


Avido «BREDA 65» de combate, bombardeamento rdpido e reconhecimento

Aeroplanos Militares e Civis

Hélices metdalicas. Hangares

SOCIETA ITALIANA ERNESTO BREDA
MILAO
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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 véo sdo obtidas gragas & relagdo favoravel
entre o péso e a forga, de modo que, tanto o exercicio de aprendizagem, como também
ode acrobacia, podem ser executados no Jungmann. A transi¢do
do aparelho-escold para o de combate dum lugar sé, é realizada BSucker
sem necessidade de instrugdo adicional.

BUCKER FLUG: _UGBAU:GMBH RANGSDORF BEI BERLIN




AEROSHELL

OLEOS LUBRIFICANTES
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AVIOES E MOTORES

De Havilland «Albatross»—Trans-Continental

De Havilland «Tiger Moth»

Motores DE HAVILLAND «GIPSY>»
THE DE HAVILLAND AIRCRAFT COMPANY LTD.

Representantes em Portugal: Daun & g[ecﬁ, ,E.d‘z—LISBOA
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PRODUTOS PARA AVIA
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COM VELAS
BOSCH

tambem uma victdria

BOSCH

O motor Daimler-Benz do avido Messers-

chmitt era equipado com magnetos e velas
BOSCH.

Mas também os 504,09 Km/hora sébre
1.000 quilometros com 1.000 Kg de carga
utii (Heinkel) foram vencidos com alume-
gem e velas BOSCH.

Magnetos e velas BOSCH néo sé6 vencem
em carros de corrida de Daimler-Benz e
Auto-Union, mas também em avides vito-
riosos para a Alemanha.

Alumagem e velas BOSCH em todos os mo-
tores de aviacdo alemdes no record e no
servico diario.

BOSCH

REPRESENTANTE EXCLUSIVO:

Estritdrio Tecnico Roberto Cudell, [ ge

PORTO LISBOA
R. Passcs Manuel, 41-1.' Largo do Directorio, 15
Telef. Estado 49 Teief. 20785

C." 70-2770-PBX
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,Que:l tco Vital

O problema dos aerdédromos é, de facto, uma questao vital para a Aviacde Nacional,

Sem campos de aterragem serd possivel haver Aviacao? A Aviacdo Civil, em especial, hunca podera progredir no nosso Pafs,
desde que a réde de aerdédromos continue a ser o que € hoje.

Além dos terrenos das Bases Aeronduticas — Sintra, Tancos, Alverca, Amadora, Espinho e Aveiro, existem mais os seguin-
tes, onde um avido pode aterrar em condigches de seguranca maior ou menor: Alijd, Amareleja, Alpalhao, Braganca, Braga,
Chaves, Elvas, Figueira da Foz, Meia Légua (Faro-Olhdo), Logos, Praia de Santa Cruz, Viseu, Vila Nova de Mil Fontes, e ultima-
mente Leiria e Arraiolos, podendo-se também aterrar, com os devidas precaucdes, em Almodovar, Evora, Louzd, Macedo de Ca-
valeiras, Mirandela, Ponte de Sor e Vila Real de Santo Anténio, isto é, & campoz militares, 15 campos de recurso e 7 terrenos
utilizdveis sob precaucdo.

A excepcdo dos aerddromos militares, todos os restantes tém a sua origem na iniciativa particular, néo tendo o Estado
contribuide em nada para a sua realizacdo, limitando-se simplesmente a reconhecé-los. Mas, ou porque a proteccdo do Estado
nac existe ou se nalguns casos existe é deficiente, o que é certo é que algumas dessas pistas, sendo o maior parte, se encon-
tram num estade de deplaravel abandono. Os avides militares raro as utilizam, sobretudo por dificuldades de autorizacac para
tal; os avides civis que hd, sdo poucos e também muito raramente se servem déles. De maneira que os seus animadores, vendo
que ¢ seu enorme esforco é assim cruelmente abandonade, deixam-se de ser «mais papistas do que ¢ papa», e 0os campos come-
cam o seu declinio, apresentando-se mesmo alguns, presentemente, bastante perigosos e até interditos.

E 0 que sucede com o campo da Meia-Légua (Faro- Olhdo) que foi cortado propositadamente por uma vala pelo seu pro-
prietdrio, ficando portanto interdito a aterragem de avides.

Enfim, urge que uma questdo de tanta monta para o desenvolvimento econdmico, turistico e até de eficiéncia militar seja
resolvido quanto antes. De contrdrio, a Aviac@o em Poriugal continuard a ser um mito, um sonho maravilhoso que alguns
apaixonados, cheios de fé e boa vontade, ainda alimentam ingenuamente na esperanca de ver realizar-se.

No || Congresso Nacional de Automobilismo ¢ Aviacae Civil, levado a cabo em Abril do ano transacto na cidade do Porto,
e nos trabalhos do qual tomdmos parte, foi emitido um vote que, a ter realizacéo, resolveria decerto tdo grave problema. Esse
voto, baseado sobretudo numa tese apresentada ao Congresso pelo Sr. Major Aviador Pinheiro Correia, dizia o seguinte: «Que
seja pedido ao Govérno para promover, por intermédio da entidade competente, a elaboracac da réde de aerddromos nacienais,
cuja construcao seria executada pelas Camaras Municipais com o comparticipacde do Estado».

Mas os Congressos, duma maneira geral, salvo honrosas excepgdes, sdo arenas de discussao estéril, e as coisas, depois déles,
continuam como dantes. Foi o que aconteceu com éste ca=o. J& vao passados 10 meses e ndo nos consta que alguma coisa se
tivesse feito sdbre a matéria votada, que envolve uma idéin bastante interessante e praticavel.

Hoje, um aerédromo é tao indispensdavel ao desenvolvimento moderno duma povoacdo, como a prépria luz, os esgotos, ou
as fontes.

O Estado comparticipando na execucdo dessa obra de tdo alto valor nacional, sé contribuird para a prosperidade e progresso
da Terra onde nascemos, e estamos certos de que o Govérno lhe dispensard a atenc@o que merece, de modo a que muito breve-

mente possa estar solucionada tae importantissima questdo.
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Encontra-se preseniemente entre nos uma missdo de técnicos ingleses, composta pelos srs. Almirante Woodhouse, Chefe
da Missao; Coronel T. Daly, Capitac Roger Field, da Royal Air Force; e Tenente E. |. Welb, vinda a Portugal para tratar de impor-
tantes assuntos que interessam & defesa dos dois Paises, Foram nomeados pelo nosso Govérno, para trabalharem com a Missao
militar britdnica os srs. Coronel do Estado Maior Tasso de Miranda Cabral, Chefe da missdo portuguesa; Tenente-Coronel Anto-
nic Maia, da Aviacdoe Militar; Capitdo de Fragata Botelho de Sousa e Capitdo Tenente José Cabral, da Aviag@o Naval.

As duas missdes encetaram jd os seus trabalhos, relinindo-se no Palacio da Assembleia Nacional.

Julgamos cportuno fazer néste momente algumas co nsideracdes acérca da tao falada alianca inglesa, focando-a sobretudo
naquilc que em matéria aerondutica deverd interessar (além de outros assuntos de cardcter puramente tecnico e confidencial)
as conversagbes entre os delegados dos dois Palses — vizinhos em qudsi todos os cantos do Mundo.

* * *

Para isso vamos fozer Unicamente referéncia a um artigo assinado por C. G. G. e publicade no Revista inglesa «The Aero-
plane» de 9 de Fevereiro Gltimo que, sendo um complemento daquéle que publicdmos em Dezembro UGltimo, transcrigao dum
outro publicado em 10 de Novembro na mesma Revista, dé o alarme da situacdo aflitiva em que a nossa Aliada se podera
encontrar amanhd, se a situacdo internacional se complicar e procurar na guerra a Unica solucdo julgada capoz.

0 autor do artigo publica juntamente, para maior elucidacdo, um curiose mapa onde estdc demarcadas as vdrias regides
do globo que damanha, em caso de conflito armado, constituirdo zonas de perigo para as suas frotas céreas e navais e, assim,
considera zona perigosa téda a Europa Central, o Mediterraneo e o Norte da Ardbia, Diz o articulista: «a Europa Central devera
ser uma zona perigosa numa questdo eurcpeia. Mas téda a Franca se pode transformar numa zona perigosa ou até uma zona
proibitiva. Numa guerra entre o comunismo e as Nacdes Civilizadas, o Mediterranec OCriental transformar-se-ia numa zona
perigosa».

«Se o Império Britdnico preconizasse de entrar numa guerra com a Russia, os nossos caminhos através do Irak e todos os
do Golfo Pérsico se transformariam em zona perigosa. Admissiveis rebelides na india, paderiam facilmente causar outro motim
indiano, em muito maior escala e criar outra zona perigosa».

«Finalmente, numa guerra no Pacifico com o Japdo, os Estados Malaios, Singapura, as llhas Neerlandesas, a Austrdlia
Norte e Queensland, transformar-se-iam numa zona perigosa. E entdo o Oceano indico viria a ser a nossa principal linha aérea
de reserva. Esta linha é a mais importante no momento presente, em virtude da estranha posicdo déste Pais em relacdo a Por-
tugal, a qual discutimes em 10 de Novembro ('). Possivelmente um estudo acompanhando o mapa poderd indicar mais clara-
mente a importdncia das relacdes amistosas com Portugal e nalguns cases com o Govérno Nacionalista de Espanha, quando éste
subir ao Poder».

«Poderd suceder que, a-pesar-de ndo estarmos em guerra com a Franca, as ‘ravessias aéreas através déste Pais sejam
proibitivas ou dolguma maneira desagraddveis». «A Franca poderd impedir também que os nossos ovifes atravessem o Saharg,
o que faz surgir simplesmente a idéia do caminho aérec de reserva pelo Oeste e Sul de African.

sem ter de pedir autorizacdo a qualguer outre Govérno. E desta maneira poderemos alcancar a Austrdlia, por acérdo com Portugal».
«Se estivermos em relacdes desamigdveis com o Govérno da Frente Popular em Franca, poderemos voar de Inglaterra para
Portugal, de Portugal para as llhas de Cabo Verde e dai para ceroportos Briténicos e também para a Africa Ocidental Portu-
guesa. E, depois, ndo ha necessidade de tocar outro territério gue ndo seja britdnicos.
«Recomendamos o estudo desta proposicdo a todos aqueles que tém responsabilidades na seguranca futura e bem-estar da
Inglaterrax».

* * *

Como acabamos de ver, a Inglaterra prevé que, para alcancar os seus afastados dominics, um Unico caminho lhe poderd
ficar aberto — o do Atlantico.

De facto, fechado o Mediterraneo as frotas imperiais e impedida a sua passagem através a Europa Central, Asia Menor,
Irak, India, etc., uma Unica estrada aérea, embora longa, pederd ser utilizada pela Gran-Bretanha para manter a ligacdo com
os seus afastados dominios africanos e australianos — a  estrada do Atldntico, pelas costas Ocidental e Meridional de Africa,
continuando pelo Indico. Nésse caminho, as Bases Britd nicas ndo superabundam; antes falham bastante, encentrando-se entre
si a distancias incompativeis com o raio de accdo normal dos avides de guerra.

Pelo contrario, as Bases Portuguesas, estdo admirdvelmente dispostas e espacadas, de tal maneira que seria possivel, o que
ndo acontece com a Inglaterra, ligar Lisboa o Lourenco Marques pelo ar, utilizando apenas territorio Portugués. Sdo, por isso,
o elemento que lhes surge como o Unico copaz de solucionar tdo critica situagdo.

Desta maneira, a amizade portuguesa constitui para a Inglaterra uma questdao vital.

E, pésto isto, que seja benvida a comissdo de técnicos militares britanicos, e que sejam frutuocsos para ambas as grandes
Nagdes ultramarinas os estudos a que proceder conjuntamente com os técnicos militares portugueses nomeados.

By G

('} Ver «Revista do Ar» n.” 3.



APONTAMENTOS PARA UMA FUTURA

ESCOLA DO AR

Uma verdade que se torna necessdrio lembrar :
ensine-se primeiro; proporcionem-se depois os
meios de treino; exija-se por fim, eliminando os
que ndo cumprirem.

Em Aviagdo, mais do que em todo e qualguer
outro ramo de actividade, esta verdade & unicq,
perentéric, insofismdvel. Comecemos portanto pelo
principio, se pretendermos ter uma Aviagdo Militar.

* * *

Antes de ser «conezia» (como vulgarmente é
tomada, passe o termo), ser aviador militar é sacri-
ficio constante e total pela Pdtria. E pér de parte :
O comodismo, a satde e o futuro.

Ser aviador militar ndo é ser «lord» ; é ser grande
de isencdo, de espirito : é tornar-se apto, pela labuta
drdua de todos os dias, a tirar o rendimento éptimo
de uma mdquina delicadissima e complicadissima.

S6 hd uma aviagdo verdadeiramente perigosa, o
aviacéo de «performance». A Aviacdo Militar utiliza
a ultima palavra da téenica, isto &, se hd um avido
de rendimento éptimo, ésse avido deve ser e tem
de ser imediatamente pdsto ao servico da Defesa
Nacional. Por isso o aviador militar nédo pode fugir
4 consciénecia da redlidade: o aviGo moderno
arraza-o fisicamente e ndo lhe perdoard a mais pe-
quena falta. Dentro desta ordem de ideias, fagamo-
-los como devem ser feitos ou, se carecermos de
meics, ndo 0s improvisemos — «porque s improvi-
sagoes saem sempre mais caras, em material e em

vidas».
* * *

Comecemos portanto pelo principic : a Escola do
Ar.

Quer se pretenda fazer oficiais de aviagdo na
Escola do Exército, quer éles sejam feitos ou sim-
plesmente transformados na Escola de Aviacdo, o
principio é sempre o mesmo : todo o aviador tem
de ser acompanhado na sua formagdo e esta, con-
forme o grau de aperfeicoamento a que chegou,
tem fases de aproveitamento absolutamente mar-
cadas.

Na dificil vida do ar o treino é condigdo essencial
do valor. Mas ndo um treino qualquer, simplesmente
apresentado em horas de vdo, porque a verdade é
que se pode voar muito sem se ter o hdbito de pra-
ficar um certo nmero de exercicios. Dagul a neces-
sidade de serem marcadas fases de «crescimento»,
chamemos-lhe assim, que devem ser sujeitas a con-
réle e das quais se deve progredir por intermédio
de novos conhecimentos, cimentados nos anterior-
mente adquirides.

Existem 1& fora, nos grandes meios aeronduticos,
variodas escolas de aviagdo : escolas de aperfei-

pelo Tenente Aviador

V. DESLANDES

coamento de pilotagem, escolas de navegagdo,
escolas de bombardeamento, etc. A pequenez do
nosso meio ndo o permite, porgque o proprio pessoal
de gue dispomos mal dava para preencher os qucr-
dros que essas escolas deveriam comportar. Mas
termos poucos aviadores e uma Aviagdo pequenda
ndo significa evidentemente ter maus aviadores e
uma Aviacdo mediocre. Que co menos o pouce que
nos ddo seja completo, para que o pouco gue fizer-
mos possa sair bem feito | Para mais, a dificuldade
agui estd qudsi apenas em pdr no papel, em legis-
lar, porque é exclusivamente uma questdo de cri-
tério.

O pildto de um avido de informagdo € um piléto
que, sem desprimor, se pode chamar «qualquers,
sem grandes responsabilidades, sem grandes neces-
sidades. Tonto pode ser um jévem inexperiente
como um homem cansado. Os avides e as missoes
ndo exigem, nem qualidades excepcionais, nem
conhecimentos especiais. E justo que seja o inicio
da carreira do aviador e, em casos especiais, que
possa ser igualmente o seu fim.

QO piléte de um avido de caga é um pildto feito,
sangue na guelra, coragdo de ago, arrojado, desem-
baracado, dgil a pilotar um avido. Para éle tédas
as posicdes sdo normais, o descolagem faz-se de
vento de lado e a aterragem em «renversements». ..

O piléto de um avidio de bombardeamento... é a
«rceta sdbia». Os rumos cheiram-lhe, as ntivens sao
camigas de inféncia... Navegar com todo o tempo,
ir sempre l& parar e & volta, sair do nevoeirc em

cima da pista e dizer aos amigos que a missdo foi

«sem histérias...

Para se chegar aqui é preciso ter passado pelas
outras fases, e sem duvida trabalhar muito e ter
muita experiéncia. A verdade é que o diploma por
si nada vale e neste campo, como em muitos outros,
a politica do ntimero é mentirosa e perigosa. Outra
observacdo que convém fazer & se as horas de
vbo tém significagdo ; algumas hd que pouco signi-
ficam. Dagui «a necessidade de elas serem orien-
tadas sempre e coniroladas de vez em gquando.
Daqui tombém a necessidade de nao deixar o piléto
trabalhar-se exclusivamente por si préprio e apren-
der se quiser cu {6r curioso, mas de o chamar e de
lhe dor os conhecimentos indispensdveis para, me-
lher apetrechado, se melhorar e treinar.

