e para a colecti-
vidade elas sejam tanto mais preciosas quante mais sle-
vados e dificeis séo os cargos que ocupam.

A gratificagto de diploma, agora abolida, destinava-se
« compensar o pessoal em qualquer situcagdo do desgaste
ccorrido enguanto ao servico da Aviagao e nde, como o s2u
nome parecia indicar, pela obtengio duma determinada
carta de curse, que entdo se ndo justificaria, desde gque
foram abolidas as gratificagdes diferenciais. Podsr-se-ia cha-
mar-lhe talvez gratificagdo de compensagio por desgasts.

O disposto no art, 54.° do Decreto 28.401 diz: «Poderdc
regressar aos Quadros de origem os oficiais da Arma de
Aerondutica que assim o requererem até 31 de Janeiros.

O cumprimento déste artigo, teria prejudicade o Estado
em muitos milhares de contos, porquanto os actuais oficiais
de Aerondutica, alguns j& com 20 anos de servigco efectivo
na Arma e muiios j& habilitados com véo de noite e vdo
s=m visibilidade, custaram j& ao Estado uma soma bastante
elevadd, que ndo seria aproveitada e que o Estado teria de
dispender novamente na formagdo de ocutros oficiais.

DECRETQ N.” 28.404 — Segundo éste diploma, as pensdes

A responsabilidade dos artigos

de rzserva ou de reforma do pessoal navegante da Arma de
Aerondutica serGo proporcionais co tempo de vdo, adicio-
nando-se as pensdes calculadas nos termos das atribuidas
aos militares em geral, isto é, proporcionalmente o niimero
de anos de servigo prestado, 80 %, da gratificagdo de servigo
aéreo para 1.500 horas, com a aplicagdo da férmula se-
guinte :

n 6
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36 15.000

em que g e n' representam, respectivamente, a gratificagéo
anual de servigo aérzo e o nGmero de horas de vdo efectua-
do, V o vencimentc anual correspondente oo pdsto na
efectividade e n o nimero de anos de servigo.

No caso de os honordrios do pessoal navegante ficarsm
como dissemos, isto é. compostos de sblde e vencimento de
exercicio, a pensdo de reforma dos aviaderes seria maior,
o qus é absolutamente natural, visto que também é&les des-
contam, durante o tempo de servigo, mais do que os mili-
tares das outras Armas. A cota de 4 %, para a Caixa Geral
de Aposentagdes «incide sdbre todes os vencimenios e gro-
tificagdes ou remunercgdo, seja qual dr a sua designagdo
ou netureza (art. 12.°), que os interessados aqufiram otravés
orgamento priblico, exceptuando os subsidios de residéncia,
as ajudas de custo, os abonos por falhas, para despesas de
representacdo e de transports ou outros da mesma indole.»

A pensdo de reforma atinge, para os militares das outras
Armas, um valer igual ao dos honordrios percebidos no
active, desde que sejam atingidos 36 anos de servigo. Para
os aviadores verifica-se uma quebra notdvel, o que & con-
trdrio o espirite da lei, mesmo para os poucos que consigam
atingir 26 anos de servigo efectivo na Aviagdeo (condigdo
indispensdvel para dar direito & pensdo mdxima), o que,
devemos confessar, sé serd possivel para quam ndo faga
Aviacdo Militar de facto.

Como o préprio relatério considera, a vida do Ar é mais
dura e desgastante, de maneira que, na passagem & refor-
ma, o Aviador tem necessidadz de dispender avultadas
quantias para retemperar a satde fortemente abalada,

Em Franga, o pessoal do Ar recebe na reforma a média
do quentitativo percebide no active, nos altimes 3 anos de
servigo.

O art. 8.° diz que tém direito & reforma extraordindria os
militares que se tornem indbeis para o servigo por varias
causas, entre as quais a de moléstia ceontraida em servige.
Mas, para éste caso, é necessdrio que o militar tenha pelo
menos 10 anos de servigo. Supomos gue para a Aerondutica
ésse numero deveria ser bastante inferior, atendendo as
condigdes j& expostas, e ainda & muite maior probabilidade
de contracgdo de moléstia pelo seu passoal.

O presente diploma estabelece como percentagem no
aumento do tempo de servigo, pelo dssempenho da fungao
aérea. 40 %, ou seja menos 60 % que anteriormente e o
mesmo gque para o Policia de Seguranga Pablica. Em Franga
todo o pessoal navegantz conta 100 % até 60 horas de voéo
por ano e 200 % « partir das 120 horas, de noite e em voos
acima duma determinada altitude. Duma maneira geral, o
percentagem atfribuida <& contagem no tempo de servigo
prastado na Aviagdo, € em todos os Paises igual & de cam-
panhd, que continua a ser na actual legislagdo de 100 %
na zona da frente.

Mas ccontece que as diferentes percentagens atribuidas,
«por servigos prestados em condigSes sspeciais de perigo
ou dificuldade», ndo sdo acumuldveis, contando-se apenas
a maior.

Assim, vé-se que, nas Colénias, onde « percentagem
passou « ser de 20 % (bastante inferior & antiga), o tempo
de servigo prestade na Aviagdo conta apenas mais 20 %,
ndéo contando nada em campanha.

B: (G

técnicos cabe aos seus autores.

Os originais devem ser enviados em duplicado e devidamente assinados.




A aviagdo milifar inglesa em 1937

Impressées duma viagem de estudo a Inglaterra

(CONCLUSAQ) (1)

b) — Caracteristicas dos modernos avices militares

Embora muitas das caracteristicas e resultados
dos modernos tipos de avides ingleses ainda sejam
conservados secretos pelos construtores, podemos
dar uma rapida descricgo dos avides que actual-
1mente estdo sendo fabricados para as esquadrilhas
inglesas.

AVIACAO DE CACA

Os mais recentes tipos em consirugdo sdo os
avioes Vickers «Spittire» e Hawker «Hurricane».
Ambos equipados com o motor Rolls Royce «Merlin»
de 1050 CV, sdo de construgfic completamente me-
tdlica e de forma monoplema com asa baixa, cabine
fechada e trém escamotedvel. Ainda sdo secretas
cas suas velocidades, mas elas sdo da ordem de
500 a 550 Km/hora, o que os classifica entre os
cacas mais rapidos do Mundo.

Como termo de comparagdo, citemos gue na
Franga, Alemanha, Itdlia e Estados Unidos da
América e com fabricacoes menos adeantadas, as
velocidades desta categoria de aparelhos sdo:

Morane, 405 — 520 Km/h
Heinkel, 112 — 470-500 Km/h
Messerchmit, 109 — 520 Km/h
Fiat, A. 50 — 460-480 Km/h
Severski, 97 — 515 Km/h

Se considerarmos também que o «record» mun-
dial de velocidade para avides é actualmente de
612 Km/h, vemos a alta gualidade déstes avides de
série.

Tanto o Hurricane como o Spitfire estdo ainda
somente armados com metralhadoras.

Embora tenha j& em construcdo séries importcntes
déstes avides extra-rapidos, segue a Inglaterra na

O «Vickers Supermarine Spitfire» que, no dizer dos técnicos,
é hoje o avido de caca mais rapide de Mundo.

pelo Major Engenheiro Aerondutico
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construgao dos tipos anteriores, que se continucm
aperfeicoando.

Assim, constroi em grandes quantidades o Gloster
«Gladiator», aviGo de construcdo metdlica e telq,
forma biplana cldssica, equipado com o motor
Bristol «Mercury IX» de 800 CV, arrefecido pelo ar,
e com as seguintes caracteristicas :

Velocidade maxima 410 Km/h
Tempo de subida a 3.000 m 4,1 min
Velocidade de aterragem 100 Km/h
Tecto 10.000 m

Fortemente armado com 4 metralhadoras, 2 de
tiro através da hélice e 2 nas asas, éste avido retline,
a uma velocidade elevada, uma extrema maneabi-
lidade e facilidade de aterragem.

Em construgdo encontram-se ainda os avides
bipostos de caca «Demon» e os monopostos Fury 11
de velocidades mdximas de 350 a 380 Km/h.

Dadas as elevadas qualidades técnicas e fisicas
que exige ainda a pilotagem dos avices de caga
extra-rdpidos, e consideradas as vantagens que
advém da elevada maoneabilidade déstes avices
médios, no combcate aéreo, é de prever que o fabrico
duma escala de tipos se mantenha ainda por largo
tempo.

AVIAGAO DE BOMBARDEAMENTO

1) Bombardeiros de noite e transportadores de
tropas — Os mais modernos aparelhos déste tipo,
que estdo equipando as esquadrilhas inglesas, sdo
o Handley Page «Harrow» e o Armstrong « Whitley».

Ambos sdo bimotores, de construgcdo metdlica, de
forma monoplana.

O «Harrow» é equipado com dois motores «Pe-
gasus» de 900 cv cada, e tem as seguintes caracte-
risticas :

Velocidade mdxima a 3.000 m 320 Km/h
Velocidade de cruzeiro 260 Km/h
Péso total em vdo 10.500 Kgs
Carga normal de bombas 1.000 Kgs
Raic de dcgdo com carga normal 2.010 Km
Raio de acgao mdximo 2900 Km

A sua fuselagem permite a acomodagco de 24 sol-
dades armados. Equipade para véo sem visibili-

(Y Ver n.” 4 da «Revista do Ar».




dade e nocturno e com disposi-
tivo de langamento de bombas
eléctrico, é armado com 3 me-
tralhadoras Vickers 7,7, em térres
cobertas, dispostas & frente, nao
fuselogem atrds da asa e na
exiremidade da cauda, pelo que
dispde de uma deriva dupla.

O «Whitley» é equipado com
dois moteres «Tiger» X de 804 cv
cada. Igualmente de forma mo-
noplong, com asa média de 22
metros de envergadura, dispde de
um trem escamotedvel e «flaps» meonobrados
hidrdulicamente. As carccteristicas principdis dos
Gltimos modelos do Whitley séo :

Velocidade méxima o 2.400 m 345 Km/h
Pésc total em véo 9.500 Kgs
Carga de bombas 1.000 Kgs
Raic de acgdo com carga normal 2.400 Km

Além déstes modélos, ainda se constroem os
avides Bristol 130, de formo idéntica, mas menos
velozes.

2) Bombardeiros de dia répidos de ataque —
Como avites de bombardeamento ligeiro, cujas
velocidades se aproximam muite dos avides de
caga, possusm s esquadrilhas dois modélos de
muito interésse.

SGo o Bristol «Bleinheim» e o Hendley Page
«Ha In!pde-n ».

O «Bleinheim», gue equipa gronde porte das
esquadrilhas, &€ um monoplono de asa média, de
17 metros de envergadura, construgdo metdlica

Equipado com dois motores «Mercury VII» de
840 cv cada, que sdo motores em esirdla com arre-
fecimento pelo ar, de 9 cilindros. A fuselagem per-
mite uma tripulagco de trés o guatro homens,
| pildto, 1 navegador-bombardeiro, 1 radiotelegra-
fista e 1 metralhador. O pdsto de pilotagem é de
comamdo Gnico, possuindo porém um pildto auto-
mdtico. O armomento defensivo foi sacrificado &
velocidade e o avidio comporta 56 2 metralhadoras,
uma do piléto e outra em tdrre & rectaguarda.

As caracteristicas principais do Bleinheim sdo :

Velocidade mdxima o 4.500 m 450 Km/h
Tempo de subida o 3.000 m 5 minutos
Tecto 10.000 m

Carga de bombas 500 a 1.000 Kgs

O avigde de grande bombardeamento «Harrows, bimotor
Bristol Pégasus de 1.800 CV

O Westland «Lysander», monomotor de 800 CV, que equipa
as novas esquadrilhas de observacdo inglesas.

Autonomia de cruzeiro 1.600 Km
Péso em véo 5.460 Kgs
Carga disponivel 2.100 Kgs

Considerado actualmente como o mais répido
bombardeiro do Mundo, dizem-nos que, nos Gltimos
exemplares, atinge velocidades de 500 Km/hora.

O avido «Hampden» & iguclmente um bombar-
deiro répido, para tédas «s missdes, com umea de-
fesa um pouco meds eficaz.

Dispde para isso de um pdsto de metralhador o
frente, independente do de pilotagem.

lgualmente monoplano, tem asa baixa e é equi-
pado com 2 motores Pégasus de 900 cv. A sua fuse-
lagem permite melhor acomodacdo e maior carga
de bombas.

As caracteristicas do «Hompden» s&o :

410 Km/h
345 Km/h
900 « 1.800 Kgrs

Velocidade mdéxima
Velocidade de cruzeiro
Carga de bombas

Autonomica
3200 Km
2.140 Km

com 900 Kgrs
com 1.800 Kgs

3) Bombardeiros de longa distédncia e reconheci-
mento — Utilizando as ventagens da construgao
chamada «geodésica», a Inglaterra construiu o
avido Vickers «Welesley», gue apresenta caracte-
risticas notdveis de raio de ccgdo.

O Welesley é um avido monomotor, de forma mo-
noplana, com lugar para dois tripulcmtes,

E equipado normalmente com o motor Pegasus XX
de 900 CV.

As caracteristicas principais do «Welesley» sdo :

358 Km/h
500 « 1.000 Kgs
1.800 o 2.400 Kgs
4.500 Kgs

Vealocidade mdxima

Carga de bombas

Raio de ccgao com bombas
Péso normal em vdo

O reduzido péso que tem em vasio, em resultado
da construcdo geodésica, permite-lhe,
em condigbes especials, iransportar
grandes cargas, que podem elevar o
raio de accdo, segundo dizem, a mais
de 10.000 Xm.

4) Avides de médio bombardeamento
— Como avices de bombardecmento
ligeiro, destinados & acgdo no campo de
batalhe, tonto de bombardeamento,
como de ataque, apresentam as férgas
aéreas inglesas os avides monomotores
Fairey «Battle» e Hakwer «Henley.»



O interessante
aviGo de mé-
dio bombar-
deamento
Fairey Batile,
monomotor
Rolls BRovce
«Merlin» de
1.050 CV, que
estd sendo
consgtruide em
grande série
para a R. A. F.

Sdo dois avides monoplanos, de asa baixa, com-
pletamente metdlicos. Equipados com o motor «Mer-
lin» de 1.050 CV a resfriamento por liquido, pos-
suem cabine fechada e trem escamotedvel.

Ambos podem trensportar 400 Kgs de bombuas,
com 2 a 3 tripulantes.

O Fairey é armado normalmente com 1 metralha-
dora na asa direita e 1 outra & rectaguarda. O
Henley é muais fortemente armado ; tem 2 metralha-
doras atirando através da hélice, 2 nas asas e 1 em
térre < rectaguarda. Os véos a que assistimos, mos-
traram-nos extremamente manejdveis as altas velo-
cidades, permitindo téda a acrobacia e o bombar-
deamento a picar.

As caracteristicas do Fairey Battle sGo:

Velocidade mdxima— ao solo 338 Km/h
a 4.500 m 415 Km/h
Velocidade de cruzeiro a 1.000 m 322 Km/h
Velocidade de aterragem 97 Km/h
Tempo de subida o 3.000 m 8 min e 24 s
Tecto 7.600 m
Carga de bombas 400 Kgs
Raio d'acgdo & velocidade de cruzeiro 1.600 Km
Péso total 5.000 Kgs

Quanto ao Henley, que constitue o mais moderno
avido da aviagao inglesa, desta categoria, apre-
senta caracteristicas superiores ainda ndo publi-
cadas.

Assim, o sua velocidade mdéxima atinge 450 Km/h
e o carga de bombas 500 a 600 Kgs. Além déstes
aparelhos répideos, a Aerondtica Inglesa continua
fabricando outros tipos mais lentos, principalmente
o Hawker «Hind» que, ainda de forma biplang, faz,
com 200 Kgs de bombas, velocidades de 300 Km/h.

