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BRANDENBURGISCHE MOTORENWERKE
GESELLSCHAFT MIT BESCHRANKTER HAFTUNG

BERLIN - SPANDAU

LISBOA-RUAAUGUSTA,118 - PORTO-RUA DAS CARMELITAS, 12
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Avido «BREDA 65» de combate, bombardeamento rdpido e reconhecimento

Aeroplanos Militares e Civis
Hélices metdlicas. Hangares

SOCIETA ITALIANA ERNESTO BREDA
MILAO
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BOSCH.

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

Magnetos e velas BOSCH néo sé 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:

Esiritirio Tocnico Roberto el 1.t

PORTO LISBOA
R. Passos Manuel, 41-1." Largo do Directorio, 15
Telef. Estado 49 Telef. 20785

C." 70-2770-PBX

COM
BOSCH

também uma vitéria

BOSCH

O motor Daimler-Benz do avido Messers-
chmitt era equipado com magnetos e velas

VELAS

ff

)
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Partiram para a Alemanha, em missdo de estudo e aperfeicoamento técnico Quinze Oficiais

Aviadores.

Nao podemos deixar de aplaudir tal medida, pois j& nestas colunas temos defendido semelhante
principio que, em nosso entender, constitui o meio mais eficaz de elevar ao nivel a que tem direito o pes-
soal em servico nas Fércas Aéreas.

Infelizmente, ha ainda quem, dentro dum espirito mesquinho de economia, combata tal sistema.
Os numeros, porém, mostram com eloguéncia o érro de tal critério e, se tal ndo fosse suficiente, teria-
mos o exemplo de todos aqueles Paises que procuram estar a par dos progressos da Aerondutica, os quais,
sem preocupagoes de gastos, lancam periodicamente nos meios avangados os seus representantes, jul-
gando conseguir assim preciosos elementos para o seu proprio progresso.

Entre nos, para que o renascimento se faga sentir, é necessdrio, ndo sé a renovacdo do material,
como também o aperfeicoamento do pessoal, que, por melhor que seja a sua vontade, se ndo podera con-
seguir @ custa da leitura e da curiosidade de cada um.

O processo mais econdémico e pratico de o realizar, é sem divida o adoptado agora—ir observar
e estudar nos Paises em que, por necessidades da sua indUstria e defesa, se exercitam todos 0s processos
e meios, e ai procurar beber os conhecimentos que a prdtica aconselha, como normas a seguir.

E, desde que continuemos por ésse seguro caminho, bom serd que, sempre que sejam de futuro, pre-
vistas quaisquer missdes, elas se tormnem com téda a antecedéncia possivel do conhecimento dos seus
componentes, precisando-lhes a finalidade que se pretende obter com a sua deslocagdo, pois poder-se-g
assim conseguir déles uma preparagdo que, sob todos os pontos de vista, tornard mais notdvel o rendi-

mento a tirar.




Pessoal militar que, como sempre, cjuda tédas estas iniciativas

Pede-me a «Revista do Ar» algumas palavras
acérca déste assunto de tdo grande interésse.

Na verdade, pela virilidade que no seu duplo
aspecto, moral e fisico, d& aos homens, pelo alto
valor que representa na paz e na guerra, a Aviacdo
ndo poderia ser esquecida numa organizacdo na-
cionalista de preparagdo pré-militar da juventude
como é a Mocidade Portuguesa.

E ndo o foi, é claro.

Nas duas modalidades, Aviacdo com e sem motor,
ela interessou e estd interessando. E assim, para
dar inicio ao despertar do gdsto pelo véo & velq,
comegou-se por convidar o professor do Instituto de
Darmstadt, Walter Georgii, uma sumidade nesta
matéria, a vir realizar conferéncias em Portugal
acérea de tdo palpitante assunto.

No dia 13 de Fevereiro do ano passado, no Teatro
Nacional, cheio de rapazes da M. P. e de convidados
vérios, entre os quais representantes da Aerondu-
tica Militar, fiz a apresentacdo do professor Georgii,
apds o gue éste proferiu uma brilhantissima ligdo
entrecortada de imagens cinematogrdficas explica-
tivas

Preciosa licdo ela foi, bem digna do homem cuja
fama de cientista j& passara a Europa, obrigando-o

Visita do Comissario Ncbre Guedes ao Centro de Aviacdo
com motor

a ir pelas Américas levar os seus conhecimentos
profundos e criados em anos de trabalho.

Em 13 de Setembro de 1937, ddvamos inicio aos
cursos de véo 4 velq, tendo como instrutor o eng.®
sr. Koel Baur e seu ajudante o sr. Hans Stolz. No
dia 20 de Novembro, dada a quadra do mau tempo,
fomos obrigados a interromper a instrugdo, que
breve recomecard.

10 alunos freqiientaram ésse curso.

Gentilmente, o comandante do grupo de Aviagao
da Amadora cedeu a e

om motor.

gue nos habilitard a manter en
pilotos.

Ainda no capitulo de desenvolver o gbésto pela
Aviagdo, orientaram-se as escolas técnicas no
tido de interessarem os alunos na construgao de
planadores.

Quanto a Aviacdo com motor, comecou a fun-
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Mocidade

cionar um curso em 6 de Setembro do ano pessado
com 17 filiados, na Granja do Marqués, e ai se
manteve até 4 de QOutubro, data em que passou a
funcionar em Alverca.

Todos ésses alunos tém a sua instrucdo paga pelo
Conselho Nacional do Ar.

Além da parte de pilotagem, foram dadas cos
filiados nogoes dcéreca de pdra-guedas, material de
Aviagdo, motores, navegagao estimada, etc., para
gue os pilotos ficassem com os conhecimentos indis-
pensaveis.

Posteriormente
como subsidiados pelo C. N. do Ar, o que perfaz o
numero de 20 pilotos que breve teremos.

Para o ano corrente, aproveitando das disposi-
coes da lei, e se o C. N. do Ar para tal tiver verba,
mais 40 serdo brevetados, distribuidos provavel-
mente da seguinte formc

OS

—

mais 3 filiados foram inscri

Escolas de Lisboa ............ S 20
PO st isosd e it 10
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» » Braga ....ceceveviiiiiinnnn. 5
Evora (Arraiolos) coeccvvvvcvvvieiininnn. 5
Total..oooiiiiiianne, 40

Muito convém por todos os motivos alargar a todas
as classes éste desporto e dai, ao voltar & activi-
dade da M. P, ter proposto hd pouco ao Comissa-
riado, proposta gque é possivel esteja j& aprovada
ao serem publicadas estas linhas — para que na
escolha dos aluncs se atendesse menos do compor-
tamento... — que entendido de certa maneira pouce
interessa na escolha dos rapazes que domanhd hao
de ser os pilotos de guerra, e mais a outras quali-
dades.

Assim, nesta ordem de ideias mais propus gue
sempre que o numero de alunos a atribuir a uma
escola i6sse inferior a 7, nenhum déles {6sse oriundo

da

classes abastadas.

7]

4

Na verdad

[

e ndo faz sentido o Estado pagar diplo-
mas a ricos, para mais dada a tendéncia de todes

CAO na

Portuguesa

os pais com boa posicdo social — por vezes dada
s6 pela situacgdo financeira — desejarem ver os seus
filhos, s6 porgue sdo seus filhos, andarem desde
pequeninos nas fileiras da frente.

Nestas condigoes, propus gue por cada grupo
de 7, 3 [éssem de classes remediadas, 3 de classes
pobres e apenas 1 de classes abastadas.

Se ndo cheguei mais longe na proposta, cortando
por completo os das classes abastadas foi, entre
outros motivos, por na verdade ser possivel que
ésse 1 em cada 7, represente um futuro e provavel
comprador de avides.

Nao sendo escolhido, talvez que a familia, em-
bora rica, o ndo encaminhasse para a Aviagdo...

Mas enfim, a ser aprovada esta proposta, dé-se
largo passo no sentido revoluciondrio por um lado,
e por outro no sentido de trazer a Aviagdo até as
classes pobres duma forma ampla, tdo ampla
qucmto caiba nas nossas possibilidades.

Propus ainda que o Comissariado pague os trans-
portes de ida e volta as pistas, aos que de tal neces-

(Alverca)

Entrandoc para o Cub...

sitem e gue fornega eventualmente uma refeicao
nos campos, aos alunos.

Finalmente, atendendo a que o subsidio de
4.500$00 concedido &s Escolas pelo C. N. do Ar,
por cada aluno, é igual para tddas, disponham ou
ndo de avides tipo Tiger (ou equivalente), propus
que lhes fésse exigido que apresentassem os alunos
largados neste tipo de avido ou equivalente, para
assim terem direito a receber os subsidios.

O intercAdmbio com a Alemanha tem-se intensifi-
cado e, assim, ainda hd pouco, tivemos a visita de
Hartmen Leauterbacher, lugar-tenente de Von Shi-
rach, o chefe das Juventudes alemdas.

Uma das visitas foi a Alverca, ao centro de Avia-
cdo com Motor, levada a efeito no dia 4 de Margo,
da gual decerto levou boas impressoes.

Para mais efectivar essa aproximagdo o instituto
de Darmstadt enviou hé& pouco convite para que
uma missao da M. P., que eu cheliarei, v&d & Ale-
manha fazer um estdgio de instrugao de véo & vela.

Devemos partir em Agosto ou Setembro.

E eis em poucas palavras um resumo da activi-
dade acérea da M. P.

CAP. AV. HUMBERTO DELGADO

(Comissdrio Nacional adjunto da Mocidade Portuguesa)

2 Cubs da Escola do Eng.” Bramao prontos a largar {Alverca)
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AVIOES EM ENSAIOS

Um belo resultado” foi cbtido ha dias, em Bourges, no
aerddromo da S. N. C. A. do Centro. G triplace de caca e
pequeno bombardeamentoc Henrict H-220, executou, com o
trem recolhido, quatro experiéncias a 1.000 metros, a pleno
gas. Desconhece-se o velocidade alcancada nestes encaios; mas
os construtores corcluem que o H-220 ctingiréd 515 km/h @
uma altitude de 5.000 metros.

O aparelho, que foi pilotado por Brivot, estava equipado
com dois motores Gnome-Rhone 14-Marc de 650 cv cada.

BASES AEREAS COM VISTAS AO JAPAO

As poténcias com interésses no Extremo Oriente, preca-
tan-se. Assim, o0s ingieses fizeram de Singapura uma base
fo-rvdavel, disponde de quatro aerédromos e potentes batarias
anti-acéreas, Frordem-=e igualmente refercar Port-Darwin.

Os proprics holardeses reagiram vivamente e fortificaram
eerlandés, equipando as bases aeronavais. A
U. R. S. S. ndo ficou rmenos activa. Aocs 1.670 avides jopo-
neses de primeira linha, os russos opoem 2.000 estacionados
no Extremo Criente. :

o arguipélagn

Déste modo, procuram as poténcias europeias evitar, no
Oriente, os factos consumados...
‘

UM APARELHO PARA AUSCULTAR OS MOTORES

O mau funcionamente duma mdquina, qualquer que ela
seja, traduz-se por ruidos anormais.

E portanto com o auxilio do ouvido que, os bons mecani-
cos, tal como os médicos no caso da maquina humana, esta-
belecem o seu «diagnéstico», procurando depois afind-los.

A principio utilizava-se parg investigar os motores uma
haste metdlica aplicada contra o ouvido e em contecto com o
orgao a verificar. Depois utilizaram-se estetoscopios, que cons-
tituiram j@ um melhoramento, mas o seu uso tornou-se limi-
tado peio estdorvo que provocavam ndo s os curtos tubos de
borracha pouco flexivel, como também pelo pouco higiénico
que se tornava, introduzir nos ouvidos as extremidades de
vidro anteriormente utilizadas por cutrem.

Para remedicr éstes inconvenientes varios tipos de micro-

O bimotor alemao Gothaer Go-146 para 4 pesscas, aplicado
ao servico de «taxin

| V A

fones tém sido eciudados; a sua grande fragilidade e a insta-
bilidade do seu funcicnamento, falseando por vezes a escuta
e produzindo chogues desagraddveis, tornaram-nos conde-
naveis.

Mr. L'Hopitanzt e Quintric opresentaram um novo apa-
relho de escuta mecénica, que constiui um feliz aperfeicoa-
mento.

Este instrumentc, chamado «Vibroscopio», compbe-se de
uma bhaste de togue. amovivel, que se apord sébre a parte a
auscultar,

E ligada per un: corddo flexivel a uma caixa, onde se vém
ligar os dois bracos do tio do capacete auscultador.

As principais qualidades déste dispositivo sdo a sensibi-
lidade da audicge, que € independente da pressdo sobre a
haste e a possibilidade de se escutarem os ruidos na calma
dum escritério, longe do motor em funcionamento.

Os ensaios, efectuados sébre um motor C.F.R. do Servico
Técnico, foram bastante interessantes e permitiram ouvir muita
distinfamente as diferentes fases da detonacdo, o barulho
continuo da combustdo normal, o ruido brutal, séco = nitido
da detonacdo e o chogque intermedidrio do «cliquetis». E mesmao
possivel que o «Vibroscdpio» permita ouvir a aproximacdo da
detonacdo melhor do que se consegue actualmente com outros
processos.

O AVIAO NO ATAQUE AS NUVENS DE GRANIZO

Realizou-se GOltimamente em Franca um Congresso Inter-
nacional para a proteccdo contra as calamidades novas sob a
presidéncia de M. Jean Perm.

O Coronel Ruby, Chefe do Estado Maior da 2.* subdivisao
aérea de Lyon cpresentou uma comunicacdo respeitante ao
granizo e a maneira de fugir aos seus efeitos, utilizando os
avides.

Por ela se vé os delicadas experiéncias levadas a efeito,
utilizando avides ligeiros que, subindo a alturas superiores as
da formocdo das perigosas nuvens, as seguem, dando o aclarme
sobre ¢ sua direccdo de marcha, a-fim-de prevenir os locais
ameacados. Déste modo os postes de tiro de artilharia situados
nessas zonas podem fazer alguns tiros que vdo lancar forte
perturbacGe na rnuvem. Consegue-se assim transformar o
granizo em dagua, perdendo assim, na sua queda, a caracteris-
tica destruidora.

Muitas vezes, também, é o préprio avido que ataca a nuvem
por cima, deixandc cair sobre ela bombas carregadas com 2
a 3 quilos de explesivo que a desfazem, ou lancando uma
espécie de foguetes radio-activos como os do engenheiro
Capart, os quais contém, em vez de carga explosiva um tubo
recoberto duma substancia radio-activa que, levada a tempe-
ratura de 700 graus pela combustdo da pdlvora, produz fortes
emanacgdes. Estas, fixando-se sdbre a coluna de vapor, criam
uma forte camada condutora entre a nuvem e o solo, e, ou a
electricidade acumulada na nuvem se escoa para éste, ou uma
descarga eléctrica (trovdo) se dard, influenciando o fenémeno
da sobrefusdo,

Poder-se-ia, diz o autor, organizar uma réde de alerta
ligada com cada regido cérea, conseguindo-se desta forma




fazer actuar imediatamente os avides. Para os quais constitui
éste servigo um Optimo treino.

INFLUENCIA DA AVIACAQ POPULAR EM FRANGCA

O diploma de pildte que foi iraugurado naquele Pais em
1908, foi concedido em 1909 a 17 pilotos .

Em 1913, ja 401
sempre crescente, de ano para anc, chege-se a 1936, em que
atinge 1600,

Gragos, porém, a accdo do Aviacao Popular, em 1937
formarcm-se 2.390 novos pilotos, dos quais,
tinham menos de Z0 anos de idade.

pilotos foram diplomados. Em numerc

139 somente,

AS PRIMEIRAS EXPERIENCIAS DAS HELICES RATIER
DE «MARCHA ATRAS»

O programa das hélices de passo varidvel estabelecido por
M. Coguot, em 1934, previa ndo somente a variacdo do passo,
mas também a inversdo déste.

Esta espécie de «marcha atras» era obtida logo que a pé
da hélice, continuando a girar em tdérno do seu eixo e ultra-
passando a posic@o neutra, atacava o ar, duma maneira inversa
ao seu funcionamento normal,

E bem certo que, se uma hélica de passo direito dd uma
certa traccdo, fazendo-a girar no mesmo sentido mas com
passo esquerdo, éle fornece um esférco de repulsao. M. Caquot
pretendeu obter, por esta forma, um travamento ou diminuicéo
de velocidade eficaz dos avides.