Do conjunto ressalta a necessidade de uma escola
apta a ser base de formacdo e verificagao dos avia-
deres militares. A FEscola Militar de Aerondutica
poderia sé-lo, mas mal; o futura Escola Pratica
nunca o conseguird. Para nos ndo alongarmos em
explicacdes, vejamos como deveria funcicnar a
Escola do Ar, convencidos que désse funcionamento
saem as deficiéncias das actuais.
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Propomos :

— Uma esquadrilha de transformagdo e obser-
vagao ;

— Uma esquadrilha de aperfeicoamento, acroba-
cia e caga;

— Uma esquadrilha de P. S. V., véo nocturno,
navegagdo e bombardeamento.

A constituicdo das esquadrilhas :

1.* esguadrilha

A) — Avides : — 5 avices de transformacdo
S avides de observacao
B) — Pesscal : — Um capitao — Tdtica
5 subdlternos — Navegagao, Fotogratfia,

T. S. F. e transmissoes, Tiro e bombardea-
mento, Observagdo

2.* esquadrilha :
A) — Avides :
3 avidces rapidos de treino
3 avides de duplo comando de alta acroba-
cia
3 avices de caca
3 avides de caga ultra-rapidos ou de re-
conhecimento
B) — Pessoal :
Um capitgo — Tdtica de combate
3 subalternos — Tiro e bombardeamento, Ma-
terial € T. S. F., Motores

3® esquadrilha:
A) — Avioes :
3 bimotores rdpidos de instrugdo
3 avides pesados de treino, P.
nocturno e navegacdo
3 bimotores rdpidos de bombardeamento
3 grandes tromsportadores de bombardea-
mento
B — Pessoal :
Um capitdo — Tatica de bombardeamento
6 subalternos — Navegagdo e meteo, Tiro,
Bombardeamento, T. S. F., P. 5. V. e sina-
lizagéo, D. C. A, e defesa passiva

S. V., vbo

* * *

O critério desta organizagdo ndo é «puxar para
a Escola»... Alids, e bem pelo contrdrio, é arranjar-
-lhe trabalhos. Pretende-se, com eleito, que o Avia-
dor Militar seja acompanhado na sua lenta evo-
lugao de modo a gue, em cada momento, se possa
tirar déle aquilo que de facto éle pode e deve dar.
Nesta altura — exija-se e quem ndo der ndo serve.

A primeira esquadrilha destina-se & translorma-
cao dos pilotos de papagaio em pilotos de avides
de guerra simples. Quem diz pilotos, diz aviadores
civis em aviadores militares. A navegacde é uma
navegagdo com carta e 6lho no chao, o tire € pouco
mais que o tiro de tbérre; o bombardeamento po-
rece-se com o S. T. Ae. no Potez; a T. S. F. diz sé
das comunicagdes com o Brousse... Pilotagem, o
«looping» e o «renversemeni»... Carregue-se na
tatica geral, na fotografia e na observagdo.

A segunda esquadrilha é a dos azes, dos doma-
dores de cavalos... vapor.

500... 600... 1.000 & hora! Picangos desvairados,
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largando a bomba na altura prépria... Voltas no
dente, com um 6lho revirado e 500 Kg no assento!
Perseguicao feroz, com o avido a entrar pelo outro
dentro! Carta livre & garganta...

O avido de reconhecimento pertence-lhe.

A terceira esquadrilha é a dos «senhores avia-
dores». O bom tempo {éz-se para os mediocres, é o
tédio... Muito élho, cartas muito grandes, boletins
meteo, rectas de alturas, levantamentos rdadio-gé-
nio... Bombas, de 500 para cima! Tu c¢d tu l& com
as zonas depressiondrias...

Tudo isto quere dizer o seguinte : pegue-se nos
alunos e ndo se lhes ensine tudo de uma vez ; faga-
-se apenas déles... pouco mais ou menos o que se
faz agora. Mandem-se para unidades de observagao
onde hagja também uma meia dazia de avides feitos
de sobrecelentes, de avides para estragar. Muita
gasolina e reparacgoes Idceis, mais ndo é preciso.
Quando éle j& f6r um homemzinho, aerondutica-
mente falando bem entendido (bastam 300 horas
leitas em deis anos), mandem-no novamente & Es-
cola para que esta o transforme num Az. Findo éste
estagio, as «cegonhas» mais velhas que os encarrei-
rem no caminho dos Guynemer, dos von Richtoffen.
Cada esquadrilha de coca precisa de uns tantos
avices gue sirvam para dar cambalhotas e andem
muito depressa, sem serem de guerra — que custam
muito dinheiro. A conveniéncia é ndo se estragarem
os verdadeiros... Feitas as 600, as 700 ou as 800
horas (depende da qualidade das horas) a Escola
os receberd de novo para fazer déles pilotos de
carreira... com muite mau tempo por todos os ladoes.
No fim, as unidades de bombardeamento recebé-
-los-Go de bragos abertos, e poderdo dizer & familia
— «&Uu sou um espadd l».

¥ ¥ %

E claro que ndo distinguimos até aqui oficiais e
pragas. O piléto-praga deverd ser sujeito ao mesmo
treino que o oficial, visto como pildto. A sua fungdo
estd no entonto limitada por natureza e portanto
nao lhe interessa saber mais do que aquilo que se
relaciona com a pilotagem militar. Durante a expo-
sicGo tomdmos por isso o oficial como tipo, visto
que os outros sGo simplificagdes. Quanto a mech-
nicos, embora funcionando sobreposta ¢ Escola do
Ar, a Escola de Mecdnicos tem sempre que ser
um facto.

E claro também que na organizagdo da primeira
esquadrilha, partimos do principio que entravam na
Escola alunos j& brevetados turisticamente. De con-
trério, haveria necessidade de contar com uns
10 avides-escola e mais alguns pilotos, que pode-
riam ser monitores-pracas, por exemplo.

Por 1ltimo, e dirigido & md&-lingua aeronduticg,
declaramos duas coisas :

—que a Aerondutica ndo €, pelo menos, uma
Arma igual ds outras tédas e que portamto a
sua escola ndo pode ser talhada na chapa
unica das Escolas Prdticas, porque tal como a
escreveram se deveria chamar Escola Prdética
de Aviacdo de Observagdo e mais nada;

— que sei perfeitamente que ainda sé freqgiientei
« primeira esquadrilha e pouco mais, o que
ndo me impede de pensar...
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AVIACAO FRANCESA

Rossi, a bordo dum Amiot 370, percorreu 2.000 km
com 2.000 kg o 436 km/h, batendo quatro «récords»
do mundo, que pertenciom gos italianas

O Comandante Rossi, acompanhade do mecanico-chefe
Vigroux, bateu, em 8 de Fevereiro Gltimo, quatra «récords»
do munde, com carga, a borde dum monoplano Amiot 370,
bimotor Hispano-Suiza 124 de 860 cv (1.720 cv).

A partida féz-se de Oran pelas € horas e 46 minutos, em
direccdo @ Meknés, a 500 km de distancia, onde se encon-
trava o poste de viragem e de contrdle,

A prova consistia em percorrer com 2.000 kg de carga
Otil duas vezes sequidas o percurso Oran-Meknés e volta.

Os dois periplos foram realizados com uma regularidade
notdvel, ndo diferindo de 3 minutos os dois tempos.

Os trajectos foram percorrides, respectivamente, nos se-
guintes tempos;

O «récord» anterior pertencia aos italianos Adraico Bacule,
piloto experimentado da Casa Savoia Marchetti, e Pablo
Ambrésio, em «Savoia Marchetti 5-79», com 428,296 km/h,
como publicdmos no n.® 4.

E interessante notar que o resultado francés foi obtido com
uma poténcia qudsi metade, o que indica o considerdvel ren-
dimento aerodindmico do Amiot 370.

Rossi e Vigroux bateram assim 4 «récords» do mundo: os
de velocidade soébre 2.000 km, sem carga, e com 500, 1.000
e 2.000 kg de carga.

O Amiot 370, que se destinava a travessia do Atlantico
Norte, vai ser melhorado ainda, devendo atacar brevemente os
seus proprios «récords» e os de 5.000 e 10.000 quilémetros
com e sem carga.

Os motores vao ser substituidos por outros Hispano-Suiza
de 1.200 cv de poténcia, cada. Serdo montadas novas hélices
e radiadores.

Os franceses calculam que, assim equipade, o Amiot 370
deve atingir 540 km/h. Parece que a casa Amiot tem em
experiéncia um novo avido de Lombardeamento de grande
velocidade: o Amiot 340.

0 Amiot 370, em que Rossi percorreu 2.000 km cem 2.000 kg de carga a velo-
cidade heoraria de 436 km.

Hanna Reits-
ch, capitao
henordrie do
Exército do Ar
alemac, exe-
cutande um
curioss vdo
dentre do Sa-
lége de Festas,
de Berlim, a
berdo dum
helicoptero
Fozke - Wulf.

TRANSPORTE DE CORREIO SEM SOBRETAXA

A partir de 16 de Fevereira, a Companhia Air France
transporta, sem franquia suplementar para o publico, sébre a
linha quotidiana Paris-Marselha, o correio postal ordinario
gue lhe confia a Administracdo dos Correios e Telégrafos.

Assim, sem ter de suportar a sobretaxa regulamentar do
correio utilizando o avido, o publico beneficia do meio de lo-
comocdo até agora mais rapido.

Este facto é o resultado dos votos emitidos no Congresso
da Cédmara de Comércio Internacional, realizado em Berlim
em Junho de 1937, no sentido de ser abolida a sobretaxa aérea.
Também no Ultimo Congresso da Federacdo Aerondutica Inter-
nacional foi a questdo debatida no mesmo sentido.

A Franca, tomando a iniciativa da abolicdo da taxa aérea,
prestou um relevante servico ds associactes internacionais.

O QUE JA E POSSIVEL EXIGIR A TECNICA

Q coronel Lindberg, em nome da Pan-American Airways,
encarregou, no principio déste ano, as principais fabricas de
avides dos Estados Unidos da América de lhe cpresentarem,
até ao més de Margo, a 1.* parte dos planos referentes a
construcdo de séries de 3, 6 ou 12 hidroavides, com as se-
guintes caracteristicas:

Raio de accdo: 8.800 km. — Velocidade: 440 km/h,
transportando 100 passageiros.

A primeira parte dos planos a apresentar compreende:
avaliacdo preliminar de pésos e «performances», especificagéo
de motores, tabela de pecas para 3, 6 cu 12 aparelhos e pre-
visbes para iguais séries suplementares.

A aceitacdo dum encargo desta responsabilidade, define

bem o valor duma industria.

MAIS UM ZEPPELIN

Antes do acabamento da aeronave L.Z.-130, foi ja
encomendada a L.Z.-131.

A encomenda foi feita sob condicbes de éste Zeppelin ter
mais 14 metros de comprimento do que o L.Z.-130. Além
disso, o poder de sustentacdo deve ser
aumentado de tal forma, que posso
transportar 100 passageiros.

Se a construcdo for acelerada, poderd
a aeronave estar pronta em Dezembro
de 1939, o mais tardar. O Zeppelin
LZ-131 destina-se ao servigo do Atlan-
tico Sul, no qgual, como se sabe, as outras

aercnaves foram empregadas com grande

sucCesso,




600 km/h, é a velocidade
que deve atingir o biposto
de caca desenhedo por
Delanne, equipado com
um motor-canhaoc Hispano-
Suiza de 860 cv, e que se
encontra em construcao.

(Desenho de Lengellé,

do «lLes Ailes»),

UM NOVO AEROGDROMO DE TGQUIO
NUM PROGRAMA DE 3 ANOS

O preojecto da Camera Municipal de Téquio de construir
um novo aerodromo perto da Bala de Toquio deverd ser reali-
zado em 3 anos. A inauguracdo déste aerddromo devera ser
feita no ano de 1940, 2.600." aniversaric do Japao. O orca-
mento é de 1.2 milhdes de yens. O tamanho do campo é de
2.4 milhdes de metros quadrados. Como exemplo foi tomado
o aerdodromo de Tempelhof, a que fizemos referéncia no n.” 4.

O antigo aerodromo escassamente atingia 960 000 metros
quadrados, encontrando-se a 10 km do centro da cidade,
enquanto que a nova instalacdo s6 esta a 6 km de Téquio.

0S «DIESEL» DE AVIACAO
O Motor Clerget subiu a 7655 meiros

No dia 18 de Dezembro, um Potez-25 equipado com um
motor em dupla estréla Clerget 14 F-01 de 500 cv, subiu &
altitude de 7.655 metros em 37 minutos. Esta altitude foi
determinada pelo Laboratério de Ensaios Fisicos das Artes e
Oficios, seguindo os métodos impostos pelo Codigo desportivo
da Federacdo Aerondutica Internacional. Isto quere dizer que
esta oficialmente correcta. Este véo de ensaio foi efectuado
por Détre, piloto experimentador dos avies Potez (S. N. C. A.
do Norte), levando como passageirc um engenheiro do Servico
Técnico, M. Marchal, o qual se ocupa particularmente dos
motores a 6leos pesados e das producdes de M. Clerget.

Julgamos que é a primeira vez no mundo que um motor
de avido a dleos pesados atinge uma altitude destas. A razdo
da dificuldade dos véos de altitude com os Diesel, é que a
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inflamacdo, produzindo-se por alta com-
pressao e aquecimento consecutivo da mis-
tura, @ medida que a pressdo exterior baixag,
o enchimento dos cilindros diminue em densi-
dade e o coeficiente de compressdo desce
rapidamente abaixo do valor necessario para
produzir a auto-inflamagdo da carga

A qltitude critica dos Diesel parecia ser
de 5 a 6 mil metros. Gracas ao emprégo do
compressor mecanico Gnome-Rhone, estabe-
lecendo a presséo de 2.700 metros, o motor
Clerget pode facilmente ultropassar esto
altitude.

O 500 cv Clerget funcioncu perfeitamente
até uma pressdo de 274 m/m

QO consumo do dleo nao ultrapassou
180 gr/cv/hora. Eis uma indicacdo preciosa
para ¢ futuro da Aviagdo comercial, norque
o emprégo dos motores a dleo em altitude
e avides de longo curso permitird aumentar
notavelmente o raio de acgdo e a velocidode
média.

O exame do barémetro de Détré pos em
evidéncia um facto muito importante:

O regime do motor acima de 4.000 metros

baixa mais lentamente que o dum motor o
gasolina da mesma poténcia ao solo, munido
do mesmo turbo-compressor. Isto deve-se,
sem duvida, ao facto de o motor a dleo
funciocnar com um grande excesso de ar
ao solo.

O Clerget 14 F-01 é um 14 cilindros em
dupla estréla de 140 de diametro de cilindro e 160 de curso de
émbolo, 34,5 litros de cilindrada, equipado com um compressor
Gnéme pare 2.700 metros; o coeficiente de compressdo 14,5 —
dupla alimentacdo por bombas duplas Clerget, assegurando uma
injeccGo dupla; consumo 180 gr/cv/hora; ciclo 4 tempos,
regime 1.900 rotacdes por minuto; resfriomento misto, lanca-
mento directo por ar comprimido.

O combustivel é o 6leo pesado vulgarmente empregado nos
motores industriais, tendo um ponto de inflamacdo Luchaire
de 96° centigrados e uma densidade de 0,832,

AMELIA EARHART

Para conservar ¢ memodria de Amélia Earhart esta-se rons-
truindo na llha de Howland, no Pacifico, um farol que terd o

O

seu nome.
EXPOSICGES AERONAUTICAS EM 1938

De 15 a 22 de Maio — Helsinki (Finlandia).
De 28 de Maio a 7 de Junho — Belgrado (Yugoslavial .
Dezembro — Paris.

O «DUCE» OFERECEU AO BRASIL O AVIAO PILOTADO
POR BRUNO MUSSOLINI

A aviac@o militar brasileira adquiriu os 3 Sovoia-Marchetti
de bombardeamento que fizeram recentemente o véo Roma-
-Rio de Janeiro, pilotados pelos aviadores italianos Biseo,
Bruno Mussolini e Moscatelli. O «Duce» ofereceu ao Brasil o
avido pitotado por seu filho,




UM VOO DE 540 QUILOMETROS A MEDIA DE 462 KM/H,
POR UM BRISTOL BLENHEIM EM SERVICO NAS ESQUA-
DRILHAS DE BOMBARDEAMENTO DA ROYAL A!R FORCE

Os novos bombardeiros, que estao entrande actualmente
para o servico das unidades de bombardeamento da Royal Air
Force, sdo, segqundo os ingleses, os avides de ataque mais rd-
pidos do mundo. A sua velocidade maxima oficial é de 450
km/h, mas numerosos désses avides fazem diariamente velo-
cidades médias de 440 a 450 km/h.