AVIACAO DE INFORMAGCAO

Destinados & cooperacdo com o Exército, possue
a Aviacdo Inglesa vdrios tipos que, ndo possuindo
velocidades elevadas, correspondem s carccteris-
ticas exigidas para éste tipo de aparelhos e que
sdo: larga acomodacdo para operar a radio e «
fotogratfia, gremde campo de visdo para a obser-
vagdo, velocidade de subida répida e muito redu-
zida velocidade de aterragem, necessdria pora o
trabalho nos campos eventuais. Sdo principalmente
os avides Hawker «Audax» e «Hector», cujas velo-

cidades mdximas sao de 245 Km/h, que equipam
as esquadrilhas.

Um novo modélo estd actualmente em construcdo,
cujas caracteristicas muais elevadas ndo s&o conhe-
cidas. E o Westland «Lysander», monoplano de asa
alta, cabine fechada, equipado com o motor «Mer-
cury» de 800 cv.

CONCLUSAO

O estudo do diverso material da Aviagdo Militar
Inglesa mostra o grande progresso realizado pelos
noves aparelhos, cujas concepgdes estdo em certos
tipos em grande avango sdbre os anteriores, e cujas
elevadas caracteristicas se aproximam sensivel-
mente, em wcertos modélos, dos mdximos que o
técnica actual permite.

Esta prodigiosa renovagdo, gue provocou o Qu-
mento médio das velocidades de 100 Km/h, obriga
as tripulagdes o um trabalho e treino intensivo, que
é indispensdvel para a pilotagem de avides voando
a velocidades de 500 Km/h.

Que ndo ficardo por aqui, provam-no os trabalhes
e ensaios gque os laboratérios esido realizando e as
previstes dos itécnicos mais eminentes. Estamo-nos
aproximando dos limite normais que a condi¢do
humana impde aos esforgos fisicos, mas os recursos
da ciéncia conseguirdo reduzi-los e elimind-los, sem
prejuizo do progresso.

Um dos mais brilhantes engenheiros ingleses,
Mr. Fedden, Director da casa Bristol, apresentou
éste ano numa conferéncia da Sociedade de Cons-
trutores Ingleses, as provaveis caracteristicas dos
avides a construir nos préximos 5 cnos, & que trans-
Ccrevemos !

AVIOES MILITARES
Velocidade, Km/h

Tipo T — TR Autonomia
Maxima Cruzeiro
Destroyers 680 a 720 — 11/2a2h
Cagas multipostos 640 = 11/2a2h
B om b ardeamento
pesado — 440 8 horas
B omb ardeamente
médio = 480 6 horas
Hidroavides | 430 350 10 horas

Vemos pois que o caumento das velocidades ainda
ndo tem tendéncia o afrouxar, e que cada vez serd
mais drdua e complexa a missde dos engenheiros
e pilotos, cujos esforgos continuam colocando «
Aviagao na vanguarda do Progresso.

N. da R. — Na primeira parte déste artigo, publicada no
n." 4, saiu por lapso, na pdagina 2, 27 Brigadeiros, em vez
de 17. A soma fica, portanto, 3.373.

O Vickers «Welesley», avido de grande raio de acgdo, cons-
truidoe segundo o nove principio geodésico.




As

grandes manobras
ultramarinas
da aviacdo militar

ICFCH’ICGSO

Foi em Dezembro de 1933 e Janeiro de 1934 que
a Aerondutica Militar Frameesa orgonizou o seu
primeiro grandeg cruzeiro. Composte de 30 avices
Potez 25, motor Lorraine 450 CV, esta esquadra, sob
as ordens do General Vuillemin, efectucu em per-
leitas condigdes de regularidade um circuite de
25.000 Km. através de Africa.

Quatre anos depois, eis que a Aviagdo Militar
Francesa avantaja a sua proeza, percorrendo, du-
rante um més, todo o seu vastissimo Impéric Colo-
nial. Mais de 650.000 Km. foram vencidos por 80
avices em servico nas unidades.

Tendo partido de Istres em 9 de Novembro e
atravessado o Mediterréneo, chegam o Tunis, Base
cnde os diferentes grupos se dividiram, seguindo
cada um o seu destino.

Dois destacamentos mancbraram na Africa Oci-
dental Francesd, servindo-lhes de Bases — Dakar e
Konakry :

1.* Destacamento A, composto de 18 Bloch 200,
cobriu 10.470 Km, de Fremca o Deakar, pelas costas
ocidentais de Africa e volta pelo Sahard ;

2.9 O destacamento B, composto -de 9 Amiot 143,
efectuou o mesmo cirtcuito gue o grupo A, mas em
sentido inverso.

Os destacamentos E e H, compostos de 5 Far-
mems 222, ligaram o Fronga & Indeching, seguindo
o itinerdrioc das linhas aéreas pora o Extremo
Oriente. A disténecia percorrida foi de 12.600 Km.
Dois dos cinco Farmem 222 ficaram em Saignen, um
avaricu-se no Cairo e os dois restantes voltorcm
a Francga.

O destacamento F, composto de 3 Amict 143,
reclizeu Franca-Madagascar e volta, ou sejom
23.200 Km.

O destacamento C, composto de 18 Potez 540,
maonebrou na Tunisia e cobriu 2.000 Km. Por outro
lade, 5 Bloch dirigiram-se para o Levante, ou sejam
5.000 Km percorridos ; 10 Lioré et Olivier, na Algé-
rigg, 1.700 Km ; 2 Bloch 200 foram tremsportados até
Tunis.

Por dltimo, os avides de caga Dewoitine reali-
zaram reconhecimentos no sul tunisicno.

A volta dos ovides féz-se na primeira quinzena
de Dezemkro.

A propésito, transcrevemos algumas passagens
dum artigo publicado na Revista francesa «L'Airs,
no seu numerc de 20 de Dezembro, e assinado pelo
General X:

«As grandes manobras ultramarinas termincram.

Escreveram-se j& numercsos artigos sébre éste des-
locamento das féreas céreas para fora da Metrd-
pole. Certos cronistas criticaram esta incursdo lon-
ginqua das nossas ércas aéreas, outros encontra-
ram que eram um excelente exercicio de conjunto,
mas o alcance exacto parece ter geralmente esco-
pado. Evidentemente, poderia parecer paradoxal
que néste periodo de instabilidade internccional, se
expedisse tdo longe uma fracgdo importante da
nossa Aviacdo.

Esquecemo-nos que uma das qualidades princi-
pais de téda a Aviagae Militar reside na sua pré-
pric mobilidade. As nossas esquadras devem estar
prontas a deslocar-se rapidamente, ndo somente no
que respeita aos seus escaldes volantes, mas
também o todos os meiocs de reabastecimento e
de instalagdo de que éles necessitam. O raio de
acgdo dos avices modernos. pelo menos no que diz
respeito a aviagdo pesada, fol consideravelmente
acrescido durante éstes Ultimos cnos. As possibi-
lidades da Aviacdo Militar estendem-se sem cessar.
E pois muito natural, nestas condicoes, que se tenha
cuidade de utilizar a Aviagdo no seu novo papel: o
da ligagdo e protecgdo do nosso dominio colonial.

O conjunte da histéria colonial mostra quontas
dificuldades encontram as grandes Nagoes na vigi-
l&ncia, na pelicia e na manutencdo do prestigio nas
suas colénias, onde guer que elas se encontrem.
Estas obrigagoes imobilizam, na maior parte dos
casos, um pessoal numeroso e um escalonamento
de tropas repartidas por diversos pontos désses
imensos territérios, de maneirqa g que se possam
reclizar operacdes de policia e intervir conforme as
necessidades. Uma das primeiras utilizagoes da
Aviacdo nas coldnias consistiu em estabelecer uma
ligagdo rapida entre as diversas guarnigoes ocupa-
das. O avido fol igualmente utilizado em diversos
casos para o transporte de tropas, de armas ou de
munigoes, O seu uso para lins sanitdrios espalhou-
-se largamente e numerosos foram os serviges pres-
tados pela Aviacdo neste dominio.

Hé& j& bastante tempo que a Aviagdo Colenial fol
criada pelas grandes poténcias colonizadoras, Esta
Aviagdo, regulando-se por um estatute perticular,
depende do Ministério das Colénias sob o ponto de
vistet administrativa e do Ministério do Ar sob o
ponto de vista de utilizagdo prdtica. Todavia, estas
unidades de Aviagdo estacionadas nas grandes
colénias tém missoes bem definidas : cooperar com
as guarnicoes das tropas do Exército de Terrq,
efectuar ligagbes e reconhecimentos. Entretanto,




vé-se claramente que esta aviagdo colonial orgé-
nica seria insuficiente para assumir a missdo de
proteccdo total que lhe poderia ser pedida. E pre-
ciso pois prever a intervencdo de fércas aéreas
exteriores, quer idas directamente da Metrépole,
guer mobilizadas numa colénia mais préxima. As
grandes manobras aéreas que terminaram hd pouco
tiveram por fim principal o estudo das condigdes
em gue seria possivel prever uma intervencdo r&-
pida da Aviagdo partindo de Bases muito afastadas.

A experiéncia parece ter sido coroada de pleno
éxito, porque todos os destacamentos atingiram, em
condi¢gdes de regularidade notdveis, os pontos de
concentracdio que lhes foram impostos, seguindo
rigorosamente a tabela de marcha elaborada. De
tais investigagdes salta um grande ntmero de

roblemas. Em primeiro lugar, o tipo de material
mais judiciosamente utilizével e mais bem adaptado
a essas missdes particulares. Houve programas de
material que j& previam modelos especialmente
construidos para as colénias. Foi assim que apare-
ceu um certo namero de tipos de avido, mono e
multimotores, chamados «coloniais». Parece que
actualmente se orientam as coisas, palo contrdrio,
para o utilizagdo generdlizada do material normal
em servigo na Meirépole.

H& numerosas razdes que o justificam : primei-
romente o simplificacdo da construcéo, que permite
prever mciores séries, o que traz a enorme van-
tagem de deminuir as despesas de fabrico, donde
resulta a «standardizagdo». Por outro lade, a cons-
trucdo militar, agora generalizada, permite a utili-
zagdo déstes materiais nas condigoes clifatoldgicas
mais diversas e mais dificeis. H& evidentemente
objecgdes : em particular, a reparacdo das pegas
duma célula metdlica, gue necessita de meios con-
sider@veis. E necessdrio obrigatdriamente desmon-
tar e expedir, @ menos gue se trate dum pequeno
incidente sem gravidade, repardvel nos parques das
unidades dos grandes centros coloniais. A {érmula
do avido colonial de construcdo mista, utilizando
principalmente @ madeira e a cobertura entelada,
temn fervorosos adeptos, sobretudo entre os oficiais
que tém servido nas colénias.

Com efeito, éstes oficiais preconizam éste género
de material, pela sua facilidade de manutengéo e
de reparagdo, com o auxilio de meios de fortung,
o que evita longas indisponibilidades.

Finalmente, uma outra consideracao se impoe :
a da utilizagdo prépria. Se, na colénia, se dispde,
nos grandes centros, de excelentes terrenos adapta-
dos a todos os avides, pelo contrdrio, certas pistas
d= socorro, certos terrenos auxiliares, ndo oferecem
sendo superficies aterrdveis de fracas dimensoes,
ndo convindo cos avides modernos, aterrando a
gramde velocidade e exigindo pisias de descolagem
e aterragem bastante extensas.

E preciso também prever que, em certos casos,
€ necessdrio aterrar em plena estepe, e por con-
sequéncia dispor de mdquinas robustas, travando
répidamente.

Sdo estas as consideracdes importantes que de-
vem presidir & escolha do material colonial.

A experiéncia destas mamobras, a excelente con-
servagao do material, parece provar em todos os
Casos que os avides normdais em servige respon-
deram perfeitamente & questéo e que as tripulactes
n&o tiveram dificuldades na execucdo das suas mis-

soes. Tédas as aterragens foram etectuadas em
condigbes excelentes, sdbre todos os numerosos ter-
renos utilizados.

Sébre o plano do material, os resultados sdo pois
concludentes. Os diferentes grupos provaram uma
excelente regularidade de marcha, a-pesar-das
dificeis condicoes encontradas: mau tempo, vento
de areiq, etc. Tédas as dificuldades foram vencidas.

O reabastecimento fol igualmente bem assegu-
rade, a-pesar-das complicagdes resultantes da ne-
cessidade de aprovisionamento de quantidades con-
siderdveis de combustivel em pontos pouco aces-
siveis. Apenas um avido ficou avariade no Cairo,
por avaria duma roda & descolagem. Alguns pe-
quencs incidentes de motor, sem gravidade porém,
retardaram algumas mdquinas do destacamento A
nas Gltimas étapes.

Estes incidentes provieram da absorcao de areiq,
«alimento» especialmente indigesto para um mctor
de avido. Isto parece ter resultado da situagdo dos
motores naquele tipo de avido, onde estdo colo-
cados muito abaixo e por éste facto mais expostos
ds poeiras levantadas no momento das decolagens.

Em resumo, a prova foi feita quanto possivel sem
preparacdo especial, utilizando o material normal
em servigo, com as suas tripulagoes constituidas,
partindo dum momento para o outro, e atingindo
em poucos dias os nossos mais alastados dominios
coloniais.

E precisco insistir no facto de gue nenhuma se-
leccéio se 1€z no pessoal e que foram nomeadas,
para participarem neste longo periplo, unidades
inteiras.

Sébre as mancbras propriamente ditas é-me im-
possivel dar grandes informagoes.

Cada destacamento operou com as unidades
orgénicas de cada colénia, efectuando exercicios
combinados, com temas variados.

Estas momobras constituiram um excelente treino
para as tripulagoes, permitindo ao Comando tirar
delas preciosos ensinamentos, servindo aoc mesmo
tempo para elevar o prestigio da Franca nos domi-
nios da Africa, de Madagascar e da Indochina.

E para desejar que todos os cnos se organizem
neste sentido monobras de grande envergadura.

E indiscutivelmente a melhor maneira de manter
em forma o nosso excelente pessoal do Exército
do Ar ().

Em resumo, foram percorridos mais de 600.000 Km
pela centena de avides que participaram nestas
manobras, ou seja mais de 15 vezes a volta ao
Mundo, sequindo o Equador.

O Mediterréneo foi atravessado duas vezes em
vbo de grupo, por mais de 80 avices de cada vez.

A Indochina e Madagascar foram, pela primeira
vez, visitadas por formagoes da Metrdpole, o que
produziu ‘o maior entusiasmo, tanto entre os colonos
como entre a populagdo indigena.

E um feliz resultado que deve ser aplaudido. Bela
demonstracdo da poténcia pacifica da Franga e
revigoramento do nosso prestigio, o que estd lenge
de ser intitil na hora presente...».

(') Que interessante seria se ao Exército do Ar Portugués

tésse também airibuida uma missae idéntica: a ligagdo de
tcde o nosso Impérie Ultramarine & mdai-Patria] Que ensina-
mentos se colheriam dz manobras semelhantes ! Que treino
para o pessoall



Nove dos bombardeiros do Exército do Ar Portugués, em impecavel véo de formacao

O problema

aerondutfico

portugués e a defesa nacional

ESTUDO

I PARTE
Aspectos do problema aerondutico portugués

CAP.° IV— Quais os elementos que deverdo constituir a

Aerondutica Portuguesa

Dentro do principio da areondutica auténoma,
isto é, com organizagdo e administragdo préprias
e gozando de larga iniciativa no seu emprégo, den-
tro do quadro geral das operagdes, vejamos quais
os elementos que dela deverdo fazer parte.

Vdrias correntes de opinido se tém manifestado,
obedecendo aquele principio : pretendem uns que,
da Aerondutica, que entdo se chamaria simples-
mente Aviagao, fagam parte exclusivamente avides;
querem outros que aos avices se vdao juntar os
baldes ; e outros ainda, que se enire em linha de
conta com os elementos terrestres de defesa aérea
activa do territério.