Mas, o problema assim posto, era dificil de resolver, por-
que o equilibrio da pa, sendo modificado, a manobra do passo
inverso exigia uma poténcia importante; por outro lado, a
variacdo do passo devia ser suficientemente rdpida para que
o pilote que «falhasse» uma aterragem por qualquer motivo,
pudesse rapidamente fazer retomar a hélice o passo proprio
para a descolagem e retomar o seu voo.

Ora, somente hd pouco tempo, e pela primeira vez, as
hélices de passo invertido, foram ensaiodas praticamente e,
de resto, com grande sucesso.

O hidro Potez-Cams 141, quadrimotor Hispano-Suico 12-Y,
que efectuou os seus primeiros voos em Caudebre-en-Caux
nas mdos do seu criador, o engenheiro-chefe piloto Hervel,
estava munido de hélices de passo reversivel comandadas
eléctricamente.

As primeiras intormacdes sobre esta experiéncia indicam
que o aquecimento dos motores, que se faz ao passo nulo, €
muito rapido, e o hidro ndo necessita ser amarrado.

As manobras na égua sdo rdpidas e seguras. Pondo as duas
hélices extremas em passo invertido, e as duas centrais em
tractivas, o piloto e o seu ajudante podem manobrar o apa-
relho e fazer todos os movimentos possiveis, accionando
somente os motores.

Com um pouco de dextreza chega-se a prendé-lo a uma
béia, e pode-se mesmoc aproxima-lo do «poste» de atracar,
sem nenhuma ajuda,

Estas novas hélices sao telecomandadas, e o seu passo deve
variar desde +60" até —60°, isto &, numa amplitude de 120",

A DESAPARICAO DO DIRIGIVEL «V-6»

Os grandes dirigiveis estdo em maré de desgraca em todos
os paises onde existem, O maior dos ingleses, o «R-100», des-
pedacou-se em Franca, hd ja alguns ancs; o ano passado foi
o «Hindenburgo», irmdc do Graf-Zepelin», que se intflamou
em Lakchurst.

Lockheed Electra octualmente ao
da British Airways

Um dos avides

Ha pouco, foi o «V-6», tudo o que os russos tinham de
melhor, detentor do «récord» de duracde com 169 horas, Gue
desapareceu num cacidente, cujas causas ficam ignoradas.

O dirigivel «V-6» devia participar nas tentativas feitas
para levar socorro @ expedicdo Papanine. Fazia, segundo dizem,
a 6 de Fevereiro, em véo de treino de Moscovo a Mourmansk,
ao Norte da Finléndia, na embocadura de Kola, com volta a
Moscovo, véo que teve lugar, em parte, ao longo da grande
artéria de ligacdo entre Leninegrado e Mourmansk, o caminho
de ferro que conduz da antiga capital ao Artico,

O principio do v0o passou-se muito bem. Ndo se tinha
mesmo déle falods na imprensa. O dirigivel era seguido pelas
estagbes de rdadio. Foi assinalade a 6, as 18 h 56, perto de
Gemtchoujnaya, a 40 km de Kaudalachka. Essa devia ser a
sua uUltima mensagem. Ndo se soube mais nada déle, até ao
momento em que, as 20 horas, os habitantes de Belo e More,
avisaram que o tinham visto, depois do que, tinham ouvido um
enorme estrondo. A reve caia.

As buscas empreendidas, levaram as équipas de socorro,
no dia seguinte, junto da carcassa do «V-6». Duma tripula-
cdo de 19 homens, 13 estavam mortos, 3 ligeiramente feridos
e 3 ilesos.

Entre os mortos, o Comandante Gaudovantzer, o seu pri-
meiro ajudante, o Comandante Koulaguine e o seu terceiro
cjudante Ritsliand.

O Comandante Potchkine, quarto ajudante do Comandante
de bordo, os mecdnicos Novikov e Baurmakine estavam feridos
ligeiramente; os engenheiros Custinovitch e Voroviev, o me-
canico Matiounine estavam sdos e salvos

Parece que o dirigivel, perdido na bruma, foi chocar com
uma montanha.

As caracteristicas principais do semi-rigido «V-6», qua-
drimotor do tipo Nobile, eram as seguintes: volume 19.000™,
comprimento 105™, diametro 13™.

O ALCOCL GANHA A SUA PARTIDA

Nos Estados Unidos para aumentar a indetonancia da ga-
solina, estdo generalizadas as misturas contendo 10 a 20 95
de alcool.

Em Italia, um motor Fiat A-25, ensaiado em Guidédnia,
deu 925 cv com a gasolina pura (consumo 237 gr cv/h) e
963 cv com 20 9, de alcool etilico (234 gr cv/hora).

Enfim, no Japdo, ficou constatado que a melhor mistura
continha 10 a 15 9, de alcool.

O REABASTECIMENTC NO AR

A Companhia Imperial Airways anuncia que a carga Util
de cada um dos 8 novos hidroavides encomendados hd algumas

7
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semanas, serd de mais 2.500 kg que a dos Short Empire actual-
mente em servico,

Para facilitar a descolagem, éstes cparelhos levantardo
com uma pequena carga de gasolina, que sera completada em
voo por um avido de reabastecimento. A Imperial Airways tem
realizado varios ensaios sobre éste processo, sem que até ugora
tivessem sido tornados publicos. E portanto de prever, pela
informac@o, que tenham dado bons resultados.

JAMES WILLIAMS LANCA-SE EM PARA-QUEDAS DE 11.265
METROS, MANTENDO-SE EM QUEDA LIVRE ATE
245 METROS

Depois de 2 véos experimentais de 6.000 e 8§.000 metros,
Williams lancou-se em queda livre de 11.265 metros, abrindo
o para-quedas apenas a 245 metros do solo, isto é, desceu
i1.020 metros, batendo o anterior maximeo, que pertencia a
Evdokimof com 7.900 mietros.

Esta tentativa foi tendo
Williams sido sujeito as mais rigorosas observacgdes médicas

cuidadosamente preparada,

realizadas quando possivel nas condicdes duma queda no ar.

Assim foi encerrado dentro dum local onde se submeteu
0s variacbes de pressdo supondo uma queda livre a velocidade
de 100 m/s.

Ai teve de executar varios exercicios, a-fim-de se avaliar
do poder dos seus reflexos, entre os quais a manobra do seu
equipamento, o controle do cronémetro, altimetro, elc.

A todas estas provas Williams resistiu espléndidamente,
fazendo prever um bom resultado para a sua tentativa, come
de facto veio a dar.

SEIS ITALIANOS CLASSIFICADOS A FRENTE
NO 11l «<RALLYE» SAHARIANO

C 11l «Rallye» Sahariano realizade sob o patrocinio do
Marechal Balbo e reservado a avides entre 180 e 1.000 cv de
poténcia (monolugares excluidos), reliniu 23 tripulacdes, assim
divididas: 13 italianas, 6 alemds, 2 francesas, 1 japonesa e
1 belga.

Os italianos, utilizando o Capréni Ca-310 bimotor equi-
pcdo com 22X420 cv, obtiveram os 6 primeiros lugares, ficando
em 7." o Candron-Renault de D'Hoore (belga). O vencedor da
prova foi De Vittembeschi (ltélia).

O Abrams «Explorer» para fotografia aérea

CARREIRAS DA ITALIA PARA A AMERICA DO SUL

Esteve ha dias entre nés um ovido da «Ala Litéria» que
anda efectuando estudos para uma ligacdo com Lisboa em ser-
vico combinado com a carreira da América do Sul a inaugurar
brevemente.

Néle viajaram um dos directores da «Ala Litéria», um
engenheiro e uma senhora.

Este mesmo avido aterrou de novo no aerédromo de Sintra
no dia 10 do corrente, partindo dali para Sevilha.

O aviao Savoia da «Ala Litéria» no Acrédromo de Alverca

UM NOYO CANHAO OERLIKON

As fdbricas Oerlikon fizeram sair um novo canhdo anti-
aéreo de 20 mm, cujos projécteis tém uma velocidade inicial
de 860 m/s e uma cadéncia de tiro de 460 tiros por minuto.

UM AVIAO ESPECIAL PARA FOTOGRAFIA AEREA

A Abrams Air Craft Corporation estudou um avide a gue
deu o nome de Abrams «Explorer», destinado a servicos foto-
graficos.

Munidc de uma hélice propulsiva e de um trem de aterra-
gem tricicle, éste aparelho apresenta a parte anterior da fuse-
lagem téda em vidro, © que da oo pildto uma visibilidade
espléndida.

A sua velocidade anda & volta de 200 milhas & hora,
equipado com motor Wright R. 975-E de 330 cavalos.

Revista do Ar n>* 2 e 3

Por se encontrarem totalmente 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-

cao da Revista.




NOVO «MAXIMO» DE DISTANCIA PARA HIDROAVIOGES,
BATIDO PELOS ALEMAES NUM VOO SEM ESCALA
INGLATERRA-BRASIL

Nos dias 27 e ZZ de Marco, um hidroavido «Dornier
Do 18», corn motores «Junkers Jumo 2U5», féz o trajecto da
costa da Inglaterra até a cidade de Caravellas, no Estado da
Baia, em voo directo, trajecto éste que corresponde a uma dis-
tancia de 8.400 km, batendo o «mdaximo» mundial em hidro-
avides, que foi assim ultrapassado de 1.400 km. Esta distancia
foi percorrida em 43 horas.

O que de mais interessante se nos destaca déste focto, &
que o «mdaximo» foi batido com motores «Diesel», isto é, a
cleos pesados. O motor «Jumo 205», fabricado por «Junkers
Flugzeug-und-Motorenwerke» de Dessau (Alemanha), ¢ ¢
Unico, desta espécie, actualmente existente no mundo, real-
mente explordvel na prdtica. Este motor, Ultimamente, tor-
nou-se ainda mais aperfeicoado, dando o excelente resultado
de que durante éste véo se consumiram apenas 155 gramas de
combustivel por cv/hora, gesto que nunca, até hoje, se alcan-
cou com qualquer outro motor de aviGo existente no mundo.

Além disso, em vista das nacdes se prepararem agora para
estabelecer o servigo regular também no Atlantico Norte, vé-se
déste formiddavel «récord» que os alemdes estdo numa posicdo
de grande valor no que se refere G construcdo de hidroaviGes.

Segundo erlataram os tripulantes do avido vencedor, éstes
tiveram que lutar tenazmente contra o tempo desfavoravel
que reinava ao longo do litoral brasileiro. Ao que sabemos, na
altura de Portugal, o avido recebeu de Lisboa as necessdrias
informacdes meteoroldgicas.

SERVICO POSTAL NO ATLANTICO NORTE

Em 1938 o Lufthansa assegurard um servico postal aérea
regular entre a Europa e a América do Norte.

Este servico serd interrompido pela Gltima vez no inverno
de 1938-39, pois a partir de 1939 os voos serdo efectuados

tanto no verdo como no inverno.

UM JUNKERS DE BOMBARDEAMENTO A PICAR

A cosa Junkers apresenta o seu JU-87 como avido de
combate e bombardeamento a picar, utilizando, para limitar
a velocidade do picanco, freios gerodindmicos cujo sistema ndo
é ainda conhecido.

Gragas a éles, a tripulacdo ndo € sujeita as aceleracbes que
se produzem nesta espécie de bombardeamento, quando feitc
em avides vulgares.

O JU-87 é armado com uma ou duas metralhadoras nas
asas e uma outra metralhadora no lugar do observador, sendo
os dois hcbitaculos cobertos. A bomba, cujo péso pode atingir
500 kg, esta colocada sob a asa, atras do radiador.

A sua velocidade e raio de accao mantem-se, ao que pa-
rece, secretas.

0S METODOS AEREOS DE SOCORRO

A Aviacao tem procurado, dentro do seu papel humanitério,
aperfeicoar os processos de socorro e reabastecimento a pessoal,
por qualquer razdo isclado.

Tal estudo terd uma enorme utilidade ndo sé na paz, como

O Dornier Do-18 com motores a oleos pesados

aconteceu com a expedicdo polar Papanine, mas especialmente
em guerra, nos casos de isolamento forcado de tropas.

Comecou-se pelo lancamento de viveres, medicamentos e
instrumentos médicos que, acondicionados em para-quedas
especiais eram depois utilizados pelo médico ou enfermeiro
lancado também em para-quedas sdébre o local.

Entretanto, em Franca a equipagem Denois-Vautier tentou
simplificar tal processo, pcis o lancamento do pessoal pode
sempre produzir acidentes a aterragem, o que prejudicava o
rendimento a tirar.

Assim, utilizando o eutogiro, conseguiram, depois de lancar
os medicamentos, fazer descer por uma corda de 10 metros,
com um contrapéso na extremidade, um tripulante, enquanta
o aparelho pairava, cabrado, no minimo de velocidade, sobre
o local desejado.

Denois, director do Centro paraquedista do Sommes, efectuou
esta descida com um brilhante resultado, tocande o chao facii-
mente.

Novas experiéncias se seguirdo tentando agora o inverso,
isto é, a subida do tripulante descido, apds a prestacdo de
socorros num local onde ndo tenha sido possivel a aterrcgem
do autogiro.

3.” «RALLYE» AEREO DE LITORIO

A Unigo Nacional Aerondutica Real de Itdlia, organiza no
més de Julho préximo uma competicdo internacional para
avides ligeiros e de grande turismo, com exclusdo de mono-
places.

Esta manifestac@o aerondutica compreendera provas de su-
bida, aterragem, transporte econdémico, autonomia, regulari-
dade e velocidade.

O Junkers J.U.-87 de bombardeamento a picar
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O «Queen Bee» guiado por T.S.F., ao ser catapultado para
uma experiéncia de tiro anti-aéreo

A LUTA DAS VELOCIDADES

A Itdlia acaba de reconquistar os maximos de velocidade
para hidroavides com 1.000 e 2.000 kg de carga sobre
1,000 e 2.000 km.

Um hidro Cant Zappata 509 equipado com 3 motores
Fiat A-80 RC-41, pilotado pelo conhecide aviador Mario
Stoppani conseguiu no circuito Santa Marinsla-Napoles-Mante
Cavo-Santa Marinela elevar o maxirmo de velocidade com 1.000
e 2.000 kg de cargo a 399,6 km/h (sébre os 2,000 kml e
a 403,494 km/h (sébre os 1.000 km). O «récord» precederite
pertencia ao hidro alemao Heinkel, que em 20 de Marco con-
seguiu a velocidade de 329 km/h.

Vé-se assim no curto espaco de dez dias um aumento de
72 km num resultado ja deveras notavel.

0O Cant Z-509 2 um modernissimo avide, agora na fase

de construcdo em série, que serd aplicade no servico transoced-

MORREU

Num acidente ocor-
rido no Tejo, em fins
de Marco, perdeu a
Aviacde Naval um
dos seus mais mogos

elementos, o 2.° Te-
nente Anténio Gon-
calves.

Que o seu sacrifi-
cilo em prol duma
causa que é da Na-
¢do, sirva para vin-

2.” Tenente Anténio Goncalves

nico. O motor Fiat A-80 é um 18 cilindros em
estréla com 1.050 cavalos de poténcia a 4.000
metros, sendo considerado entre os primeiros mo-
tores desta poténcia, com refrigeracdo por ar.

EXERCICICS REAIS DE TiRO ANTI-AEREOC

Em Inglaterra esta-se usondo para treino de
tiro anti-aéreo um processo deveras interessante.

Um avido guiado por T. S. F. é conduzido ac
ponto desejado, servindo depois de alvo as bate-
rias anti-gereas. Se estas o ndo atingem eficaz-
mente éle & recuperado, pois gracas a T. S. F,
aterra ou cmara, conforme os casos, normal-
mente.

A figura que reproduzimos nesta pdgina re-
presenta um Tiger Math adaptado com flutuado-
res, ac ser catapultade para um exercicio de tiro
anti-aérec feito pelos navics da esquadra brité-
nica.

Quando a detalhes técnicos nada podemos informar, pois
€ mantido rigeroso segrédo pelas entidades oficiais,

A VIAGEM INGLATERRA-NGVA ZELANDIA, E VOLTA,
POR CLOUSTON E RICKETTS

A bordo do mesmo Haviland Comet, que deu a Scoti e
Campbell Black o triunfo na corrida Londres-Melbourne, os
dois aviadores Clouston e Ricketts percorreram em mernos de
11 dias qualguer coisa como 40.000 km, isto €, uma media
digria de 4.000 km, o que prova a sua resisténcia fisica e o
valor do aparelho.