Recentemente, um Bristol Blenheim realizou em 70 minu-
tos, compreendidos entre a descolagem e a cterragem, e englo-
bando a subida inicial a altitude de v3o, ou seja cérca de
4500 metros, um trajecto de 540 km, entre Abbotsinch
(Glascow) a Upavon (Wiltshire). A sua velocidade média foi
de 462 km/h. Qudsi ao mesmo tempo, um monoplano de re-
conhecimento geral, cruzando a uma veiocidade prépria de
240 km/h a 2.100 metros de altilude voova em sentido con-
trério, de Upavon para Abbotsinch, realizando o percurso em
2 horas e 5 minutos, a uma velocidade absoluta de 259 km/h,
revelando assim um vento favordvel de cérca de 20 km/h.

As probabilidades sdo, portanto, de o vento soprar contra,
e ndo a favor do Blenheim. Noutras circunstancias, dizem os
ingleses, o resultado ndo serio de noter. A viagem foi realizada,
durante a maior parte do tempo, sem visibilidade.

Estes resultados constituem um testemunho bem mais
importante do que em voos de «récerds» e denotam o notdvel
acréscimo de poténcia da aviacdo britanica.

A 657,7 KM/H, NUM V060 DE 526 QUILOMETROS, DE

EDIMBOURG A LONDRES, POR UM AVIAO DE CACA

HAWKER HURRICANE, PILOTADO PELO COMANDANTE
DE ESQUADRILHA GILLAN, DA ROYAL AIR FORCE

Um véo de 526 quildmetros, de Edimbourg a Londres,
realizado @ velocidade média de 657,7 km/h, revelou recente-
mente, duma maneira brilhonte, as notaveis qualidades dos
rovos monoplanos  construidos pela indGstria  aerondutica
inglesa para responder as necessidades do grandioso programa
de expans@o da Royal Air Force.

Partindo ao crepisculo do aerédromo de Turnhouse,
Edimbourg, a bordo dum dos moropostos de caca Hawker
Hurricane, podercsamente armados, que actuclmente estdo a
ser postos em servico, o Comandante de Es-
quadrilha Gillan, uma vez chegado a 5.200
metros de altitude, féz rumo a Londres
através das nuvens e na obscuridade, que
aumentava. Quarenta e oito minutos mais
tarde, cronometrava-se a sua chegoda a
Northolk, aerédromo da Roval Air Force,
situado nos arrabaldes da capital, onde
aterrou com o auxilio dum farol de aterra-
gem e de iluminacdo de campanha. A sua
velocidade média havia ultrapassado de qua-
renta e oito quilometros por hora o «récord»
mundial de velocidade para avides terrestres,
o qual deve ser medido sébre um percurso
sobrevoado nos dois sentidos.

Um vento forte, se bem que ndo so-
prando directamente de cauda, ajudou o©

avigo na sua marcha. As observacdes feitas durante o dia
tinham estabelecide que a velocidade do vento o 2.500
metros de altitude, era de 80 km/h, soprando de través
com o trajecto Edimbourg-Londres; a 5.000 metros esta
velocidade podia ser um pouco superior. Pelo contrdrio,
o motor de 1.000/1.065 cv funcionava abaixo do seu rendi-
mentc maximo de poténcia, e era necessario consagrar alguns
minutos para tomar a altitude desejoda para o voo. Tomando
na devida conta o auxilio fornecido pelo vento, éste vdo,
realizado por um avido que transportava o seu equipamento
de combate completo, deve figurar entre os mais notdveis dos
anais da Aviacdo Militar.

As condigbes meteoroldgicos durante o véo ndo foram
ideais. O Comandante de Esquadrilha Gillan teve de percorrer
80 quilémetros dentro das nuvens e o resto do trajecto acima
de bancos de nuvens, o que lhe impedia de observar o terreno.

Durante a maior parte do tempo, os vidros da cabine esti-
veram obscurecidcs pelo gélo suspenso nas nuvens. A nave-
gagdo teve de ser feita toda pelos instrumentos, o que prova
a pericia do piléto e a boa qualidade daqueies, visto que o
rumo foi seguido correctamente.

O aviador féz o viagem comodamente, ndo utilizando o
inalador de oxigénio, e ao aterrar ndo se encontrava fatigado.

UMA ESQUADRILHA DE «BOEING» VOA DE MIAMI
A BUENOS AIRES

Seis quadrimotores «Boeing» de bombardeamento, do tipo
«Fortaleza volante», num tfotal de 50 homens sob as ordens
do Coronel Cobert Odds, partiram de Miami a 17 de Fevereiro
de manha, para Lima (Perd), onde chegaram pelas 18,3G,
tendo percorrido 4.500 km sem escala. Dai seguiram as 20" 30
para uma nova etape de 4.000 km que lhes permitiu alcancar
Buenos Aires em 18, as 13,09 horas, apdés um voo de noite
sébre a Cordilheira dos Andes. No dia 22 iniciou-se o voo de
regresso que, como o primeiro, constituiu uma notavel prova
de regularidade,

UM VOO NOTAVEL

Em 18 de Janeiro ultimo, 13 hidroavides Consolidated
P.B.Y. atravessaram, sem escala, ¢ distancia de 4.150 km
entre 5. Diego (Califérnial e Honolulu (Hawai) em 20 horas

12 minutes, condi:zindo um totcl de 127 homens.

Um Hawker Hurricane, igual ao que realizou 657,7 km/h aum véo de 526 km.




EXPERIENCIAS DO AVIAO COMPOSTO MAYO

O avigo composto Mayo ('}, cujo primeiro vbo se realizou
em 22 de Janeiro entre Medway e Rochester, elevando-se a
uma altura de 300 metros, acaba de realizar as experiéncias
de separacdo dos dois avides, que deram excelentes resultados.

Voando a 225 km/h a uma altura de 210 metros, sdbre
Rochester, a primeira realizacdo Mayo, composta de um hidro-
avido quadrimotor com flutuadores, colocado sébre um grande
hidroavido de casco igualmente quadrimotor, separou-se, liber-
tando assim os dois elementos constitutivos da combinacdo.
O aparelho superiar chamado «Mercury» e que foi concebido
para travessias transatlanticas experimentais com uma carga
postal de 500 kg, voou durante quarenta minutos, findos os
quais pousou excelentemente no rio Medway. O aparelho trans-
portador, isto é, o hidroavido de casco «Maya», desceu logo
apds a largagem.

A SEGURANCA DAS CARREIRAS AEREAS
NORTE-AMERICANAS

(Da «Revue Aeronautique International»)

1.420.471 milhas foram percorridas pelas linhas aéreas
dos Estados Unidos para um caso de acidente, e 15.118.023
passageiros-milhas foram realizados por estas linhas para um
caso de acidente mortal de passageiro, no decorrer do 2.” se-
mestre de 1936.

Houve 5 acidentes mortais, nos quais perderam a vida
1S passageiros, 5 pilétes, 5 segundos pilétos e 3 outros
membros das tripulagdes.

Esta estatistica estende-se as operagdes de todas as linhas
aéreas exploradas pelas Companhias dos Estados Unidos, tanto
as linhas aéreas interiores, como aos seus prolongamentos para
as Nacbes estrangeiros.

As linhas aéreas interiores, durante aquéle periodo, tive-
ram 26 acidentes, percorrendo 1.334.570 milhas por cada
caso de acidente. As linhas aéreas para o estrangeiro tiveram
2 acidentes, nos quais 1 piléto ficou mortalmente ferido, e
percorreram 2.540.969 milhas por um caso de acidente,

As causas dos acidentes dados na totalidade das linhas,
tanto nas interiores coma nos seus prolongamentos, foram:
érres do pessoal — 37,50 9,
dos quais: 30 95, respeitantes ao pessoal de pilotagem e
7,50 9, aos restantes membros das tripulagdes, assim repar-
tidos:
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— 8,57 9%, — érros de julgamento; 2,50 °/,— mé
técnica; 2,86 9, — desobediéncia as ordens recebi-
das; 16,07 9, — falta de atencao, ou negligéncia;
3,93 /4 —- érros do pessoal de contréle; 3,57 9%, —
érros de pessoal diverso;

avarias do grupo motopropulsor — 3,57 Y, — hélice
e acessérios (sendo de notar a auséncia de causas
devidas a avarias nos sistemas de alimentacdo, de
arrefecimento, de ignicdo, de lubrificacdo, estructura
do motor, etc.);

defeitos do sistema sustentador — 25 9, dos quais
21,43 9§ relativos ao trem de aterragem e 3,57 "/,
as rodas, pneumdticos e freios (ndo havendo nada a
registar relativamente aos comandos, planos fixos ou
moveis, estabilizadores, fuselagem, etc.).

condicdes meteorolégicas — 10,71 97,

aercportos e pistas — 14,29 9,

causas diversas — 3,57 9,
causas indeterminadas e duvidosas — 5,36 9.

Os 28 acidentes ocorridos nas linhas aéreas norte-ameri-
canas, durante o 2. semestre de 1936, compreenderam:

colisdo em plenoc vboo com obstaculos diversos — 5,
aterragens forgadas — 2,
acidentes a aterragem — 10,

» durante a rolagem — 10,

» de natureza indeterminada e duvidosa — 1.

O nidmero de pessoas implicadas nos 28 acidentes foi de
220, compreendendo: passageiros, pilétos, segundos pilétos e
outros membros das tripulagdes. Destas 220 pesscas, 175 ndo
receberam ferimento algum, 12 feriram-se ligeiramente, 1 gra-
vemente e 32 foram mortalmente fridas.

JUSTA RECOMPENSA

O Trofeu Segrave, que foi instituido para recompensar o
feito mais notdvel sob o ponto de vista de transportes terrestres,
maritimos cu aéreos, foi conferido, em 1937, ao célebre aviador
Clouston, pelo seu famoso véo «récord» Inglaterra-Africa do
Sul e volta, em 5 dias, 17 horas e 28 minutos.

0O GENERAL VUILLEMIN

Nevo Chefe do Estado Maior General do Exército do Ar
¢ Vice-Presidente do Conselho Superior do Ar

O General Vuillemin, o organizador e animador da Aero-
ndutica Francesa no Norte de Africa e em Marrocos, acaba
de ser nomeado Chefe do Estado Maior General das Fércas
Aéreas.

Grande soldado e grande aviador, foi o Chefe do famoso
«Cruzeiro Negro» que tdo brilhantemente percorreu as plagas
africanas, ao servico da Franca.

O seu prestigio dentro da Aerondutica pode bem medir-se
pelas seguintes palavras escritas pelo Comandante André Lan-
geron, quando da sua nomeacdo para o alto cargo que de-
sempenha:

«Se hoje uma espécie de batalha do Marne fér travadae

(') Ver descricdo no n." 2 da «Revista do Ar»,




O Junkers JU-86,
bimotor rapido de
transporte, em ser-
vico nas linhas
aéreas alemas

sobre o «front» do ar, a valorose chefia do General Vuillemin
fara déle o Joffre dos aviadores. Estes, do fundo do coracdo,
agradecem a Daladier e Guy La Chambre por o terem colocade

a sua frente».

DE TODO O MUNDO

O engenheiro Sioppani, detentor do «récord» do mundo
de distdncia em hidroaviae, tentard dentro em pouco um
Raid Roma-Téquio, sem escala,

— S —

A medalha de Quro de F. A. |. foi concedida & aviadora
neo-zelandesa Jean Batten, por ter efectucdo, durante o ano
de 1937, a melhor facanha aérea.

B

A Casa Vickers tem em construcdo, por iniciativa do Mi-
nistério do Ar, um Spitfire especialmente preparado para atacar
o «récord» oficial de velocidade para avides terrestres, que estd
actualmente em poder da Alemanha, com 611 km/h ccnse-
quidos pelo Dr. Wurster, a bordo dum Messerschemidt, como
noticiamos em tempo oportuno.

Nas proximas grandes manobras americanas que se vao
desenrolar em Marco e Abril, nas proximidades das |lhas
Aleutas, colaborarde 175 navics, 500 avides e 60.000 homens.

O hidro da carreira Marselha-Tunis numa descolagem sem
visibilidade, esmagou-se contra um dique e incendiou-se, pere-
cendo néle: Pierre Burello, piléto tendo no seu activo
11.000 horas de voo e 1.674.709 km sobre as linhas comer-
ciais; Etienne Maury, radio-telegrafista, com 7.204 horas de
voo e 1.030.232 km, e Jean Le Stradio (?) mecdanico nave-
gante, com 4.655 horas de voo e 767.572 km.

== 4 =

Com 13 passageiros, 3 homens de equipagem e 355 quilo-
gramas de bagagem, um aviao da Companhia Air France esta-
beleceu, em 29 de Janeiro, o novo «récords Croydon-Le
Bourget, em 56 minutos.

Maurice Ducros, piléto experimentadissimo de ensaios,
acaba de perecer na experiéncia dum novo aviGo de caga.

O bimotor Lockheed XC-35, derivade do tipo 14, cons-
truido especialmente para a Aerondutica dos E. U. A, per-
correu 352 km a 6.000 metros em 38 minutos, ou seja 4@
velocidade de 555 km/h. Este aparelho, que beneficia da expe-
riéncia adquirida com um Lockheed de cabine estanque, per-
mite também a equipagem, composta de 4 homens, mover-se

na cabine sem equipamento especial.
= o =

Segundo informacdes oficiais, sobe-se que o nimero de
passageiros transportados nos Estados
Unidos, em 1937, pelos servicos aéreos
regulares, foi de 1.300.000, ou seja, um
aumento de 15 9, em relacde aos nume-
ros dc ano anterior.

A concorréncia, tendo obrigado as
Companhias a renovarem o material, féz
diminuir bastante os resultados finan-

ceiros.

O general Vuillemin com os oficiais por-
tugueses do cruzeiro ao Norte de Africa



A electricidade a bordo

dos avioes

pelo Ten

E desnecessdrio encarecer o valor da electricidade
a bordo dos avides. Falaneos déle a imensidade
das suas aplicagdes, &s guails, e por isso mesmo,
s ao de leve nos podemos referir.

Para uma avaliacdo sugestiva bastava dizermos
que, s6 de cabos eléctricos, o hidro-avido «Lieute-
ncnt de Vaisseau Paris» tem cérca de 400 Km,
400 mil metros (1) de canalizacGo eléctrica de toda
a espscie.

E evidente que a complexidade do problema
eléctrico varia com o tipe do aparelho e, dentro de
cada tipe, conforme a sua utilizacdo.

Dum modo geral, como é distribuida a energia
eléctrica a bordo dos avides ?

Resumindo, podemos indicar as seguintes apli-
cagoes :

Inflomagdo (nos motores de explosdo)
[luminagao

T. 8 F.

Correntes de forte intensidade
Corentes de fraca intensidade

INFLAMAGAO

Hoje, alguns tipos de avides usando motores a
éleos pesados, dispensam a utilizagdo da electrici-
dade para a combustdo do misto.

Mas, o tipo ainda generalizado é o do motor de
explosdo, usando inflamacde qudsi sempre forne-
cida por magnetos, a principal vantagem dos quais
& tornar o funcionamento dos motores, tento quanto
possivel, independente da instalagdo eléctrica de
bordo.

Os circuitos de inflamacdo (assim como os cir-
cuitos dos motores utiliz&veis em vdo ou dispondo
de ruptores) sdo de cabos blindados, isto é, duplos,
revestidos por uma bainha metdlica continua, ligada
nos topos & massa, a-fim-de reduzir os ruidos para-
sitas nas recepgoes radio-telegrdficas e rdadio-tele-
fénicas.
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COMO SE PRODUZ
ONDE SE APROVEITA

. Aviador e Eng. Militar Manuel Pedro de S. Franklin

Isto tem, por inconveniente, a dificuldade duma
facil desmontagem parcial, tantas vezes necessdria.

GERADORES

Dissemos que a corrente para a inflamacdo era
produzida por geradores especiais (magnetos).

Podemos agora dizer que, dum modo geral, as
restomtes aplicacoes da energia eléctrica, a bordo
dos avides, sdo feitas com corrente de 24 volts, na
Europa, e de 12 volts, na América.

A corrente necessdria de 24 volts é produzida por
uma ou mais geratrizes, accionadas directamente
por deslocamento do avido ou engrenadas no motor
déste, ou ainda, por grupos motores-geradores,

As geratrizes devem ser, evidentemente, leves e
suficientemente robustas. As que sdo accionadas
directomente, por deslocamentoc do avido, devem
ser fuseladas e de velocidade de rotag@o constante,
para o gue se usa tipos vdrios de hélices (monopd
com contrapeso mdvel por efeito da {ér¢a centrifuga,
bipd de passo varidvel com « velocidade, etc.).