Atribuindo & palavra Aerondutica, ndo o seu
verdadeiro significado (navegagdo no ar), mas sim

pelo Alferes Aviador
F. Barao da Cunha

aquele que hoje estd mais generalizado, talvez por
falta de melhor designacdo, nas organizacdes res-
pectivas deas grandes Nacdes, e que se pode deli-
nir como sendo o conjunto de meios militares desti-
nados a executarem ataques aéreos contra o ini-
migo e a defenderem o territério nacional conira os
similares adverses, somos de opinido que a Aero-
ndutica deverd compreender, justamente, todos os
elementos capazes désse fim e, portonto, téda a
Aviacgdo (terrestre e maritima) e todos os meios ter-
resires de delesa territorial activa contra os ata-
gues aéreos (anticéred, projectores, etc.).

A Aerostacéo, se por acaso persistir entre néds, o
que nos parece dispensdvel, dada a sua grande
vulnerabilidade, limitado raio de acgGo e pequena
mobilidade, deverd fazer parte integremte do Exér-
cito de Terrq, com o qual estritamente colabora.

A defesa passiva contra o efeito dos ataques
aéreos deverd constituir um organismo central
atendendo aos variados ramos de actividade mili-
tar, militarizade e civil que interessam, e por isso
a sua organizagdo e o seu funcionamento deverdo

77




ficar a cargo do Grande Estado Maior da Defesa
Nacional, por intermédio da Seccdo respectiva
(como dissemos no Cap. IlI), que se entenderd, no
que for necessdrio, com as partes interessadas dos
outros Ministérios, sobretudo com o do Interior, do
qual, em tempo de paz, deverdo depender todos os
elementos civis mobilizdveis para a defesa cérea
passiva.

Quanto «os meios de defesa territorial activa
contra os atagues aéreos virem a pertencer ds
Férgas de Aerondutica é natural e até indispen-
sdvel, porque, intervindo éles na defesa aérea do
Pais, juntamente com a parte da Aviacdo encar-
regada dessa defesqa, é 1égico e necessdrio que en-
tre todos ésses elementos exista uma intima comu-
nhde, tanto mais que, sendo naturalmente reduzi-
dos os meios de que poderemos dispér, haverd que
distribui-los equitativamente por todo o territdrio,
estabelecendo zonas de accto, de modo a evita-
rem-se sobreposicoes desnecessdrias, e até perigo
sas, em determinados pontos, com prejuizo doutros.

Os elementos terrestres onticérdbs executardo a
defesa fixa; a Aviagdo exercerd a defesa mével

Além disso, sendo a anticérea destinada o neu-
tralizar a acgdio dos avidces atacantes, € necessdrio
que os seus Quadros saibam perfeitamente como
os avides trabalham e qual o sua tatica de atague.

Da mesma forma, os aviadores terdo absoluta
necessidade de conhecerem « tdtica da defesa anti-
aéreq, para gue, contraricmdo os elementos que
néle entram em jdgo, possam desempenhar-se das
suas missdes com cabsoluto éxito.

Sé assim o rendimento obtido poderd ser éptimo.
De outra mcmeira, continucndo < trabalhar isola-
dos — Aviagdo de defesa e Antficérea — os resulta-
dos serdio bastante inferiores.

Supomos, pois, ter explicado e defendido bem a
razéo por que na Il Parte do nosso estudo — Orga-
nizaco da Aerondutica Portuguesa — aparecem,
como elementos do mesma, a Aviagdo e a Anti-
aéreaq.

CAP.” V — Classificacao da Aviagdo Militar
em Campanha

Também sébre éste cspecto do problema aero-
ndutico as opinides divergem bastante e tém mes-
mo suscitado cacirrada discusséo.

Duas doutrinas principais apareceram a lume:
a classificacGo da Aviacdo pelo material e a clas-
sificac@o por missdes.

Qualquer delas, porém, se nos dafigura ilégica ;
vejamos porqué :

Em referéncia & primeira, diremos que a diversi-
dade actual do material é tGo grande, que dificil-
mente se poderd basear néle uma classificagdo sa-
tistatéria, cbedecendo dquelas regras de simplici-
dade que deverdo subordinar tddas as catalogagdes
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e sobretudo as de ordem militar, @ ndo ser que
féssem adoptados limites bastante largos para cada
categoria, o gue a tornariam pouco precisa.

A segunda doutrina enferma do mesmo defeito:
as missdes atribuidas hoje & Aviacdo sao tantas e
téo diversas, que iriamos, desta maneira, cair tom-
bém numa classificacdo complicada e longa.

Vejamos, entdo, como, em nosso entender, pode-
ricx ser resolvida a questdo, de maneira a que, em
inteira obediéncia &s regras da simplicidade, a
classificacGo preconizada exprima bem aquilo que
militarmente pode ser pedido & Aviagdo.

Classificaremos as diferentes espécies de Aviagdao
em campanha, quanto ao seu emprégo, isto &,
quanto ao seu fim especial, e entdo dividi-la-emos,
duma maneira geral, em Aviagdo Combatente —
aquela gue intervem directamente na luta, e Avia-
¢do ndo combatente — téda a outra que intervem
na guerrd, sim, mas cujo papel ndo é de combate,
como a Aviagdo estafeta, a Aviagdo somitdria e a
de transporte.

Dividiremos a Aviagdo Combatente em 2 grandes

grupos :

— a Aviacao de cooperacao estratégica ou autd-
noma, isto é, a Aviagfo cuja acgdo se desen-
volve dentro do quadro geral das operagoes
e que, como tal, estard subordinada o
Comando Superior das Férgas em Opera-
coes, e

—a AviacGo de cooperacdo tatica, gue com-
preenderd a parte da Aviagdo destinada a
colaborar duma maneira directa e intima com
as unidades do Exército Terrestre e da Ma-
rinha, isto &, a actuar dentro dum ambito res-
trito : o campo tdtico.

No primeiro grupo incluiremos :

— a Aviagdo cujo fim especial é a defesa aérea
do territério e a que daremos sucintamente o
nome de Aviagdo de Defesa (1), ou Aviagdo de
Caca, adoptemdo a designacée vulgar, mas
talvez mais imprépria.

—e aquela cuja missdo principal é: o ataque
(em massa, ou isolado) da rectaguarda ini-
miga (cidades, zonas de concentragdo, depo-
sitos, aerddromos, {dbricas, etc.), das esquadras
navais do inimigo, incluindo os reconhecimen-
tos de ordem estratégica, e a que chamaremos
Aviacdo de Ataque, de grande raio de acgdo,
cu de Bombardeamento (designagdo wvulgar,
mas menos correcta).

A Aviacto de cooperac@o tdtica compreenderd:

—a Aviagdo de cooperagdo tdtica com as uni-
dades do Exército, destinada a intervir espe-
cialmente no compo de batalha e por isso
mesmo lhe poderemos chamar Aviacdo de

(") Notar que os nomes indicados sdo simplesmente aqus-
les que melhor exprimem a aplicag@o das diferentes espécies
de Aviagdo existentes modsrnamente,
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Formagdes do Exército do Ar Portugués sobrevoande a Avenida da Liber-
dade, quando do desfile comemorative do 28 de Maioc, em 1937.

campo de batalha, ou simplesmente Aviagdo
de batalha, ou aifida, Aviacdo de cooperacéo
terrestre ;

— a Aviagdo de cooperagdo tdctica com as uni-
dades da Marinha, ou simplesmente Aviacéo
de cooperagdo Naval, ou Maritima.

x
* *

Definimos a miss@o principal de cada uma das
espécies de Aviacdo apontadas, mas ndc quere
dizer gque outras missdes de ordem secunddria lhes
néo possam ser atribuldas, como veremos adiante,
de acérdo com a natureza do respectivo material.

O material obedecerd, dentro de cada uma das
categorias apontadas, a um certo nimero de ca-
racteristicas gerais, podendo divergir, porém, em
determinadas particularidades.

Vejamos quais essas coracteristicas :

Aviacao de defesa, tendo como missdo principal a
defesa aérea movel do territério, empregard ;

— Avices ligeiros, de grande manejabilidade e
poténcia de fogos, monopostos, monomotores,
de grande velocidade (cruzeiro-minimo — 350
a 400 Km/h), dispondo de 2,5 a 3,5 horas de
autonomia de véo (500 a 600 Km. de raio de
acedo pratico).

Para darmos melhor a idéa do tipo a que devem
pertencer os avices de delesa, indicamoes a seguir
alguns existentes actualmente nas Aerondticas es-
trangeiras :

INGLATERRA

Vicker's Supermarine — Spitfire Fighter

motor Rolls-Royece Merlin [ de 1.025 ¢cv.

velocidade mdxima— 600 Km/h
Hawker «Hurricane»

mesmo motor e velocidads méxima de 500 Km/h
Gloster Gladiator

motor Bristol Mercury VIII de 850 cv

velocidade mdéxima— 407 Km/h

armamento : 4 metralhadoras Vickers ou Browning

ALEMANHA

Messerschmidt 109
motor Daimler Benz de 950 cv
velocidade méxima —611 Km/h («record» do mundo)
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Heinkel He 112

metor Jumo de 685 cv

velocidade mdxima—>500 Km/h

armamento: 2 canhées e 2
metralhadoras

metdlico

FRANGA

Morane-Saulnier 405
mowor Hispano Suiza 124 Kgrs [
de 860 cv |
velocidade mdxima—480 Km/h
armamento: 1 canhdo de 20
m/m e 2 metralhadoras de
asa Chatellerault

Bloch 150

motor Gnome et Rhone 14 Kgrs )
de 945 cv
velocidade mdxima—500 Km/h
armamento : 2 canhdes aloja-
dos nas asdas

BELGICA

Renard R 36
motor Hispano-Suiza de 910 cv
velocidade mdxima — 505 Km/h
armamente: 1 canhdo e 4 meiralhadoras Browning

ITALIA
Fiat S 50
motor A 74 R. C. 38, de 850 cv
velocidade mdxima — 460 Km/h
armamento : 4 metralhadoras de «capots e 2 nas asas
metdlico
Romeo Ro 41
mesme maotor e armamento
velocidade ligeiramente inferior \
HOLANDA
Fokker D 21

motor Hispano-Suiza de 925 cv
velocidade mdéxima — 460 Km/h
armcamento: 1 a 2 canhdes cutomdtices de2 20 m/m
e 2 ou 4 metralhadoras
Koolhoven F K 35
motor Lorraine «Petrel» de 860 cv
velocidade mdxima — 520 Km/h
armamento : 1 canhae e 4 metralhadoras

POLONIA

P.Z. 1. 24
motor Gnome et Rhéne de 900 cv
velocidade mdaxima — 430 Km/h
armamento : 2 canhées e 2 meiralhadoras

ESTADOS UNIDOS

Seversky P-35
motor Pratt e Whitney de 1.000 cv
metdlico
outros detalhes secretos

Aviagao de grande raio de accdoe, tendo como
missoes principais os bombardeamentos e os re-
conhecimentos estratégicos deverd o seu material
apresentar os seguintes carccteristicas gerais :

— Avides bi ou tetramotores, de grande auiono-
mia de véo (5 a 10 horas) e de grande veloci-
daode (cruzeiro-minimo — 350 Km/h), trenspor-
temdo 1.000 a 2.000 Kg. de bombas e dispendo
de um regular armamento defensive (o sua
seguranca deverd ser obtida sobretudo &
custa da velocidade). Quanto ao ntmero de
postos, indicaremos 3 a 5.



Alguns avices mais expressivos désie tipo :
INGLATERRA
Bristol Blenheim 142 M
bimotor Bristol Mercury VIII de 825 cv-1.650 cv
velocidade mdéxima-— 450 Km/h
Raio de accd@o a plena carga — 1.600 km
metdlico
Handley Page 52 «Hampden»
bimotor Bristol Pégasus XV
metdlico
outros detalhes secretos
ALEMANHA
Heinkel He 111
bimotor Daimler Benz de 950 cv-1.900 cv
velocidade mdéxima — 504 Km/h («récord»)
Junkers JU 86
bimotor BMW de 650 ¢v-1.300 cv
velocidade mdxima—370 Km/h
Dornier Do 17
bimotor Daimler Benz de 950 ¢v-1.900 cv
velocidade mdxima-—400 Km/h
FRANCA
Lioré et Olivier Le O 45
bimotor Hispano-Suiza 14AA de 1.100 cv
velocidade mdgima—420 Km/h
Raio de acggo— 2.000 Km
metdlico
ITALIA
Breda 88 (bimotor)
velocidade mdxima—554 Km/h («récords do mundo)
outiros detalhes secretos
ESTADOS UNIDOS
Boeing 299 (YB-17)
quadrimotor Wright «G» Cyclone de 1.000 ¢v-4.000 cv
velocidade mdaxima-— 400 Km/h
raio de acgdio — 5.000 Km
metdlico

AviacGo de campo de batalha (accdo desenvol
vida no campo de batalha — observagdo, infor-
magdo, pegqueno bombardeamento, defesa aérea
da Zona dos Exércitos, etc.).

O material deverd ser constituido por avides de
tonelagem média, dispondo duma velocidade de
cruzeiro minima da ordem dos 300 Km/h. Bimotores
ligeiros ou monomotores de gronde poténcia, po-
dendo tramsportar & volta de 500 Kg. de bombas e
dispondo de poderoso crmamento defensivo. Al-
guns poder-se-Go prestar & execugdo de bombar-
deamento a picar. A sua autonomia de véo deverd
ser de 3 a 5 horas.

Alguns avides déste tipo:

HOLANDA

Fokker G 1
bimotor Bristol Mercury VII de 830 cv — 1.660 cv
velocidade mdxima— 470 Km/h
armamento ;
2 canhdées Madsen de 23 m/m — 200 cartuchos
2 metralhadoras para a frente de 7,9 m/m —
1.100 cartuchos
1 metralhadora para trés de 7,9 m/m — 600 car-
tuchos
2 bombas de 200 Kgs ou 3 de 100 Kgs

5 » » 50 Kgs » 8 » 25 Kgs
18 » » 12,5 Kgs » 22 » 8 Kgs
POLONIA
P.Z. L. 43

motor Gndéme et Rhéne de 950 cv
velocidade mdéxima— 370 Km/h
armamento : 5 metralhadoras e bombas
FRANCA
Potez 63
bimotor Hispano-Suiza 14 Hbs de 750 ev— 1.500 cv
velocidade estimada-— 500 Km/h
armamento : 2 canhdes, 1 metralhadora para tras e
bombas
metdlico

ITALIA
Breda 65
motor Fiat A 80 RC 41 de 1.000 cv
velocidade — 400 Km/h
armamento : 4 metralhadoras
metdlico
ESTADOS UNIDOS
Curtiss-Wright A-18
bimotor Wright Cyclone de 1.000 cv — 2.000 cv
armamento : 6 matralhadoras e bombas
metdlico

INGLATERRA
Hawker «Henley»
motor Rolls Royce Merlin II de 1.050 cv
armamento : 5 metralhadoras
metdlico
outros detalhes secretos
Fairey-Battle e Fairey P.A/4
motor Rolls-Royce Merlin II, de 1.050 cv
velocidade méxima superior a 400 Km/h
armamento : 2 metralhadoras
inteiramente metdlicos
Aviacao de cooperacdo naval:—podendo exe-
cutar, duma maneira geral, t6das as missoes ine-
rentes, como reconhecimentos, torpedeamento,
peguenc bombardeamento de objectivos navais,
defesa cérea das esquadras em operacoes, etc.

O material respectivo deverd ser semelhcnte co
do atribuido & Aviagdo de campo de batalha, com
a diferenca que, no caso da Aviagdo embarcada
a bordo dos barcos de linha, dever& ser consti-
tuida por hidros.