A 15 de Marco descolaram de Londres (Gravesend) para
fazerem escala no Cairo em Bassorah-Allahabad, Penang, Sin-
gapura, chegando em 18 a Port Darwir. Dai partiram para
Sidney e Nova Zeldndia. Chegados a Blenheim na ilha do Sul
permaneceram ai apernas 17 heras, iniciando ¢ viagem de re-
gresso, aterrando em Londres (Croydon) a 26 de Marco.

VOANDO

car no espirito de
todos os bons portu-
gueses, orespeito que
merecem estes obscu-
ros servidores que,
dia a dia, enfrentam
conscientemente os
perigos duma activi-
dade ndo sé arreba-
tadora de vidas, mas
também grandemen-
te desgastante.




O problema

aerondutico

portugués e a defesa nacional

ESTUDO

II PARTE
Organizacdo da Aerondutica Portuguesa

Expostas na I PARTE do nosso trabalho os prin-
cipios gerais a que deverd obedecer a orgdnica
aerondutica portuguesa, dentro do quadro geral
da defesa da Nagdo, vamos tratar nesta II PARTE,
como dissemos no nosso primeiro artigo, concre-
tamente da maneira como em Portugal deverd ser
orgemizada o Aerondutica, dentro da doutrina por
noés estabelecida.

Falaremos das Bases, do pessoal, do material,
da jurisdic@o territorial, etc., comegando por escla-
recer um certo nimero de bases gerais derivadas
da aplicagdo daguela doutrina e que constituem,
por assim dizer, o esqueleto de tdda a orgdnica
que vamos apresentar.

CAP. | —BASES GERAIS ORGANICAS

Base I — A Aerondutica Portuguesa compreenderd
a Aerondutica Metropolitona e a Aerondutica
Colonial e constituird a parte das 6rgas militares
da Nagde encarregadas do ataque aéreo do ini-
migo e da defesa aérea activa (') do territério
nacional.

Base II — A Aerondutica Portuguesa serd consti-
tuida essencialmente pelas seguintes Armas e
Servicos :

— Armas : Aviagao e Anticéreqa, compreendendo
cada uma delas vdrias especialidades ;

— Servigos : Estado Maior de Aerondutica, Enge-
nharia Aerondutica, AdministracGo Aerondu-
tica e Auxiliares de Aerondutica (?).

§ tnico — Cada Arma ou Servico terd o seu Qua-
dro préprio.

Base Il —Em caso de guerra, a Aviagdo Civil serd
mobilizada, e a dproveitdvel para combate fard
parte, juntamente com as unidades de Aerondu-

pelo Alferes Aviador
F. Bardo da Cunha

tica disponiveis, da Reserva Geral Aerondutica,
& disposigdo do Comando Superior das Fércas
em Operacoes. A ndo utilizdvel para combate
constituird, juntamente com os avides de treino
da Aviagdo Militar, a Aviagao Ndo Combatente,
empregada nos servicos de estafeta, sanitdrio e
de tramsporte de tropas, material de guerra, vive-
res, eic,

Base IV — Sob o ponto de vista aerondutico, deverd
o territério portugués ficar dividido como segue :
a) Metrépele e Ihas Adjacentes : o Comando da

Defesa Aérea de Lisboa (C. D. A. L.), com-
preendendo o regico do antigo campo entrin-
cheirado, a barra e pério de Lisboa, numa
zona delimitada pela linha definida por: ria
de Obidos (desde a Foz do Arelho) — Caldas
da Rainha —Rio Maior — Semtarém — Coru-
che (seguindo a estrada que liga estas povoa-
cdes) — Vendas Novas (seguindo o Caminho
de Ferro) — Cabrela — S. Martinho — Vale de
Reis — Alcdcer do Sal — Torreal — Carvalhal,
e as dguas portuguesas compreendidas entre
a Foz do Arelho e Carvalhal ; 2 Zonas Territo-
ricis Aeronduticas (Z. T. A.), a do Norte e a
do Sul, compreendendo « primeira, todo o
territério e dguas jurisdicionais ao Norte do
Tejo e o segunda todo o territério e dguas
ao sul (exceptuando evidentemente a regico
do C. D. A L);
ticos dos Acdres e da Madeira.

b) Colénias : Comandos Gerais de Aerondutica,
correspondentes &s nossas colénias de Angola
e Mogambique ; e Comandos de Aerondutica,
respeitantes a cada uma das restantes.

e os Comandos Aerondu-

() A defesa passiva devera ficar centralizada no Minis-
tério dg Defesa Nacional, como j& dissemos (Cap. Il da
1 Parte), por apresentar um cardcter geral e utilizar meios
de diversa natureza. :

(*) A Aerostagdio, se persistir, deverd ficar pertencendo
ao Exército, com o qual. exclusivamente colabora.




Base V— O pessoal especializado da Aviagdo ficard
dividido em duas grandes categorias: pessoal
navegante e pessoal ndo navegante.
§ 1. O pessoal navegante serd constituido por:
a) Oficiais — aviadores e observadores de
aerondutica ;
b) Sub-Oficiais — pilotos-mecdnicos, metralha-
dores-bombardeiros e radiotelegrafistas.
§ 2.° O pessoal nde navegante serd constituido
por :
a) Oliciais — meteoroclogistas, engenheiros ae-
ronduticos e engenheiros radiotelegrafistas ;
b) Sub-Oficiais — mecénicos-montadores ;
c) Civis contratados — fotégrafos e artifices v&-
rios.

Nota. — O pessoal de Aerondutica terd farda
privativa. O pessoal navegante da Arma de
Aviagdo usard um distintivo especial e os que
forem pilotos usarGo, ainda, o emblema do
diploma.

Base VI — Os Oficiais de Aerondutica serco recru-

tados directamente das Universidades, & excepgdo
dos Oficiais dos Servigos Auxiliares de Aerondu-
tica, que serdo recrutados entre as pragas de
Aerondutica (ndo navegantes) mais distintas, e
dos Olficiais de Administragdo Aerondutica, que
poderdo ser recrutados entre os individuos que
possuam o curso dos liceus, do Colégio Militar,
ou do Instituto Profissional dos Pupilos dos Exér-
citos de Terra, Mar e Ar (actual Instituto Profis-
sional dos Pupilos do Exército).

§ tinico) Transitoriamente, os Oficiais da Defesa
Anticérea seriam recrutados entre os Oficiais
de Artilharia do Exército, que tenham a espe-
cialidade de tiro antiaéreo; os Oficiais de Admi-
nistracéio Aerondutica seriam recrutados entre
os Oficiais do S. A. M., preferindo-se os que
fazem actudlmente servico nas unidades de
Aerondutica.

Base VII — O material cerondutico serd, dentro de

cada categoria, quanto possivel uniforme e adgui-

rido por partidas completas.

§ Unico) Os avides deverdo ser adquirides com-
pletamente equipados e por esquadrilhas.

Base VI — A Aviagdo serd organizada segundo o
principio da divisGo em Aviagdo Auténoma (de
cooperagéo estratégica), Aviacdo de cooperagdo
(tdtica) com a Marinha, com as missdes que defi-
nimos no Cap. V da I Parte do nosso estudo.
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§ le— A Aviagdo autbénoma serd constituida
por: unidades de aviagcdo de ataque, de grande
raio de acgdo (regimentos, grupos ou esqua-
drilhas independentes de aviaggo ou hidro-
aviagGo de pequeno e grande bombardeo-
mento) ; unidades de defesa (regimentos, gru-
pos ou esquadrilhas independentes de aviagao
ou hidroaviagdo de caga); grupos mistos de
aviactio ou hidroaviagdo de atagque e de-
fesa, etc.

§ 20— A Aviacdo de cooperagao tdtica com o
Exército serd constitulda por unidades de avia-
¢do de batalha—1 esguadrilha por cada
Grande Unidade Terrestre organizada (Divisao
ou G. U. equivalente).

§ 3.°— A Aviacdo de cooperacdo com a Marinha
serd constituida pelos hidros embarcados e
pelos avides dos porta-avides.

§ 4°— A Aviagdo auténoma deverd constituir
60 a 80 % das Fércas Aéreas Nacionais.

Base IX — A Anticéria serd constituida por unidades

mistas de pecgas, canhodes e metralhadoras anti-
aéreas (equipadas com material fixo, semifixo ou
mével), denominados Grupos de Defesa Contra
Aeronaves ; e por unidades mistas de baldes e
fumos de protecg@o, denominados Grupos de De-
fesa Aérea
Obs. — Os oficiais do Exército e da Marinha en-
carregados da defesa conira aceronaves das
suas unidades (pequenas unidades do Exér-
cito, barcos, eic.), deverdo receber instrugdo
desta especialidade na Escola de D. C. A. da
Aerondutica.

Base X —Em caso de guerra, ou de grande ma-

nobras :

a) as unidades de Aviagdo de Ataque consti-
tuirdo a Esquadra Aérea, que actuard sob as
ordens dum comando tnico ;

b) as unidades de Aviacao de cooperagdo tdtica
com ¢ Exército e com Armada ficardo & dis-
posicdo dos Comandantes das Unidades com
as quais colaborem ;

c) as Unidades de AviagGo de Defesa, Grupos
de D. C. A. e Grupos de Defesa Aérea, consti-
tuircdo a Defesa Territorial Contra Aeronaves,
que igualmente ficard centralizada superior-
mente sob a direcgdio dum Comando tnico.

Base XI— As questoes de Aerondutica serdo regu-

ladas pelo Sub-Secretariado de Aerondutica, den-

:witre do Ministério da- Defesa Nacional:

§ (Ginico) O Sub-Secretariado de Aerondutica en-
tender-se-4 com os Sub-Secreariados do Exér-




cito e da Marinha, no que disser respeito &
cooperagdo tdtica da Aviagdo com as {dreas
terrestres e navais, respectivamente,

CAP. I —DO SUB-SECRETARIADO DE AERONAUTICA

a) Fim — O Sub-Secretariado de Aerondutica serd
o departamento do Ministéric da Defesa Nacional
encarregado da administragdo das Forcas Aéreas
e Anticéreas Nacionais.

b) Composi¢do — O Sub-Secretariado de Aero-
ndutica deverd apresentar a seguinte composicdo
geral :

1 — Sub-Secretdario de Estado de Aerondutica;

2 — Reparticdo do Gabinete ;

3 — Conselho Superior de Aerondutica ;

4 — Major General de Aerondutica ;

5 — Estado Maior de Aerondutica ;

6 — Secretariado ;

7 — Direcgdo dos Servigos Administrativos e Ins-
pecgdo respectiva ; 2

8 — Direccdo dos Servigos Técnicos e Inspecgdo
respectiva ;

9 — Direccdo Geral das Escolas de Aerondutica
e Inspecgco respectiva;

10 — Direccdo Geral da Aviacdo Militar, com-
preendendo 3 Inspeccoes: Inspecgdo da
Aviagao Auténoma, Inspeccae da Aviagao
de Cooperagio com o Exército e Inspeccdo
da Aviagdo de Cooperagéo com a Marinha ;

11 — Direcgao Geral da Defesa Anticérea e Ins-
pecgdo respectiva ;

12 — Direcgdo da Aviagao Civil e Inspecgdo res-
pectiva ;

13 —Comando da Defesa Aérea de Lisboa e
Comandos das Zonas Territoriais Aerondu-
ticas ;

14 — Comandos Aeronduticos dos Agores e da
Madeira (?) ;

15 —Escolas e Campo de Tirc e Bombardea-
mento ;

16 — Unidades ;

17 — Depésito Geral de material aerondutico (?) ;

18 — Museu Aerondutico ;

c) Das funcgées, competéncia e constituicdo das
entidades e orgdos do Sub-Secreta-
riade de Aerondutica

] — Sub-Secretdrio de Estado de Aerondutica:—
Serd o Chefe politico e ¢ administrador supe-

rior da Aerondutica Portuguesa, sob as direc
trizes e coordenacdo do Ministre da Delesa
Nacional. Sé poderd&, porém, resclver sdbre
questoes de cardcter estrilamente técnico-mi-
litar, com o voto do Major General de Aero-
ndutica, que serd o seu Conselheiro Técnicc.

2 — Reparticdo do Gabinete : — Funcionara junto

do Sub-Secretariado e compeortard :

— uma secgdo de leis e decretos;

—uma secgao de propaganda (concursos e
festas), relacoces externas e representacdo ;

— e uma secgdo central de recepgdo e distri-
buicde do expediente entre os diversos ér-
gaos do Sub-Secretariado.

3 — Conselho Superior de Aerondutica . — Serd um
dérgao superior de coordenacdo das questdes
aeronduticas. Terd como atribuigoes :

— estabelecer as directrizes da politica aérea
da Nagdo, de acdrdo com o Conselho Supe-
rior da Defesa Nacional, Conselho Superior
das Férgas Militares e Grande Estado Maior
da Defesa Nacional ;

— manifestar-se, por intermédio da Comissco
Técnica, sébre as caracteristicas do material
agerondutico a adguirir (por compra no es-
tremgeiro ou construgdo no Pais) ;

— presidir, por intermédio da mesma Comis-
sGo, as experiéncias do mesmo material,
dando o seu parecer ao Conselho Supericr
das Fércas Militares, por intermédio do
Sub-Secretdrio de Aerondutica ;

— estabelecer as condi¢des especiais de pro-
mogao do pessoal em servico na Aerondu-
tica ;

— discutir tédas as questoes relativas & Avia-
cao Civil.

A sua composigao deverd ser a seguinte :

Presidente — Sub-Secretdrio de Aerondutica;

(') Os Comandos Aeronduticos Coloniais ficariam, se-
gundo a actual orgénica das férgas militares nacionais, sob
a superintendéncia dos Governadores das Colénias res-
pectivas, embora relacionados sob o ponto de vista técnico
com o Sub-Secretariado de Aerondutica.

(*) As Oficinas Gerais dz Material Aerondutico ficariam
subordinadas directamente & Direcgdo Geral das Indasirias
de Guerrqa, Propriedades & Obras Militares, do Ministério da
Defesa Nacional, a qual manterd correspondéncia com a
Direcg@o dos Servigos Técnicos do Sub-Secrstariado de
Aerondutica, no gue disser respeilo & construgéo de material
volante e outro utilizado na Aerondutica, construgdo de aerd-
dromos, etc. = :

3
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Vice-Presidente — Major General de Aerondu-
tica ; '
Vogais — Chele do Estado Maior de Aerondu-

tica, Director da Aerondutica Auténoma, Di-

rector da Aerondutica de Cooperagdo com

o Exército, Director da Aerondutica de Coo-

peragdo com a Marinha, Director da Avia-

cao Civil, Comandantes das Z. T. A. e da

Defesa Aérea de Liskoa, Director dos Ser-

vigos Técnicos e Director Geral das Escolas

de Aerondutica;
Secretério sem voto —o Chele da Reparticdo
do Gabinete.

O Conselho Superior de Aercndutica relnir-
-se-d periodicamente.

Da Comissao Técnica fardo parte: o Mdgjor
General (Presidente); o Chefe do Estado Maior
(Vice-Presidente), e os Directores da Aerondu-
tica Auténoma, de Cooperagdo com o Exército,
de Cooperacdo com o Marinha, dos Servicos
Técnicos e das Escolas, como vogais. Secretdrio
sem votc— 1 oficial g nomear.

Major General de Aerondutica: — Terd superin-
tendéncia técnica em todas as questoes de
aerondutica.

Em tempo de paz serd o Adjuntc ou Conse-
lheiro Técnico do Sub-Secretdrio de Aerondu-
tica e o Vice-Presicente do Conselho Superior
de Aerondutica; presidira também ao funcio-
namento do Estado Maior de Aerondutica.

Em tempo de guerra assumird ¢ cargo de
Comandante em Chete da Aerondutica.

Para o alto cargo de Major General de Aero-
ndutica serd escolhido um Oficial Superior de
Aerondutica, que se tenha imposto pela sua
elevada cultura técnico-militar e geral.