Quer se use geractrizes de funcionamento directo,
quer de funcionamento por arrastamento, sempre
que o avido tem de sobrevoar zonas sem recurscs
de ligagdo, torna-se imprescindivel o emprégo de
geradores com motor auxiliar (geralmente, o motor
de explosdo a 2 tempos) a-fim-de ndo faltar a ener-
gia eléctrica necessdria, principalmente para a
T. S. F., mesmo em caso de avaria nos motores.

As geratrizes devem satislazer & condigdo essen-
cial de ter um funcionamento regular para veloci-
dades de arrastamento varidveis entre 20 % para
mais € para menos da velocidade normal ; devem
também resistir a acidentais sobrecargas de inten-
sidade.

Qualquer que seja o tipo de geratriz adoptado,
a corrente produzida é debitada sébre uma bataria-
-tampdo de 24 volts (ver esquema da distribuicdo)
e com um numero de ampéres-horas, gue depende
do wvaler das utilizagoes da energia.




Ter-se-&, com esta bataria, todos os cuidados in-
dispensdveis com similares instalagoes, ndo esque-
cendo o necessidade de ventilagdo, a de evitar
possibilidade de derrame de liquido, etc.

Da bataria-tampdo, utilizendo-a directamente, ou
por meio de comutatrizes e transformadores, ou
ainda por meic de motores geradores auxiliares,
conforme as aplicagdes, assim se obtem a corrente
com a nctureza, o intensidade e a voltagem neces-
sdrias, em cada caso.

Qutras instalacoes hd, em que a alimentagdo
directa € a de corrente alternativa. Indicaremos
guais as disposi¢bes a adoptar, conlforme as apli-
cagoes.

ILUMINACAO

Parece & primeira vista indiferente, para éste fim,
0 emprégo da corrente alternativa ou continua.

A bordo dum avido usa-se lémpadas de ilumi-
nacdo interior, larois de posigdo, sistemas paro
iluminacdo dos instrumentos de contréle e de na-
vegacdo, projectores de aterragem e de sinaliza-
cao, ete.

Para a iluminagdo interior e dos instrumentos
parece prever-se o emprégo, no futuro, de ldmpadas
de néon trabalhondo o tensdes da ordem dos 2.000
volts e de fraco consumo.

A necessidade de empregar projectores de ater-
ragem ou amaragem, com os motores parados ou

Geralriz de helice
(24 )

Conpunetor- Disyuncior

"
e
@©

Correnles
de [roca
Jniénsidade

Nos avides usando corrente alternativa (o 110
volts, normalmente) produzida em geradores-alter-
ncdores, torna-se necessdrio o uso dum transior-
mador de 24 volts, para os projectores.

T. 8. F:

Alimentacdao dos postos de T. S. F., dos postos rddio-
goniométricos e dos radio-farois

A maioria dos técnicos preconiza, para esta apli-
cacdo, o uso da corrente alternativa, mesmo re-
conhecendo, clguns, que as emissoes mails puras
tém lugar com a corrente continua.

Os postos rddio dos aparelhos modernos conso-
mem cérca de 720 watis (30 ampéres, sob 24 volts)
e exigem, para o emissdo, tensoes varidvels entre
500 e 1.500 volts, com consumos entre 500 e 2.500
warits.

No caso da geradeora-bataria-tampao de 24 volts,
estas tensoes sdo obtidas em espécies de comuta-
trizes com irés enrolamentos : um, motor, alimentado
a 24 volts e os dois restontes, geradores, dando
aguelas tensdes.

Estas mdgquinas retativas, pesadas, pouco cémo-
das pelo espago que ocupam e pouco seguras (o
colector suja-se com freqliéncia) sdo vontajosa-
mente substituidas por clternadores e transforma-
dores estdticos.

Fiz o gue diz respeito & recepgdo e & emissdo.

O aparecimento recente
da rddio-bussola, exige
elementos
res, tais como um motor

complementa-

para memobra do qua-
dro, «rellais» accionando

o pildto cutomdtico, ete.
—_ . T.s.F

Geraltriz-

i

L ,.[
l.—_, Jluminacio

CORRENTES DE FORTE
INTENSIDADE

Motor

Arreslado : -
o (2/" L Bateria 2uv. el ikl Pertencem, estas corren-
fofffﬁc or;; Inténsidade tes, co grupo das aplica-

Grupo - Mot
Oe‘/{ggiz ( 21?1:.,)

reduzidos, chriga-nos ac emprégo de corrente con-
tinua (acumuladores) ou ao uso de grupos gerda-
dores independentes.

A corrente mais favordvel para os projectores &
a de 24 volts. Portanto, nas instalagdes, como .o que
esquemctizdmos, é vantgjosa a distribuicdo, para
a iluminagdo, sob 24 volts.

Esquema da distribuicdo eléctrica a borde
dum avido

coes impoertantes o bordo
dum avido: langamento
dos motores (arrangue),

convertedores de T. 5. F,
bombas de alimentacdo de combustivel e lubrifi-
cante, guinchos do trem escamotedvel, aquecimento
interno dogs cobines e das combinagées de vdo,
comando dos «vollets» de intrados, comando da
variagdo do passo do hélice e, nosg avices militares,
funcicnamento e manobra das metralhadoras, ma-

nobra das tdrres, etc.
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O_«démarreur» eléctrico directo, sé utilizével para
pequencas poténcias — 150 a 250 C. V. mdximo —
consta dum motor eléctrico actuando sdbre o motor
a langar, por meio dum sistema de engrenagens
desmultiplicadoras. Um limitador conveniente, de
regulacdo wvaridvel com o poténcia déste, evita a
rotura da transmissdo, quer esta seja provocada por
anormal resisténeia, quer seja por retérno, devido
ao excessivo avango na inflamagao.

Para maiores poténcias usa-se o «démarreur» de
inércia, utilizande, como érgéo intermedidrio, um
acumulador de energia mecénica. O acumulader de
energia mecémica usado é um veolante, langado du-
rante 6 a 15 segundos por um motor eléctrico. Assim

e

Jenturia.

Plano da réde de iluminacdoc e aqueci-
mento do Junkers JU 52/3m

Todos os motores eléctricos, dos modélos actuais,
usam corrente continua de 24 volts e sdo alimen-
tados por batarias de 40, 60 ocu 90 ampéres-10 mi-
nutos, em tampdao sdébre as geractrizes.

CORRENTES DE FRACA INTENSIDADE

Sdo utilizadas, estas correntes, nos instrumentos
de bordo e de navegagdo, conta-rotagdes eléctricos,
nas transmissces a dist@ncia, nos «rellais» de ma-
nobra e, nos aparelhos militares, nos visores, nos
lenga-bombas, nos circuitos de sinalizagdo, nos das
espoletas, etc.

Os motores usados nos instrumentos giroscépicos

—
/ A disdribuigéo na aza direila @
Jo?nh‘ja @ da esquerda, excepcdo

= f[uﬁ‘hnatsé'a f”d JESA 1 prcjeeror
or

gozotine

Lé'mpada

V... ...‘..[ﬂ(enr'u[)[on
— . Cabo Pmnclfadz

gue a poténcia viva do volante é suficiente — 10 «
15 mil rpm. —faz-se a ligagdo déste ac motor a
longar, desembraiando-se automdticamente o motor
eléctrico.

O comando dos «vollets», como a manobra do
guincho do trem escamotedvel, como o comando da
variacdo do passo do hélice, usa um motor eléctrico
e um desmultiplicador, com uma interrupcéo auto-
mdtica da corrente, no fim do intervalo de tempo
em que é necessdria a sua intervencgao.

O comando da variacdo do passo do hélice pode
também ser realizado por um regulador centrifugo
arrastado por um motor,
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Q\Lémpdda ds cauda

eléctricos sGo motores especiais sem contacto gi-
rante. Sdo motores lancados & mao, pela sua pré-
pria natureza e por isso, no caso de ser necessdrio
o arranque cutomdtico, tem que se recorrer aocs
motores continuos normais.

Alguns instrumentos de navegacgdo, tais como as
bissolas magnéticas repetidoras, exigem disposi-
coes especiais.

A bussola inglesa Holmes, que manobra o «piloto-
-automdtico» Smith, necessita duma corrente alter-
nativa de alta freqiiéncia. Uma comutatriz tramsfor-
mard os 24 v. de bordo na corrente de A. F. neces-
sdria.




ESQUEMA DA DISTRIBUICAQ ELECTRICA A BORDC DO AVIAO JU 52/3m

Gerador
24 4oo W,
Jnlerruptor
Acum. 24 V. 45 Ah. eonr; Caixa q}’e Amperemetro
corta- circuilos ]
[TI'- -t - - "lw;l Cg;;gr/urbadam
7ra a I
insialagao
ole arranque ]
Jnferruplor KHuadro de dislribuicag|
elrergEon com vollemetro

Lo —

~ O
A —Termémetro do ar: AScC DBERGMHIKE LHRO- B —lluminacd@o de instrumentos:
C —Iluminacao do quadro de bor- T? R SR T T’i De E—Lu.zes de aterragem:
do; ll l ‘ ‘ G — Aquecimento do tubo «Ven-
F—Ilumina¢do do indicador de turi» ; ;
nivel de gasolina: K-—-Luz:a-s_ de posicao:
H e ]— Tomadas de corrente ; N — Igni¢ao ;
L e M — Projector. . B O — Léampada de suporte mével
CARACTERISTICAS DA REDE ELECTRICA : com tomada: cabine: lavabo:;
Corrente continua fornecida por grupo compartimento para as baga-
gerador-motor arrastado, debitada sdbre gens.

uma bataria tampéao de 24 V—45 Amp.-Hor.

As bussolas Robert e Mengden-B. B. T. utilizam
fenémenos foto-eléctricos.

* *

Faldmos das origens da energia eléctrica e dis-
semos quais eram os receptores desta energia a
bordo dos avides ; indicdmos os dois processos de
alimentacdo (em continua e em alterna) e citdmos
as suas vantagens e inconvenientes nos casos da
aplicagdo corrente.

Assim, resulta que, o preferivel, é o uso da ali-
mentacao directa com as duas correntes e, devemos
dizer, que o realizacdo desta solucdo mista ndo é
CUsoO Iaro.

Desde a origem até aos receptores, estendem-se
os filos condutores e os cabos, de variadas secgoes
conforme as correntes que transportam,

Em Franca, a-fim-de reduzir ao minimo o perigo

A responsabilidade dos artigos

técnicos

de incéndio, ndo se usa polo ligade & massa (ex-
cepcdo feita para T. 5. F.).

Isto duplica, como é dbvio, a extensdo das cana-
lizagoes.

Em todos os avices militares, certos circuitos de
manobra sdo duplos e seguindo percursos diferen-
tes, prevendo a avaria em combate de um déles.

Além disto, em todas as instalacoes tem-se em
vista realizar, tanto quanto possivel, uma réde de
distribuicdo fechada.

Concluimos, pois, de tudo quanto dissemos, que
o equipamento eléctrico dos avioes, necessita dum
estudo prévio de detalhe, porque as improvisagoes
n&o sé ndo satisfazem, como podem ser perigosas.

E se outro motivo ndo houvesse, éste, s, estabe-
lecicr lei : é forgoso, € humano pér a Técnica ao ser-
vigo da Aviagdo, para rodear os que vdam de t8das
as condigoes de seguranca até ao momento conhe-
cidas.

cabe aos seus autores.

Os originais devem ser enviados em duplicado e devidamente assinados.

ASSINATURAS:

Beulso
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PORTUGAL E ILHAS ADJACENTES

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

de dificuldades especiais de cobranca, assinaturas anuais, ao preco de Esc. 60500

e 72%00, respectivamente. Esta tabela entrard em vigor para as novas assina-
turas e para a renovacao das existentes
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A actividade do Exército

do Ar Francés em

Durante o ano de 1937, a Seccdo de Paraquedismo desen-
voiveu uma grande actividcde, tonte na formacdo de moni-
tores paroquedistas para o Exército do Ar, como na prepa-
racdo de unidades de Infantaria ¢o Ar, particicagdo em mano-
bras aéreas, demonstragdes de propaganda executadas du-
rante competicOes aeronduticas e ensaios de material novo,
em via de homologacdo.

As cifras seguintes permitem apreciar o esférco dispen-
dido pelo pesscal instructor desta seccdo:

a! Formacdo de monitores de paraquedismo:
Saltos executados:
Da térre de lancamentas
De aviG0 ..oecvieveaainns

1.946
1.057

b} ParticipacGo nas monocbras céreas:
Saltos executados.
Manobras do Sudeste 38
Mancbras do Qeste.... 2i

¢) Demonstracdes de propaganda:
Saltos exscutados:
Festa do Ar em Villacoublay ......... 42
Competicdo de Challes-ies-Eaux
Festa da Aviacds Popular de Vincennes 29

d) Ensaios de material novo-
Saltos executados 61

Se se juntarem os saltos de treino e demonstracdo dc
pessoal instrutor da seccdo, temos, durante o ano de 1937, os
seguintes numeros:

Saltes da torre de langamentos 1.945
Saltos de aviGo ...ceevviiiiiiann. 1.348

Para éste trabalho foram executadas mais de 1.000 horas
de voo, compreendendo néle o treinc aéreo do pessoal ins-

trutor da secgdo.
TREING, MANOBRAS E VIAGENS

O Exército do Ar prosseguiu durante o ano de 1937 num
treine afincado.

O trabalho foi exercido no quadro das diversas formacdes,
utilizando os meios materiais de que elas dispdem e em mano-
bras de importancia gradualmente crescente, -em coopera-
cGo com as forcas do Exército de Terra e do Ar, manaobras
no interior da Metrépole e manobras de Além-Mar.

A recente reorganizacdo das Fdarcas Aéreas determinara,
particularmente ao comando, uma série de problemas, para
os quais era necessdrio procurar elementos de solucdo.

Pela primeira vez se experimentaram as condicdes de em-
prégo da nova Infantaria do Ar. Manobras duma envergadura
excepcional permitiram durante o ano de 1937, tanto no

3/

territério da Metropole como nas regides da Franca de Além-
-Mar, precisar as condicdes de emprégo da Arma aéreg,
fazendo-a agir na mais ampla autonomia, cu ao contrdrio, na
mais estreita cooperac@o com os diferentes elementos dos
Exérciios de Terra e Mar. As manobras foram, além disso,
para o Comando, uma ocasiéo unica para realizagdo de certos
aperfeicoamentos e modificagbes, que s6 a pratica permife
avaliar.

Além disso puderam ser estudadas na realidade, nas situa-
cdes ofensivas e defensivas, o emprégo das grandes unidades
aéreas, a tdo delicada questdo das transmissées, as medifi-
cacdes tdticas resultantes das diferentes conjunturas meteoro-
légicas, e ¢ eficdcia da jovem Infantaria do Ar.

Trés séries de manobras tiveram lugar em 1937. As pri-
meires, as grandes manobras do Sudeste— 18 o 24 de
Agdsto — puseram em actividade um verdadeiro Exército do
Ar, com todos os elementos que encerra: unidades de Aviacdo
pesada, unidades de Aviacdo ligeira, seccdes estafetas, orga-
nismos de transmissdes e de meteorologia, unidades de Infan-
taria do Ar, tudo sob o alto comando dum estado maior
adaptado.

A segunda série déstes exercicios teve lugar de 14 a 17
de Setembro, durante as manobres do Qeste, que tinham
especialmente por fim, estudar a cooperacdo com o Exército
de Terra, em particular a da Infantaria do Ar, Companhia de
Aerostacdo, e Grupos Aéreos regionais, correspondendo ds
grandes unidades terrestres empenhadas na manobra. Por fim,
as manobras aéreas de Além-Mar deram ao Estado Maior uma
documentacdo completa sobre a possibilidade de intervengdo,
nos territorios Coloniais mais longinguos, de unidades aéreas
em grandes formacdes, vindas da metrépole,

O tema dos exercicios previa a concentracdo, em dife-
rentes pontos, destas unidades e a cooperagdo delas com des-
tacamentos locais, durante exercicios combinados.

Devemos frizar que foram percorridos mais de 700.000 gm
sem incidentes graves, por um total de 96 aparelhos, dos
quais, 76 multimotores de bombardeamento, Fecundas em
ensinamentos técnicos e tdaticos, estas manobras permitiram,
além de todo o resto, um treino intensivo das tripulacdes —
cérca de 500 pildtos, radios e mecanicos —- em condicdes bas-
tante andlogas as de um verdadeiro conflito.

C conjunto das actividades aéreas das formacoes do Exér-
cito do Ar encontra a sua expressdo mais viva na cifra glcbal
de horos de voo realizadas durante o ano findo. Cérca ce
428.200, divididas da maneira seguinte: 400.400 horas de
voo de dia e 27.800 horas de noite.

Se se comparar esta cifra com as dos anos anteriores,
306.005 (1934), 339.€47 (1935), 368.453 (1936}, cons-
tata-se uma forte progressdo do conjunto de horas de véo
durante 1937, o que representa bem o empenho dos diri-
gentes franceses em acelerar a preparacdo das formacdes
aéreas, acrescendo assim o potencial do Exército do Ar.