*x ok Kk

A Aviagdo ndo combatente compreenderd: a
Aviagto sanitdria, a Aviacéo estafeta e a Aviacdo
de transporte.

A Aviacao estafeta destina-se, como o seu prépric
nome indica, a colaborar na ligagdo dos érgdos
de comando. O material serd constituido pelos
avides de instrugdo e de treino do tempo de paz,
disponiveis, e pelos avidces de turismo mobiliza-
dos. Como armamento, poderdo ter, quando ne-
cessdrio, uma metralhadora.

A Aviacdo sanitéria tem como missGo o tromsporte
de feridos da frente para a rectaguarda, podendo
utilizar-se nésse servigo os bimotores ligeiros de
instrugdo ou os avides comerciais de fraca tone-
lagem, depois de devidamente apropriados ; ndo
necessitam de armamento, porqucnto os distin-
tivos respectivos, internacionalmente reconheci-
dos, deverdo conferir-lhe absoluta seguremga. No
entanto, se tanto {6r necessdrio, poderdo ser
armados de 1 ou 2 metralhadoras.

A Aviacao de transporte destina-se co tremsporte
urgente de destaccamentos de tropas, de material,
munigoes, etc., e o seu material serd constituido
velos avides comerciais de grande tonelagem
mebilizados e que ndo possam ser utilizados como
avides de bombardeamento, quer devido & sua
pequena velocidade, quer porque a sua adapta-
¢do para aquele fim seja extramente dificil ou
impossivel.

Estes avides deverdo dispor dum armamento de-
fensivo potente, que, no entanio, poderd ser dis-
pensado desde que a sua accdo se desenvolva a
coberto pelos avides de defesa.

Para melhor elucidacdo, resumimos no seguinte
guadro, tudo quonto deixdmos dito:



CLASSIFICACAO GERAL DA

combatente

iacdo

Av

do combatente

iagdo n

Av

Aviacao de defesa (ou
Aviacdo de caca)
| .

' Aviacgo de cooperacao
estratégica ou gutéonoma

%

\ | Aviacdo de grande raio
de accao (ou Aviacdo
de bombardeamenta)

| Com o Exército — Avia-

cdo de campo, d= bata-

lha, ou de cooperacdo
terresire

Aviacéo de cooperacao
tatica

Com a Marinha—Avia-
cac maritima, ou de
cooperacdo naval

|

‘ Aviacdo estafeta
l Aviagao sanitaria

i Aviag@o de transporte

|

Missdes préprias

Defesa aérea [(mévell do ie:ri-
torio nacional (fronteiras ter-
restre e maritima)

Bombardeamentos (do territério
e das esquadras do inimigo) e
reconhecimentos estratégicos

Observacao, ligacdo Infantaria-
-Artelharia, bombardeamento do
campo de batalha e dos objecti-
vos terrestres imediatos, defesa
cérea da zona dos Exércitos

Reconhecimentos maritimos, tor-
pedeamentos, bombardeamento
de objectivos navais, defesa aé-
rea das esquadras em operacoes

Ligagdo dos comandos

Transporte de feridos

Transporte de tropas, material,
munigdes, etc.

Outras missdes

Acompanhamento (dos aviGes de

bombardeamento ou de trans-

porte) . Intervencao pelo fogo das

suas armas automaticas no
campo de batalha

Bombardeamento em massa do
campo de batalha

4

Bombardeamentos e reconheci-

mentos estratégicos a pequenas

distancias, acompanhamento, de-
fesa aérea do territorio

Os avites embarcades a bordo
dos porta-avides poderdo ser uti-
lizados, se necessario fér, na de-
fesa aérea do territério, bombar-
deamantos e reconhecimentos es-
tratégicos a pequena distdncia.
Qs hidros poderdo ser utilizados
na defesa dos portos, quando as
esquadras estiverem ancoradas

Informacdo geral



.;AVIACAO MILITAR EM CAMPANHA

3

Material

Aviges ligeiros, de grande manejabilidade e potén-
cia de fogos, monopostos, monomotores, de grande
velocidade (minima de cruzeiro —— 350 a 400 gm/h),
dispondo de 2,5 a 3,5 lhoras de autocnumia de voo

Avides bi ou tetramotores de grande autonomia de

vio [5 a 10 horas) e de graMde velocidade (minima

ge cruzeiro— 350 gm/h}, transportondo 1.000 o

2.000 kg de bombos e dispondo dum regular arma-
mento defensivo. Tri a pantapostos.

Avites de tonelagem média, dispondo duma veloci-
! dode de cruzeiro minima da ordem dos 300 km/h,
bimotores ligeiros ou monomotores de grande potén-
cio, podendo transportar 500 kg de bombas, e
dispondo dum armamento defensivo poderoso e duma
autoromia de véo de 3 @ 5 horas. Alguns deverdo
prestar-se @ execucdo de bombardeamentos a picar.
Bi e tripostos.

Caracteristicas idénticas as do anterior, devendo
prestar-se a execucdo de torpedeamentos

Mono, bi ou trilugares ligeiros. Raio de accdo — 200
a 300 km. Armamento ligeiro.

Bi e trimotores ligeiros apropriados. Raio de accdo —
500 km. Armamento ligeiro.

Multimotores de grande raio de acgdo e tonelagem.
Armamento defensivo potente

Exemplos

Vickers Supermarine Spitfire
Hawker Hurricane

Gloster Gladiator

Hawker Superfury
Messerschmidt

Heinkel He 112

Morane 405

Fiat A-50

Renard R-36

Bristol Blenheim
lieinkel He 111
Junkers JU-85
Dornier DO-17
Breda 88
Boeing 299

Fairey Battle
Potez 63

Hanriot

Curtiss Wright
Fokker

Breda 65

Hawker «Henley»

Hidros

Diversos

Diversos

Diversos

Observacdes

| Esquadrilha por cada
Divisao terrestre organi-
zada ou prevista

| Avides de instrucdo e
treino do tempo de paz,
disponiveis, e avides de
turismo e desporto mo-
bilizados

Bimotores de instrucdo,
bi e trimotores comerciais
de pequena tonelagem

Avides comerciais de

grande tonelagem, ndc

aproveitdaveis para avides

de bombardeamento, por

terem pequena velocidade

| ou serem de transforma-
cdo dificil



4 aviacao popalat em %angd

A Aviacdo Popular, sonho de uma geracdo inteligente e
arrojada, féz-se notar durante o ano de 1937 por numerosas
manifestacdes que organizou e pelos sucessos que obteve
em tédas as suas seccdes.

Pode considerar-se, hoje, como tendo ultrapassado a época
dos ensaios, para entrar na das grandes realizacdes.

A mocidade de Franga, que lhe dispensou um acolhimento
verdadeiramente entusidstico, conhece agora o fim gue a
aviacdo popular tem em vista: dar aos jovens franceses de
menos de 21 anos, qualquer que seja a sua categoria e a sua
situacdo de fortuna, as possibilidades de serem aviadores,
com a Unica condic@o_de possuirem as aptiddes intelectuais e
fisicas exigidas pelos®regulamentos. A seleccdo pelo mérito
substitui a descriminacdo fundada nos meios de fortuna.

Como é organizada a Aviacdo Popular?

Baseada nos principios da seleccdo e da gratuidade, a
Aviacdo Popular inicia os aviadores, futuros pilotos, mecdnicos
e radio-telegrafistas, desde a sua juventude. Aos 14 anos éles
visitam fabricas, campos de aviacdo, constroem modélos redu-
zidos sob a direccdo dos seus professores, que lhes ensinam
também os primeiros rudimentos da ciéncio aerondutica e a
histéria da Aviacdo.

Em 1937, foi criado o Comité Francés de Modélos Redu-
zidos, destinado a agrupar e coordenar todos os esforcos.

Com numerosos concursos, largamente comentados pela
Imprensa, conseguiu-se estimular os jovens iniciados da Avia-
¢do Popular.

Os resultados obtidos, tanto em Franca como no estran-
geiro, foram brilhantes.

Para gjudar os educadores na sua tarefa, foi elaborado,
pelo Ministéric da Educacdo MNacional e do Ar um programa,
sendo distribuidas caixas especiais com os meios necessarios a
construgdo de modelos reduzidos. (1)

Aos 15 arnos, o piléto estudante passa a fase de educacao
cérea desportiva, iniciando-se no véo & vela. Contribuindo
com uma pequena quota, pode inscrever-se numa seccao em
que instrutores especializados lhe ensinom os principios de
aerodindmica, mecdnica, radio e navegacdo, que lhe permi-
tem tirar o maximo de ensinamentos dos voos ulteriores.

Na oficina dedica-se as aplicacdes praticas, tais como a
construcdo, reparagdo e montagem.

Enfim, como recompensa final de todos estes trabalhos, os
nedfitos sdo lancados nos planadores que os familiarizam
com a técnica do voo, fazendo-lhes adquirir os reflexos ele-
mentares e, com a continuacdo, a sensibilidade da pilotagem.

Aqui ainda, os resultados sdo palpdveis.

Centros nacionais, regionais, sub-seccbes de voo a vela,
viram, durante a bela estacdo, os «récords» franceses batidos
diversas vezes.

Milhares de horas de voo foram feitas em planadores.
Conta-se por centenas o numero de diplomados. 90 planado-
res estdo em servico; 96, em construcdo, serdo entregues na
préxima primavera.

(1) Em Portugal, nc 1l Congresso Necional de Automaebi-
lismo e Aviacde Civil realizade no Porto, em Abril do anc
transacto, sob o patrocinio do jornal «Didrio de Noticias», e
na seccdc de propaganda da Aviacde, propds-se: «Que, pelo
Ministério da Educacdo Naciona! fésse decretada obrigatéria o
inclusdo, nos programas de trabclhos manuais dos piimeiros
anos dos Liceus, Escolas !ndustriais e Primarias, do desenho e
construcdo de miniaturas de avides». (Voto 4.°)
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Qutras encomendas se seguirdo durante o anc de 1938,
dentro das verbas orcamentais.

Dos 17 cos 21 anos, os candidatos, reiinindo as condigdes
de aptidao fisica indispensdaveis, recebem uma educacao aérea
propriamente dita, que eleva a um alto grau os seus conheci-
mentos gerais e praticos do Ar.

A instrucdo em terra tornou-se possivel devido a cola-
borag@o dos quadres do Exército do Ar e ao emprégo dum
abundante material de instrucdo, que se vai intensificar du-
rante o inverno e que deu origem a umas instrucdes recentes,
que o regulamentam duma maneira mais precisa.

Assim, o certificado de preparacdo pré-militar do Exército
do Ar, vird sancionar os esforcos dos futuros especialistas.

Os vGos mecdnicos executam-se em mais de 340 avides
actualmente em servico, 0 que permite o treino de 5.000 aiu-
nos das seccdes de Aviacdo Popular, tendo 1.400 obtido o seu
diploma de 1.° grau e 200 o de 2.” grau.

Um grande nimero déstes jévens conseguiu entrar jG na
Escola do Ar, como alunos pilotos em Istres, ou como alunos
mecanicos em Rochefort.

Tais sdo as primeiras realizagdes da Avia¢do Popular no
ano de 1937.

No decorrer do ano préximo, as encomendas firmadas
actualmente dotarde a Aviacdo Popular Francesa, em Marco
de 1938, duma esquadra de 340 aparelhos econdmicos, ro-
bustos e seguros. Estes aparelhos prestaram jé as suas provas;
séo éles os Potez 43 e 60, o Caudron Luciol, o Salmson «Cri-
-Cri», o Leopoldoff, o Farman «Moustique», o Taupin e o Hen-
riot 160. Num futuro préximo, as seccdes de Aviacdo Popular
serdo dotadas de avibes especialmente conhecidos por ela. Dos
numerosos projectos de aparelhos apresentados ao Ministério,
6 foram aprovados.

Trés déstes aparelhes sdo destinados ao treino dos alunos
pilotos do 1.” grau, sendo éles o S. P. R. N, o Bassou e o
Mauboussin €0. Os 3 outros destinam-se ao treino do 2.° grau;
e sdo éles o Guerchais 25, o Kellerbichereoau B. C. 4, e o
Mauboussin 130.

A construgdo dos prototipos estd jG muito avancada,
tendo mesmao o Guerchais 25 e o Kellerbichereau B. C. 4 come-
¢ado 0s seus ensaios.

Os esforcos de Ministério do Ar, tém-se também encami-
nhado para o problema da seguranca. (2)

550 paraquedas foram distribuidos as seccoes de Aviacao
Popular, que constituem o equipamento dos alunos pilotos e
servem ao mesmo tempo para a instrucdo no solo.

A instrucdo serd intensificada éste ano, tornando-se pra-
tica pela incorporag@o nas seccbes, de duas térres para lan-
camente em paraquedas, uma das quais é aquela que fun-
ciona actualmente na Exposicdo.

Para evitar aos candidatos deslocacdes onerosas, a Avia-
cao Popular criou 54 novos centros de inspeccdo médica, a
juntar aos 5 centros gue existiom i@ no altimo ano.

Este enunciado, um pouco esquemadtico, dd uma ideia do
esfdrco dispendido num ano. Ndo se saberia dar importancia
das esperancas realizadas, da fé no futuro, nas quais se
efectuou o trabalho das seccdes.

Criando a Aviacdo Popular, Pierre Cot, Ministro do Ar,
ndo somente correspondeu aos votos da juventude, mas forjou
a ferramenta que permitira, de pronto, uma pleiade de jovens
aviadores instruidos, entusiastas, sucedendo-se por vagas sem
cessar renovadas, garantindo a seguranca do céu da Franca.

(2) Na nossa Aviacdo Militar ndo ha que cheguem para
todcs, e os que existem, tém j& alguns anos.
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ROMA - RI0 D JANEIRO em 24 horas e 20 minutos de \do efectivo

FULMINANTE VOO DE 3 AVIGES «SAVOIA MARCHETTI
S 79» POR CIMA DO SAHARA E DO ATLANTICO SUL

Mais uma vitéria da Aviacdo ltelianal

Trés avides de bombardeamento «Savoia Marchetti S 79»
denominados |-BISE, |-MONI, |-BRUN, e que tinham respec-
tivamente como chefes das tripulacdes o Ten. Cor. Biseo, o
Cap. Nino Moscatelli e o Ten. Brunc Mussolini, filho do Duce,
partiram em 24 de Jon%ra findo, pelas 7,28 horas, do Aero-
porto de Guidonia — cidade da Aviacao ltaliana — em direc-
cdo a Dakar, primeira étape do anunciado véo |tdlia-América
do Sul.

As 8,30 os aviadores assinalavam a sua pesicdo na altura
(Sardenha) e a&s 9,15 voavam sébre
Bona, iniciando a Travessia das Montanhas do Atlas e do
Sahara.

do Cabo Carbonara

As 11,30 o chefe da formacdo comunicava tér modificado
um pouco a sua rota, desviando-se para Norte. As 13,30 os
aparelhos assinalavam vento forte com nuvens de areia e as
15,30 atingiam as proximidades do Atlgntico por alturas de
Vila Cisneiros,

As 17,45 passavam por S. Luiz, aterrando em Dakar
as 18,15,

O voo foi todo éle efectuado a uma altura compreendida
entre 4.000 e 5.000 metros. O percurso foi superior a 4.500
km, & velocidade média de 420 km/h.

No dia 25, as 9,10, os 3 avides largaram de Dakar para ¢
Rio de Janeiro, A travessia, feita a uma altura média de
3.800 metros, foi bastante prejudicada na zona central do
Atlantico, por temporais e fortes ventos contrdrios.