Estado Maior de Aerondutica: — Tratard de

tudo que diz respeito o emprégo da Aerondu-

tica em companha e & sua respectiva prepa-
racco, tuncioncndo sob a superintendéncia do

Major General de Aerondutica. o
Compreenderd, além da Secretaria e Con-

selho Administrativo, os seguintes elementos

— Biblioteca e Arguivo Histérico, do qual cons-
tarGo os feitos da Aerondutica Portuguesa e
os nomes dos seus mortos ;

— duas repartigbes com das seguintes atribui-
goes :

a) 1.* Repartigdo — Operagées —a cargo do
Chele do Estado Maior de Aerondutica, com-
preendendo as seguintes secgdes :

— Pianos de operacoes do Exército do Ar
(elaborados de acérdo com as directrizes

e instrugdes fornecidas pelo Grande Es-
tado Maier da Defesa Nacicnal, de modo
a dque fiquem enquadradas completa-
mente no plano geral de operagoes na-
clonais e nos principios estabelecidos pelo
nosso plano de guerra), manobras e
exercicios ;

— informagdes aeronduticas nacionais e es-
trangeiras (em coordenacdo com a seccdo
especial dos servicos secretos do G. E. M.
da D. N);

— defesa territorial activa contra aeronaves
e réde de alarme conira os ataques
aéreos, estabelecida em coordenagao com
o estudada pelo G. E. M. da D. N. e reali-
zada, em tempo de paz, pelo Ministério
do Interior, sob a vigiléncia técnica do
Major General de Aerondutica ;

-— cartogréafica—tratando da elaboragao das
cartas  aeronduticas. Colaborard nesse
sentido comr a Direccdo Geral dos Ser-
vigos Geogrdiicos do Ministério da Defesa
Nacional.

b) 2.* Reparticdo — Organizagao, mobilizagao,
instrug@o, recrutamento e reserva — a cargo
do Sub-Chefe do Estado Maior de Aerondu-
tica. Compreenderd as seguintes secgoes :
— orgemizagde da Arma de Aerondutica

(estudos e propostas) e regulamentos res-
pectivos ;

—recrutamento e reserva:

— instrugdo — directivas gerais a fornecer
cos Conselhos Escolares e estabelecimento
dos programas aprovados pelo Conselho
Superior de Instrugdo Militar ;

— mobilizacdo de pessoal e material aero-
nduticos, em coordenagdo com o sSecgdc
correspondente do G. E. M. da D. N.

6 — Secretariado : — Terd a seu cargo tude o que

diz respeito co pessoal em servico na Aerondu-

tica (situagdo, cutorizagdes diversas, etc.).
Compreenderd, além da Secretaria, Conselho

Administrativo e arquivo, duas repartigoes tra-

tando de:

1.* Reparticéio — mudancas de situacdo do pes-
soal (promogdes, colocagdes, transferéncias,
reserva, reforma, cadernetas e processos in-
dividuais, etc.) ;

2.* Repartigdio — autorizagoes diversas (licen-
gas, passaportes, etc.), condecoragdes, lou-
vores, recompensas, discipling, etc.

(Este éupitulo conclue no ntmero seguinte)
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O Blenheim visto de frente

O «Bristol Blenheimy Bimotor de Bombardeamento

Por muitas razées o «Bristol Blenheim» pode ser
considerado como o mais expressivo exemplo das
modernas tendéncias de desenvolvimento da Avia-
¢do, tanto na concepgdo, como na produgdo e
«performances.

Tem sido considerado., na imprensa aerondutica,
como «o mais rdpide e melhor bombardeiro do seu
tipo. no mundo» e é, sem diivida, o mais répido e o
mais eficiente da sua classe actualmente em servico.

A Inglaterra procede & sua construcdo num ritmo
acelerado e parte das suas esquadrilhas de bom-
bardeamento tem-no j& em servico activo.

O bombardeiro «Bristol Blenheim» é um mono-
plano de grande velocidade, equipado com 2 mo-
tores Bristol «Mercury» altamente sobrecomprimi-
dos, e era inicialmente destinado a operacces de
bombardeamento e combate, sendo hoje, porém,
utilizado em diferentes servicos tanto militares como
navais.

A fuselagem é de construc@o monobloco e a estru-
tura das asas compoe-se de duas longarinas prin-
cipais com nervuras e um revestimento reforcado.

O trem de aterragem e a roda de «bequille»

s@o escamotedveis e manobrados hidraulicamente.

Dispositivos hipersustentadores (flaps) facilitam a
aterragem.

A tripulacdoe compoe-se de trés homens : o pildto,
alojado na frente da fuselagem, um bombardeiro-
-navegador cujo lugar é a estibordo e um radio-
telegrafista-metralhador que. na parte posterior da
tuselagem, maneja a metralhadora de torre.

O combustivel é transportado em dois tanques
principais simétricamente montados na parte central
da fuselagem e dai é levado aos motores por inter-
médioc de bombas por éles comandadas.

Os tanques de éleo estado colocados & recta-
guarda dos motores e deniro do revestimento fuse-
lado que os segue.

O alojamento para as bombas (debaixo da parte
central) faz parte integrante da fuselagem e per-
mite o transporte de vdrios tipos de bombas.

As espoletas das bombas estdo colocadas e liga-
das por engrenagens manobradas eléctricamente.

Uma metralhadora Vickers accionada pelo pildto
é montada na asa esquerda e uma Lewis equipa o
térre superior,

Qutro aspecto do veloz bombardeiro
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Um aspecto do Bristol Blenheim

Caracteristicas

Tipo — AviGo monoplano bimotor, de grande velocidade, mente estd prevista para conter um metralhador, a r
para bombardeamento de dia. pectiva arma, carregadores e todos os mecanismos
Asas — Asa média Cantilever, construgdo metdlica com re- necessdrios para o tiro,
vestimento metdlico «Alclads. As bombas sdo conduzidas dentro d= alojamentos junto
Lemes de inclinagdc (aillerons) «Bristols, = superficies do ceniro de gravidade do avido, debaixo da fuselagem.
hipersustentadoras (Flaps). Uma alavanca de manobra permite, por intermédio
Fuselagem — Construgdo monccoque em liga leve, consti- de um cabo fransmissor, a operagde da largada, pelo
tuida por longarinas e nervuras, com uma cobertura bombardeiro.
«Alclad» rebitada. Equipamento —Inclue T. S. F, iluminagae, instrumesntos
A fuselagem é sub-dividida em trés partes de dimensées para navegacdo, missdes fotogrdiicas, aparelhos de
cémodas para o transporie. A parte anterior possui os oxigénio, extintores, etc.
painéis das janelas fixas e de deslize e um tecto trans- . _
parente dsslizdvel, permitindo a saida e a entrada & Dimensdes
Tlilp‘Jli:I(;ttJO ) , . . Envergadura dos planos princi-
Na parte poslerior existe uma idrre .‘:fa‘chada para a pais (asas) 17% 16
:1e:rchadoral e a Irente dela uma escotilha que pesrmite Comprimento do plano da cauda 5™08
Lok CIOEIRIETI 0T Comprimento enire extremos 127,12

Cauda e lemes — Os planos fixos da cauda sdo de cons- Altura do avido (roda da be-

trugcao metdlica, tal como as asas. Os lemes de profun- quille assente no chao) 3™ 00
didade e dirzcgdo, em tela, sGoc munidos de compensa- Superiicie das asas 43" 57
dores aerodindmicos. O leme & irecgdo tem, além Pasis ' R
disso, um compensador aux para a mancbra.
Trem de aterragem — Consia de duas pernas independentes Grupo moto-prop 1611 Kg
s para debaixo do ento fuselado » central 504 Kga
, munidas ds - da cauda 1.21,5 Kg
I ncial. - das asas 1.1225 Kg
s preventivas esido patentes - _
partir i16to, compreendendo Péso do avido sem carga 3.360 Kg

bomba manual de r Carga méxima (incluindo 1.264' 37

aquditivos.

movimento do trem no caso dos mot de combustivel e 77,28 de élec) 2096 Kg
funcionar Péso total do avido com carga

Grupo moto-propulser — Dois maxima 5460 Kg
9 cilindros em rél

Velocidades (com carga md

uma cdarenag

fr ag
Os bergos dos anéis especiais Ag nivel do mar
de montage u «Bristols. A 1500 metros
Hélices trip passo varidvel «De Haviland» assa- A 3.000 »
guram o propulsdo A 4.500 »
Dois tanques de gc ina, comportando 140 galées cada A 6.000 »
um, estdo alojados na parte central da fuselagem. Os
tanques de dleo, com 9 Y% galces de capacidads cada, Velocidades ascensionais
estdo dispostos imediatamente & rectaguarda dos mo-
tores. A 1500 metros em 2.8 minutes
Armamento — Compoe-se de uma metralhadora fixa anterior A 4500 metros em 8.8 »
| montada na asa ssquerda e manobrada pelo pildlo e Velocidade de cruzeiro 320 Km/h
de uma metralhadora posterior colocada numa idrre Altura mdxima atingivel (plafond) 9.840 m
especial de eclipss. Minimo terreno para aterragem 370 m
Esta térre de estrutura circular manebrada hidréulica- Minimo terreno para descolagem 305 m
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AUTO-APRENDIZAGEM DA PILOTAGEM

SEM VISIBILIDADE

por JEAN POINTIS

(Gentilmente autorizada a transcricdio da Revista francesa L'Aéronautique, n." 218, de Julho de 1937}

(Centinuacac do n.” 6)

C. — Voltas, picancos e «vrille»

Julgemes poder afirmar que em 90 % dos aci-
dentes, extremomente numercsos, que tiveram por
causa o perda do controle do avido em véo sem
visibilidade, o aparelho estaric em volia picada e
teria continuado até ao sclo nesta posicdo.

A velocidade seria muito elevada, o pildto pu-
xaria energicamente pela alavanca de comando,
sem conseguir fazer deminuir aquela, etc, e sem ter
o nocdo de que se encontrava em volta muito incli-
nada, que éle precisava endireitar.

Ao executar o exercicio precedente, poderd acon-
tecer que o pildto se ponha involuntdriamente nesta
posic¢do.

Explicdmos j& a monobra o fazer para endireitar.

Julgamos que a «vrille» se produz raramente em
p. 5. v. e ousamos afirmar que ela néo se produzird
nuncy, desde que o pildto ndo tolere os desloca-
mentos importantes, em sentido inverso, da «bolas
do indicader de glissagem e da agulha do indi-
cador de viragem (derrapagem para o exterior da
volta). Tédas as vezes que o bola parte em sentido
errado, deve-se Imediatomente meter tonto pé
guanto o necessdrio, para a levar co meio (pé do
mesmo lado que a bola).

Duma maneira geral a bola reage muito depressa
aos movimentos do pé.

E no entomto 1til, dar algumas indicacoes sdbre
a maneira de sair da «vrille» em p. s. v. Nesta po-
sigGio, como na volta picando, a agulha do indi-
cador de volta, manterse-& no seu descolamen-
to maximo, mas a bola, em lugar de estar do
mesmo lado que o agulha, encontrar-se-4 em sen-
tide oposto, e os comondos ficorco moles em vez
de exercerem uma pressdo exiremamente forte.

Como a velocidade teve de inicio tendéncia a
aumentar, puxou-se a alavanca para nds, no pri-
melre golpe, mas € essencial levda-la & frente. O
cutro movimento essencial consiste em meter o
fundo o pé, no sentido contrdrioc da agulha (e, por
consequéncia, do mesmo lado que a bola, seguindo
a regra normal). Gragas a estes dois movimentos,
o avido saird da «vrilles mdas encontrar-se-& em
picango acentuado.

Mas, se ndo se toma conta do atraso das varia
coes de velocidade em relacdo &s variagoes da
inclinacdio longitudinal, corre-se o risco de fazer
exactamente a manobra necessdria para entrar em
«looping». Logo gue se d& conta que o avido entra
em perda de velocidade, & preciso instantémea e
enérgicamente, levar o dlavanea num movimento
amplo & irente, e, feito isto, depois puxda-la a si.

D —Figuras em S.

Repetir-se-do sem visibilidade exterior os 3. j&
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executados nos exercicios mixtos, mas a dificuldade
apresentada pela coordenagéo do movimento late-
ral e do movimento longitudinal da alavemea de
comcndo crescerd e ter-se-& o tendéncia de entrar
em perda de velocidade na altura de passar &
posicao horizontal. Portanto néo deixar diminuir a
velocidade nesse momento, levar francamente a
alavemnca de comando & frente, para que esta dimi-
nuicdo se ndo produza.

E— A forma de manter o rumo

E possivel realizar em p. 5. v., a conservacéo do
rumo perfeitamente precisa, & custa duma atencdo
um pouco maior gue em pilotagem normal. As
dificuldades resultam da imperfeicao da biassola
magnética, gue ndo indica constantemente o Norte
magnético, desde gue o avido ndo voe de forma
idealmente estavel.

N&o é necessdrio esforcar-se para seguir todos
os movimentos da agulha magnética, mas sim pro-
curar apreciar o sud posicdo média. Para éste
eleito, mamnter a trajectéria tdo rectilinea quemto
possivel, por melo Unicamente do indicadeor de
viragem.

Nés aconselhamos empregar o método de com-
pensagdo seguinte : Se um golpe de vento, deslo-
cemdo o avido, &z passar a agulha do indicador
de viragem para a esguerda, por exemplo, provo-
car-se-d, ontes de endireitar, um deslocamento
simétrico desta agulha no sentido oposto. Durante
o voo, cbserva-se a bussola.

— Se o sua agulha se desloca, esperar um certo
tempo para reagir. Talvez ela volte por si & sua
posicéo normal ;

— Se ela persiste no deslocamento, mudar-se-¢
de direccdo muito progressivamente, provocando,
durante o tempo que se julgar necessdrio, um ligeiro
deslocomento no sentido seguido pela agulha do
indicador de viragem, levando-a em seguida ao
melo.

Depois, navega-se de novo em linha de véo e
observa-se o bussola. Se, co fim dum instante, se
der contay que a mudanca de rumo ndo foi sufi-
clente, recomeca-se.

O principioc do métode consiste em apreciar o
valor médio dos oscilagbes da bussola e em néo
operar uma leitura sendo depois de se manter um
certo tempo em linha de véo.

VI— OS5 v60S NAS NUVENS

O pildto que deseje adquirir uma completa maes-
tric da p. s. v., deve voar nas nuvens, sem preo-
cupacoes. Aconselhamos para issco a atravessar
cumulos de grandeza média. Para ésse efeito, diri-
gindo-se para aquelas, o pildto meterd o cabeca



na carlinga e comecgard a pilotar sé pelas indica-
coes dos aparelhos de bordo, a-fim-de néo ser sur-
preendido pela chegada brusca da muralha branea.

Que éle, se ndo deixe, além disso, surpreender
pelo possivel chogue & entrada, causado pelas cor-
rentes verticais de gue as nuvens sdo muito o
tulcro. Desconfiar também das ilusées concernentes
ao equilibrio longitudinal.

Parecerd por vezes que se pica muito acentuada-
mente, quando a velocidade é absolutamente nor-
mal. Estas impressdes sdo provocadas pela alterna-
tiva de correntes ascendentes e descendentes. Ndo
se fiar sendo no anemémetro e reagir muito rémpi-
damente a tddas estas variagdes. O pildto poderd
igualmente iludir-se sébre o seu equilibrio lateral.

Mas nés verificdmos de antemdo o bom funcio-
namento dos nossos aparelhos de bordo, e devemos
estar seguros que o avido estd horizontal logo que
a agulha do indicador de viragem e a bola do
indicador de glissagem se encontram simultdnea-
mente o meio., A primeira travessia nas nuvens
serd efectuada sem olhar a bissola. Em seguida,
procurar-se-& manter o rumo, a-pesar-das pertur-
bagoes.

Evitar as nuvens escuras tempestuosas.

VII — ALGUMAS INDICACOES SOBRE A APARE-
LHAGEM DE BORDO

Dividimos os aparelhos de borde que servem para
p. s. v. em trés categorias e até agora sé temos feito
use dos simples aparelhos indispenséveis : anemé-
metro, indicador de glissagem, indicador de vira-
gem, bussola e altimetro. Diremos agora alguma
coisa dos aparelhos de outras categorias.

A — Horizonte artificial giroscépico

Estes aparelhos ddo directamente, em valor abso-
luto, as inclinagdes longitudinais e laterais do avido
em cada instante do vdo, indicagbes que simpli-
ficam de maneira considerdvel a téenica do p. s. v.
E no entanto necessdrio, ndo esquecer cue o hori-
zonte artificial giroscépico ndo dispensa o pildto
de saber voar perfeitamente sdmente com os outros
aparelhos de bordo de que faldmos atrds.

Ele completa-os, mas ndo os substitue.