Belo exemplo para ser meditado por quem rdo compreende
ainda as necessidades da Arma Aérea.

B
G RALHAS
£
Infelizmente, por deficiéncia de revisdo tipografica sairam algumas gralhas no n.” 5, de que damos nota das mais impor-
tantes: — No quadro da classificagao da Aviacdc Militar em Campanha, na 2." coluna vertical, onde estd Aviacdo de campo,

de batalha, etc., deve ficar — Aviacdo de campo de batalha; na 6." coluna, onde estd hidros, deve ser

4

Idem
l hidros
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O FOKKER G 1— Bimotor de campo de batalha

O Fokker G | € um bimotor rapide bipdsto, para as mis-
soess inerentes ao campo de batalha: ataque, defesa e
reconhecimento. Pertence, portanto, aquela categeria de
aviGes que no nosso Estudo sébre o «Problema Aercndutico
Portugués e a Defesa Nacional» (Cap. V — Classificagao da
Aviagdo Militar em Campanha) ('), designdmos por avidess
de campo de batalha.

E um aviGo muito curioso em concepgdo e, como se vé
nas figuras que publicamos, o G I, & um monoplanc de asa
cantilever, tendo a fuselagem habitual reduzida & cabine
dos dois tripulantes e as =smpenagens ligadas a duas
pseudo-fuselagens, duas vigas fuseladas que ligam a asa
a cauda, segundo os eixos dos motores.

A concepgao é de facto curiosa, mas ndo sabemos se o
seu rendimento aerodindmico é bom, pois que julgamos gusz
uma certa inter-acgdo deverd existir provocada pelas 3
fuselagzns, além de que o angulo morio para o atirador
da rectaguarda (observador) deverd ser maior que para o
caso da fuselagem tUnica com dupla deriva.

A construggo é mista, sendo a estrutura fundamenial-
mentz de madeira e, nalgumas partes (parte anterior da
fuselagem e das vigas de ligagdo), metdlica.

O revestimento é, em qudsi tdda a superificie, de contra-
placado-paquelite, sendo a parte anterior da fuselagem re-
vestida de chapa delgada de duraluminioc.

Os lemes de direcgdo (duplo), de altitude e de inclinagao
leteral encontram-se compensados sob o ponto de vista
tdtico e aerodindmico. A asa estd munida de «volatss de
intrados, accionados hidraulicamente.

O ntmero de tripulantes é de 2: piléto e observador-
-bombardeiro. A visibilidade permitida & observagdo é boa
em tddas as direcgdes.

O Fokker G | é um avido fortemenie armado, podendc o
seu armamento e restante equipamsznto variar consoante as
missoes para que se prepard.

Empregado como avido de defesa, dispoe de 2 canhdes
Madsen de 23 m/m, situados na fusszlagem de um e ouiro
lado do piléto, e 2 metralhadoras Madsen de 7,9 m/m tam-
bém na fuselagem, mas & frente do pildto.

Este armamento é manobrado pelo piléto, por meio dum
gatilho sftuado na alavanca de comando.

Os canhoes dispdem de 2 fitas de 100 cartuchos (1l para
cada canhdo) e as metralhadoras, de 550 cartuchos cada.

O observador dispoe duma metralhadora Madsen de
7.9 m/m com 6 fitas de 100 cartuchos.

Os canhoes sac de arrefecimento pelo ar e de funciona-
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Vista de perfil
do Fokker
G-1

mento inteiramente automdtico, sendo a sua cadéncia ds
tiro de 400 tiros por minuto.

A trajectéria dos projécieis é tensa até a mais de 600
metros, dando-se a sua explosdo automdticamente depois
de 10 segundos, s2 o avide inimigo ndo foi atingido, o que
evita possiveis danos nas fileiras amigas ou nas povoagoss
defendidas conira os ataques aéreos.

A metralhadora do observador estd suspensa a «cardans
numa clipula cénica sistema Fokker, recoberta de «Ple-
xiglas» e tendo movimentos de 360° para a rectaguardg,
para cima e para baixo, em volla dum eixo imagindric
situado no sentido longitudinal do avido.

O=s canhodes e respectivos depdsitos d= munigoes podem
ser rapidamente desmontados quando o aviao é utilizado
em missées de bombardeamento ou de reconhecimento

Equipado come avido de ataque, o G 1, pode transportar
2 bombas de 200 Kg, ou 3 de 100 Kg, ou 5 de 50 Kg, ou
8 de 25 Kg. ou 18 de 12,5 Kg, ou 22 de 8 Kg.

O dispositivo langa-bombas é mancbrado eléctricamente
pelo observador.

Em miss@o de reconhecimento, o aparelho transporta uma
maquina fotegrdfica.

A comunicag¢do enire o piléto 2 o observador faz-se por
telefone.

O pésto de radio estd moniado na frente do cobservador.

Entre as longarinas da asa, na altura da fuselagem,
enconira-se uma cabana de tubos de ago ou cromo-melibdé-
nio soldado, para a protecgdo do piléto em caso de cape-
tagem.

O trem de aterragem é escamotedvel, do tipo Olear.

* * *

O Fokker G 1 est@ equipado com 2 moiores Hispano-Suiza
de 750 CV, pedendo aplicar-se-lhe outros motorss, como ¢
Bristol Mercury VII, o Bristol Aquila, etc., de poténcia seme-
lhante. Os motores estdo munidos de hélices Hispano-Suiza
(licenga Hamilton Standar) tripds, reguldveis em vdo. As
suas capotagens sao N. A, C. A., de arrefecimento regulavel,
por meio de «volets» comandados hidraulicamente.

(') «Revista do Ar», n.” 5.
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O Fokker G-1
em voc
picado

O langamento dos motores € feito por ar comprimido. Motores
O G | dispoe de 3 reservatérios para gaseoling, com a
capacidade total de 1.050 litros e 2 para dlec de 50 litros
cada. Os primeiros sao dz electron soldado, tendo todos um
cartucho de flior para evitar a corros@o; os de élec sdo de
duraluminio.
0O G 1 pode agiientar-se f&cilmente no ar com um motor Velocidades
parado.
Caracteristicas e resultados do G 1
Dimensoes
Envergadura 16,5 m
Comprimanto 10,3 m
Altura 337 m Subida
Superficie sustentadora 357 m*
Pésos
Vazio 3.000 Kg
Carga util (") 1.400 »
Total 4400 »
Carga por metro quadrado 123 Kg/cm®
Carga por CV 295 CV
Téte

Altitude optima de utilizagdo

Regime mdximo

Regime de cruzeiro
Poténcia mdxima

Consumo

Mdazxima 3.500
» 4.000
» 6.000
» 2.000
» 0m

m
m
m
m

3.500 m

2400 rot/min

1900 »
2X750 CV

2X86 Kg/h
450 Km/h
446  »
418
417
377

de cruzeiro a 3.500 m (50 % da

poténcia)

1.000 metros

2.000 »
3.000 »
4.000 »
5.000 .
6.000 »
7.000 »
8.000 »
Absocluto
Pratico
Absoluto (1

Raic de acgao a plena

motor)

carga de gasolina

350

o

— B wowom
n
¥ &

DWO WO W —

9.300 m
9.000 m
5.100 m

1.600

() A carga atil varia, na
sua composigdo, conforme a
utilizagao do avido, da se-
guinte manesira:

Vista de conjunto do armc-
mento do Fokker G-1, vendo-se
nitidamente as duas metralha-
doras ¢ os 2 canhdes do pildto
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Missae Missdo de MissGe de

d= reconhe- bombar-

defesa cimenio deamento
Kg Kg Kg
Tripulagao 160 i60 160
Gasolina 665 790 525

Pertil

Oleo 60 80 50
Equipamento 110 120 120
Armamento (ndo incluindo

bombas) 350 150 150
Aparelho de T. S. F. 45 45 45
Aparelho fotogrdfico — 45 —
Langa-bombas, visor, etc. 10 10 10
Bonmbas - - 340
Total 1.400 1.400 1.400
Raioc de acgdo com a quanii-

dade de gasolinag indicada 1.350 Km 1600 Km 1.100 Km

i —

-:ﬁy

¥ !
5 xw

i
s
[

i

Como avido de bombardeamento poderd, em caso de
nscessidade, ser carregado com mais 200 Kg de combus-
tivel, o que lhe gumenta o raio de acgdo para 1.500 Km.

PUBLICACOES RECEBIDAS

RECEBEMOS E AGRADECEMOS

Férias Grandes — For Salema Vaz

Salema Vaz, poeia de iina iniui¢do gue j& conheciamos
de antericres produgdes, publicou um nove livro intitulado
«Férias Grandess.

Dedicados &g criangas e escritos em linguagem clara e
simples mas cheia de c¢dr e harmonica, os seus versos, gue
prendam desde o inicio pelo encanto que déles irradia,
encerram conceitos bastante interessantes.

Com a devida vénia transcrevemos algumas passagens
da composigao «Na Berlinda», em que se mostra & moci-
dade o valor désse poderoso slemento que é a Aviagdo:

— «Na Berlinda ?1..

Porque estd na Berlinda aquele aviador?.. .»

— «Nao sakes ?=..

— Nao ; ninguém mo disse aindas

— «'std na Berlinda porque tem valor

para afrontar a Morte, ou conquistar a Glériq,
servindo a Pdiria ilustre, honrando a sua Histéria.

‘std na Berlinda porque Poriugal
no mar ndo tinha j& gus descobrir
e em terra nada tinha a conquistar.

Senhor dum vasto Império Colonial
e tendo hd muito dominado o mar,
viu-se obrigado a ir

& conquista do Ar!

A Cruz de Cristo gue tu vés pintada

nas fortes azas désse aeroplano,

andou nas velas pandas e é beijada

p'las brizas ld do Céu irmdas das do Ocedno.

‘sté& na Berlinda porque a nova guerra
serd nos ares tdda e ndo na terra.

Porque é preciso preparar na Paz
a guerra que hé-de vir e, tu verds;

dragdo que dorme tendo um élho aberto
e outro fechado | P'rigo mais que certo

que do Mundo fard montao de brazas !
Se qusres Paz prepara as tuas Azas.

'std na Berlinda porgue ird p'ra frente
contira o dragdo do sono intermitente

Os oihos dos exérciios futuros,

meu Filho, est@o na sua aviagdo;
garantindo-lhes passos mais seguros
qual co céguinho os olhos do seu cao.

Por estas e por outras, cara linda,
é gue um aviador ‘std ra Berlinda.

Les Flottes de L'Air en 1937 — Um vol inf
encadernado, ilustrade com 240 fotografias e
NUmMeroses esquemas.

O desenvolvimenio adquiride deéepois de 20 anos, psla
AviagGo de guerra, e os resultados considerdveis que se
esperam, incitaram o autor a recolher = a apresentar ao
publico téda a documentagdo que é possivel procurar-se
sébre os aparelhos de combate actuclmente em servico no
Munde.

Concebido no mesmo espirito que Les Flotles de Combat
duma apresentagdo clara e prdtica, Les Flottes de L'Air
reiine as fotografias e os esquemas dos avides militares
franceses = estrangeiros, com os seus resultados e caracte-
risticas.

Est& obra, que ndo existia em Franga, encontrard certa-
mente o acolhimento mais favordvel da parte dos aviadores
e dos especialistas, da maior pariz do piblico e da moci-
dade, que, cada vez mais numerosa, trazem a tudo que toca
a navegagde aéred, o interdsse primordial que lhe é devido,
2 que lhes n&o é permitido ignorar.




Auto-aprendizagem da
pilofagem sem visibilidade

(Gentilmente autorizada a transcricdo da Revista francesa L'Aéromaurique, n.

por JEAN

POINTIS

218, de Julho de 1537)

(Continuacéo do n.” 5)

IV — OS EXERCICIOS MISTOS

Nao se aprende a pilotar sendo voltando e evo-
lucionando de tédas as maneiras possiveis, porque
um avido bem regulado pode voar sézinho em boas
condigoes de tempo. A qudsi totalidade do nosso
treino (aparte os exercicios ulteriores consagrados
d conservagdo do rumo), compoe-se de evolugoes
e voltas diversas (voltas continuas, figuras em S).

Os primeiros exercicios serdo executados em
condigbes de visibilidade normal ; por conseqiién-
cia, pcra que éles tenham um sentido, serd pre-
ciso que impunhamoes a nds préprios condigces de
execucdo bastante precisas.

Condicdes de execugdo das voltas continuas

1) durante o volta:

— Conservagdo rigorosa da velocidade ;

— Conservacdo rigorosa da bola do indicador
de glissagem ao meio;

— Conservagao da inclinaggo escolhida.

2) Durante o principio e o fim da volta:
— Velocidade constante — bola ao meio;
— Variagao continua, regular, da inclinagdo.

Condicoes de execucdo dos S

— Velocidade constante — bola do indicader de
glissagem <o meio; ‘

— DPerleita regularidade e continuidade dos va-
riagdes de inclinagao (rotagdo continua do
avido em volta do seu eixo longitudinql).

Conselhos para obter éstes resultados *

— Atingir uma altitude conveniente e pér o avido
em vdo horizontal, a uma velocidade média (ndo
escolher uma velocidade muite elevada).

— Néo nos servirmos da percepcio do horizonte
para manter a velocidade e controlar as inclina-
coes laterais.

O essencial do exercicic consistird em manter
constantemente a bola do indicador de glissagem
ao meio, por redcgdo directa em todos os seus
deslocamentos. Dever-se-d n&o perder nunca de
vista éste instrumento. O pildto deve acostumar-se
& observacdo rdpida alternada dos instrumentos e
do horizonte.

Obteremos uma entrada progressiva na volta,
exercendo sbbre o alavanca de comande uma
pressco lateral continua ().

Mantemos a bola do indicador de glissagem o
meio, durante o inicio da volta, por meio de mo-
vimentos apropriados dos pés, paralelos cos mo-
vimentos laterais da dlavanca do comando. Se
metemos o pé muito bruscamente, a bola deslo-
car-se-d, subindo para o exterior; se o metemos
muito lentamente, descerd para o centro da volta.
Assim, os deslocamentos da bola, comandardo os
movimentos dos pés.

Chegados & inclinagdo desejada, actuaremos de
maneira que esta permanega constante e esforgar-
-nos-emos para determinar a posigao dos comam-
dos que permita a volta correcta do avido. Deve-
mos ter : bola ao meio, inclinagao constante, velo-
cidade constante, exercendo-se uma certa tracgdo
sébre a alavanca de comando e mantendo os
pedais numa posigdo precisa. O avido deve voltar

de manmeira continug, sem gue seja necessdrio
qualguer movimento (isto, naturalmente, no caso
de tempo calmo).

Se estd mau tempo, o exercicio terd ainda mais

(') E evidente que ndo se pode ter em linha de cecnia,
nesta exposicdo geral, caracteristicas particulares de cada
avido.

A manejabilidade varia duma mansira sensivel de tipo
para tipo. As nossas consideragdes sdo vdlidas no conjunto;
o piléto fard as rectificagées que se imponham relativamente
ao seu avido particular,
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Posicdo inicial

Acgao sobre os coman
(Volta 3 asgquarda) e499 apcia o5<omandas

=

Avido muito inclinado
0ld @ esquerda

Alavanca & direita

Resultados
recta, sem movimentos
. supérflucs.
*
* *
}f»”aa os.r;zobnormal
(inclinagao corredts, bola ao mero) Depois da execugho

correcta déstes exercicios,

= e passaremos  ds  grandes
/ / inclinagdes. A partir de
) o —r S : »
/ / 459, as diversas posigoes
2 P tomadas sdo caracteriza-
\ ) . B
) das pela inversao dos
Inclinaglo correcla . . s w5 s rivenn
Bols & esquerda Volta dposr';:ao normal comandaocs e ds naicagoes
dadas para reagir me-
& cénicamente cos desloca-
LT mentos da bola, ndo se
é:@? aplicam neste caso.

Avido insuficientemente inelinado Pedal @ alavancs & esquerda

@ ao meio

Fis as regras a obser-
var :

—se a bola estd ligei-

Exemplo dum falso movimenlo

——

Inclinagdo corracls
Bola 5 direits

Alavanca a esquerda

ramente descalda e
a  velocidade
a cumentar, demi-

tende

nuir o velocidade e
conduzir a bola o
meio por um Unico

movimento da ala-
A bola volfou g0 meio, mas o vamea,

avido esls muile jnclinado; €

necessario actuar umcemenfe

com o pedlal direilo.

puxando - a
para si mais enérgi-
camente ;

Fig. 2 —Execug¢@o de voltas continuas correctas (inclinag
cador de glissagem ao meic).

valor, A bola indicar-nos-&, depois de cada deslo-
camento do aparelho, o movimento preciso o fazer
para o levar & posigao desejada. Por exemplo, se a
inclinacéo deminuiu e a bola subiu, restabelecere-
mos o nosso regime de volta, por um simples mo-
vimento lateral da alavanca de comaondo ;
mad maneirg,

da mes-
se a bola desceu e a inclinacdo
aumentou. Pelo contrdrio, se « inclinagdo é normal
e a bola se deslocou dum lade para o outro, levd-
lo-emos o melo por um simples movimento do
pé. Para a ilustracdo déstes movimentos reportar-se
a fig. 2.