As 17,30 os aviBes |-BISE e I-BRUN estavam & vista da
costa brasileira, continuando o seu voo até ao Rio de Janeiro,
ende chegavam as 22,45, O aparelho |-MONI por causa de
uma avaria na hélice, que o obrigara a voar sdmente com
2 motores durante qudsi tdéda a travessia do oceano, diri-
gia-se, por ordem do chefe da formacdo, para o Natal, onde
aterrava regularmente as 19,19,

Os avides |-BISE e I-BRUN efectuaram o percurso da
2.7 étapa, mais de 5.350 km, em
12 h 35 min, & velocidade de

393 gm/h.

O trajecto Roma-Rio de Ja-
neiro, ‘{num total de cérca de
10.000 km) foi completado por-

tante em 24 h e 20 min de vic

efective. O I-MONI, reliniu-se de-

pois aos outros rio Rio de Janeiro,
Durante todo o tempo de voo, os

A partida de Guidénia da pa-
trulha dos «Ratos Verdes»

As equipagens italionas dos 3 Savoias Marchetti 5-79, gqze
fizeram a viagem Roma-Rio de Janeiro em 24 h e 20 min

de véo efectivo

avides mantiveram-se em ligacde radio com as estacdes da
Costa Atlantica e com Guiddnia.

A saida de Guidénia os avides elevaram uma carga cor-
respondente a 220 qg por metro quadrado de asa.

As tripulagdes italionas tém sido alve de entusidst'cas
manifestacdes da parte da populacdo Brasileira e Argentina.
De Buenos Aires seguirdc, para outras Republicas, em visita
oficial.

UM AVIAQ DE CACA «FIAT» DESCE 5.000 METROS
EM «VRILLE»

O Tenente Miiller Rienzburg de Aerondutica Austriaca,
quando efectuava um voo de esquadrilha em Fiat C. R. 32,
acima de 7.500 metros, devide ao mau funcionamento do
inalador de oxigénio, perdeu os sentidos.

O avido, que seguia a pleno gés, caiu em «vrille», per-
dendo desta forma, durante a queda vertiginosa, 5.000 metros
de altura. Perto dos 2.500 metros, o piléto recuperou a cons-
ciéncia e conseguiu dominar o aparelho, encentrando-se nessa
altura sébre uma cordilheira de céreca de 2.000 metros de
altura.

O barégrafo indicava uma queda de 5.000 metros, em
cérca de 2 minutes. As voltas dadas deviam ter sido supe-
riores a 50.

O aparelho resistiu a todes os esforcos da «vrilles, ndo
acusando quaisquer alteraces na revista que lhe foi passada
apds a aterragem.

Deve ser a primeira vez que se conseguiu fazer voltar &
linha de véo um avido, depois de tdo elevado numero de vol-
tas de «vrille». (Do Officic Estampa Aeroexport) .




O VOO SEM MOTOR EM ITALIA

O voo sem motor em ltdlia estd subdividide, também na
sua orgonizacdo, em dois grandes ramos: o voo plancdo e o
véo a vela, aproveitando as correntes atmosféricas.

Para o vbo planado existem 16 escolas organizadas pelo
Partido Nacional Fascista.

Essas escolas sao dirigidas por instrutores provenientes dos
quadros de oficiais e sargentos aviadores de reserva, cuja haki-
litagdo é feita numa escola especialmente criada para ésse fim.

Antes de serem admitfllos aos cursos, os candidates ao
véo sem motor sdo submetidos a uma prova, para avaliar da
sua idoneidade psico-fisioldgica. Cada curso tem uma duragdo
de cérca de um més e termina pelas provas de Diploma B.
A admissdo e a permanéncia nos cursos € inteiramente gra-
tuita.

Os alunos recebem instrugdes tedricas e praticas e estdo

submetidos a discipiina militar.
METODOS DE ENSINO

O método de ensino aplicade nos escolas de véo planado
permite ao aluno iniciar num sé més as provas de prepara-
¢co B. Geralmente os cinco voos de prova tém uma duracdo
média de dois minutos cada um, e o aluno efectua também
espirais e evolucdes em forma de 8. Para alcancar éste resul-
tado, sdo suficientes uns 60 lancamentos com a seguinte pro-
gressdo e utilizando sempre a «cabrita» (dispositivo de rebo-
que montado com um cabo sébre as rodas motoras do auto-
movel) :

1." fase — Arrastamento. O aluno efectua uma série de
rectas a pequena velocidade sem abandonor o solo. Aprende
a manobra dos lemes de inclinacdo (aillerons) e do leme de
direccdo, familiarizando-se com o leme de profundidade.

2." fase — O aluno efectua uma série de rectas a maior
velocidade, de forma a elevar-se do solo um a dois metros.
Deve nesta fase acostumar-se a empregar também o leme de
profundidade, de forma a manter correctamente a linha de vdo.
Além disso aprende também a aterragem, que deve ser
efectuada com a mesma técnica do véo com motor.

3." fase— 0O
alturas sempre mais elevadas, efectuando primeiramente voos

aluno é conduzido progressivamente a

rectilineos e em seguida pequenas mudancas de direccdo,
que se acentuam cada vez mais, aié a perfeita execucdo de
viragens de 90" e 180",

4." fase — O aluno é conduzido acima de 120-150m e
na descida executa viragens completas, em forma de «S»,
descreve um «8» e deve aterrar o mais perto possivel do ponto
de partida.

Geralmente o cluno véa somente em planadores mono-
lugares, por consequéncia s6 a bordo.

MATERIAL

O aparelho tipo empregado em todas as fases da instrucdo
& o «Allievo Cantu», construido pela «Sociedade Aerondutica
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O Pctezx 661, ncve quadrimotar francés para
transporie de passageires, que ectinge uma
velezidade méxima de 325 km/hora

Lombarda». Trata-se dum planador com fusslagem em ma-
deira compensada {contraplacado) de seccdo rectargular.

Téda a construcdo é realizada com os meios mais econo-
micos.

O aparelho ¢ de pilotagem muito facil e de boa maneja-
b'lidade, suficiente robustez e manifestou-se muito pratico
para escola. Existem também outros aparelhos, sempre para
o véo planado, mais velozes, mais manejdveis e senslveis.
Sdo melhores, porém, para a passagem acs planadores de ele-
das «performances».

Em todo o caso, sdo oOptimos para o treino dos pilotos
que ja possuem o diplema B.

Destas escolas saem, em média, 800 a 1.030 pilétos cada
ano, os quais na totalidade passam logo as escolas de voo
com motor.

Esido aquelas tddas sob a f'szalizacdo de oficiais de Aero-
ndutica, de forma que a instrucdo dos futuros pildtos milita-
res efectua-se sem interrupgdo, assistida pelo Ministério do Ar.

STOPPANI AMARA EM PLENO ATLANTICO, COM
O HIDRO-AVIAQ EM CHAMAS

O hidro-avigo trimotor «Cant Z 505» em que Stoppani
batera o «record» de distancia mundial em linha recta para
hidros, voando de Cadiz a Caravelas (Brasil), e que partira
do Natal no dia 2 pelas &,10 em viagem de regresso a Itdiia,
cnunciou, por volta das 12 horas do mesmo dia, o mau fun-
cionamento dum dos motores, em virtude do que retrocedia
ao Matal. As 14 horas, porém, um S5.0.S. indicava algo de
mais importante.

Um avido francés e um aviso partiram em sua demanda,
ao mesmo tempo que de Fernaondo Noronha saia um hidro
alemao, que as 16,55 o ossinalava em chamas sobre o Atlan-
tico.

Prestados imedictamente socorros, so foi possivel salvar
Stoppani, que se achava dentro de dgua, fugindo as chamas
que a gasolina derramada fazia produzir sébre as dguas.
Jania e Comani, seus companheircs, haviam perecido mo-

mentos antes.

O aviao Savoia-Marchetti $S-83, trimotor rapido de transporte
de passageiros e correio. Velccidade maxima: 444 km/h a
4.000 metres; equipado com 2 motores Alfa-Romec de 680 cv.




HOMENAGEM AOS 204 AVIADORES
FRANCESES MORTOS EM MARROCCS

Rabat vestiu galas no passado dia 18
de Dezembro, pcra prestar hcmenagem
aqueles que pelos céus africanos tém
contribuido para elevar a sobzrania da
Franca e o bom nome da Aviacdo.

Esta manifestacdo englobou também,
numa consoladora manifestacgo de ca-
maradagem, os aviadores civis sacrifica-
dos em prol da mesma causa — o pres-
tigio da Franca.

Um majestosc monumento foi des-
cerrado no Jardim de honra do Campo
de Aviacdo da capital de Marrocos, em
presenca do Generd® Nogués e do Grdo
Vizir, além de vdarias outras altas enti-
dades e antigos aviadores, vultos de
renome na grande epopeia marroquina.

Apds o acto, desfilaram em respei-
tosa homenagem destacamentos de to-
das as tropas do Norte de Africa, fin-
dando a ceriménia pela passagem a
baixa altura de varias esquadrilhas cfri-
canas.

Um avido comercial, vindo directa-
mente de Franca em viagem para Casa-
planca, numa impressionante viragem
sobre 0 monumento, veio trazer o teste-
munho do reconhecimento da Ma&i-Pa-
tria pelos seus Filhos ilustres, dando
assim a prova de que se mantém em se-
gura ligagdo com todos aqueles que,
embora longe, a procuram dignificar.

A QUIMICA AO SERVICO
DA AVIACAO

Um processo quimico para ajudar
a procura dos aviadores perdides
no mar

Um novo elemento para ajudar a
procura dos aviadores perdidos no mar,
estd sendo estudado em Franca.

O método foi inventado por Georges
Claude, famoso quimico, e consiste em
colorir, em redor do aviGo sinistrado,
uma longa faixa de dgua, facilmente
visivel a grande distancia, principal-
mente por avidss.

Isto 2 possivel conseguir-se com ©
emprégo da «Fluorescina», produto qui-
mico que pode colorir um volume de
dgua 10.000.000 de vezes superior co
seu.

O ano passade foram feitas experién-
cios a bordo de um submarino francés.

Duas libras (200 gr.) de «fluores-
cina», diluidas no mar, podem produzir
uma faixa brilhante de cér amareladg,
com um didmetro de cérca de 183",

A visibilidade dura cérca de 3 horas
e alcanca um raio de duas milhas e
meia, sob um éngulo de 3 a 4 graus.

Para conseguir éste efeito, a substan-

0O «Savoia Marchetti
§-74», que bateu, em
22 de Dexembro pus~
sado, o «récord» de
velocidade sébre 1.C00
km cem 10 tonecladas
de carga dtil, a media
de 322 km/h, baten-
do per 60 km/h o
«récord» anteriov, cue
pertencia a Frango e
fora obtide por um
Farman 2231

cia é colocada em pequenos tubos fe-
chados com algedao, que, fluctuando na
égua, vdo soltando poucc a pouco o seu
conteudo. Assim, a cor pode durar de
doze a quinze horas.

Estes tubos podem ser jogados pelos
pilotos em varias direccées, podendo ser
mergulhados um apés outro, ampliando
assim a visibilidade.

Um pequenc nimero de quilos de
substancia, pode dar um encrme efeitc,
desde que seja aplicado cuidadosamente.
As provisdes devem ser renovadas gra-
dualmente, conforme se fér deteriorando.

Se éste método ja estivesse em uso,
possivelmente teria sido diverso o des-
tino de Kingsford, Smith, Mermcz,
Amélia Earhart e outros mais desapa-
recidos, pois & muito de crer que alguns
navios e avides tivessem passado nas
suas proximidades, sem que conseguis-
sem, na imensa massa liquida, localizar
o mintsculo ponto negro, que era o
avido.

Na AviagGo comercial é quasi desne-
cessario acentuar as vantagens de tal
prccesso:

E mais uma medida de seguranca em
fovor dos passageiros, capaz de animar
os menos afoitos.

O «RALLYE» AEREQO DO SAHARA

A Real Uniao Nacional Aeronautica
Italiana organizou o 3.° «Rallye» Aéreo
do Sahard, cue terd lugar na Libia de
18 a 28 de Fevereiro,

Esta manifestacdo, que tdo grande
sucesso tem obtido nos anos wanteriores,
constard de um Circuito de 3.440 km,
compreendido  entre  Gadamés-Brak-
-Cufora-Bengasi-Tripoli.

Os prémios atingem 60 mil liras,
estando a inscricdo aberta a todos os
aparelhos cuja poténcia total esteja
compreendida entre 130 e 1.000 co-

valos.

EXPERIENCIAS PARA UM DETECTOR
PARA AVIGES

Em Ford Monmouth (Estados Unides
da América), o Exército estd a proceder
a experiéncias com um detector ‘inte-

ressante, o qual, diz-se, tem uma sen-

sibilidade excepcional ao calor.

Trata-se dum aparelho (segundo
informagdes dos circulos interessados)
susceptivel de indicar as irradiacbes ca-

lorificas dum avi@o que se aproxima.

UM BELO RESULTADO DO AMIOT 370,
PILOTADO PELO COMANDANTE ROSSI

Prosseguindo na afinacdo do Amiot
370, munido de novas hélices, o coman-
donte Rossi efectuou, no dia 6 de Ja-
neiro Gltimo, um véo de ensaio sébre o
circuito Istres-Cazaux-Istres.

Os 500 km do percurso de ida foram
efectuados em 1 h 05 min; os 500 km
da volta em 1 h 02 min. A velocidade
média oproxima-se assim a 461,538
km/h para a primeira metade do per-
curso e 483,870 km/h para a segunda.
Este magnifico resultado, por ndo ter
sido oficialmente controlado, ndo pode
constituir «récord» do mundo.

O Comandante Rossi conta dirigir-se
brevemente & Africa do Norte, onde
realizara diversas tentativas de «re-
cords».

XVl SALAO DE AVIACAO

O Conselho de
Unido Sindical das Indastrias Aerondu-
ticas decidiu que o XVI Saldo de Avia-
c¢Go tenha lugar no més de Novembro
de 1938 no «Grande Palécio dos Cam-
pos Eliseos».

O presidente da Comissao Executiva
desta Exposicdo é o sr. Henry de I'Es-
calle, presidente da Unide Sindical dos
André
Granet assumird as funcdes de Comissa-

Administragdo da

Inddstrias Aeronduticas; © sr.

rio Geral.

REVISTA DO AR N."t 2 E 3

Per se encontrarem totelmente esgo-
tados e para satisfazermos numerosos
pedidos de assinaturas, adquirem-se to-
dos os exemplares déstes numeros, ao
preco de venda avulso (4$00), gue se-
jam presentes, em bom estado, na

Administracao da Revista.



Auto - aprendizagem da
pilotagem sem visibilidade

por JEAN POINTIS

(Gentilmente autorizada o transcricdo do Revista francesa L’Aéronautique, n.” 218, de Julho de 1937)

e

Uma escola ndo fornece mais do que os rudi-
mentos duma arte qualquer. A verdadeira perfeigdo
s6 se adquire com a experiéncia pessodl, com o
praética reflectidar.

Uma escola de pilotagem ensina a andar no ar,
mas ndo se aprende realmente a voar sendo por si
proprio : isto, tanto para a pilotagem sem visibi-
lidade, como para a pilotagem ordindria, com a
diferenca que as circunstémcias particulares da
pilotagem sem visibilidade exterior tornam a expe-
riéncia independente mais dificil que para a pilo-
tagem ordindriar.

Todavia, um avido ndo véa no nevoeiro de ma-
neira diferente daquela em que véa sob um céu
livre e podem-se experimentar em pilotagem ordi-
ndria bastantes coisas que se relacionam com a
pilotagem deniro do nevoeiro. Nés propomo-nos
ajudar os pilotos a empreender o trabalho, dondo-
-lhes uma idéa de certas experiéncias, de certos
processos de treino, que éles nunca supuseram

talvez.
Dirigimo-nos «os jovens pilotos, que ndo estao
ainda absolutamente seguros do seu p. s. v. () e

sentem que néste dominic tém ainda alguma coisa
a aprender; dirigimo-nos também dgueles que
nunca tiveram ireino em carlinga fechada e nunca
tiveram ocasidio de receber ligdes de professores
ou monitores especializados.