O piléto tem sempre necessidade do indicador de
glissagem para coordenar os seus movimentos e a
combinacdo indicador de glissagem - indicador de
viragem, é-lhe muitas vezes Util para verificar o
horizontalidade do avido, porque o horizonte arti-
ficial giroscépico é susceptivel de se deslocar de
forma aprecidvel, em certos casos, particularmente
depois das mudangas de rumo operadas lentamente
(o horizonte retoma depois, pouco a pouco, a sua
posigdo normal).

O instrumento é tombém mais delicado que os
aparelhos normais. O indicador de viragem, por
exemplo, pode estar em melhor ou pior estado,
mas, nos casos-graves, d& sempre « indicagdo ne-
cessdria. Se, por-exemplo, o tubo de Venturi estiver
qudsi completamente:; obstruido (obstrugdo provo-
cada pelo gélo), o indicador de volta ndo conse-
guird indicar as pequenas mudangas de direcgao;
mas, durante uma volta muito inclinada, mostrard,
todavia, ainda o pildto para que lado o avide
pende ; dar-lhe-&, em definitivo, a inclinagdio essen-

cial, permitindo-lhe restabelecer o minimo de equi-
librio necessdrio & seguranca do véo.

Num caso andlogo, passar-se-& doutra maneira
com o horizonte artificial. Desde que as condicoes
do seu perfeito funcionamento néo sejam realiza-
das, aquele dard tdda a espécie de indicacdes fal-
sas : picar, cabrar, inclinagdo & direita ou & es-
querda, seguidas umas ds outras, sem nenhuma
relagdo com os movimentos reais do avido.

B — Bussola giroscépica

Para um piléto j& treinado, consideramos éste
aparelho mais precioso que um horizonte artificial.
Facilite grandemente a mcnutencdo do rumo.

A bussola giroscépica, difere da magnética, por
se manter numa direcgdo rigida e d& ao pildto a
imagem exacta dos movimentos reais do avido em
volta do seu eixo vertical. Nao dispensa, porém, a
observagdo da agulha magnética, porque o pildto
deve de tempos a tempos corrigir aquela com a
ajuda das indicagdes desta Gltima.

C — Indicador de inclinacGo longitudinal ordindria

E um aparelho muito simples, duma grende segu-
ranca de funcionamento. Infelizmente, éle reage as
aceleragoes longitudinais que acompanham fatal-
mente todo o movimento de descida ou de subida.
E-lhe, por conseqgiiéncia, impossivel indicar com
exactiddo as variagdes de inclinagdo longitudinal
no momentoc em que elas se produzem,.

Todavia, pode-se utilizd-lo, reagindo ds suas indi-
cagoes com a alavanca de comendo por movimen-
tos repetidos muito certos. Nestas condicoes, éle
pode permitir o continuacdo dum véo ainda que,
devido & «givrage», por exemplo, o funcionamento
do anemodmetro tenha sido interrompido.

D — Variémetro

Os varidémetros seriam aparelhos de bordo muito
lteis se as suas indicagdes ndo tivessem um grande
atraso. Dependem do seu préprio principio de fun-
cionamento; pode-se diminui-lo por construgdo,
mas obtém-se assim aparelhos menos robustos.

Os varidmetros s@o graduados em metros por
segundo, e fabricam-se em diferentes escalas. Notar
entretanto que os aparelhos que parecem mais sen-
siveis, dada a sua escala, sdo agueles em que o
atraso € malor.

Certos pilotos utilizam o varidmetro como um
indicador complementar, facilitondo a conservacdo
da velocidade. Duma maneira geral, éste instru-
mento d& ao piléto uma informacgdo preciosa (velo-
cidade vertical de subida ou descida) que lhe é
dificil obter sé pelas suas sensagoes ou pelo alti-
metiro.

VIII — CONCLUSAO

Os apcarelhos de bordo usados actualmente para
p. s. v. ndo sdo perfeitos ; resulta que, na arte de
pilotagem sem referéncias exteriores, o treino tem
uma enorme importéncia. Um pildio bem treinado
preferird um aparelho de bordo apresentando algu-
mas insuficiéncias, mas cujo funcionamento é se-
guro, a um outro mais preciso, quanto a indicagoes,
mas de funcionamento mais incerto.

FIM
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Por o julgarmos bastante interessante, transcrevemos néste
nimero os relatos emocionantes de dois grandes conquistado-
res da estratosfera: o do Comandante de Esquadrilha Swain,
da Royal Air Ferce, que em 28 de Setembro de 1936 se elevou
a 15.230 metros, e o do Tenente-Corone! Pezzi, que subiu a
15.655 metros, em 7 de Maio de 1937, ultrapossando em
425 metros o maximo de altitude mundial (‘) estabelecido
anteriormente pelo Comandante Swain,

RELATO DO COMANDANTE SWAIN

Trés horas e vinte minutos levou a ascensdo que o conduziu
& estratosfera, a uma altura qudsi dupla da do Monte Everest.
Durante cérca de 2 horas voou o Comandante Swain a uma
altitude aproximada de 15.000 metros, e & justamente a
grande permanéncia a essa altitude que se deve atribuir o
esgotamento experimentado pelo pildto durante a descida.

A-pesar-da combinacGo de véo que vestia ser apropriada,
a pressdo sdbre o corpo do piléto ndo excedia de 0,140 kg fem?
o da atmosfera exterior, voando o piléto a 15.250 metros em
condicdes andlogas aquelas em gue se encontraria a 10.500
metros, ndo vestindo o combinacdo especial {a pressdo) e
estande munido apenas dum apareiho ordinario de inalogdo
de oxigénio.

A experiéncia adquirida pelas centenas de voos efectuados
pelos pildtos da Royal Air Force a cltitudes vizinhas de 10.500
metros, prova que o limite de resisténcia fisica se atinge ao
fim de cérca de duas hecras, e foi precisamente em circunstan-
cias andlogas que o Comandante Swain iniciou a sua descida.

As sensacdes que sofreu em seguida foram verdadeiramente
terrificantes.

Os vidros do posto de pilotagem, assim como a parte
transparente do capacete que lhe envolvia a cabega, emba-
ciaram-se completamente, impedindo-o por completo de vér,

(') Este maximo pertence actualmente ao Tenente Adam,
da Royal Air Force, que atingiu 16.439 metros em 30 de
Junho de 1937, como noticidmos no n.* 1 da «Revista do Ar».
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AS SENSACOES SOFRIDAS
POR QUEM SOBE DE AVIAO
AS GRANDES ALTITUDES

O Comandante Swain, da R. A. F., envergando uma
combinacdo especial a prova de pressdao para voos de
altitude, desce do seu aviao, a bordo do qual atingiu
{em 28 de Setembro de 1936) a notavel altura de

15.230 metros.

até mesmo os proprios instrumentos de voo colocados diante
déle.

Disse o Comandante Swain: «lsto atormentava-me muito.
Nao podia lér a blssola e ndc estava seguro da direcgdo que
seguian.

«Entrevendo a luz do sol, dirigi-me para éle, voando sem
grande precisdo até que, afastando-me do sol deslumbrante da
estratosfera, com o seu céu do negro mais profundo, alcancei
as regides menos nebulosas mais proximas da Terra».

«Comecava a sufocar — continua éle. Tinha a impresséo
que me ia faltar o oxigénio e sentia-me ao mesmo tempo
enfraquecer gradualmentes,

O aviador pensa neste momento abrir a janela do pésto
de pilotagem. «Apoiei-me sébre a alavanca de abertura, mas
o sistema nao funcionou. Experimentei entdo procurar a
corredica do fécho de correr da minha combinagdo especial,
a-fim-de me poder desembaracar do capacete, mas o cinto e
o para-quedas ndo me permitiram alcancar o fécho de correr».

«A cada instante me sentia mais fracos.

«A Unica coisa que consegui arranjar foi uma faca, com a
qual resolvi experimentar abrir a placa que guarnecia a aber-
tura do meu capacete. Estava entdo num estado de fraqueza
extrema. Fazendo um Ultimo esforco, consegui arrancar essa
placa, o que permitiu que o ar entrasse. Senti-me imediata-
mente melhor. Tendo entao consultade os meus instrumentos,
vi que me encontrava a uma altitude de 4.270 metros e apro-
ximadamente na direcgdo de Jeovil.

Fiz rumo para leste, continuandeo a perder altura, oté atin-
gir a planicie de Salisbury. Notei entdo que o nivel da gasclina
havia baixadoe muito, acusando o indicador apenas 9 litros,
pelo que me decidi aterrar em Netheravon, em vez de tentar
prosseguir até Farnborough, donde tinha partido».

0O Comandante Swain atribui o seu enfraquecimento intei-
ramente ao facto de ter estado muito tempo a grande altitude.
Tinha calculada um vdo de 2 horas, mas no fim de contas
a sua ascensdo teve uma duracdn consideravelmente supe-
rior — mais de 3 horas.

O tenente-coronel Woodhouse, chefe do servico dos véos
de ensaio do Centro Militar de Estudos de Farrborough, de-
clara que, para os vdos a grandes altitudes, serd preciso de
futuro precaucdes especiais, a-fim-de impedir que os vidros
se embaciem, fendmeno que ndo se produziu durante a subida,
porque ¢ motor, trabalhando entdo ao maximo de poténcia,
mantém uma temperatura elevada no interior do posto de
p.ilofagem. : ol

Mas, para descer, o piléto tinha naturalmente- reduzido ©
gds e o motor, girando ao minimo, ndo produziu o calor




necessario para evitar a condensacdo do vapor de dgua nos
vidros.

RELATO DO TENENTE-CORONEL PEZZI

«Havia 20 dias que esperava a jornada favordavel. O pen-
samento de poder finalmente «tentar» o que hd bastante
tempo sonhava, com desejo e entusiasmo, enchia-me de con-
tentamento e dava-me uma boa disposicdo.

Por éste motivo, inicier o vbéo com animo alegre, factor
de grande importancia, porque da calma, frieza, elementcs
muito favordveis para efectuar uma prova da natureza da
que ia afrontar.

Dei todo o gds ao motor as 13,45 horas, pouco mais ou
menos. O avido, depois de percorrer alguns metros, desligou-se
do solo com tanta facilidade, que qudsi nac senti que havia
abandonado o terreno.

O motor cantava com um ritmo duma regularidade incom-
pardvel. Desviei para a direita, porque o céu a esquerda come-
cava a cobrir-se de nuvens.

Roma, a «belissima», vinha-me ao encontro. Mais longe,
o mar cér de pérola, semi-escondido por uma ligeira nebu-
losidade.

Alcancados os 1.000 metros, cerrei o trajo especial que
ievava, isolando-me déste modo do ar exterior.

Quando se fecha o vestudrio, hd uma sensacdo desagra-
davel. Parece que nos fechamos num ambiente sem ar. Os
ruidos amortecem-se, parece que o ar deve fazer falta; expe-
rimenta-se uma sensacdo de soliddo e de desconsdlo, gue faz
desejar vivamente o vbec ao ar livre, ac qual estamos acostu-
mados; aquele ar fresco que fustign o rosto e dd a embriagués
da velocidade.

Trata-se apenas, porém, duma questdo de hdbito; pouco
tempo depois, em seguida a sensacdo de mal-estar, senti em
mim uma calma absocluta.

Observava continuamente as indicacdes dos instrumentos,
dos quais, pelo menos dez, era necessdrio ter sempre diante
dos olhos. Particularmente, durante os primeiros minutos, os
contadores do oxigénio, para assegurar uma irrigacdo per-
feita.

Tudo seguia o melhor possivel. Subia com uma velocidade
de 12 a 15 metros por segundo, e a Terra afastava-se rapi-
damente. O altimetro dava-me dela a sensacdo exacta: 5.000,
6.000, 7.000 metros.

Temperatura do dlec 70°, pressdo do oleo e da gasolinag
regulares; carburacdo éptima; vidros do trajo muito transpa-
rentes. Este Gltimo facto era o que mais me alegrava, porque,
em principio,havia temido um embaciamento dos vidros, em
conseqliéncia da grande quantidade de vapor de dgua que se
formava no interior do equipamento, por efeito da respiracdo
e da transpiragdo, verdadeiramente muito abundante.

Os filtros previstos para a fixacdo do vapor de dgua fun-
cionavam com perfeicdo.

Temperatura do corpo éptima. Ndo tinha frio, e ainda
podia aumentar a intensidade da corrente eléctrica, & minha
disposicdo para o aquecimento.

10.000 metros. Olho em volta. Terreno meio coberto
por nuvens, nebulosidade no horizonte, visibilidade escassa que
me impede de avistar o Mar Adridtico.

O sol dd as nuvens, que agora domino em téda a sua
grandiosidade, uma brancura nivea que faz mal acos olhos.
Roma aparece inanimada. O motor funciona com téda a regu-
laridade. Modifico um pouco a carburacdo que se havia tor-
nado demasiado rica. Subindc sempre, velozmente.

O Tenente-Coronel Pezzi,
com a sua vestimenta espe-
cial para voos de altitude,
poucos minutos antes da par-
tida para a conquista do
maximo de altitude, que
alcancou entdo (7 de Maio
de 1937) com 15.655 me-
tros, depois ultrapassado, em
30 de Junho de 1937, pelo
Tenente Adam, da R. A. F.,
detentor actual do madximo,
com 16.439 metros.

De repente, sinto uma pan-
cada no coracdo. Do motor sai
fumo em abundéncia: parece
que o motor arde, Esperc um
instante. Compreendo que se
trata da bem conhecida nuvem

provocada pelo avido em véo a grande altitude. Forma-se &
esquerda, porque é arrastada para éste lado pelo fluxo da
hélice, lambe as asas, a fuselagem, e dissipa-se produzindo
estrélas abundantes. Seguiu-me até 12.000 metros.

Penso que do campo me devem avistar, e éste pensamento
aproxima-me dos meus camaradas; sinto um sentimento de
simpatia por éles e um sentimento de orgulho.

A nuvem sai do motor, ndo em forma continua, mas sim
com intermiténcias rdpidas, e, passando diante dos vidros da
combinacdo especial, produz ligeiros embaciamentos.

Agora diminuo a irrigacdo do oxigénio, que aflui com
abunddncia excessiva, por efeito da expanséo devida & menor
densidade do ar ambiente.

N@o penso sendo ne vigilancia dos instrumenteos. Exclui
téda e qualquer outra ideia.

Comeco a sentir os efeitos da grande altitude, que debeli-
tam as faculdades intelectuais. Estou a 12.000 metros.

Tenho a esta altitude uma sensacdo de soliddo muito
triste. Sentimo-nos isolados, deixados @ mercé de nés proprics.
Logo, porém, esta sensacdo desaparece. O efeito da grande
altitude esmarece sempre todas as sensagdes.

Sinto frio nas extremidades. Faco chegar os redstatos ao
maximo. Sinto, pouco tempo depois, que a temperatura
aumenta e que o aquecimento & suficiente. Observo as asas
do aparelho; estdo perfeitamente rigidas, sem uma vibracdo.
Qs tirantes ndo se agitam muito.

O equipamento especial de vdo emite ruidos estranhos,
pouco simpdticos, Dei-lhe entdo a pressdo suficiente, que
depois se manteve durante téda a subida.

Estou a 13.000 metros.

O avido parece fatigado. Tem uma velocidade ascensional
muito reduzida. A temperatura do dleo subiu muito.

Tenho médo de ndo ter bom éxito, e a minha vontade
torna-se por isso mais firme.

Continue a subir, mas tenho um sentimento de tristeza,
que me acompanhard durante todo o voo, e também em se-
guida, até que os cdlculos bastante laboricsos efectuados para
determinar a maxima altitude alcancada, me assegurem haver
batido o «récords inglés.

(Continua na pag. 26)
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IDEIAS

O AVIAO PORTA-AVIAO

Na aopreciagdo as possibilidades do avido Mayo, Charles
Faroux diz:

A solucdo Moyo cria assim uma nova arma formidavel.
Porque, se se quere utilizar, para uma accdo maritima, um
grande transportador segundo os dados correntes, éste apa-
relho, devido as suas dimensdes torna-se extremamente vul-
neravel.

E preciso reconhecer-se, com efeito, que o tiro anti-aéreo
sofreu nos Gltimos tempos considerdveis progressos.

O Comandante Barjot expds muito bem as possibilidades de
aplicagdo do avido porta-avido Mayo. .

Elas permitem pér em vdo, ao largo, aparelhos do tipo
mais avancado, tais como os derivados dos hidroavides da Taca
Schneider. Ligar um navio céreo com um hidro-avido de caca,
de maneira a dar oo conjunto ume velocidade de cruzeiro
econémica. Facultar a descolagem dum grande transportador
em sobrecarga, por meio dum hidroavido de caca ligeiramente
carregado.