Notemos gque a dalavanca de comando modifica
a inclinacdo do avido e a posigdo da bela, enguan-
to que os pedais modificam apenas o posicdo da
bola.

Tode o movimento inttil é nocivo, porque éle
obriga imediatamente o um movimento de com-
pensacdo. E preciso procurar uma pilotagem cor-
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gao constante, bola do indi-

—se avelocidade
tende «a deminuir,
cactuar antes com o
Dé ;

—se a inclinagdo e a velocidade aumentaram
simulténeamente, devemos preccupar-nos pri-
meiramente em deminuir a inclinagdo, actuan-
do paralelamente com o pedal e com a ala-
vanca no sentido inverso da volta e dando
um pouco a mdo, conforme {6r necessdrio.

Como nas voltas com inclinacdo média, esfor-
COT-NOS-emos eI conservar um regime perfeito de
volta continua e em reduzir ao minime as varia-
cdes de inclinagdo. Ter-se-d4 em conta que éste
exercicio, relativamente dificil pela necessidade de
observar o horizonte simplifica-se muitc desde que
se utilize racionalmente o indicador de glissagem.

*

* *

Executaremos, dentrc do mesmo espirito, S (volta
sequida imediatamente de endireitar do avido e de
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volta para o outro lado
e gssim sucessivamente),
primeircgmente para as in-
clinagoes médias e em
seguida para as grandes
inclinagdes. Fste exercicio
é um pouco mais dificil
que o precedente, mas &
excelente pora realizar
uma coordenacgde tdo
perfeita guanto possivel
de todos os movimentos
dos comandos,

Pretendamos primeira-
mente uma meodificacdo
regular continua das in-
clinagbes laterais. Nao
deve haver paragem nos
movimentos de voltar e
endireitar o avido: o
aparelho deve girar cons-
tontemente em volta do
seu eixo longitudingl.

Pretendamos igualmen-
te arredondar correcta-
mente os movimentos do
comando ; poara o con-
seguir, ndo deixemos de-
minuir a velocidade do
avido quando passe pela
posigdo horizontal e ndo

Posicdo do avido
depois
duma rajada de vento

Acgdo sdbre os comandos

Resuliados

. g \QQ__::’:
i A= - b
% Pedal e alavanca %ﬁ
Avido ipclinado & esquerds paralelamente 3 direiks Volts a posisdo
ola g0 mero normal
b —
Q:E& 12 movimento . 2% movimenfo w
; Acluar spbre o pedal da  Acluar sobre pedsl e alovanca r—
direits gle que a bola arajdlamenle a direita, Volta &

Avizo inclinado a erdg
Bols subide & d;?e%

Cisto dd-sequasi thstantaneament)

volte so mero

ald que o avige
se endireils

posigda normal

c

N

Avido Inclinado & direils
Bola & direits

———

Alavancs 4 esquerda

d

N

Avido_tnclinade 3 direila
ola ao meio

Exemplo dum falso movimento

I
-

'
I
1
1
!
[}
U

Rlavancs & esquerda

Davido osmoriqan}a/ ma
g pola passou d esquerc
E necessario, como em @
acluar paralelamenle cormn
pedal e & alavanca.

deixemos, por outro

lado, aumentd-la nas in-
clinactes mdximas,

Reagir-se-& cos deslocamentos da bola, exclu-
sivamente por movimentos dos pedais. Ao princi-
pio serd bastante dificil manté-la o meio. Execu-
iar-se-& entGo o exercicio o menos rapidamente
possivel, fazendo vdrias inclinacbes duma mameira
regular e muito lenta, Os pés habituar-se-Go assim
progressivamente ac movimento preciso que se
deve efectuar. Em seguida, far-se-& o exercicio
cada ver mais depressa. Pode-se ser levado até
&s grandes inclinacdes ; exercer-se-& entdo uma
enérgica tracgdo sdbre o comando, ne momento
em que o avido esteja mais inclinade, e dar-se-&
a mdo imediatamente o seguir.

Tais sGo os exercicios essenciais preparatérios
em p. 5. V. Repetir-se-Go utilmente em regimes di-
versos, de pequena e grande velocidade, de subida
e descida, motor ao mdxime ou motor reduzide.

Finclmente, querc sublinhar que um excelente
exercicio consiste muito simplesmente em manter
o equilibrio do avido, da maneira mais correcta

Fig. 3—Vdo rectiliheo com mau tempo

possivel, segunde as indicagdes do indicador de
clissagem, no decorrer dum véo qualquer, realiza-
do com mau tempo (fig. 3).

Duma maneira geral, aconselhamos cos pilotos,
dque guerem praticar criteriosamente a p. s. v, a
habituarem-se a utilizar o indicador de glissagem
(indicador de inclinagdo lateral) segundeo as regras
citadas atrds e nas circunsténcias mais diversas da
pilotagem normal.

V.— OS5 EXERCICIOS SEM VISIBILIDADE
EXTERIOR

Os exercicios seguintes deverdo ser executados
unicamente com o auxilio dos aparelhos de bordo.

Todos os pilotos tém vantagem em ireinar-se em
p. £ V. no seu proprio aparelho. H& avides que se
prestam mais que oulros a esta aprendizagem :
aqueles em que a disposigdo do quadro de bordo
& tal que, desde gue o pildto avance um pouco o
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cabeca na carlinga, deixa de ver o Terra, podendo
assim pilotar seguindo Unicamente as indicagoes
dos instrumentos.

Nos avides que ndo se prestem a isso, poderd
utilizar-se éculos cujo campo de visGo esteja limi-
tado, colamdo, por exemplo, sébre os vidros uma
f6lha de popesl com uma abertura de formas e di-
mensoes apropriadas. Podem-se imaginar também
outros dispositives. O fim que se pretende é poder
voar, & vontade, quer observando apenas 0s apa-
relhos de bordo, quer observondo imediatamente o
horizonte.

O pildto que ainda ndo tenha voado em p. s. v.
executard em primeiro lugar linhas rectas. Agora,
conservando guanto possivel, ac centro, a agulha
do indicador de viragem e a bola do indicador de
glissagem, reduzird igualmente o amplitude das
variagoes de velocidade.

Comecard a familiarizar-se assim com a obser-
vagdo simulténea dos diversos aparelhos de bordo.

O treino propriamente dito comporiard sobretudo
voltas e S. Repetiremos simplesmente sem visibili-
dade os «exercicios mistos», cuja execucdo nos deve
ser j& familiar.

A.— Contréle das inclinacdes laterais

A principal dificuldade das voltas executadas sem
visGo exterior reside no contréle das inclinagées
laterais. Sé com os aparelhos simples de que dis-
pomos, nao se pode medir directamente estas incli-
nagoes.

Se repararmos entretanio que, para uma volta
correcta executada a velocidade constante, as incli-
nacgdes laterais sdo proporcionais ds velocidades
angulares, ser-nos-& possivel obter algumas indi-
cacdes sdbre estas inclinagoes, segundo os desloca-
mentos do ponteiro do indicador de volta. E preciso,
para isso, gue o bola esteja ao meio e que a veloci-
dade seja constante. Mas, estas condigoes sdo pra-
ticamente realizadas, e ndo é necessdric medir as
inclinacoes laterais durante as voltas, sendo apenas
de alguns graus.

Voltando & velocidade ordindricc em pilotagem
normal, apreciaremos, gracgas ao horizonte, as incli-
nacoes laterais que correspondem aos diversos des-
locamentos do ponteiro do indicador de volta, em
particular ao seu deslocamento mdéximo, e ficamos
sabendo para o futuro que, desde que todas estas
coisas se conservem iguais, a éstes mesmos deslo-
camentos do ponteiro corresponderdo as mesmas

inclinagdes laterais na p. s. v. Mas, como a agulha
do indicador de volia qtingé. o. seu deslocamento
mdéximo para uma inciinczgdko lateral média, ela
ficard calada € imével para as grandes inclinagdes
e nao teremos mais nenhum elemento de aprecio-
cao.

Resta entretanto um meio para saber que o avido
estd muito inclinado : é a percepcdo do seu regime
de vbo. As grandes inclinacdoes, a velocidade tem
tendéncia a aumentar, a-pescar-da tracgdo cada vez
mdais forte exercida pelo piléto sébre a alavanca de
comando. Logo que o facto se dd, o pildto deve
saber, sem hegitacdes, que o avido estd muito incli-
nado, e actuar em correspondéncia.

Referir-se-&, para a execugdo das voltas com incli-
nacdo média, ds indicacdes j& dadas para os exer-
cicios correspondentes mistos. Em todos os casos,
observar simuliémeamente, voltando, o horizonte e
cs aparelhos de bordo ; repetir em seguida o exer-
cicio de maneira idéntica, ndo observando sendo
os aparelhos de bordo,

B. — Voltas com grande inclinacdo sem visibilidade
exterior

Este exercicio é o mais importemte e também o
mais dificil. O pildte gue esteja bem treinado néle
ndo terd nada mais o recear em quaisquer circuns-
tancias.

E preciso dar oo avide uma inclinagdo superior
daquela que corresponde ao deslocamento mdximo
do ponteiro do indicador de volta e continuar assim
a voltar sem deixar aumentar muito a velocidede.

Hd, entretanto, um movimento em que, a-pesar-da
tracgao exercida sdbre.a alavanca de comando, a
velocidade aumenta mais do que é necessdrio.

Deve-se entdo «dar ligeiramente a mado», «meter
um pouco de pé» e inclinar enérgicamente a ala-
vanca de comande, em sentido inverso ac do pon-
teiro do indicador de volia, até que éste comece de
novo o deslocar-se. Depois, continuar outra vez a
voltar nas mesmas condicoes que precedentemente.,

Habituar-se a restabelecer o equilibrio sem endi-
reitar completamente o avido.

Se se sente perder o contréle do aparelho, é pre-
ciso, naturalmente, olhar para o solo; mas, exe-
cutondo éste exercicioc a uma altitude suficiente,
deve-se procurar tirar o avido de tédas as posicoes,
sem ter de recorrer & visdo ordindria.

(Conclue no n.” 7)

O orcamento briténico para a Aviacio pura o ano financeiro de 1938-39, é de 102.720.000 libras, contra
83 milhdes ne ano transacto. E superior ao do Exército, que é de 100 milhées e um pouco inferior ao
da Marinha, que é de 120 milhes.
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NOVIDADES
TECNICAS

A HELICE EVEREL MONOPA

A firma americana Everel Propeller Corporation, de Balti-
more, lancou recentemente uma novidade interessantissima no
campo da propulsdo aérea: a hélice monopd.

A caracteristica déste dispositivo é a mudanca automdtica
de passo. A pd, que estd provida dum contrapéso, estd mon-
tade @ «cardan» sdbre a arvore motora

Ndo hd, pois, nenhum momento de flexGo transmitide a
cambota. As duas fércas que regulam o dngulo do passo sdo
a reaccdo aerodindmica sobre a pa e a forca centrifuga do
sistema volante.

0O eixo AV, que se vé no «croquis», esta disposto de
maneira que a pa fazendo ventoinha (?) sob a acg¢do das
forcas aerodinémicas, tem tendéncia a tomar um pequenc
passo. Por éste movimento, o sistema volante é afastado do
seu plano de rotagdo perpendicular ao eixo da arvore motora.

As fércas de inércia tendem a opdr-se a éste afastamento.
Segundo a relagdo do nimero de voltas e das forcas aerodi-
nédmicas, assim o equilibrio se estabelece para um determinado
passo, Obtem-se desta maneira uma hélice automdtica a
regime constante.

A traccdo obtém-se do mesmo modo gue nas pds do
auto-giro ou do helicoptero, que sdo também montadas a
«cardan», A reaccdo aerodindmica tende a empurrar g pa
para a frente, de tal ma-
neira que ela descreve um
cone mais fechado.

Gragas a articulocdo em
duplo «cardan» da pa,
nenhum esférco girosco-
pico é transmitido da hélice
ao motor.

Além disso, a vantagem
da variacdo de passo que
se obtém tdo econdomica-
mente e com um tdo fraco
oumento de péso compara-
tivamente aos outros siste-
mas, pode-se esperar que
o seu rendimento seja su-
perior ao duma hélice nor-
mal de duas pds, pelo
menos quanto a aplicac@o
aos avides ligeiros.

Basta frisar que a velo-

cidade maxima e de cru-
zeiro  dum

avido Tailor
Esquema da ligacao da hélice

Cub, com motor Continen- :
Everel ao veio motor

tal de 40 cv, aumentou
de 13 9%.
que um tal aumento de velocidade comporta um acréscimo
de poténcia de 43 "/, tedricamente e de 50 9, praticamente,
o que quere dizer que se atribui d hélice Everel um rendimento

Deve notar-se

Um Taylor Cub
equipado com
uma hélice
Everel monopad

de 85 95, a hélice primitiva, & qual se havia comparado, tinha
apenas um rendiimente de 57 9;. Uma tal diferenca ndo pode
ser atribuide exclusivamente a passagem do sistema de duas
pas para o de uma pa.

Também a economia de esséncia de 17 9, que se atribui
a esta hélice, paiece excessivamente elevada. Uma superiori-
dade, ndo contando com a variagdo de passo, s é possivel
nos casos seguintes:

1. — Quando o regime do motor é elevado em relacas
a poténcia, de maneira a que se possa utilizar pds muito
estreitas e que, por razdes de solidez, devem ter um perfil
relativamente espésso. Pode-se, nestes casos, utilizando-se
apenas uma p4, tornar esta mais larga e diminuir a resisténcia
de perfil.

2. — Nas mesmas condicdes, o diametro pode ser aumen-
tado, e por consequiéncia a traccdo ao ponto fixo, com a con-
di¢do, todavia, de que a velocidade periférica ndo atinja um
valor muito elevado. Ainda neste caso, a hélice bipa necessi-
taria de pds muito ténues e muito frageis.

3. — No caso da hélice de pequeno passo, tal como se
encontra nos avides lentos, munidos dum motor de regime
rapido e sem desmultiplocador, pode-se, pela supressdo duma
pd, deminuir a perda por inter-acgdo duma pd sébre a outra.

Em resumo, é possivel definir como segue, o valor da hélice
monopd: o mau rendimento das hélices de fraco passo relativo
pode ser melhorado, em certas condicdes, por uma hélice duma
s6 pa. O ganho mdaximo obtido seria de cérca de 10 9. Além
disso, gragas a simplicidade do seu sistema de variacds de
passo, esta hélice apresenta vantagens, que ndo sdo propria-
mente dependentes do numero de pds.

6 =
Revista do Ar n* 2 3 e 4

Por se encontrarem ftotalmente esgotados e para satisfa-
zermos numerosos pedidos de assinaturas, adquirem-se todos
os exemplares déstes numeros, ao preco de venda avulso
(4%00), que sejam presentes, em bom estado, na Administra-

cac da Revista.
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VOANDO. ..

AVIADGRES MILICIANOS

£ um facto incontestavel que se estd
clhando a sério para a AviagGo Militar,
como nos prova, aiém do que acima
dizemos, a aquisigdo de modernos avides,
a que nos referimos no nosso ultimo
numero,

Além disso, verificamos com prazer
que o treino metddico, que vem sendo
dado aos oficiais milicianos de aero-
ndutica, tem correspondido o melhor
possivel ao que déles se vem exigindo.

A ésse respeito, que nos seja permi-
tido um alvitre, que justo nos parece,
de que aos mesmos pilotos, nesses dias
de instrucdo regular, lhes fésse igual-
mente atribuido o direito de risco de
vo, que possuiam quando freqientavam
o 1.” Periodo do Curso de Oficiais Mili-
cianos de Aerondutica, e ainda que, em
caso dum desastre |hes fésse assegurado
o seu future. De facto, os Oficiais Mili-
cianos podem considerar-se reservas trei-
nadas; poderao num caso de guerra, ser
mobilizados imediatamente, desde que
tenham uma preparacdo eficiente que se
deve estender aos conhecimentos técnicos
e instrucdo de aplicagdo militar, o que
justifica o treino que lhes vem sendo
assegurado e nos garante a sua utiliza-
¢Go no desempenho de vdrias missdes.

AVIGES DE TREINO PARA AS
UNIDADES

Foram distribuidos a cada uma das
unidades da nossa AviacGo 3 avides
De Havilland Tiger-Moth, que se encon-
travam no D. M. A., depois de devidao-
mente montados nas O. G. M. A.