Eles poderdo, se se propuserem « isso, aprender,
completamente sés, a voar sem referéncias exte-
ricres, servindo-se de diversas explicagoes que
daremos a seguir :

I — O APERFEICOAMENTO DA PILOTAGEM
NORMAL

A importéncia do papel desempenhado pelos
apcrelhos de bordo na pilotagem ndo cessou de
cumentar, paralelamente &s dificuldades do traba-
lho céreo, durante éstes Gltimos amos.

Qutrora, os pilotos, desprezavam servir-se dos
cparelhos, apcicndo-se no principio de gue o me-
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lhor piléto é aguele que sente melhor o seu avido.
Mas, os instrumentos néo sdo destinados a substi-
tuir as sensacdes musculares e nervosas directas
do equilibrio do avido (sensagdes que representam
incontestavelmente o factor essencialmente duma
boa pilotagem). Sdo destinados, pelo contrdrio, a
educd-las e a controld-las.

E muito freqiiente um piléto repetir sempre a
mesma falta de pilotagem em circunsténcias idén-
ticas. Acontece entdo que, nas sudas percepgoes, O
hé&bite tramsforma a sensacao particular, que acom-
panha o desequilibrio em guestdo, numa impressdo
de equilibrio e de perfeita execugdo. Os instru-
mentos ndo estdo submetidos a erros déste género.

O grande problema da pilotagem é o da coorde-
nacdc dos movimentos dos comandos. Para voar
bem, o avido requere que esteja apoiado normal-
mente no ar, tal como uma bicicleta, sébre a qual
é preciso que os trés factores que regem o equi-

librio lateral : velocidade angular durante as vira-
gens, velocidade prépria e inclinagdo do aparelho,

estejam numa proporgdo definida a cada instante.
Sébre uma bicicletq, se esta condicdo ndo {ér reali-
zada, hd queda. Sébre o avido hd desequilibrio
lateral, que se traduz por um escorregamento para
o interior da volta, se o factor inclinagdo predomina,
ou por uma derrapagem para o exterior da volta
nc caso contrdrio.

Todo o desequilibrio lateral crrasta uma perda
de manejabilidade.

A derrapagem é susceptivel, em certas condigoes,
de levar o avido & «vrille».

A seguranca e a precisdo do véo exigem, pois,
repetimo-lo, uma perfeita coordenagdo dos movi-
mentos dos ccmandos em tdédas as circunstancias.

COrdindriamente, desde que um piléto empregue
os instrumentos para conirolar e aperfeicoar a sua
técnica, éle assegura o equilibrio do avido, obser-
vendo o horizonte, como é hdbito, e verifica nos

(') Instrumentos para a pilotagem sem visibilidade.



ASPECTO PARCIAL DO QUADRO DE BORDO DOS AVIGES
DE BOMBARDEAMENTO PORTUGUESES JUNKERS JU 52/3m

k esquerda, véem-se os numeroscs instrumentos de controle
indispensdveis para o vdo sem visibilidade

instrumentos os resultados obtidos. Vamos propor
um método diferente, pelo gual o pildto assegura
o equilibrio do avido por reacgdes directas ds indi-
cacgoes dos aparelhos de bordo, controlando soé-
mente, pelo exterior, @ marcha geral do vbo.

Este métod® conduz-nos muito naturalmente &

[I-— VERIFICACAO DA ESTABILIDADE LATERAL
— O INDICADOR DE GLISSAGEM

Chamaremos assim ao indicador de inclinacao
lateral, ou inclinémetro, expressdo que iraduzird
melhor o verdadeiro papel desempenhado por éste
instrumento durante o vdo.

Efectivamente, a bola metdlica (') indica qual o
lado para gue o avido glissa. Os pilotos julgaram
durante muito tempo que o aparelho de borde em
questdo era efectivamente destinado a marcar o
inclinagao lateral do avido e, notando que éle ndo
dava esta inclinagdo exactamente, deixaram de o
consultar.

Verifiguemos se o instrumento estd bem regulado
no nosso avido. Voemos rigorosamente em linha
recta, as asas paralelas ao horizonte. A bola deve
estar aoc meio. Nesta posigto ela indica que o avido
estd bem assente no ar, isto é, navega normalmente;
para o futuro, qualquer que seja a inclinagéo late-
ral, produzida no decorrer de quaisquer evolugdes,
esta posictio da bola corresponderd & dos coman-
dos para a qual a manejabilidade do avido e a
seguranga do véo sdo mdximas.

Em qualquer circunstdncia, nés reagiremos a
cada deslocamento da bola, de maneira a con-
duzi-la & sua posicdo central. Cada deslocamento
da bola determinard pois um movimento dos
comandos.

Todavia, temos necessidade, para reagirmos ra-
pidamente e sem reflectir, duma regra simples, que
fixemos perfeitamente e que aplicaremos nos nos-
sos reflexos.

Ao principio, ser-nos-a dificil manter a bola
exactamente ao meio e teremos tendéncia para a
fazer girar dum lado para o outro. Contentar-nos-
-emos primeiramente em ndo tolerar a derrapagem
(forma de desequilibrioc mais grave gue a glissa-
gem). Em seguida, & medida que nos treinamos, o

precisdo dos nossos movimentos cqumentard e sere-
mos capazes de manter a bola ao meio e de exe-
cutar, a qualquer regime de velocidade, quaisquer
evolugdes com uma correccdo absoluta.

A regra a observar é a seguinte : para conduzir
a bola do indicador de glissagem ao meio, pode-se
actuar, quer com o pé, quer com a alavanca do
comando. Com o pé. no sentido do deslocamento
da bola; com a alavanca do comando, no sentido
oposto ao do deslocamento da bola.

O pé repele a bola, a alavanca atrai-a (7).

Para a ilustragdo desta regra, ver a fig. 1.

Il — CONTROLE DA ESTABILIDADE LONGITU-
DINAL — O INDICADOR DE VELOCIDADE

A utilizagdo do indicador de velocidade apre-
senta em pilotagem sem visibilidade reais dificul-
dades, sébre as quais é necessdrio meditar um
instamte.

A primeira é de ordem psicoldgica. Passandeo da
pilotagem normal & pilotagem sem visibilidade, o
piléto muda a sua técnica de pilotagem. Encontra-
-se imediatamente incapaz de controlar a veloci-
dade. O avido reage sempre da mesma maneira
aos movimentos dos comondos e o indicador de
velocidade funciona como em vdo normal, mas o
piléto nao responde j& &s suas indicagdes tal como
estava habituado a fazé-lo ao ar livre. Certos mo-
vimentos, instintivos enquanto o herizonte se encon-
tra visivel, exigem agora ser analisados.

(*) O indicador de glissagem era constituido antigamente
por um nivel de bolha de ar. O seu principio de funciona-
mento era exactamente o mesmo que nos aparelhos de bola
metdlica, mas as suas indicagbes =ram inversas, como €
facil de ver.

(*) Se se dispuser dum indicador de glissagem de bolha
de ar, é necessdrio inverter esta regra: o pé atrai a bola,
a alavanca repelzs-a.
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Pasigdo inicial

Accao sobre os comandos

Resultados
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ols a0 meio

bola fica exafamenle ao ceniro,
se 0s movimentos do pedal e da
alavanca forem bem coordenados.

Se, de repente, em pi-
lotagem normal, o avido
sobe perigosamente, em-
purrai francamente a ala-
vanca de comando para
a frente, num movimento
muito amplo e, logo a se-
guir, endireitais o apare-
lho, puxando-a para vés.
Em p. s v, é& preciso
actuar de maneira idénti-
ca, e até com mais rapi-
dez e com maior precisdo,
se tomarmos em conta um
fenémeno que complica o
problema : o atraso do in-
dicador de velocidade.

Falendo com proprieda-
de, devemos dizer : o atra-
so da velocidade, porgue
o indicador de velocidade

indica bem, sem atraso

Fig. I — Influéncia dos movimentos dos comandos sdbre a posicGo da bola do indi-

cador de glissagem

O facto é geral. Todo aguele que quere readaptar
a sua pilotagem normal &s condigdes particulares
do véo sem visibilidade, é constrangido o analisar
tédas as espécies de movimentos que cnteriormente
executava sem reflectir.

Peco ao meu leitor-pildto para dar atengdo
aos movimentos longitudinais da alavenca de
comando, que € obrigado a executar para manter
a sua velocidade média num dia de mau tempo.
Notard que actua sempre por movimentos duplos :
empurroes para a frente assds acentuados, segui-
dos qudsi imediatamente duma traccdo de ampli-
tude um pouco mais fraca. ’

Tem-se sempre tendéncia,
visibilidade, para actuar por movimentos simples.
Quando se quere passar duma velocidade para
outra, provocam-se no avido oscilagbes longitudi-
nais de amplitude crescente ; depois duma descida
pronunciada, vem uma subida extraordindria e o

em pilotagem sem

avido entra em perda de velocidade Isto dd-se
sobretudo no principio do treino da p. s. v. Mas,
mesmo que se consiga controlar a velocidade nos
casos simples de véo com bom tempo, hd sempre
umea dificuldade sensivel para a controlar no véo
com raau tempo. ’

E neste caso, sobretudo, que é necessdrio reagir
por movimentos duplos, tanto mais nitidos, tanto
mais enérgicos, quanto mais grave se revela o
desequilibrio lengitudinal prevocado pelos turbi-
lhées. '
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sensivel, a velocidade do
aviGo a cada instante.

SGo as variagoes de ve-
lacidade gque se alrasam em relacdo ds variagoes
de inclinagdao longitudinal.

Eu pedirei ainda ao meu leitor-piléto para se
submeter a uma segunda experiéncia, que lhe per-
mitird analisar com precisGo uma outra momobra
de pilotagem normal. Trata-se da coordenagdo dos
dois movimentos da alavanca de comando : lateral
e longitudinal.

Executemos S a velocidade constante e apre-
ciemos com excactiddo o movimento do comando
que somos forcados a fazer.

A nossa mdo descreve uma curva : dd-se sempre
isto, desde que se muda de inclinagao lateral

Quando pilotarmos sem visibilidade e quisermos
inclinar ou endireitar o avido, teremos tendéncia
em actuar por movimentos laterais rectilineos e nao
por movimentos arredondados.

Analisemos as conseqiéncias déste facto.

Endireitemos uma volta por um movimento late-
ral rectilinee da alavanca do comando: o avido
sobe, em virtude da inversdo dos comandos. Nao é
talvez inttil chamar a atengdo para o facto de haver
um coméc¢o de inversdo de comandos, mesmo pard
as pequenas inclinagoes.

O leme de direccdo e o leme de profundidade
desempenham exacta e lUnicamente o seu papel
para uma sé posigéo do avido: a horizontal. Em
seguida, proporcionalmente d&s inclinagoes, o leme
de profundidade diminui de sensibilidade quanto




a sua funcdo e comega « exercer uma certa acgdo
como leme de direcgdo.

Fagamos voltar o avido sem mudar de veloci-
dade ; constatamos que, desde que éle se incling,
devemos puxar a alavanca de comando para nés,
e isto, temto mais, quanto maor {6r a inclinagao.
Como consequéncia necessdria, é preciso que em-
purremos a alavenca de comando para a frente,
logo que endireitemos o avido.

Os pilotos conhecem bem éstes fenémenos. Isso
ndo impede goprém que, iniciando-se em p. s. v., se
esquegam de empurrar a alavanca de comando
para a frente co endireitar o avido, ou gue o em-
purrem duma maneira insuficiente ; é preciso um
certo tempo e um esfdrgo de raciocicio para adqui-
rir a coordenagdo necessdria dos movimentos late-
rais e dos movimentos longitudinais da alavanca
Jde comamdo.

* ¥ *

Depreende-se, das consideragdes precedentes sé-
bre o indicador de glissagem e o indicader de
velocidade, algumas caracteristicas da p. s. v.

Coordenacgao de todos os movimentos. Correccao
da técnica de pilotagem. Exigéncias acrescidas
pela técnica da p. s. v. em relacdo & pilotagem
normal.

Sdo os reflexos j@ obtidos numa pilotagem per-
feitamente correcta, que dardo a seguranga quando
se encontrarem turbilhdes viclentos no meio das
nuvens. Um conhecimento imperfeitoc da p. s. v,
quere dizer, ndo assente em reflexos, pode tornar-se
tdo perigosa como uma inaptiddo completa.

¥
* *

Os aparelhos de bordo que se empregam actual-

mente para pilotagem sem visibilidade exterior,
podem dividir-se em trés categorias :

a) — Aparelhos simples indispensdveis : indicador
de velocidade, altimetro, indicador de glissa-
gem, indicador de volta, bussola ;

b) — Aparelhos complicados aperfeicoados : hori-
zontes artificiais giroscépicos, bussolas aper-
feicoadas diversas, etc.

¢) — Aparelhos simples fteis: indicador de incli-
nagdo longitudinal, variémetro, etc.

Vamos dizer algumas palavras de todos éstes
aparelhos, mas detalharemos scbretudo aqueles
dos primeiros, que podem sé por si satisfazer, desde
gue se saiba fazer uso déles.

Os exercicios que propomos aos pilotos que de-
sejam treinar-se sds, sdo de trés ordens :

1.» — Exercicios de pilotagem mista, nos quais se
consultar& o horizonte e os aparelhos de

bordo ;

2°—0Os mesmos exercicios, mas esforcando-se
por consultar apenas os aparelhos de
bordo ;

3.° — Exercicios graduais de vbéo nas nivens.

Os primeiros s@o, ao mesmo tempo, os mais fdceis
e os mais importantes. Logo que sejam executa-
dos perfeitamente, ter-se-d atingido uma pericia
suficiente para o piléto, pelos aparelhos de bordo,
prosseguir sem dificuldades o resto do seu treino,
completamente sem visibilidade exterior.

(Continua)

Durante a votacdo dum recente decreto-lei sébre os novos regulamentos para a promogdo por esco-
lha dos oficiais da Aerondutica Real, o Senado ltaliano dispensou uma manifestacdo entusidstica a sua

Aviacao Militar.

Como o senador Sani lembrasse as proésas dos aviadores, todos os senadores se levantaram e aplau-

diram.

Os membros do Govérno associaram-se a esta manifestacdo.

O General Valle, Secretario de Estado da Aercndutica, agradeceu.

Quer estejam em jégo ou ndo questdes politicas estrangeiras, tais manifestacdes mostram, sem du-
vida alguma, que a lItdlia, que gosta da sua Aviagdo Militar, a envolve de uma simpatia e de um res-

peito cada vez maiores.

ASSINATURAS:

Boulso

PORTUGAL E ILHAS ADJACENTES l

[ 3 NUMEROS......... 12800
6 » e 22350
12 % eevenems 42300 pdi""“fo

4300

Para as Colénias e Estrangeiro sé sdo aceites a partir déste nimero, em virtude

de dificuldades especiais de cobranca, assinaturas anuais, ao preco de Esc. 60300

e 72300, respectivamente. Esta tabela entrard em vigor para as novas assina-
turas e para a renovacdo das existentes

Adeantado
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VOANDO. ..

NOVO MATERIAL PARA
A AVIACAO Ml&[TAR PORTUGUESA

Foram recentemente encomendados,
pele Govérnc Portugués, 15 avides
«Gloster Gladiotor» e 10 «Breda 65»,
que fardo parte dos novas Bases, cria-
das pelos Gltimos diplomas militares.

Brevemente chegardo também os 10
«JU 86» de bombardeamentc diurno,
que jad se encontrom concluidos.

Com a entrega de todos éstes apare-
lhos, ficar@ o nosso Exército do Ar
dispondo do seguinte materal de efi-
ciente poder militar:

10 Avides Breda 65 — Velocidade
maxima 430 km/h.

i5 Avides Gloster Gladiator — Velo-
cidade maxima 407 km/h.