Mayo havia previsto que depois da missdGo executada, o
aparelho de caca pudesse aterrar ou amarar pelos seus pro-
prios meics.

M. Barjot vai mais longe, e parece que, com razdo.

Nd&o parece irrealizdavel que o pequeno aparelho atinja de
novo a sua base de lancamento, isto é, o dorso do navio aéreo
que o transportara, da mesma forma que hoje alcanca a plata-
forma do navio porta-avides.

Daqui, facilmente se podem tirar as seguintes conclusdes:

1) Emprégo dum tipo Unico de avides de caca no mar,
podendo pousar ou no navio de superficie ou no préprio avido
transportador.

2) Reabaostecimento possivel no mar, podendo por isso
prevér-se um grupo tdtico compreendendo um navio porta-
-avides e porta-combustivel com vdarios navios aéreos operando
em ligacao directa.

Existe néle, cremos, o esbéco dum programa de consirucao
que deve merecer a atencdo da aerondutica.

Que se ponha o problema aos construtores e estamos con-
vencidos que lhe serd dada em menos de 2 anos a seclugdo
conveniente.

BARRAGENS DE BALOES E MINAS AEREAS

No jornal sueco «Bleking Ldns Tidning» diz-se, sébre éste
invento, da autoria do engenheiro Fritz Kienstrom, o seguinte:

Trata-se de minas aéreas que constituem sobretudo um
novo sistema e que ndo deixardo de impér novos problemas
no estude duma guerra moderna.

Sébre éste assunto fizeram-se j& comunicagdes acérca das
particularidades relativas a estas minas aéreas; diz-se que
elas sGo cobjecto dum novo sistema de inflamacdo por corren-
tes de alta frequéncia; por outro lado estas minas poderiom

NOVAS

ser cheias de gds ou de produtos quimicos destinados a fazer
cortinas de fumo, o Exército assim como a Marinha e a Avia-
¢do poderiam fazer delas um uso comum; a sua eficacia seria
considerdvel da mesma maneira que a sua possibilidade de
transporte e a possibilidade de obtencdo de grandes «stocks»;
as minas em questdo devem ser fixadas a pequenos baldes
cativos e sob éstes, sendo os baldes cheios de hidrogénio e
podendo ser montados a altitude desejada; os cabos de amarra
seriam ligados entre si gragas a um conjunto de tirantes que
accionariam o mecanismo de inflamacdo.

Esta seria realizada ou da estacdo de observacGo ou ao
contacto do avido.

Para o defesa aérea de Stockolmo o inventor prevé os cir-
culos concéntricos de minas, tendo o exterior um raio de 20
quilémetros; um elemento mével de destruicdo seria encarre-
gado de fazer funcionar os circulos de minas; desde que uma
delas chegasse a explodir seria substituida por outra; os avides
de caca constituiriam a primeira linha de defesa e a barragem
de minas a segunda linha.

O preco previsto para uma instalacdo completa em
Stockolmo é da ordem de um milhdo e meio de coroas; o
preco de fabricacdo de cada mina sem carregamento anda a
volta de 250 coroas.

HELICES CONCENTRICAS ROLANDO EM SENTIDO INVERSO

Sébre esta ideia apresentada por Francois Bandot aos ser-
vigos oficiais escreve Dieudonné Costes no «Intransigeant»:

«Vejo o avido rdpido monomotor de amanhd accionado por
um motor potente e por 2 hélices rodando em sentido inverso,
com_uma superficie sustentadora extremamente reduzida e
com grarde carga por metro quadrado de superficie susten-
tadora; as pequenas velocidades de descolagem e aterragem
devendo obter-se por meio de «volets» hipersustentadores que
diminuam no ar a velocidade dos avides. Tais maquinas seriam
dificeis de pilotar, mesmo perigosas, se ndo tivessem 2 hélices
inversas de forma « compensar o que até agora sobre um tipo
de aviGo déstes se obtem pela diferenca de regulacgo das
asas e empenagens.

E a razdo pela qual as mdquinas de pequena superficie de
hoje perdem as suas qualidades de véo quando o regime do
motor é reduzido cu completamente anulado.

Este defeito, sébre um avido de amanhd com grande po-
téncia e pequena superficie de sustentacdo e grande carga por
metro quadrado tornd-lo-ia certamente deveras perigoso.

Para os bimotores serd necessdrio que as hélices dum motor
rodem cada uma num sentido; e para os trimotores, o motor
central deverd ser a 2 hélices girando em sentido contrdrio.

Equipado com tais grupos moto-propulsores, os avides terdc
uma regulac@o idéntica sébre tdda a sua superficie, o que
tornarad a pilotagem fdacil a tédas as velocidades seja com os
motores a pleno gds ou completamente parados.

A responsabilidade dos .artigos técnicos cabe aos- seus autores.

Os originais devem ser enviados em duplicado e devidamente assinados.
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VOANDO. ..

MISSAO AQ ESTRANGEIRO

No rapido da manhd do dia 27 de
Marco, partiu para a Alemanha a Missdo
encarregada de receber os bimotores
JU-86, adquiridos pelo Govérno Portu-
gués segundo o plano de reorganizacdo
do nosso Exército.

A Missdo é chefiada pelo senhor Ma-
jor Pinheiro Correig, e dela fazem parte
os senhores

Capitaes Caoldeira Pires,

Costa, Pimenta, Ciriaco e Macedo,
Tenentes Gouveia, Figueiredo, Delcado
e Costa Franco, Alferes Pavia, Sacadura
Falcdo, Dias Costa, BarGo da Cunha e
Euripedes Siiva, e o Agente Técnico das
Oficinas Gerais de Material Aerondu-
tico Branguinho du Fonseca, bem como
varios mecdnicos chefiados pelo Sar-
gento-Ajudante Graca.

Ao chegar & Alemanha, @ Missdo
desmembrou-se nas diferentes comissdes
Gue préviamente lhe tinhaom sido des-

tinadas.

Ao senhor Capitdo Costa Macedo,
cabe a incumbéncia de estudar os novos
modelos de avides ultra-rapidos na Ale-
manha e Polénia, e ao senhor Tenente
Figueiredo, o de receber as metralhado-
"0s para equipar 0s avides nas fabrizas
Reinhkmetall na Alemanha, e Browning
na Bélgica.

Os aviadores, que tiveram d sua par-
tida uma afectuosa despedida, tém sido
alves, na Alemanha, de varias homena-
gens e das mais carinhosas manifesta-
coes de simpatia.

MUDANCAS DE SITUACAOQ

Por ter sido nomeado imediato da ca-
rhoneira «Zaire», deixou o cargo de
2" Comandante do Centro de Aviccds
Naval do Bom Sucesso o sr. 2.° Tenente
Bernardino Nogueira. Por ésse metivo
cfereceram-lhe os seus camaradas um
jantar intimo de homenagem.

Com a passagem a reserva do sr.
Coronel Jorge Castilho, que se encon-
tra actualmente em Timor, em servi-
cos de fotogrametria, perde a Avia-
¢do Militar um dos mais prestigiosos
oficiais, e que se distinguiu particuicr-
mente nos estudos de navegacdo aérea
e que teve como suprema consagracdo a
inesquecivel  travessia nocturna do
Atlantico.

Passaram também & situacdo de re-

serva os srs. Major Amado da Curha e
Capitdo Manuel Mendonca, éste dltimo
comandante de uma esquadrilha de tri-
motores de Alverca.

Ao senhor Major Amado da Cunha,
que exercia as funcoes de 2" Coman-
dante do G. |I. n." 1 da Amadora. foi
peles seus camaradas oferecido um jan-
tar de despedida, a que presidiu o senhor
Major Pinheira Correia.

PROJECTO DE UMA VIAGEM

Por ser a linha de Tanezrouft, aquela
que melhor pode servir as rdpidas liga-
coes aéreas entre Portugal e Angola, e
até mesmo com Mocambique, interes-
sante e util seric gque uma equipa por-
tuguesa, realizasse éste itinerario, a-fim
de que os ensinamentos colhidos pu-
dessem servir a empreendimentos fu-
turos.

Assim o pensaram os srs. Cap. Hum-
berto da Cruz e Eduardo Bleck, que pri-
mitivamente se propunham, num Per-
cival Gull, realizar a viagem de ida e
volta a Angola em 4 dias com escala em
Niamey.

Por razdes imprevistas esta ideia foi
modificada, e o gloricso «Dilly», da
viagem a Timor, foi chamado a coope-
rar. Porque as regides a atravessar sac
francamente mds, era necessdrio apro-
veitar a quadra que menos perigos ofe-
recia. Sucede, porém, que pelos regula-
mentos aéreos trans-sahariancs, esta re-
gido é interdita a avides de turismo, a
portir de 15 de Abril, época em que
comegam as tempestades e os tornados
de areia no deserto.

Por éste motivo viram os intrépidos
aviadores frustados os seus intentos, re-
nunciando definitivamente a fazé-lo.

Interessante seria que outros o ten-
tassem, aproveitando ja os avides rdpi-
dos que estdo sendo adquiridos, com o
que s6 teriam a lucrar os interésses do
Império.

PROPAGANDA AEROMAUTICA

No passadc més de Marco, como opor-
tunamente noticiaram os jornais didrios,
o sr. Cap. Manuel Ferreira, Chefe dos
Servicos Meteorolégicos do  Exército,
realizou no Instituto Superior Técnico,
a convite do Departamento Aerondutico

dequele organismo, uma interessante e

a todos os titulos notdvel conferéncia,
sobre Metecrologia e Véo & Vela.

Estiveram presentes, entre outras, os
srs. Eng.”" Mendes Leal, Bellard da Fon-
seca, Magalhdes llharco, Cid Perestrelo,
Trigo de Sousa, varios aviadores e nu-
merosos alunos.

Aproveitamos a ocasido para aqui
justamente vincar o accdo do Departa-
mento Aerondutico em prol da propa-

Departamento Aerondutico
do I. S. T.

Visita ao

ganda da Aviacdo. No ano transacto,
por sua iniciativa, realizou-s2 uma expo-
sicdo de miniaturas.

Mais tarde, o0 mesmo organismo pos-se
em contacto com entidades interessadas
no Véo & Vela no estrangeiro, nomea-
damente Alemanha, e estudou-se o pro-
blema da aquisicao de um planador, que

esta a ser construido.
— ) —

Peio Aero Club de Portugal foi criada
uma seccdo de véo sem motor, para a
qual j& existem cérca de 50 inscricdes,
cuja admissdo foi facilitada com a isen-
cdo de j6ia e o pagamento de uma quota
minima.

O Aero Club ja possui um planador e
iniciard, em oficina prépria, a constru-
cdo de outros aparelhos.

]
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«L’Aéronautique» de Fevereiro ultimo
reproduz a foto cérea da Torre ae
Belém por noés publicada no n." 2 da
«Revista do Ar».

Sensibilizou-nos bastante tal facto,
que nos vem dar a certeza de que
algo estamos contribuindo no estran-

geiro, para a propaganda Nacional.
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Efemérides relativas

1917

O tenente de Marinha Azerédo de Vasconcelos, que du-
rante a Grande Guerra perderia a vida num acidente de Avia-
cdo ao servico da Pdtria, depois de freqlientar a Escola de
Aerondutica de Vila Nova da Rairha, faz a 29 de Marco as
suas provas de pildte civil em M. F., 1912, obtende o diploma
n. 1 do Aero Club de Portugal.

1921

A-fim-de ensaiar os métodos de navegacdo astronémica,
que lhes daria nomeada universal, Gago Coutinho e Saca-
dura Cabral, acempanhados de Ortins Betencourt e o mecanico
francés Soubiran, partem da Base da Aviacac Maritima (Bom
Sucesso), as 10 h e 25 m do dia 22 com rumo a Madeirg,
onde chegam as 18 h 4 m.

O hidroavido 4018, era pilotade por Sacadura Cabral e a
viagem foi feita & velocidade aproximada de 104 km/h, o
uma altura média de 120 metros.

Durante a travessia, ¢ glorioso sdbio Gage Coutinho, mu-
nido do sextante da sua invencdo, determinou 15 rectas de
altura nos seus calculos cientificos.

Era propésito dos aviadores regressarem pele Ar, mas um
acidente & descolagem em Pérto Santo, tornou impossivel

o seu intento.

1922 — 30 de Marco

Partida para um dos maiores feitos aeronduticos des Por-
tuguéses: a viagem aérea Lisboa-Rio de Janeiro.

Foram seus herdis, os nomes ja consagrados de Gago Cou-
tinho e Sacadura Cabral, que nesta travessia confirmarom os
métodos de navegacdo aérea, experimentados na viagem Lis-
boa-Madeira.

Esta ftravessia foi realizada, — por processos cientificos

de navegacdo descobertos por Portugueses, — a proeza, Unica
P '

O «Argos», em Casaoblanca

até entdo, de se ir ao encontro dum navio depois de 1.700 km
de voo sébre a imensidade do Cceano.

O percurso seguido foi: Lisboa-Las Palmas-Gando-5. Vi-
cente-S. Tiago-Penedos-Fernande de Noronha-Recife-Baia-
-Pérto Sequro-Vitdria-e Rio de Janeiro.

ANDO. ..

ao més de Marco

A Travessia foi efectuada no tempo Util de 60 horas e
14 minutos, que para uma extensdao aproximada de 8.100 km
da uma velocidade de 134 km/h.

A viagem excedeu apenas em 14 minutos, o calculo de
50 horas para a realizacdo da mesma, feito de antemac por
Sacadura Cabral.

A partida do «S5.'" Filomena» para a viagem Lisboa-Guiné

1925

Partem para a sua viogem a Guiné, com escala em Casa-
blanca-Agadir-Cabo  Juby-Vila Cisneiros-S. Luiz-Dakar, os
aviadores Pinheiro Correia, Sérgio da Silva e Mecanico Manuel
Antonio.

Saindo a 27 de Marco, o avido «Santa Filomena», um
Breguet XIV A2, Renault 300 CV., pilotado pelo Capitdo
Sérgio da Silva, chega a Bolama a 2 de Abril, depois de per-
correr 4.070 km em 31 horas e 31 minutos, @ uma velo-
cidade de 130 km/h.

1927

Tem lugar a Travessia nocturna do Atidntico Sul, levada a
efeito por Sarmento Beires, piléto, Jorge Castilho, observador,
e Manuel Gouveia, mecanico. Nela ndo participa o oufro pi-
|&6to, Dovale Portugal, em virtude da carga se tornar excessiva
para a travessia.

Partindo a 16 de Bubague (Guiné Fortuguesa) no avido
«Argos», navegam téda a noite, e passande pelos Penedes as
8 h 11 m de 17, amaram em Fernando de Noronha as 13,20
désse dia.

Tinham side percorridos 2.595 km em 18 horas e 11 mi-
nutos, a uma meédia de 143 km/h.

De Fernando de Noronha, foram os intrépidos aviadores
até ac Rio de Janeiro, mas quardo tentavam seguir daqui
para o Norte, o hidro naufraga transformando a ideia inicial
de volta ao Mundo, na primeira travessia nocturna do Atlan-
tico efectuada até entdo.

Utilizando os processos de aeronavegacdo do glorioso Al-
mirante Gago Coutinho, Jorge Castilho, notavei navegador,
demonstra de novo o valor do horizonte artificial imaginado

por aquele sabio para o seu sistema.




SUBSIDIOS

PARA A HISTORIA
DA AERONAUTICA

PORTUGUESA

pelo tenente aviador Edgar Cardoso

O ano de 1912 e a Aviacdo

Teve o ano de 1912 uma influéneia decisiva no impulso e
desenvolvimento da Aviacdo entre nds, pelo que justamente
Ihe reservamos um capitulo especial. Foi no seu decorrer, que
se tentaram o0s primeiros ensqios e se criaram as bases para a
orgonizacdo da Aercndutica Portuguesa.

Por entre um entusiasmo sempre crescente, que bem sin-
tetiza o interésse que a, entdo ndvel, Aviacdo ia criando no
nosso Pais, comecam aparecendo as primeiras subscricdes para
a compra de aparelhos.