Estes avides, que pertenciam inicial-
mente a E. M. A., foram entregues as
virtude da
em Inglaterra de avides de instrugao
com destino @ mesma Escola, que assim

unidades, em aquisican

vé completado e modernizado o seu ma-
terial de instrucdo, pelo menos para as
exigéncias actuais.

Dado o dotagdo de gasolina atribuida
as unidades ndo consentir uma grande
intensidade na instru¢do individual, esta
medida foi altamente proveitosa, por se
tratar de avides econdomicos, que permi-
tirdo um maior nimerc de horas de
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treino de vdo aos pilotos, para ¢ mesma
quantidade de gasolina concedida.
Estes aparelhos
fazer acrobacia, cujas vantagens des-
torna

permitem também

necessario  se encarecer, pelo
desembarago e o «a vontade» no ar
que criam a todo aquele que véa.

MISSAO MILITAR INGLESA

Foram nomeados para fazer parte da
comissdo técnica, que é presidida pelo
Ex.m* Sr. Brigadeiro Tasso de Miranda
Cabral, a-fim-de trabalhar em ligacdo
com a Missdo Inglesa, que se encontra
actualmente entre nés, os srs. Tenente
Coronel de Aerondautica Anténic Maia
e Capitao-Tenente da Aviagdo Maritima
José Cabral, que estdo estudando os
problemas aeronduticos e de defesa aérea
que interessam conjuntamente cos dois
Paises.

AERO CLUB DO RIBATEJO

Acaba de fundar-se mais um novo
Aero Club, cujo titulo acima damos, e
que possuindo representantes de todos
os concelhos do distrito, conta ja com
algumas centenas de associados e 30
alunos inscritos no Curso de Pilotagem.

£ um caso pouco vulgar no nosso
Pais, a fundagdo dum Clube de Aviagdo
que inicialmente se organize com um
tdo elevado namero de sécios, razao
porque nas nossas colunas ndo queremos
deixar de dar o devido relévo, e bem
assim felicitar e aplaudir os autores de
tao inspirada resolucdo.

Dispondo de um &ptimo campo, visto
ser utilizado o Aerédromo de Tancos,
tem magnificas condicdes para se desen-
volver e marcar um lugar de destaque,
j@ pelo entusiasmo exuberantemente
demonstrado pelos ribatejanos, sempre
prontos as grandes iniciativas, jd pela
categeria das pessoas que presidem aos
seus destinos, e que por certo envidardo
todos os seus esforcos para que o novel
Aero Club seja um notdvel baluarte de
propaganda ao servico da Aviagdo Civil.

Os srs. Capitdo Aviador Dias Leite e
Dr. Cabral de Andrade vieram proposi-
tadamente a Lisboa convidar os srs. Mi-
nistros da Justica e da Agricultura, parag,
na sua qualidade de ribatejanocs, fazerem

parte da Comissdo Executiva do mesmo
Clube, o que gentilmente foi aceite por
aqueles ilustres senhores.

Com tdo bons auspicics, breve se nos
cfigura o dia em que a Aviacdo Civil
seja uma poderosa realidade oo servigo
do Pais.

INAUGURACAO DO CAMPO E DA
ESCOLA DE AVIACAO CIVIL DE
ARRAIOLOS

Realizou-se no dia 6 a inauguragdo
oficial do Campo de Aviagao de Arraio-
los, a que foi dado o nome do ilustre
Secretario do Conselho Nacional do Ar
e Comandante da Escola Militar de
Aerondutica, sr. Tenente-Coronel Alfredo
Sintra.

O acto da inauguragdo foi bastante
prejudicado no seu brilhantismo, devido
& falta do concurso da Aviagdo Militar,
ndo porque os seus aviadores o ndo ti-
vessem querido prestar, mas porque
razdes de ordem burocrdtica, que noo
valem para aqui, o impediram.

No campo apenas aterraram, em
grupo, 3 Avionetas Taylor Cub, sendo
uma a da Escola de Aviagdo de Arraio-
los e as outras duas as da Escola de Pi-
lotagem do Engenheiro Agrénomo Ma-
nuel Bramao, pilotadas respectivamente
pelos pilétos aviadores milicianos Joo-
quim Castro, instrutor da nova Escolg,
Manuel Bramdo e Anténio Quartin, e o
avido civil Hornet Moth, do Engenheiro
Ribeiro Ferreira, tripulado pelos srs. Te-
nente-Coronel Sintra e Capitdo Costa
Macedo.

Ao almégo, que foi servido no Clube
Arraiolense, usarem da palavra, entre
outros, os srs. Comandante Sintrg, que
agradeceu a lembranga de terem esco-
lhido o seu nome para patrono do novo
campo, e pbds em relévo a importancia
da abertura dum novo campo & activi-
dade aérea do nosso Pais; o Dr. Costa
Félix, na sua qualidade de Presidente da
Assembleia Geral do Aero Club de Por-
tugal e Unico representante do mesmo
Clube ali presente; Engenheiro Manuel
Bramdo e o Alferes Bardo da Cunhg,
que, em nome da «Revista do Ar» se
congratulou pelas manifestacées de acti-
vidade aerondutica que se tém sucedido

ultimamente no nosso Pais, fazendo



voios para que Qo Novo campo e @ nova
Escola se venham juntar outros, pois
que sem Escolas ndo haverd aviadores,
e sem campos ndo pode haver Aviacgdo,
terminando por cumprimentar o sr.
Comandante Sintra e por felicitar os
organizadores do Campo de Arraiolos,
senhores José Félix de Mira, Bernardino
Félix Mira, Luiz Barroso Félix, Bernar-
dino Cémara Mira e Joaquim Braz Ri-
beiro Belga.

Apds o almégo realizou-se a cerimo-
nia do baptismo do avide e do campo,
quebrando a tradicional garrafa de espu-
moso a menina Maria das Dores Quei-
roga Mira,

Foi dado ao avido o nome de Arraio-
los.

PRACAS PILOTOS

Concluiram em 26 de Fevereiro, na
Escola Militar de Aerondutica, o curso
de ajudantes de mecdnico e iniciaram
em 7 do corrente o curso de pilotagem
16 primeiros caobos.

Este curso é o 2." que funciona na
Escola, sendo seus instrutores os srs. Te-
nentes Deslandes e Bettencourt e Alfe-
res Paiva e Calado.

DA IMPRENSA

Ultimamente tém-se referido larga-
mente a «Revista do Ar» a Imprensc
digria da capital, sendo de justica des-
tacar os nomes dos jornais «Didrio de
Noticias», «Século» e «Didrio de Lis-
boa».

O jornal «Os Sports» referiu-se em
27 de Fevereiro a um artigo publicade
no n." 5 da nossa Revista, sébre a Avia-
¢éo Popular em Franca.

Agradecemos vivamente o testemunho
de simpatia dos nossos confrades e espe-
ramos que continuem a guxiliar-nos na
nossa senda, a bem da Propaganda da
Aviacao em Portugal.

* * *

O jornal «Didario de Noticias» publi-
cava em 3 do corrente um interessante
artigo intitulado «Aviacdo Nacional» e
assinado pelo Ex.™® Sr. General Ferreira
Martins, ilustre escritor militar e Admi-
nistrador Geral do Exército, do qual res-
pigamos os seguintes periodos:

«Os actuais oficiais aviadores, com o
seu amor profissional, com a sua nitida
compreensdo dos argumentos apontados
no citado relatério (') e com o benefi-
cio das disposicdes transitérias da lei,
que até certo ponto lhes atenuam os
prejuizos materiais que esta |hes acarre-
tava, ndo deixardo de continuar a «cui-
dar afincadamente da sua preparacdo

O Tenente-Coronel Alfredo Sintra, patrono do noveo campo de Arraiolos, com a comissac
organizadora, no acto da inauguracao

militar», desde que as unidades onde
servem disponham dos recursos materiais
de téda a espécie necessdrios e suficien-
tes para que aquela preparacdo possa
ter a intensidade pratica sem a queal ndo
podera garantir-se-lhe a eficiéncia pre-
cisa. E por demais evidente que se, por
exemplo, o orcamento daquelas unidades
ndo lhes permitir dispor do combustivel
necessario para fazerem voar persisten-
temente o seu pessoal navegante, por
maior que seja a boa vontade déste, a
sua preparacdo tornar-se-d inevitavel-
mente precaria por falta do suficiente
treino de pilotagem.

Quanto aos futuros oficiais, perma-
nentes e milicianos, de aerondutcia, so
a experiéncia poderd mostrar se o0 seu
recrutamento foi beneficiado ou preju-
dicado pela aplicagGo das novas disposi-
coes legais, que carecem ainda de regu-
lamentagdo.

Mas as pracas pilétos aviadores, ésses
rapazes que com tanto entusiasmo fize-
ram o seu curso na vigéncia das disposi-
cbes anteriores e que nas novas leis jul-
gam ver medidas que lhes cerceiam as
prometidas regalias, ésses sdo invadidos
por certo desanimo, de que é intérprete
um déles numa sentida carta que me
dirige apelando para o meu interésse.

E de crer, porém, que uma revisdo
daqueles diplomas legais venha a escla-
recer as duvidas suscitadas sobre a si-
tuacdo désses modestos pilétos, visto que
o Govérno ndo pode deixar de reconhe-
cer o necessidade de tornar convidativas
as condigbes de vida de todo o pessoal
aviador, para que éste lhe ndo falte no
momento grave em que se torne neces-
sario mobilizar as nossas forgas aéreas,
elemento primordial e essencialissimo da
defesa nacional, que tdo longe esta
ainda de atingir a sua imprescindivel
constituicdo eficientex.

Concordamos inteiramente com as pa-
lavras de S. Ex.", porque j& por vérias

vezes temos feito semelhantes afirma-
coes nesta Revista.

De facto, sem gasolina ndo se pode
voar, e sem voar nde pode haver avia-
dores treinados, e aptos, portante, a
desempenharem conscientemente a sua
profissdo.

Sébre a situacdo das pracas pilotos,
o sr. General Ferreira Martins expde-a
com uma clareza e uma realidade tais,
que sa@o desnecessarios comentarios,

Quanto ao tornar convidativas as con-
dicEes de vida de todo o pessoal avia-
dor, lembraremos o que vem publicado
no artigo de fundo do nimero anterior.

* Kk *

Os aviadores civis Luiz Rau e Manuel
Breamdo estao prestando provas para a
obtencdo do diploma de piltos de apa-
relhos de transporte publico.

Além da parte pratica executada na
E. M. A., serdo submetidos a provas
tedéricas de acordo com os regulamentos
em vigor.

*x kX

J& comegou a funcionar o curso de
pilétos civis da Escola de Aviagdo de
Arraiolos, que é dirigido pelo Aviador
civil Joaquim Castro.

Estdao inscritos 12 alunos, sendo de
esperar mais inscricdes dado o entu-
siasmo manifestado pelos arraiolenses.

Tém sido feitos varios véos de propa-
ganda na regido de Vendas Novas.

* K *

A-fim de frequentar os estdgios que
fazem parte do tirocinio para o pdsto
cie Brigadeiro, partiu, por via aérea, para
Tencos o Coronel Ribeiro da Fonseca,
gue por ésse motivo é substituido nas
funcdes de director interino da Acro-
nautic

Maia

pelo Tenente-Coronel Anténio

(") Relatério dos uUltimos diplomas
militares publicados.
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aviominiatura

A AVIOMINIATURA., PROPAGANDA
DA AVIACAO

I11

No n." 4 desta Revista demos insiantasiea visdo do
gue ¢ a Aviominiatura na l[talia. Na Alemanha as
coisas passam-se de [orma idéntica. e os resultados
também sao excelentes.

Desde Junho de 1936 que la se publica a Revista
MODELLFLUG, no género da AQUILONE, espe-
cial e fnicamente dedicada as miniaturas de avides.
No artigo de apresentacao, o Coronel Sr. Mankhe,
ao tempo Chefe dos Desportos Aéreos do Reich,
exarou esta frase lapidar, que é susceptivel de ser
aplicada aos mécos de todas as Nacdes:

«A construcdao e o véo das miniaturas de avices
dao aos jovens alemaes as nocoes fundamentais do
160 e despertam a sua consciéncia aeronduticas.

E dentro déste espirito que todc o alemdo de i0
anos recebe na escola, de professores especializados,
as primeiras luzes da técnica de construcio de minia-
turas de avides.

Os Grupos do Desporto Aéreo Alemdo, daltima-
mente integrados no partido {N. S. F. K.), estao,
como se sabe, espalhados por todo o Pais e iém
seccoes de Aviominiatura, onde os [uturos praticantes
do véo sem motor e moforizado se preparam, cons-
truindo e fazendo voar os pequenos aparelhos.

Todos os anos tem lugar na Wasserkuppe (Rhon),
que o véo a vela celebrizou, o Concurso Nacional de
Aviominiatura, ao qual s6 podem concorrer os cons-
frutores apurados nas numerosas provas de seleccdo
regional que em toda a Alemanha préviamente se
realizam. No Concurso de 1937 tomaram parte 313
aparelhos, alguns déles com engenhosos dispositirvos
de comando automatico,

llma das pessoas que mais influéncia tem tido no
desenvolvimento da Aviominiatura alema é o
Sr. Horst Winkler, Director da MODELLFLUG e
Adjunto do Chefe dos Desporios Aéreos e autor de
grande variedade de aparelhos, mormente sem-motor.
Os seus pairadores sao famosos; e o Grande Winkler
em especial, bem como o Winkler Junior, fazem ainda
as delicias dos amadores germanicos. Os maximos de
distancia em linha recta— 35 quilometros — e de
duracdo — | hora e 43 minutos — pertencem a um
Grande Winkler. O sr. Winkler é, tambzmn, autor de
publicacées da especialidade. O seu Handbuch des
Flugmodellbaues, editado em 1935, constitue um
completo e desenvolvido manual de Aviominiatura.

Com orientadores do valor do sr. Winkler nao é
de admirar que a Aviominiatura esteja tdo desenvol-
vida na Alemanha. Os dirigentes germénicos sabem,
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Seccao dirigida por Ricardo de Sousa Lima

perfeitamente, ¢uanto ela vale e até que ponto con-
iribui para levar a mocidade para os caminhos da
Aeronautica.

SABEDORIA DO AVIOMINIATURISTA

Publicam-se hoje os planos duma miniatura de
pairador e igualmente se mnicia a publicacao das indi-
cagoes explicativas da respectiva construcao.

Trata-se de aparelho de estrutura bastante simples
e solida. De facto, a montagem do Gavido — que
assim se chama o pairador em referéncia — esta ao
alcance de qualquer amador; e o material empregado
da-lhe robustez suficiente para suportar com relativa
insensabilidade as aterragens fora das regras que uma
méa centragem, ou qualquer outra deficiéncia reme-
diavel, o obriguem a fazer os construtores princi-
piantes.

O Gaviao tem 1,"10 de envergadura, 0"90 de
comprido e 16,50 dm* de superficie sustentadora.

Na sua construgao empregaremos choupo, rotim,
cana, tubo de aluminio, fio de linho e cola celulésica.
(O choupe sera preciso em varetas de 2x2, 3%3,
535, 3%10 e 2xX12 milimetros. Duas varetas de
3X10 constituirdo as longarinas superiores, e uma
de 545 a longarina inferior da fuselagem. Os bordes
de ataque e de saida tanto da asa como do estabiliza-
dor (empenagem horizontal) serdo de 2<5; as duas
longarinas anteriores da asa sao de choupo 3¢ 3; as
duas posteriores de 2772, As nervuras da asa e do
estabilizador recortam-se nas pranchetas de 2 mm,
assim como as cavernas da fuselagem (a). Para a asa
sdo precisas 23 nervuras, As cavernas da fuselagem
sao em niumero de 13 ¢ todas de dimensoes diferen-
tes, como se vé no desenho. Para obter as dimensoes
das cavernas, que sao triangulares, basta medir a
largura maxima de cada uma, na projecciao horizontal
da fuselagem (2) e a altura de cada uma na projec-
¢ao vertical (1). O nariz da fuselagem talha-se num
pedaco de choupo. Para obter mais leveza, pode
dar-se maior cubagem a cavidade destinada ao lastro,
escavando o dito nariz até lhe deixar as paredes com
4 milimetros de espessura. O bloco de choupo da
parte trazeira da fuselagem pode evitar-se, desde que
as trés longarinas se prolonguem até se unirem no
ponto onde se aplica o tubo de aluminio, ficando as
dimensoes da fuselagem iguais as do plano. Déste
modo facilita-se bastante a construcao.

Em qualquer das pegas — nervuras, longarinas,
cavernas — deve aplicar-se madeira bem séca, esco-
lhida, de fibra direita, sem nés nem qualquer concen-
tragao de seiva. As cavernas da fuselagem serdo
talhadas de medo que a fibra do choupo fique verti-
cal a base; as nervuras cortar-se-do de maneira que
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a fibra fique paralela a corda. Quanto as longarinas,
escusado sera dizer que s6 servem cortadas no sentido
da fibra.