10 Avides Bimotores lunkers «JU 86»
-— Velocidade maxima 370 km/h.

10 Avides Trimotaores lunkers «JU52»
— Velocidade maxima 250 km/h.

3 Avides Hawker Fury — Velocidade
maxima 387 km/h.

4 Avides Hawker Hind — Velocidade
moxima 320 km/h.

NOVO CAMPO EM LEIRIA

Noticiamos hd tempos que um novo
ccmpo se estava preparando em Leiria,
e j¢ hoje podemos dar a agradavel cer-
tezu de que o assunto ndo foi esquecido.

A-pesar-da mda vontade da parte de
alguns prcprietdrios dos terrenos conde
se projectara a construcdo do Campo de
Aviacdo, a Comissdo Pr6-Campo, con-
tande com o manifesto desejo de bem

servir e o precioso auxilio do Sr, Coro-

nel Sampaio Rio, digno Presidente do
Municipio daquela cidade, conseguiu a
construcao dum Campo nuns terrenos
gentilmente cedidos pela Cémara de
Leiria, junto a Monte Real.

O Campo, que é magnifico e que cfe-
rece expléndidas condicdes, pois mede
1.000 m de comprido por 1.000 m de
largo, com entradaos absolutamente li-
vres, foi ja reconhecido por uma patru-
tha Militar do Grupo de Aviacdo de In-
formagdo n.° 1, da Amadora, composta
pelos Srs. Major Pinheiro Correig,
Amado da Cunha e Cap. Tartaro, que
ali aterraram magnificamente.

A Camara Municipal de Leria e &
Comissdo Pré-Campo, que tdo bem
soube compreender a justa aspiragdo
dos Leirienses em prol do desenvolvi-
mento da Aviacdo, queremos testemu-
nhar o nosso reconhecimento e as nos-
sas felicitacdes pelo seu belo esfdrco,
de tdo bom éxito coroado.

LIGA DE INICIACAO E PROPAGANDA
AERONAUTICA

O Pérto, que sempre marcha na van-
guarda de tddas as manifestacdes de
progreszo, acaba, por intermédio de um
grupo de entusiastas, de fundar um
novo 6rgdo de propaganda da Aero-
ndutica.

Trata-se da Liga de IniciacdGo e Pro-
paganda Aerondutica, que tem como
principais objectivos: preparacdo para o
ingresso na Aviacdo, construcdo e véo
de miniaturas de avides, construcdo
de avides sem motor e propaganda de
assuntos aerondauticos.

O Gloster
« Gladiator »,
biplanc de
caca ropide
armadc de 4
metrafthado-
ras, idéntico
aos  primei-
rcs adquiridos
pele Govérno
Portugués

A cidade Invicta, que ndo dorme so-
bre os seus pergaminhos, e ao Aero
Club do Pérto, que pensa arranjar-nos
um novo aerodromo no Campo das Pe-
dras Rubras,
pelo interésse que dedicam @ causa da
Aviagdo.

felicitamos sinceramente

O MAIS NOVO AVIADOR PORTUGUES

Prestou provas na Escola de Aviacéo
Civil do Engenheiro Manuel Bramdo,
Manuel Beja, filho do Major Aviador

Carlos Beja, Director das O. G. M. A,

Manuel Beja

que revelou expléndidas qualidades, a
cultivar.

Damos a esta noticia o devido relévo,
visto que Manuel Beja conta apenas
17 anos, sendo por isso, presentemente,
o mais novo aviador portugués e aquele
que, com menor idade, cbteve o di-
ploma no nosso Pais.

VISITANTES ILUSTRES

Esteve recentemente entre nods, o
Sr. Muflick Hoffman, director geral do
Ministério do Ar alemdo que, pilotando
um avido de turismo, procedente de Se-
vilha, aterrou na pista internacional de
Sintra.

O ilustre aviador que, @ sua chegada,
era aguardado pelas entidades oficiais e
varios membros da Colonia Alema, foi
entre nés obsequiado com vdrias home-



nogens, por parte do sr. Ministro da
Alemanha e do sr. Tenente-Coronel
Sintta, Secretdrio do Conselho Nacional
do Ar, as quais decorreram num festivo
ambiente de confraternizagdo luso-
alemao.

O Director Geral do Ministério do Ar
do Reich,
oo Rallye de Hoggar, ficou encantado
com o carinhoso acolhimento que lhe foi
feito, tendo tido & sua partide para Sa-

ue foi um dos concorrentes

lamanca, em viagem de regresso a Ale-
manha, uma afectuosa despedida.

HOMENAGEM DA AVIACAO PORTU-
GUESA AS ESQUADRAS ESTRAN-
GEIRAS

O Comandante e Oficiais da Escola
Militar de Aerondutica de Sintra, apro-
veitando a passagem da Esquadra Alema
entre nds, convidaram para um almaégo
de confraternizacGo os oficiais alemaes

do cruzador Deutschland.

Em retribuicdo foram, pelo Almirante
da Esquadra,
alméco a bordo do mesmo barce, o

obsequiados com um

Tenente-Coronel Sintra, Comandante da
E. M. A. e uma deputacdo de oficiais
da mesma unidade.

Na aludide Escola foi oferecido tam-
bém um alméco aos oficiais aviadores
da Esquadra Inglesa, que a convite da
Direccdo da Arma de Aerondutica e
acompanhados pelo sr. Tenente-Coronel

Vista de perfil do Breda 65 —

de que o Govérno Portugués

acaba de encomendar 10 uni-
dades

Assistindo as ex-
periéncias do
«Zlin Xil»

Lelo Portelg, visitaram aquela Base e o
Grupo de Esquadrilhas de Informagao
N.” 1, da Amadora, onde lhes foi servide
um «Pbérto de Honra».

A Esquadra Inglesa, a sua entrada no
Tejo, foi recebida com tédas as hanras
pela AviacGo Portuguesa, que num total
de 30 avides, de tédas as unidades, a

O earmaemento
des futuros
avioes portu-
gueses de cam-
po de batalha
Breda 65

foi esperar a barra, sobrevoando em
espléndidas formacgbes, os poderosos

barcos da nossa mais antiga Aliada.

REVISTA DO AR

Em virtude dos seus afazeres parti-
culares |ho ndo permitirem, deixou de
exercer as fungdes de Administrador da
nossa Revista, o nosso prezado Amigo,
Sr. Capitdo Aviador Anténio Gonzaga
Pinto.

AVIOES DE INSTRUCAO

A bordo do «S. Miguel» chegaram
j@ a Portugal os 12 avides Avro, re-
centemente adquiridos em Inglaterra, e
que sao destinados a4 E. M. A. para
instrugdo de pilotagem, como avides de
transformagdo.

DIVERSOS

No passado dia 7 de Fevereiro reali-
zarom-se em Alverca as experiéncias do
Avido Zlin Xl recentemente adquirido
pelo sr. Trindade dos Santos, do Escri-
tério Técnico de Representacdes, Agente
em Portugal da casa construtora,

Assistiram representantes do Conse-
lhe Nacional do Ar, da Casa «Zlins,
além de muitas outras pessoas, entre as
quais diversos aviadores civis. O avido,
de linhas modernas, deixou uma agrada-
vel impressdo em todos os que assistiram
a0 seu primeiro voo, efectuando varias
subidas com passageiros.

E pcra leuvar o esforco déstes entu-
siastas do desporto aéreo, que, lutando
com as dificuldades do nosso meio, e
nds conhecémo-las bem, ndo desanimam
e pelo contrario se langam em novos
empreendimentcs.

Pelo Aero Club de Loanda que, gra-
cas a boa vontade dos seus componentes
e ao entusiasmo sempre mog¢o do seu
instrutor, o Cap. Joaquim Baltazar, esta
tomando um incremento digno de todo

o elegio, foi adquirido um novo avido.




SUBSIDIOS

PARA A HISTORIA

DA AERONAUTICA PORTUGUESA

A REALIZACAO

A conquista do Ar! Sonho allim convertido em
realidade 1...

A natureza humana depois de tremendas desilu-
soes, em que se desesperaram geragoes, vé de
pronto cabalmente solucionado o problema duvi-
doso e a Verdade forte e luminosa desfazer as bru-
mas da Utopia Infinita.

Fol no alverecer do Século XX, a 17 de Dezembro
de 1903, que se conseguiu finalmente ver redlizada
o suprema aspiracdo do engenho do Homem : Voar,

Neo América, os irmdos Wright, consagravam
téda o inteligéneia e vontade, na dnsia de conse-
guirem essa formiddvel conquista. Nesse dia glo-
rioso, alcangam a certeza de que, numa mdguina
mais pesada do que o Ar e munida dum motor de
explosto, podicm despegar do solo, ascender cos
Céus e pelos seus préprios recurscs, em perfeita
imitagcdo das aves em seus voos harmoniosos, fen-
der os espacos gue até ai lhe eram hostis.

Mais uma vez a Ciéncia e o valor da Grei, se
empenhavam em violar os segredos da Natureza
e dominavam os elementos. Estava descoberta o
Aviagdo, & com ela noves e amplos horizontes se
rasgavom & curiosidade humoma e aos progressos
da Industria.

Cérca de trés anos depois, a Eurcpa seguia os
exemplos do Novo Continente e, a 12 de Novembro
de 1906, Scmtos Dumont, filho dilecto dessa terra
amiga, nossa irmd pelo sangue, que se chama Bra-
sil, elevava-se altoneiro, em Franga, num aparelho
da sua invengdo.

A ideia estava longada e depressa se espalha, em
ritmo acelerado, a todos os Paises, em constantes
aperfeicoamentos cientificos, primeiro com aspecto
meramente desportivo, para logo ser utilizada em
fins militares.

A Grande Guerra revela a Aviacdo, como Arma
poderosa o servigo dos Exéreitos, que as suas
possibilidades de emprégo tdctico e as modernas
concepgoes esiratégicas tramsformaram j&, em qudsi
tédas as Nagdes, nessa poderosa Legido dos nossos
dics : o Exército do Ar.

A descoberta da Aviacdo, cbra da tenocidade e
inteligéncia do Homem, representa o esférgo Uni-
versal metddico e progressivo das geragdes, em
anos sucessives de estudo labeorioso e paciente.

Na Fternidade e imensidade da Natureza, sdo
efémeras as Vidas. Transpusercm & os limicres do
Além os primeiros dominadores do Ar, mas o sua
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pelo tenente aviador Edgar Cardoso

DUM SONHO

obra ficard gloriosamente imperecivel, na marcha
imperturbdvel do Mundo pelas regices etéreas.

O INICIO DA AVIAGCAO EM PORTUGAL

Alguns anos se passaram, sébre o extraordidnria
proeza dos Americanos Wright, em Kitty Hawk,
antes que a Portugal {sse dada o alegria de ver
um avide evoluctonando sébre o seu formosissimo
firmamento.

Apds a ascencdo do balae Lusitano, seis anos
passam, num desinterésse confrangedor, até que
em 1909, a 14 de Novembro, Artur Morais, Rail
Marques Caldeira, Alberto Cortés, Gabriel Cisneiros
de Faria e Ezequiel Garcia, os primeiros, alunos

O aparelho de Jodo Gouveia no Seixal

do Instituto Industrial e o ultimo, jornalista, des-
pertam do marasmo.

Num plenador tipo Chemute, com o péso total de
43,5 quilogramas, efectuam vdrias experiéncias de
vbo pairado, as quais se prolongaram até co dia 22,
nuns terrenos préoximos de Linda-a-Pastera, conhe-
cidos por Alio dos Agudinhos.

Foram homologados, como mdximos naciondais,
os resultados obtidos naguela data por Real Cal-
deira, que se deslocou no espago numa extensdo
de 30m, e por Cisneiros de Faria, que se elevou a
5m de altura.

A propésito, Raul Caldeira, publicou entdo um
interessante estudo denominado: <Apontamentos,




impressoes e relatério de um amador de Aviagdo.»

O gosto pelas coisas do Ar vai tomando vulto, e
a 11 de Dezembro do mesmo ano, funda-se em
Lisboa, para os lados de Santa Marta, numa sala
gentilmente cedida pela Associagdo dos Engenhei-
ros Civis, o Aero Club de Portugal, contando 17
associados, na sua maioria Oficiais de Engenhariq,
com o infuito de lutarem com fervor pela causa da
Aviagdo em Portugal.

Da primeira Direcgéo faziam parte — como consta
duma acta existente no Aero Club e que tem j& um
sabor histérico — entre outros, o Coronel Fernando
de Serpa Pimentel, presidente, Capitdo Visconde de
Asseca, Tenente Pedro Fava Ribeiro de Almei-
da, etc.

Na reiinido inicial, foram apresentados ao Club
os planocs dum aparelho da invencdo de Jodao Gou-
vela, a quem foi resolvido prestar téda a assisténcia
moral.

O Aero Club, lutande num ambiente ingrato e
sem disponibilidades materiais, teve de limitar o
sua acgdo, nos primeiros tempos da sua existéncia,
a concursos de papagaios e baloes cativos, entdo
muito em voga e do agrado puablico, assim como a
propaganda, pela pena e pela palavra, dos assun-
tos aeronduticos.

Entretanto, Jodo Gouveio ndo desiste do seu in-
tento, e nos comegos do ano de 1910, a 11 de Ja-
neiro, apresenta & Academia das Ciéncias o seu
projecto, conseguindo mais tarde o cuxilio das enti-
dades oficiais, com umca verba de 3.250$00 dada
pelo Ministério da Guerra e a autorizacdo para que
o seu aparelho fésse construldo no Arsenal da Ma-
rinha, Levado dali em principios de 1911 para o
Seixal, a-fim-de fazer os seus ensaios, nunca chegou
porém o Vvoar.

Estava destinade a um estrangeiro a honra de
ser o primeiro a voar em Portugal. Foi éle o aviador
Mamet, piléto hdbil e a gquem o nosso Pais muito
deve pela intensa propaganda gue &z entre nds,
com inimeras demonstracdes. A 7 de Abril de 1910,
descola do Hipdédromo de Belém (hoje desapare-
cido) e depois de descrever um largo circulo a S0™
de altura, voando sébre a Casa Pia e passando pelo
Tejo, regressa ao ponto de partida.

A multidao entusiacsmada dispensa-lhe uma cari-
nhosa ovagao, quando o piléto desce do seu avido.

O aparelho empregado era um Blériot XI, do
mesmo tipo do que foi utilizado na Travessia da
Mancha, pelo mesmo Blériot, que ligou em 32 min.,
a uma velocidade de 38 Km, pelo primeira vez, a
Franca a Inglaterra, a 25 de Julho de 1909.

O exemplo de Mamet frutificou felizmente no
nosso Pails, criando adeptos, e assim, em 1911,
Alberto Sanches de Castro, portugués de rija tém-
pera, entusiasmado com a Aviagdo, aloita-se a ir a
Franca tirar o seu diploma de piléto.

Af, depois do seu baptismo de vdo, com Maurice
Farman, foi fregiientar a Escola Voisin em Mour-
melom-le-Grand, onde teve com companheiros va-
rios franceses, o americano Walace e o russo
Kyintzoff. Nessa mesma Escola faziam os seus trei-
nos, Latham, Helen e Gobé, nomes j& consagrados.

A instrugdo era entdo rudimentarissima, limitan-
do-se ao conhecimento do aparelho e seu funciona-
mento, por ndo existir ao tempo o duplo comando,

Sanches de Castro, o primeiro aviador portugués que voou
no nosso Pais

Desta forma, os alunos ficavam devendo exclusiva-
mente & sua iniciativa e coragem, a sua aprendi-
zagem e as possibilidades de voar, o que acarre-
tava bastantes desastres, como ndo poderia deixar
de ser.