Em Maio, por entre calorosos aplausos deo Directério do
P. R. P., é aprovada uma proposta nésse sentido,

A 24 de Junho, é apresentado na Camara dos Deputados,
pelo grande tribuno Dr. Anténic José de Almeida, um projecto
de lei sobre Aviagdc Militar. Precedido dum relatério justifica-
tivo, 0 projecto destinava-se a criogdo de um «Instituto de
Miiitar
Portuguesa», sen-

Aviacao

do para ésse fim
criado um fundo
especial de Avia-
cdo,

Cabe a vez ao
jornal «O Século»
de, a 18 de Julho,
promover uma
subscricGo para
aquisicdo dum
avide a oferecer
ao Exército. Nas
suas colunas pu-
blicam-se artigos
de propaganda,
comecando a Avia-
cdo a entrar ho
animo do povo e a ser olhada com mais carinho pelas entidades
oficiais. O «Século» vé os seus esforcos coroados de éxito, e
a 9 de Agodsto comunica que tinha adquirido um aparelho
«Voisin», que mais tarde é alojado num «hangar» de madeirg,
no improvisado aerédromo de Belém.

Entretanto, a 26 de Julho é entregue no Ministério da
Guerra um requerimento do Guarda-marinha da Administracae
Naval, Miguel Freitas Homem, que pretendia fazer parte do
grupo de futuros pilotos dos avides a adquirir pelo Estado.

Este oficial, o primeiro a oferecer-se para a Aviacdo Mili-
tar, — que sé mais tarde se organizaria — foi igualmente o
primeiro conferente, que em publico se apresentou, fazendo
denodada propaganda da Aerondutica. Era sobrinho de Fran-
cisco Freitas, um entusiasta fervoroso pelas coisas do Ar, que
empregava téda a sua inteligéncia e boa vontade na construcdo
dum aparelho da sua invengdo. A morte arrebatou-o prematu-
ramente, antes de ver concluide o seu invento. Em 1903,

O biplano Avro «Republica» adquirido por subscricdo em Outubro de 1912

Francisco Freitas publicara um livro intitulade «Ultima forma
de navegacdo Aérea», em que se previa j& o emprégo dos
aparelhos mais pesados do que o ar, como em Dezembro désse
ano, os célebres irmdos Wright, o confirmavam amplamente.

A 28 de Julho, outro jornal, «O Mundo», inicia uma
subscricdo, no que é seguido por varios da provincia, tendo
todos éles o melhor acolhimento em Portugal.

Vive-se numa verdadeira época de interésse aerondutico,
de ansia de progresso e civilizacao, provocando estas iniciati-
vas manifestacdes de regosijo e avultadas dadivaes, entre as
quais justo é destacar a do generoso Visconde de Pernem,
Atamarama Porobo, que na india contribuiu com o importante
obulo de mil libras.

Um outro importante donativo merece referéncia, o do
russo Nicolau Chakbow, que na sua visita ao «Século» ali

entregou  2.000

francos.
O Pais vai vi-
brando
mente no desejo

intensa-~

de ver realizado
éste ideal comum,
organizando-se
entdo vdarias fes-
tas com ésse fim.

No Coliseu dos
Recreios, fala ac
povo © notavel
orador Alexanrdre
Braga, e, mais
tarde, num Con-
curso de «Papa-
gaios» e propa-

ganda Aeronduti-
ca, que teve lugar no Jardim Zooldgico, presta auxilio a ini-
ciativa o malogrado actor cémico Max Linder, entdao muile
em voga e apreciado pelos cinéfilos de todo o mundo.

O Aero Club, cénscio da sua missdo e dos seus pergami-
nhos, ndo descura o problema, e por intermédio do seu dérgdo
oficial, a «Reviste Aerondutica», nascida em 1911, vai fo-
mentando a propaganda e expansdo da Aviacdo.

Varios outros artigos sGo escritos em todos os jorngis do
Pais. Citam-se entre os seus autores os ncmes de: Comandante
Leote do Régo, Capitdes Ribeiro de Almeida, Silveira e Castro,
éste Ultimo ainda hd pouco tempo Director da Arma de Aero-
nautica, e tantos outros.

Os empregados dos Correios e Telégrafos, sob a égide do
seu Director, o Engenheiro Anténio Maoria da Silva, obrem
também uma subscricdo, no que sdo imitados pelos padres
pensionistos que deliberaram contribuir para a compra dum
aparelho destinado @ Cruz Vermelha.
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De tudo quanto narrado fica, se depreende que se intensi-
ficava o goésto pela Aviacdo, cujo interésse agitava em onda
frenética todo o Pais, a ponto de se alvitrar ao Govérno um
imposto de 50 réis por cade janela de prédio, deitando para o
via publica, destinado a
compra de avides. A 8 de
Agodsto, comemorando ©
aniversdrio do glorioso
feito do Padre Bartolo-
meu de Gusmado, é colo-
cada uma lapide no Cas-
telo de S. Jorge, por ini-
ciativa do Aero Club de
Portugal e sancionada
pela Cdmara Municipal
de Lisboa.

Entrementes, neste
mesmo més, Jodao Gou-
veia, de quem j& ante-
riormente nos ocupdamos,
consegue ir a Paris estu-
dar motores e fuselagens.
Como dissémos, uma vez
construido o seu invento,
foi éste para o Seixal,
onde nunca chegou a
voar. Quanto ao seu es-
tudo sébre a
dade

aeroplanos», nao foi re-

«estabili-
automdtica  dos

Lapide comemorativa,
de Armas do Castelo de S. Jerge

na Praca
gistado entre nos, sendo

aproveitado por outros.

O operdrio Tomoz de Sousa, por essa época, imagina uma
maquina que denomina «Bartolomeu de Gusmao», e que esteve
em exposicdo na sucutsal de «0O Século». Escusado sera dizer
que essa miniatura ndo passou ao campo das realizacbes pra-
ticas.

O Coronel Guedes, Inspector da Arma de Infantaria, *am-
bém por essa altura, torna publico que se dedicava ao estudo
dum aparelho da sua invencdo, mixto de aeréstato e aeroplano.

Possivelmente por ter a forma dum peixe, ficou tude, come
é vulgar dizer-se, em dguas de bacalhau...

Igual destinc teve um modélo do mecanico Pedro Ribeiro.

O Tenente de Cavalario Parciso, que realizara ja varias
palestras de expansdo cerondutica na Ligo Naval, tentou
também construir um «Blériot», mas sem resultados positivos.

A 17 de Agostc é nomeada uma comissdo para proceder
ao estudo das bases para a criagdo duma Escola de Aviacdo.
Era presidida pelo Tenente-Coronel de Engenharia Hermano
de Oliveira, presidente do Aeroc Club, e tinha como vogais:
Copitaes de Engenharia Pedro Fava Ribeiro de Almeida e Sil-
veira e Castro, Capitdo de Artilharia Correia Neves, Capitao
de Infantaria Luiz Sontos e 2.°* Tenentes da Armada Vilarinho
e Régo Chaves.

A 26 de Agosto é desembarcado no Pérto um biplunc
Maurice Farman, tinha sido

adquirido peia créche fundado pele «Cemércio do Porto». Para

motor «Renault». Este avido
que as necessdrias experiéncias se pudessem efectuar, o Centre
Hipico do Pérto cede o seu compo do Castelo do Queijo, impro-
visando-se ai, depois de terraplanado, um pequeno aerodromo

Uma vez montado o avido, e a 7 de Setembro, realiza o
piloto francés Lecpold Trescartes, na Invicta Cidade, o seu
primeiro véo, elevande-se a 300 metros.

Uma numerosissima assisténcia acorreu ao campo a assistir
as evolucdes aéreas de Trescostes. Segundo afirma Albino Lapa,
no seu livro «Aviacac Portuguesa», era de 60.000 o ndmero
de pessoos que estiveram presentes, sintoma eloqlente do
interésse despertado.

No dltimo véo efectuado no Pdorto, eleva-se o aviador
francés a 800 metros, onde se conserva 20 minutos e atin-
gindo a velocidade de 80 km/h.

(Continua)

As sensacGes sofridas por quem sobe de avido as grandes altitudes

(Continuacdo da pdgina 21)

Subo sempre, embora lentamente.

O indicador de subida marca dois metros por segundo,
logo 1, em seguida ainda menos.

Cheguei. Puxo a alavanca de comando, esperando ganhar
os ultimos metros, mas o aparelho ndo responde; parece, pelo
contrdrio, que se afunda.

Dou uma rdpida vista de olhos em redor, mas as obser-
vacdes feitas ndo dao sensacdes.

Desco.

Agora, um desejo bastante vivo de veltar a Terra. Redu-
zido o motor, entrei num siléncio sepulcral.

Sinto déres debaixo dos bracos, nas claviculas, nos pulsos,
devidas as inevitaveis pressdes do equipamento.

O aparelho desce rapidamente. O ponteiro do altimetro
move-se, marca j@ 12.000 metros, logo a seguir menos. Nao
compreendo como me encontro ja a 10.000 metros.

Agora sinto-me fisicamente bem. O pensamento trabatha
muito rapido. A duvida de ndo haver alcancado o tentado
atormenta-me, mas alivia-me a convicg@o de haver feito tudo
quanto estava dentro das minhas possibilidades.

De repente, investe-me uma verdadeira chuva. Sdo gran-
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des gbétas de dgua que me coem sobre o peito, que varrem 0s
vidros do equipamento. Tenho uma sensacdo de surprésa. 56
agora vejo — coisa que antes ndo havia observado -— que o
capacete metdlico que me cobre a cabeca esta revestido no
seu interior por uma camada de gélo em forma de agulhas,
de aproximadamente meio centimetro de espessura. O gélo ia
liquefazendo-se. A dgua passa sébre os vidros sem deixar tra-
gos. A visibilidade continua perfeita. Agora admiro, pela pri-
meira vez, o panorama. Nuvens brancas, volumosas, se
amontoam a minha direita. SGo duma formosura majestosa.

Desco sempre. Estou a 7.000 metros, o 6.C00, a 5.000.
Vejo Bagui de Tivoli, de cor de esmeralda. Um pouco ao longe
estd o campo de Montecelio, Vou-lhe ao encontro, mas estd
todo coberto de nuvens; volto para Roma, descendo todavia,
atravessc as nuvens e dirijo-me finalmente para o campo.

Distingo o «hangar» da minha esquadrilha, vejo no campo
um formigueiro de gente, que me espera.

Abro o equipamento. Tenho uma sensacdo de libertagdo.
Volto sébre o campo, meto por breve tempo mistura no motor,
asseguro-me da direccdo do vento e plano para aterrar.

Toco a Terra»,

MARIO PERRI.



BARRAGENS

Numa conferéncia realizada 2m Dezembro passado, no
Royal United Service Institution, o Air Comdre Hearson
abordou esta interessante questdo, de grande importéncia na
defesa contra atagques aérzos.

O confzrente comegou por analisar a curta histéria da
barragem de baldes e recordou experiéncias do seu uso,
praticamente nulo.

Estas barragens foram usadas cérca do fim da Grande
Ciuerra mas o eleito produzido era mais moral que destru-
tivo.

Nessa altura, duas ou irés das chamadas cobsrturas de
baldes foram usadas na defesa de Londres, constituidas
pela ligagdo de 4 ou 5 baldes em linha e estendendo entre
éles uma malha de finos cabos de ago. Porém o péso da
malha, a-pesar-de construida de finissimos cabos, era uma
carga importante para o pequeno poder de sustentagdo,
mesmo dos balées grandes, caros e pouco manzjdveis,
donde resultavam barragens baixas de pequenco uso prdtico.

Por cutro lado a réde tendendo, pelo seu péso, a descair,
arrastava os baldes, juntando-os.

Quando os baldes eram abaixados, a réde era também
abaixada e, se o local da cobertura {6sse populoso,
tal como Londres cu arredores, resultariam complicagdes
provenizntes do abaixamento dessa malha de ago sébre
casas, drvores, réde eléctrica elevada e outros obstdculos.

Uma moderna barragem de baldes nac pode, portanto,
tomar a forma destas coberturas, mas consistird exclusiva-
mente em cabos que prendem os baloes.

A primeira vista uma tal defesa poderd parecer muito
ligeira, mas com pouces cdleculos se conclue que é muito
mais efectiva do que se pode julgar.

Com =feito, supondo um avido de 21 metros de enverga-
dura passando através duma linha de baldes ligados com
intervalos de 100 metros, haveria pouco menos que 1 proba-
bilidade em 4 de chocar com um cabo, que ficaria reduzida
a 12 numa passagem de vai-vem, através dessa linha, do
que adviric um formiddvel risco, a que nenhum atacante
quereria sujeitar-se, se, por efeito do choque, os cabos,
sendo destrutivos, pudessem inutilizar o avido.

O moderno avido bombardeiro —disse o conferente —é
capaz dsz transportar uma carga Gtil de bombas acima de
7.500 metros e entdo, para ser inultrapassdvel, uma bar-
ragem de baldes deve estender-se pelo menos aquela altura.

Para uma barragem de baldes, uma altura dessas, é
hoje uma aspiragéo, gque talvez ndo esteja longe de se
tornar realidade.

Quando isso se conseguir, sob os pontos de vista técnico,
financeiro e de manejabilidads, a tdtica da defesa aérea
terd de ser, ndo sé completamente mudada mas até deveras
revolucionada; e o combatente, os armamentos e os pro-
jectores podem ser auxiliares dos baloes e ndo, como
actualmente, o contrdrio.

Embora um bombardeiro modernc possa transpertar a
sua carga de bombas até
7.500 metros, o esforgo neces-
sdrio para tal é considerdvel ;
por isso uma barragem de
baldes de muito menos altura
pode contribuir para a defesa.
Uma barragem de balbss de
3000 metros de daltitude, se
fér destrutiva e com uma den-
sidade suficiente, poderd, pelo
menos, reduzir o trabalho dos
avices cagas em procurar o
seu inimigo dentro dessa al-
tura.

Todo o estudante pratico da
tdtica do ataque aéreo sabe
—disse o conferante —que
um atagque muito baixo feito
pela aviagde voandeo a umas
dezenas de metros acima das
arvores e dos telhados era «a
forma de ataque menos vulne-
ravel para o fogo da D. C. A.
e para a aviagdo de defssa.

ijmﬁ»’“m
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DE BALOES

Isto é devido aco facte do valor elevado da velocidade
angular duma tal aviag@o atacante, em relagdo a uma arma
ou a um projector, do que resulta ndo haver tempo para o
arma ou o prejector atingir o alve, antes de éle ter dssapa-
recido.

Além disso a aviagdo voando baixo é também de dificil
caga para os intersectores porque é dificil localizd-la e
segui-la, vista de cima, contra o fundo verde dos campos
ou contra o intrincado duma cidade ; e por sua vez quando
vista e localizada, pela prépria tatica de combats, os inter-
sectores sdo bastante incomodados.

Uma barragem de baldes a baixa altitude, suportando
uma  suficiente densidade de cabos destrutivos, parece
preencher esta deficiéncia na defesa e para éste fim é ne-
cessdrio, sdmente, ser suficientemente alta para dirigir os
atacantes até uma altitude em que possam, com eficiéncia,
ser atacados pelos projectores, armas e aviacdo de delfesa.

Os balées duma barragem de qualquer altura sdo facil-
mente abertos ao ataque da aviagdo inimiga, voando de
dia com bom tempo, mas estas condigdes sdo aquelas em
que a D. C. A. e os avides intersectores podem actuar com
maior eficiéncia.

As condigoes de vdo de noite e com md visibilidade, sao
aquelas em que uma barragzm de baldes é mais eficiente
na defesa e é nestas condigdes quz os baldes sdo bastante
imunes contra o ataque dos avioes.

O primeiro e o mais simples método de localizagdo de
baldes é o de os colocar aproximadamente na periferia da
drea a defender.

Mas, também, os baldes podem estar distribuidos eqiii-
distantemente sébre umg drea a defender, o que cumenta
bastante a probabilidade de empate, em rzlagde ao método
anterior.

O conferente chamou a estes dois métodos de localizagao
o «método de localizacdo em perimetro» e «método de loca-
lizagdo em dispersdo».

METODOS DE COLOCAGAO

Considerando uma drea circular de 32 quilémetros de
didmetro, aproximadamente, para ser defendida, e 600 ba-
loes para a sua delesa, tem-se :

a) —no caso da colocagdo em dispersdo sdbrz a dreaq,
se os avidoes atacantes voéam tanto como 32 quilémetros em
qualquer direcgdo ou direcgbes dentro da drea, hd uma
probabilidade em duas, de chocar com um cabo, se a enver-
gadura do avido ndo é superior a 21 metros.

b) —no caso da colocagdo em perimetro, se os avides
atacantes de igual envergadura véam para dentro da drea
através da linha de baldes e para fora através da mesma
linha, mas sempre normalmente a sla e, ainda dentro da
areda, voando qualquer dist@ncia necessdria para atingir o
seu objectivo, tem-se uma sé probabilidade em quatro, de

il

Os baldes referidos pelo Air Condre Hearson. Colocados pelo método perimétrico num raio
de 10 milhas, tendo por centro Londres.



chocar com um cabe. Se véa obliquamente, através da linha
de cabos, a probabilidade de chocar num déles, é sem
divida maior, mas uma tal linha de véo pode ser e nor-
malmente saré& evitada.