Talhadas, pois, tddas as pecas necessarias, vamos
proceder & montagem do aparelho, comecando, por
exemplo, pela fuselagem. Partimos do principio que
o construtor ja se preparou de harmonia com as
nossas prescri¢des do n.° 4 desta Revista, que acon-
selhamos a reler novamente, e que ja tem cs planos
do Gavido desenhados em tamanho natural na tabua
que vai servir de estaleiro. Entende-se, tambsm, que
esta munido dum martelo pequeno, de ponfas de
Paris, ou, o que é melhor, de arestas de vidraceiro,
de cola celuldsica, dum canivete bem afiado e de fio
de linho, g 1T

.

(Continua).

ALGUNS DOS MAIS IMPORTANTES
CONCURSOS DE AVIOMINIATURA
DO CALENDARIO DE 1938

12 a 16 de Fevereiro — Exposicao Internacional,
na Bélgica.

19 a 23 de Fevereiro — Congresso Internacional,
na Bélgica,

3 de Julho — Na Franga: eliminatérias na provin-
cia, por regides, para a l'aca Wakefield e Grande
Prémio, organizadas pela Comissdao Nacional de Mi-
niaturas de Avides.

14 de Julho — Grande Prémio de Franga, organi-
zado pela C. N. M. A, na regido parisiense (néste
Concurso serdo apurados os amadores que devem
representar a Franca no estrangeiro em 1938).

17 de Julho — Constituicdo, em Gouvancourt, da
turma que ha-de representar a Franca na Taca
Wakefield.

31 de Julho — Disputa da Taca Wakefield em
Gouyancourt (Franga).

Entre Julho e Agésto — [.° Concurso Nacional,
em Lisboa, realizado pela «Revista do Ar», sob o
patrocinio do Aero Club de Portugal.

Entre 15 de Julho e 15 de Agdsto — Taca Pe-
dro 111, em Belgrado (Jugoeslavia).

7 de Agdésto— Em Antuérpia, Grande Concurso
Internacional para as turmas que participaram na
disputa da Taca Wakefield.

14 e 15 de Agésto— Grande Concurso Interna-
cional de miniaturas de avides e pairadores na Banne
d'Ordanche (Franca).

4 de Setembro — Grande Prémio de Pairadores
em Frasnes (Bélgica).

9 de Qutubro — Taga da Comissao Nacional de
Miniaturas de Avides (Franca).

DO ESTRANGEIRO
A TACA WAKEFIELD-1938

Como noutro lugar se diz, a Taca Wakefield-
-1938 sera disputada em 31 de Julho no aerédromo
Caudron-Renault, de Guyancourt. O facto de ter
lugar em Franca ¢ devido a circunstancia de o ven-
cedor da Taca em 1937 ter sido um francés (o

sr. Fillon).,

O Regulamento déste ano, da mais importante
prova internacional de Aviominiatura — por muitos

considerada auténtico campionato mundial — man-
tém as linhas gerais do presente e apenas em alguns
pormenores diverge do do ane transacto: — super-

ficie sustentadora 12 dm2 com a tolerdancia de 5 %
para mais ou para menos; maior seccao da ou das

2

100
comprimento da fuselagem de fora a fora); péso total
minimo 227 gramas. Constatam-se, sémente, as se-
guintes diferencas: a superficie do estabilizador nao
pode exceder 33 % do ou dos planos de sustentagao:
o aparelho tem de ser pesado depois de cada repa-
ragao; o aparelho tem de ser inteiramente construido
pele concorrente, inclusivamente a hélice e as rodas
do trem. As rodas das engrenagens ¢ que podem ser
compradas feitas, no caso de os aparelhos serem
dotados de duplicadores, multiplicadores, etc.

UMA BOA «<MARCA» FRANCESA

A Comissao Desportiva do Aero Club de Franca
homologou o véo de 14 minutos 30 segundos e 4/5,
realizado em 13 de Junho de 1937, no terreno de
Essillard (Reims) pelo aparelho do sr. D. Desnoes.
Constitui o maximo francés da categoria B (partida
do solo).

fuselagens igual ou superior a (C representa o

DE PORTUGAL
A«L.I.P. A»

A recente fundacio, na cidade do Pérto, da Liga
de Iniciacio e Propaganda da Aeronautica (LIPA),’
veio trazer ao nascente movimento aviominiaturista
portugués a esperanga de que a difusao da Aviomi-
niatura vai receber um forte impulso. Trata-se duma
iniciativa que, pelo acolhimento que tem recebido em
todes os sectores, mormente nos meios da Aeronau-
tica, mostra corresponder a uma necessidade e repre-
sentar a satisfacao ao anseio de muitos portugueses.

Pelos fins que a inspiram e os meios de que se
serve, a LIPA apresenta-se como organismo dina-
mico, e proliferante, no sentido de se multiplicar em
novas células, espalhadas pele Pais em estabeleci-
mentos escolares, organismos de:portivos, etc. A fun-
cao dessas células, o proprio designativo o indica: —
Grupos de Iniciacdo Aeronautica {GIA). A inicia-
¢do lar-se-a pela pratica da Aviominiatura. Consta-
-nos que, para isso, a LIPA dentro em breve forne-
cera aos seus filiados, planos, manuais, indicagoes e
materiais de construcdo de miniaturas de avides a
precos minimos; criara curses praticos de constru-
cio; organizara depois Concursos onde os filiados
tém inscricdo gratuita, etc., etc. Seguir-se-a, em lo-
gica sequiéncia, a construcao de avides-sem-motor
para os lipistas néles praticarem o mais completo
desporto aéreo; depois vira a Aviagao Leve motori-
zada.

Pelos Comunicados que da Secretaria da Lipa te-
mos recebido, e que a falta de espaco nos inibe de
inserir néste nimero, verifica-se que aquéle orga-
nismo esta em franca actividade e que procura cum-
prir o mais rigorosamente possivel o programa que
estabeleceu,
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ESCLARECIMENTO

Tendo sido mal interpretado o felegrama que nos foi enviado
em 2 de Ocarina, devemos esclarecer o respeitavel publico de
que Tragédias ndo morreu, e que apenas a errada inferprefagéo
telegrafica e a prodigiosa imaginagio dos reporteres deu origem
a tao lamentavel confuséao.

Expliquemos. Rezava asstm o telegrama:

«SERAPIAO VITIMA COMOCAO ESTICOU
PERNIL STOP PQOLICE AIR FORCE SINAL
SENTIMENTO ESTA A MEIA RACAO STOP
SENTIDOS PESAMES.

WHISKY AND SODA:3.

\\\\\\\\\-;_'\“\\\\.\V\
|\

AR

-\«\\\\\\\\ﬁn
é/

&

Antes da comocgao...

Ora esticar pernil (ou Stikar Pernil) segundo a abalizada
opinido do ilustre filélogo britanico Beef With Mustard, signi-
fica apenas estender, emagrecer, ficar com as pernas & laia de
sticks.

E foi na verdade o que lhe aconfeceu apds a grande como-
€a0...
Police Air Force esta a meia ragdo, isto é, contribui com o
restante para de certo modo auxiliar Serapido que se enconfra
em riscos de perder as poucas postas Osseas que ainda possui.

Como véem, é simplicissimo. Comovido como andava e sem
comer, deu em armar em lingui¢a, e por fal forma. que esta
irreconhecivel. Desmente por completo aquela célebre quadra
popular tanto do agrado das romanticas donzelas do século
passado:
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Piloto de formas nédias
Pequenino a saltitar...

Que giro que é o Tragédias
Sempre, sempre, a apitar.

Pois agora parece que passou pela fieira, anda depilado e
até perdeu o pio!

Sendo veja-se a fotografia que nos enviou acompanhando a
sua ultima produgdo literaria, singular desabafo da sua artéria
poética confra certas intrigas geradas no seio da Police Air
Force.

SERAPIAO TURISTA
Musica fatalista de Serafim Pedincha
Letra de Serapiao Tragédias

Dizem que sou pedinchéo,
Por gostar de viajar

Mas se estive no Sido
Foi somente pra ‘studar.

Dizem que tenho talenfo

E vocagao invulgar!

Se véo com sentimento
Porque ndo hei-de abichar?

Se a sorfe ha-de cair
Naquele que sempre apanha,
Padrinho, deixa-me ir

S6 pra ver a tal Albania.

Deixa-me ir nessa viagem,
Pois ha la boa salsicha.
Com certeza fico a margem, ; .
f g Depois da comocao...
Se ndo me metes na bicha.
Padrinho deixa-me ir
Oh! meu querido profector.
Padrinho eu quero seguir
Nem que seja de vapor.

Mas s'isso ndo fér possivel,

P'ra que eu tenha fama homérica,
Ao menos no dirigivel

Deixa-me ir, com o Bird & América.

Ocarina, 4-11-933.

SERAPIAO TRAGEDIAS.










Algumas das principais caracte-
risticas dos

aparelhos

BIMOTORES

de Bombarbeamento POLACOS

PZL 37

Construcao: Inteiramente me-
talica. Trem de aterragem
eclipsavel.

Grupo-moto propulsor. Dois mo-
tores de uma poténcia de 900 a

1200 H. P. Hélices com as pds
reguldveis em voo.

Velocidade Mdxima: a altura de 3.400 m: Armamento: 3 Metralhadoras — Lanca Bom-
435 q. a h. a 460 q. a h. bas Eléctrico.
Plafond pratico: com carga maxima—6.000 m. Péso Total: 8.500 quilos.
Raio de Accac: com carga maxima 1.600 qui- Raio de Accdo com carga de 1.600 quilos de
l[6metros. Bombas: 2.300 quilémetros.
Carga Gtil: 4.275 quilos, dos quais, 2.200 qui- Plafond pratico depois do lancamento das Bom-
! los de Bombas. bas: 7.500 m.

Descolagem: 450 m.
Panstwoe Zaklady Lotnicze ’ i ’ F
P Z L = {Esfa:elecimenrosyNoctionnis de Aerondutica \/G rSOVIO = PO|OD|O
Representante para Poctugal ¢ colénias: CARLOS FARINHA - R. dos Sapateiros 30-2.°

AVIOES DE CACA P. 24

(principais caracteristicas)

F Construcdo: Inteiramente meta-
lico; cabine do Piloto fechada.

Velocidade Maxima: a altura de
4750—430 g. a h.

Plafond Pratico: 9.000 m.
Descolagem: 150 m.
Raio de Acgdo: 650 quildometros.

Armamento: 4 metralhadoras,

ou 2 metralhadoras e 2 canhoes,

bem como 4 Bombas de 12,5
quilos.




NAO SE ESQUECA
VEJA OS

A USTI N

|

COMPRAR O AUTOMOVEL INGLES MAIS
POPULAR EM PORTUGAL E O MAIS SEGURC

QUANDO SE ADQUIRE UM AUSTIN NAO SE FAZ UMA EXPERIENCIA
— TEM-SE A CERTEZA DE OBTER BONS RESULTADOS.

DISTRIBUIDORES GERAIS EM PORTUGAL.
J. J.. GONCALVES SUCRS.

90, Rua Rodrigues Sampaio - LISBOA —- 130, R. Alexandre Braga - PORTO

H
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TODOS OS

PAR .
INSTRUMENTOS A 70f0774mef‘aa:

Aeroprojector «Multiplex»

-ﬁpate[ﬁoﬁ de ,Eewzntcimento E -ﬁ}adte[ﬁoj de }eedtifui'géo
Fototeodolitos Aparelho de transformacdo de fotografias aéreas
Camaras terrestres duplas Restituidores
Camaras aéreas Stereoscopios
Céamaras manuais Steredmetros
Cémaras para fotografia em série Réjuas paralelas
Comaras com cbjectivas cambidveis Stereocomparadores
Camaras grande anguiar Triangulador radial
Camaras multiplas Autdgrafo pequeno
Camaras suplementares para fotografar o horizonte Multiplex
Aparelhos registadores e Statoscépios Stereoplanigrafo

INSTALACOES PARA REVELAR — APARELHOS PARA COPIAR

Para qualquer problema o aparelho apropriado — Descric8es, propostas e demais esclarecimentos

ZElSS -AEROTOPOGRAPH
JENA

Mais de 35 anos de experiéncia no ramo da Fotogrametria

2 “g)‘mndj Prix'’ na fx/aoﬂ'g&o Internacional de Paxis 71937

Representante para Portugal e Coldnias:

Sociedade Optica Técnica OPTEC, L.™

RUA 1. DEZEMBRO, 101-2.°
Telegr.: SOCOPTEC LISBOA Telefone: 26510
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ENGINEERING COMPANY OF PORTUGAL
Rua dos Remolares, 12-1." — Lishoa

Precisa V. Ex® de PNEUS| Avenida Palace Hotel

LISBOA — Portugal

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

UMA EXPERIENCIA

Fivestone

E o melhor

O mais resistente

O padrdo da IndUstria
A marca de qualidade

FACA V. Ex.=
compre

Pneus “Firestone Lusitano,

,ftda'.

Avenida 24 de Julho, 60-Lisboa

UMA CASA AS VOSSAS ORDENS
UMA ORGANIZAGAO PARA VOS SERVIR

O melhor hotel de Lisboa, situado no coracdo
da cidade, junto da Estacdo do Rocio

130 quartos @ 80 casas de banho

Telefone em todos os quartos ligado com a réde
Internacional. Esmeradissima cosinha americana

Enderéco telegrdfico: PALACE o LISBOA e Telefone 2023




Focke-Wult Fw 200 « CONDORy

O novo quadrimotor de transporte em servico na «Lufthansa». Este
aparelho  efectuou recentemente uma viagem de propaganda, com vinte
e cinco jornalistas a bordo, de Berlim ao Cairo, via Atenas, & média excelente

de 330 km./h.
(Les Ailes de 13/11/38)
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_O motor de avido

“BRAMO Sh 14A4”

‘com a poténcia de
160 CV. jd véa em
16 paises e impoe-se
como motor de escolq,
viagens, acrobacias e
records, pelos seus resul- |
tados surpreendentes.

SIEMENS

GESELLSCHAFT MIT BESCHRANKTER HAFTUNG 'COMPANHIA DE ELECTRICIDAD E, S.A.R.L.
BERLIN - SPANDAU % : LISBOA*RUAAUGUSTA,118 « PORTO-RUA DAS CARMELITAS, 12

BRANDENBURGISCHE MOTORENWERKE




Representantes das
acreditadas marcas de
maquinas ASTRO —
1T modélos — Peli-
cu'as TENSI e NURO
— Chapas TENSI,
MARION e CRITE-

g RION — Papéis TEN-
intetessa a todos -
Pelicula Rigida TEN-
S| — Produtos quimi-

ccs JOHNSON &
SONS incluindc ¢ ma-

AMAD ORES ravilhoso revelador de

grac Extra Finc ME-

PRO FIS S | O NAIS EH/;\OLLLIA ?t\){licgvis

MOLDURAS [INGLE-

REVENDEDORES SAS o maior sortido

do Pais.

LABORATORIOS MODERNOS PARA TRABALHOS DE AMADORES
.J& M LAZARUS 1/\)m1‘ f}w:u, .ﬂ]——lu/e?(uuc 25.3’73—,1}[.%0;5

O Melhor café é o de: 10|_|'MP|A CLUB
4 E‘m}i[ei'ca:

Rocio Chiado

Telefone 20919-Rua dos Condes, 27-2.°-LISBOA

o cabarét mais animado de Lisboa

contratados expressamente no Estrangeiro

|
! Todas as noites variedades por artistas célebres
|

Vendas Jata toda a parte
Pedidos cos Teleﬁoned mogm’ﬁCO
26891-26892-25065-25066 Orquesfra

& O OLIMPIA CLUB

é o Club sempre em festa

Escritorio: Largo de S. Domingos, 12 e 13-LISBOA || PRIMOROSO SERVICO DE RESTAURANT E BAR




Onica publicacdo portuguesa
de AVIACAO

e defesa aérea

|

| |

- ASSINE A |
estard assim ao facto de

\ todos os acontecimentos
aeronduticos do Mundo

i Redaccdo e Administracdo :

A Avenida der Liberdade, 11-1° di*-Lishoa

Revista do Ar
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Fornecedor de material aeronautico

CARLOS CUDELL GOETZ

NOVO ENDERECO:

Largo do Picadeiro, 10 (ao Chiado)
LISBOA




Fscola Civil de Pilotagem
de Manuel Bramao

~

cvérno» d

1]

Aprovada por despacho de Sua Ex® o Presidente do Conselho publicado no «Didric do
4 |

14.000 VOOS, SEM ACIDENTES, COM A DURACAO
TOTAL DE 1.800 HORAS, EM 15 MESES DE INSTRUCAO

39 PILOTOS BREVETADOS
47 ALUNOS EM INSTRUCAO, DOS QUAIS 2@ LARGADOS

Dois aparslhos da Escola / Taylor Cub Modélo J-2, em servigo d=z instrugdo

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