Quando relembramos ésse tempos, ndo podemos
deixar de sentir uma sincera admiragdo por ésses
pioneiros do Ar.

Era bem o que se podia denominar a Aviagdo
herédica.

Por essa altura, Sanches de Castro, comprou um
biplano Voisin, que, a 31 de Maio daquele ano,
ficava completamente desfeito, devido a uma que-
da, que felizmente ndo teve conseguéncias para o
piléto.

A titulo de curicsidade, diremos que a reparagdo
a fazer foi avaliada em 5.320 francos, e sé de trams-
porte até ao hangar, dos destrogos do avido, pagou
Sanches de Castro 16 francos e 50 céntimos. E nesse
tempo, segundo consta das facturas daquele, 10
céntimos eram suficientes para a aquisicdo de
20 litros de gasolina.

Perante um tdo elevado orcamenio, decidiu-se
Sanches de Castro pela compra de um novo avido,
um monoplano Antoinette — aparelho gue entdo
marcava na industiria francesa.

Regressando a Portugal, levou o seu aparelho
para o Mouchdo da Pévoa, onde o instalou num
«<hangar» improvisado.

No ano seguinte, a 10 de Setembro, Sanches de
Castro faz oficiclmente um véo de 450 metros de
extensdo, a uma altura de 5 metros, com uma du-
ragéo de 30 segundos.

Este véo ficou sendo o primeiro realizado por um
portugués, no nosso Pais.

Como nota interessante da vida déste paladino
da Aviac@o em Portugal — e que me seja relevada
a inconfidéncia — contarei éste pegueno episédio :

Num dos seus treinos, Sanches de Casiro, sofreu
um novo desastre, do que resultou um verdadeiro
romance de amor.

Caindo por avaria préximo da Pdévoa de Santa
Irict, foi recolhido numa propriedade, onde foi des-
veladamente tratado dos seus ferimentos.

Pouco tempo depois, Sanches de Castro contraia
matriménio com « suca improvizada e carinhosa
enfermeira.

Melhor recompensa ndo poderia ter, quem ico
galharda e intrépidamente arriscave a vida em prol
dum Ideal.
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Fig. 1

b) — Dispositivo de aterragem

E o conjunto de érgaos que permite ao avido
deslocar-se no terreno. Compoe-se de duas partes
distintas : a parte dianteira (irem de aterragem
propriamente dito), colocada debaixo da parte an-
terior da fuselagem (fig. 2) ou sob as asas, simétri-
camente em relacdo dquelx (fig. 1) e outra poste-
rior, situada na extremidade trazeira do avido
(«bequille» ou apoio da cauda) (fig. 3).

O trem é constituido por duas pernas eldsticas,
isto é, duas hastes munidas de amortecedores de
borracha, molas, éleo, ou combinacdo déstes, liga-
das pela extremidade superior ¢ fuselagem ou &s
asas, e pela inferior &s rodas que, cobertas com
pneus «ballon», giram livremente.

Estes amortecedores e os pneus absorvem o efeito
dos choques produzidos durante o rolamento, tanto
na descolagem como na aterragem.

Por vezes, o amortecimento é feito por disposi-
tivos eldsticos dentro da prépria roda (rodas elds-
ticas), sendo entdo a perna rigida. Para avides
leves, o amortecimento pode fazer-se Unicamente
por articulagdio eldstica do trem.

Nos avices modernos as rodas podem ser trava-
das, no chdo, pelo piléto, desde que a velocidade
ndo seja grande, diminuindo assim o terreno a per-
correr depois de aterrar e facilitando a momobra
das voltas na pista. Para isso, basta travar uma
roda mais gue outra, o gue se consegue facilmente,
como mais tarde veremos. No entanto, sé um pildto

experimentado pode fazer uso dos iravdes, pois
o seu emprégo extempordneo pode irazer conse-
gluéneias latals.

Alguns trens de aterragem tém, além da perna
eldstica, umas outras escoras que, ligadas também
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a fuselagem, os tornam mais resistentes A (fig. 3).

Ligemdo as rodas uma <& outra hd, por vezes, um
eixo articulado, que limita o afastcmento das rodas,
amortecendo também o efeito dos choques no ter-
reno.

A parte posterior (apoic da cauda ou «bequilles)
& constitulda também por um dispositivo eldstico, a
extremidade do qual se liga uma pequena roda com
pneu, ou uma sapata de ferro (relha), que se arrasta
no chdo como um arado B. (fig. 3).

Os avices modernos possuem j& dispositivos espe-

Fig. 3

ciais que lhes permitem recolher o trem de ater-
ragem (fig. 4), conseguindo-se assim uma demi-
nuicdo das resisténcias nocivas sébre o avido, o
que traz como consequéncia um aumento de velo-

cidade.
c) — Superficies sustentadoras, ou asas

Sdo A (fig. 2) os érgdos destinados a provocar,
pelo seu movimento no ar, reacgdes tais, que ga-
rantem ao avido a sua sustentacdo, compensando
assim a acgdo da gravidade. (Vér «Revista do Ar»
n." 3 — Resisténcia do ar).

Tém o aspecto de superficies planas, sendo as
suas dimensdes dependentes das caracteristicas do
aparelho. Na realidade, a sua forma ndo é geomé-
tricamente a de superficies plonas, como mais
adicnte veremos, do estudarmos o seu perfil.

Até 14, porém, considerd-las-emos assim, podende
até chamar-lhes planos, nome vulgarmente dado
ds ascs.

Nesta ordem de ideias, chamamos aos avices que
tém uma sd asa — monoplanos, biplanos cos que
possuem duas, e triplanos (hoje muito rarcs) aos de
trés.

A estrutura de uma asa, isto €, ¢ sua armacdo



interior, pode ser de madei-
ra, tube metdlico, ou mistaq,
sendo a cobertura exterior de
tela ou madeira compensa-
da ,ffontraplacado). Ha toda-
via avices, cujas asas sdo de
estrutura e cobertura metdli-
cas. Sdo porém de uma con-
cepcao um pouco diferente,
devendo por isso ser trata-
dos a-parte.

Na estrutura da asa, te-
mos a considerar (fig. 5) as
longarinas (L, L) e as nervu-
ras (A, B, C,...) que, por ju- -
diciosas ligacdes (contraven-
tamento) M, feitas por tubos
ou cabos de ago, lhe garan-
tem a resisténcia. O revestimento n&o concorre ge-
ralmente para esta, a ndo ser no caso das asas
metdlicars.

Nos avices, cujas asas sdo de revestimento de

Fig. 5

tela, esta é recoberta com uma camada de pro-
dutos espaciais retrdcteis. Estes produtos, chamados

2 — Aumentar a sua resisténcia (25 % aproxima-
damente) ;

3.© — Impermeabiliza-la contra a dgua, éleo e gaso-
|Eestagt

4°—Tornar lisa a superficie, a-fim-de diminuir a

resisténeia ao avanco.

Os indutos sdo obtidos por dissolugdo dum pro-
duto sdlido dum liquido voldtil.

O produto sélido empregado é geralmente «
acelo-celulose, tendo-se também usado a nitro-celu-
lose, bastante mais inflamdvel que a primeira.

O dissolvente mais empregado é a acetona.

Para proteger a camada de aceto-celulose, que
se deposita depois da secagem do induto, empre-
gam-se vernizes, que evitam o seu amolecimento
pela acgdo da humidade.

Os mais usados sdo : o verniz de nitro-celulose e

indutos, servem para:
1 —Estender a tela,
lisa;

o verniz gordo, de éleo de linho, copa, etc.

tornando-a  uniformemente

(Continuct)
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Lventuras aerodinémicas do _Ve'mpi&'o Ttaiédz'aj

Quando pinhamos os taipais na nossa Redacgdo, fomos
colhidos de chofre por esta brutal ¢ desoladora noticia, que
nos chegou por via telegrafica:

OCARINA 2.
SERAPIAO VITIMA COMOCAO ESTICOU
PERNIL STOP POLICE AIR FORCE SINAL
SENTIMENTO ESTA MEIA RACAO STOP
SENTIDOS PESAMES

Whisky and Soda

Serapiao dera a alma ao Criador, em boa verdade a tinica
coisa que éle deu a alguém em tdda a sua vida.

Como? Porqué? Onde?

Procuramos averiguar e [fomos enfdo informados da
«Q Rively tragédia.

Serapido tinha ido hé pouco para o Sido fazer um estigio
na célebre esquadritha de Caga «Os Gambuzinoss.

Devo declarar que se encontrava ali, por fer manifestado o
desejo de passar para o Servigo da Policia do Ar, que, como
téda a gente sabe, dispde de avides 40 9 mais rapidos que os
normais.

Esses bolidos sdo tio velozes que se assemelham a um
foguete ou mesmo a um cometa.

Tragédias, que sempre foi muito giro, enfrou para o servigo
de giro da Aviacdo de fransifo (Transiforial Aviation Giroflé ).

Serapido, porém, ha muifo tempo ja que andava aborrecido.

Em primeiro lugar tinha a mania das velocidades e queria apa-
relhos com o dobro daquela que lhe tinham dado. Depois, era
o dinheirdo que tinha de pagar pela aprendizagem, quando ainda
por cima o obrigavam a comprar todo o equipamento de vdo,
inclusivé o para-quedas.

Aqui comega a fragédia do Tragédias.

Por da ca aquela palha um penny: com tantos pences de
extraordinarios, é extraordinario mas parecia uma alma penada
¢ andava depenado.

Queixava-se amargamente, dizendo: E fudo isto por uma
libra. Livra! Mas la ia ficando, pois gostava daquilo a valer.

Na noite de Natal, Serapido, nostalgicamente friste e com a
barriga a dar horas, deitou-se cédo, depois de fer pésto as pan-
tufas na chaminé como era seu habito desde menino e mogo... de
fretes. lma vez adormecido feve um sonho pavoroso, que foi
afinal a verdadeira causa da sua morte.

Serapido, que comprara um bilhte da lotaria, estava tran-
gtiilamente a almogar, quando ouviu num potente auto-falante,
uma voz dizer:

30.482! e cufra a responder: 100 mil libras!

Serapido ficou branco como a cal da parede e nervosamente
tira da carteira um bilhefe, e... oh! céus, éle era o felizardo que
possuia tal niimero. Saira-lhe a taluda!

Neste momenfo acorda sobressaltado. O ar sufoca-o, Abre a
janela apressadamente. La fora chove cinzenfo em pélo de gato
malfez e um garéto apregéa melancolicamente o «Times».
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O Tragédias chama-o e compra o jornal.

E se [ésse verdade, dizia mentalmente Serapido. Dominando
a ansiedade, desdobra o jornal e procura a lista dos nimeros
premiados, mas, oh! suprema ironia do destino, oh! friste des-
perfar dum sonho de ventura, o seu vigésimo estava branco,
branquissimo, nem sequer tivera a aproximacao.

O desgragado s6 ganhara em sonhos, na realidade perdera!

Era demais. Num momenfo de alucinagdo, o infeliz puxa
duma pisfola, mas ao sentir o cano frio da arma junfo as suas
fonfes, cai fulminado pela comogéo.

Foi ao lermos uma sua carta, escrita momentfos antes da sua
viagem para o Purgafério, que soubemos téda a extensio do
drama. Nela Serapido, pobre alma romantica incompreendida,
deixa exarada a sua dltima vonfade, que é a de no mauscléu,
que por certo lhe irdo levantar, colocarem o seguinfe cpitafio:

Aqui jaz Tragédias Serapido
Pilsto habil, de grande ciéncia

Que por causa duma desilusdo,

Ail resolveu pér termo 4 existéncia.

Chorai pildtos, chorai,

O Serapido ja morreu
Piléto como o Tragédias
Nunca o mundo conheceu.

Foi p'ras malvas, coitadinho,
Tao bom filho e tdo bom pai.
Ja morreu o pobre «Injinho»,
Chorai pilstos, chorai!

O REPORTER DAS CEGONHAS.
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Nnova camara aéria automatica

Formato 1818 cm. Disténcia focal =21 cm.

Disposictio prdtica dos botoes de comamde,
tornando a manipulacdéo muito fécil.

Seguranga de funcienamento do obturader cen-
tral sob tédas as condicdes.

Imagens nitidas e sem distorsdo.
A auséncia de perfuracdo evita téda o inter
rupgdo no transporte do filme e permite reduzir

dgo minimo a largura da pelicule.

A sobreposicdo pode ser escolhida & vontade
entre 0 e 70 %.

Numerosos dispositives de seguranga impedem
as falsas meoncbras.

WILD
HEERBRUGG
Representantes para Portugal :

PIMENTEL & CASQUILHO, L.PA_Rua Eugénio dos Santos, 75—LISBOA

Tefefone 20777
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Assine @ Mliss
JEAN
REVISTA oo ARy
BATTEN
g pirbiicasTo posfigiess e primeire miher que voou sisicho do gl

d Honsorest d f > do seu avido com segmentos Wellworthy, no seu
e AVIACQO e daeresa aerea recente véo-récord a Ausiralia. Todos os «ases» da

aviagdo inglesa, come, Amy Mollison, Markham,
Rose, Scoot, Brook, Broadbent, etc., preferem os
segmentos Wellworthy.

/ SEGMENTOS

o ‘WELLWORTHY'
Estard assim ao facto de lVYJ

\ LiMITED

AUTO-LUSITANIA

AVY. DA LIBERDADE, 73 a 79

todos os acontecimentos

ageronduticos mundiais

Ser sécio do

-ge‘zo é/aé de po‘ctaya/

L. A" T
LS

& contribuir para o desenvolvimento

da AVIACAO CIVIL no nosso Pars

Joia, 25%00 (duma sé vez ou em prestagdes)

A Secretario estd aberta todos os dias dGteis das 18,30 as 19,30 horas Quota mensal, 10500
Para estudantes, etc. quota, 5%00, sem joia
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ENGINEERING COMPANY OF PORTUGAL
Rua dos Remolares, 12-1." — Lishoa

Precisa V. Ex.® de PNEUS

para
O seu Avido 2
O seu Carro de Turismo?
O seu Camido?
O seu Tractor?
A sua moto?

FACA V. UMA EXPERIENCIA

compre %m%@m

E o melhor

O mais resistente

O padrdo da Indistria
A marca de qualidade

E x.o

Pnreus Firestone Lusitano,

,fto{d.

Avenida 24 de Julho, 60-Lisboa

UMA CASA AS VOSSAS ORLCENS3
UMA ORGANIZACAO PARA VOS SERVIR

-ﬁe‘co-po ‘ztaya esa

R. DO ALECRIM, 33 // TELEFONE 2 3371

Correio e Passageiros

Im combinocdo com os servicos aéreos da AIR FRANCE

Portugal — América do Sul, em 48 horas

Entrega das correspondéncias

para:

Marrocos / Africa Ocidental

Francesa / Guiné Portuguesa

e Francesa / Libéria / Costa

do Marfim e do Quro
América do Sul

EM TODAS AS ESTACCES POSTAIS DO PAIS

Viagens de avido para MARROCOS
BILHETES DE IDA E VOLTA — ESC. 700500

VISITEM MARROCOS
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Fscola Civil de APi[otagem :
de Manuel Bramao

Aprovada por despacho de Sua Ex." o Presidente do Conselho publicado no «Didrio do Govérnos de 2 de Julho de 1837
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11257 VOOS, SEM ACIDENTES, COM A DURACAO T
TOTAL DE 1.620 HORAS, EM 15 MESES DE INSTRUCAO :
| ' 35 PILOTOS BREVETADOS |
| 47 ALUNOS EM INSTRUCAO, DOS QUAIS 2@ LARGADOS }
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i Dois aparslhos da Escola / Taylor Cub , Modélo J-2, em servigo de instrugdo

CORRESPONDENCIA e INFORMACOES / Rua da Escola Politécnica, 147 / LISBOA