Um método muito ébvio de reduzir o efeito duma bar-
ragem de balées seria o de voar através dela =m linha
sbbre « Irente com, possivelmente, avides especialmente
equipados na parte diantsira.

Um tal método de ataque que é na verdade uma varre-
dura, é mais efectivo contra os baldes perimétrices do que
conira os baldes dispersos.

O bombardeamento o picar é uma forma de atague qus
nenhum plano de defesa pode ignorar, devendo &ste con-
sistir numa certa extensdo, pelo menos, no sistema de baldes
dispersos, pois que os balGes perimétricos séo, neste caso,
de pequeno ou nenhum valor.

Pelo uso de balées dispersos, poderia fazer-se uma bar-
ragem de grande probabilidade de empate, sem a neces-
sidade de balées trabalhande em perigosa proximidade uns
dos outros.

Hd& —disse o conferente — certas desvantagens nos ba-
loes dispersos em comparagdo com os perimétricos.

Assim, para o mesmo nGmero de baldes, no caso da
localizacGo em dispersdo, a disténcia que os separa é
maior, donde resulta um aumento de dificuldade de inter-
comunicagdo = acréscimo de trabalho para os servicos
auxiliares de gds, etc.

O susiento duma tripulagéo dum baldo, por homens dos
baloes vizinhos, é mais dificil pela mesma razdo.

Além disso pode duvidar-se que dalinal os balées dis-
persos, com o acréscimo de dificuldades, consigam evitar
que o atacante atinja o seu objectivo, mas ssta objeccdo
& mais aparente que real.

No caso duma grande e compacta dreq, como Londres,
contendo numerosos objectivos diferentes, os baldes dis-
persos parecem mais indicados do que os baldes perimé-
tricos, para evitar um bombardeire de atingir o seu fim.

Além disso o eleito real dos cabos explosivos dos baldes
que serd, porventura, sempre maior que o efeito dastrutivo,
poderic ser qumentado se ésses baldes estiverem préximos
do chjective. Uma solugGo mixte dos dois tipos apresznia-se,
assim, come « melhor.

O conferente falou entde naquilo a que chamou o «poder
ds destruigdo» dos cabos. Disse que um cabo suliciente-
mente pesado para destruir um moderno aviGe bombardeiro
sob a férga do chogue, ou suficientemente forte pare resistir
a tensao que lhe é imposta pelo movimento parc «a frente
dum tal avido, ndo poderia ser levado a uma dltitude
suficiente por um baldo razodvelmente manejdvel e barato.

Seria, entdo, necessdrio adoptar métodos mais subtis e
o Air Comdre. Hearson acrescentou : «neste ponto eu estou
contente por poder afirmar-vos que &ste problema de tornar
os cabos destrutivos contra @ moderna Aviag¢do foi julgade
capaz de solucgdo».

Se as barragens de baléss se tornarem factores efectivos
na defesa aérea, entdo, sem duvida, medidas preventivas
serdo encontradas e estas, provavelments, tomardo o forma
de meios protectores nos avides, sendo em todos, pelo menos
em avides especiais mandados & frente dos «raids» para
«varrer cabos».

O meétodo de localizacdo em dispersdo defendido pelo Air Condre Hearson. Nesta figura
ha cérca de 600 baldes equidistantemente colocados sdbre @ mesma érea da outra figura.

Tais meios serican diliceis nao s6 de adoptar nos lipos
de avides existentes mas ainda de os incorporar 2m novos
tipos.

Estariam em estudo — continucu o conferente — métodos
experimentais a-fim-de resolver « dificuldade, porque difi-
cilmsnte poderizt ser justificade um programa custoso de
defesa por barragem de baldes, se o primeiro ataque ini-
migo ndo {6r antecipade e previsto.

O conferente deu, entdo, clguns «informes elemantaress,
como lhes chamou, sébre as gqualidades do hidrogénio, o
modélo do baldo cativo, cabos e carro-guincho.

Referindo-se & vulnerabilidade dos balées disse ques as
perdas devidas a ac¢do do inimigo podiam ser de duas
espécies : A primeira devida a colisdées — que ndo esperava
serem muitas, depeis das semanas inicicis — e que avaliava
em uma por cada avido inimigo.

Se isto desse ideia deo que seriam os acontecimentos,
pouco provdavel seria de aceitar o insisténcia do inimigo
em penetrar na barragsm.

A segunda espécie de perdas, devida oo inimigo, seria a
produzida pelo fogo sdbre os baldes. Ndo esperava perdas
considerdveis desta notureza porque a tarefa seria perigosa
nestes locals t@e cerradamente defendidos.

Se i6ssem realizados ataques em massa déste tipo com
algumea Iregliéncia, seria uma clara indicagdo de que «
barragem erda desagraddavelmente electiva, pelo gque o local
poderia tornar-se num excelente ponto de reiiniGo para os
combatentes da defesc.

Contra tais ataguss, se éles forem fregiientes, balces
especiais contendo fortes cargas explosivas, eléctricamente
manobradas, & aproximacdo deos avides atacantes, podem
constituir um forte preventive moral e, ocasionalmente, des-
truir o atacante.

Além de perdas = avarias em baldes, devidas & acgdo
inimiga, o fogo da D. C. A. causaria sem duavida certo
dano (rasgos provocados pelos estilhagos). Esses rasgos
seriam porém pequenos e o esvasiamento de balde muito
lento, né&o havendo por isso grande dificuldade na repara-
c¢dio, que ndo necessitaria de esvasiaomento, e que poderia
ser feite ao lado dos carros-guincho.

A BARRAGEM NAS TEMPESTADES

Voltando & consideragio do tempo, o conferente disse
que a barragem de baloes devia ser capaz de suportar as
plores condicdes pois que seric nestas que « aviagdo de
defesda, os projectores e o fogo se tornam menos eficientes.

A-pesar-de serem precisas experiéncias praticas, o nosso
actual equipamento dzveria, de acbrde com os cdlculos, ser
bastante resistente para todos os ventos, excepto os violen-
tos, como os hd algumas vezes freglientes, nas borrascas.

Haveria porém um elemento de segurancga gue consistiria
em poder colocar os baldes acima das altitudes — em geral
baixas — em que tém lugar essas tempestades.

Quanto o tempestades esléctricas o problema seria mais
dificil, mas as perdas seriam atenuadas com certas pre-
caugdes.

Lembrou também que podia ser necessdrio abaixar a
berragem nos piores condigdes de tempo gques, provavel-
mente, impediria também o vdo dos avides inimigos.

O Air Comdre. Hearson concluiu com as seguintes pala-
vras : «uma barragem de baldes, como uma das defesas
aéreas de Londres, é qudsi
um facto realizade. Nao & um
«true» politico, nem tGo pouco
um espantalho. Serd uma ver-
dadeira e considerdvel contri-
buicdo para as defesas aéreas,
satisiazendo uma necessidade
que ndo se pode encontrar
em qualquer dos outros meios
até agora conhecidos. Além
disso a elaboragdo e a ex-
tensdo desta forma de defesa,
mestra  tddas as promessas
de se tornar pratica e de
valor, num futuro ndo muito
distante »

No hm da conferéncia o
Presidznte Sir Hugh Dowding
observou que a barragem de
baldes deve conservar-se moé-
vel, de modo que os atacan-
tes nunca salkam quando se
encontram seguros,




aviominiatura

SABEDORIA DO AVIOMINIATURISTA

De harmonia com o que ficou escrito no n.” 6,
vamos comecar a construir a fuselagem do pairador
«Gavido», sdbre a projeccdo horisontal dela {fig. 2).

Temos, porém, a fazer um esclarecimento prévio,
relativo ao desenho. Este, por conveniéncias de for-
mato, teve de ser reduzido na escala de 1,3, mas,
verdadeiramente, a escala em que foi publicado & um
tudo nada diferente: 1 para 3,125. E, pois, na pro-
por¢ao de [ para 3,125 que se deve fazer a transpo-
sicao dos plancs do desenho para a tabua-estaleiro,
e isto tanto para a fuselagem, como para a asa, como
para tédas as restantes partes do aparelho.

Voltemos a fuselagem: para maior facilidade,
abstraimos do bloco trazeiro e, conforme ja se expli-
cou, construiremos sem é€le. Para isso basta dar as
trés longarinas o comprimento conveniente, chanfran-
do-as nas faces e no sitio em que se unem.

No tragado interior do desenho da fuselagem,
prega-se uma série de pontas; colocam-se contra elas
as longarinas 310 m/m, que tivemos o cuidado de
chanfrar na parte trazeira, e as quais tomam a curva
desde que pelo lado de fora do desenho, e contra elas
igualmente, se pregue nova série de pontas. Coloca-
das, pois, as duas longarinas de 3X10 m/m, bem
firmes pela sujeicdo das pontas que de ambas as faces
as mantém em rigorosa simetria, coladas e apertadas
uma contra a outra, com duas pontas, na extremidade
da cauda, trata-se de encaixar as cavernas nos res-
pectivos lugares, a partir da cauda, o que se faz com
cuidado, dando uma géta de cola em cada ponto de
contacto (entalhe) e tendo sempre a precaucio de
deixar as cavernas perfeitamente verticais & tabua-
-estaleiro, — o que alias ¢ facil de conseguir com um
simples esquadro. B o momento de colocar o nariz no
seu lugar, encaizando-o e colando-o como se féz as
cavernas, pois houve o cuidado de lhe abrir os enta-
lhes necessarios ao alojamento da extremidade ante-
rior das duas longarinas 3X 10, como do mesmo
modo se lhe abriu o entalhe onde depois se ha-de
alojar o tépo da longarina 55 m/m,

Deixou-se secar completamente. Vamos, agora,
colocar a terceira longarina, a de 55 m/m, cuja si-
tuagdo se vé claramente no desenho (1) e que cons-
titui como que a quilha da fuselagem. Como se pode
constatar também na fig. 7, esta longarina 5X5
encaixa nos entalhes em bisel que a seu tempo foram
feitos no vértice das cavernas. A medida que se vai
colocando nas cavernas, sébre a indispensavel géta
de cola, vai-se apertando a longarina com pedacgos de
elastico présos a pontas pregadas na tabua, de cada
lado da fuselagem, de modo que, sem esférco, a lon-
garina toma a [orma conveniente até ao nariz.

Nova pausa. Deixemos secar. Pode-se retirar a

Seccdo dirigida por Ricardo de Sousa Lima

fuselagem, que deve ficar direita e regular. Cola-se
agora, no sitio indicado no desenho (2), uma placa-
zinha de choupo de 3 m/m, na qual se tinha aberto
um furo por onde depois passara o tubo de aluminio
que servira de suporte a parte anterior da deriva (vér
desenho 5). Esse tubo pode ser colocado e colado
conforme mostra o desenho, ficando apoiado na lon-
garina inferior (5%5) da fuselagem. Outro pedaco
de tubo de aluminio sera entalhado, soldado e ligado
na extremidade inferior da dita longarina, conforme
também se vé no desenho. Déste modo, a deriva sera
amovivel, o que ¢ de grande vantagem para o acondi-
cionamento do aparelho desmontado. De harmonia
com o desenho {fig. 1) liga-se e cola-se a longarina
inferior uma varetazinha de bambt (cana da India),
na qual haviamos aberto um orificio para engatar o
gancho de lan¢amento.

Para construir o plano de deriva. ou simplesmente
deriva (5), procede-se da mesma forma gque para a
fuselagem: reproduz-se no estaleiro, em tamanho na-
tural, a parte respectiva do desenho 5, ¢, com uma
dupla fileira de ponfas, obriga-se o rotim (ou junco,
na falta daquéle, embora nao seja tdo conveniente)
a tomar a forma curva do desenho. (Convém nao
esquecer que o rotim ou junco deve ser pésto de
mélho, em agua, antes da aplicacao). Depois do rotim
bem séco, e sem o retirar do estaleiro, colocam-se e
colam-se as duas longarinas (uma vertical e outra
horisontal) de 25 m/m e o pedacinho de choupa
de 2 m/m indicado no desenho, — sempre com o
auxilio de pontas pregadas dos dois lados de cada
pega. Apés completa secagem, retire-se a deriva do
estaleiro e experimente-se se estd desempenada e
direita e se se encaixa nos tubos de aluminio, onde
deve entrar sempre um pouco for¢cadamente.

A construgdo do plano horisontal da empenagem
(ou estabilisador), nio apresenta dificuldades para
gquem ja construiu a fuselagem e a deriva. E preciso,
porém, corrigir um lapso do desenho, que poderia
estabelecer confusio: no desenho 6, o modo como
esta figurado o bordo de saida e a longarina central
do estabilisador, da a impressdo de que éstes ficam
por baixo da fuselagem e o bordo de ataque por cima,
o que, evidentemente, nao pode ser, e, alias, esta
esclarecido no desenho 5, onde nitidamente se exibe
a situacao do dito estabilisador. Esclarecido, pois, éste
ponto, vamos a montagem, para a qual procederemos
sempre pelo mesmo sistema de desenhar a parte a
construir, em tamanho natural, no estaleiro. Conforme
consta do desenho (fig. 6) os bordes de ataque e
saida sdo de choupo 25 m/m. A longarina tnica,
de choupo 212 m/m; as seis nervuras, cujo perfil
se vai buscar a fig. 5, de choupo de 2 m/m. Quanto
a estas nervuras convém saber-se que, depois de ta-
lhadas e aberto o encaixe ou entalhe para o bordo de
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ataque, devem ser cortadas em duas, conforme se vé
do mesmo desenho 5, e coladas contra a longarina,
ja mencionada, de 2><12. Esta longarina tera de ser
adelgacada a partir da nervura extrema de cada lado.
até terminar em gume juntamente com a parte mais
caliente dos bordos marginais, que, como consta do
decenho 6, sdo de choupo de 1 m/m.

O estabilisador, tal como a deriva, ¢ desmontavel.
A deriva fixa-se no seu lugar, como ja ficou dito,
encaixando-a nos tubos de aliminio; o estabilisador
prende-se com um bracelete de borracha. A posi¢ao
do estabilisador deve ser a indicada no desenho
{fig. 5), e paar a obter coloca-se entre o bordo de
saida e a fuselagem um calgo, que, para maior levesa,
pode ser de cortica, calgo ésse que servird para regu-
lar a incidéncia do estabilisador. Todavia, s6 depois
dos ensaios é que se podera [ixar definitivamente a
incidéncia éptima do estabilisador.

Vamos, agora, montar a asa, que, como ja verifi-
caram, tem 15 centimetros de profundidade Come-
caremos pela parte central que, conforme o desenho
(fig. 7) indica, mede 70 centimetros e é composta por:
15 nervuras; pelos dois bordos de ataque e de saida,
de choupo 2X5 m/m cada; por quatro longarinas,
duas superiores de 2 e 3 m/m cada, e outras duas
inferiores também de 2 ¢ 3 m/m cada. As nervuras,
que vdp dar o perfil a asa, devem ser, como alias
tédas as restantes pecas, cuidadosamente talhadas;
devem ser tédas iguais umas as outras, tanto no perfil
como no péso, como nos entalhes onde hao-se ser
embutidos o bordo de atague e as longarinas; — numa
palavra, devem ser rigorosamente iguais entre si.

Com o auxilio de pontas coloca-se no seu lugar o
bordo de saida no qual préviamente haviamos aberto.
de 5 em 5 centimetros, os competentes entalhes de
2 m/m de largo por 2,5 m/m de fundo, para néles se
embutir a extremidade posterior das nervuras. Segui-
damente pousam-se no estaleiro, nos respectivos lu-
gares, as longarinas inferiores de 2 e 3 m/m e sobre
elas, sempre com a ajuda das pontas, vao-se colo-
cando as 15 nervuras, cuja extremidade posterior se
vai simultaneamente introduzindo nos entalhes do
bordo de saida. Colocani-se, entdo, as longarinas su-
periores, que, como as infericres e o bardo de saida,
devem estar direitas e rigorosamente paralelas, entre
si. A seguir embute-se o bérdo de atague (também,
por sua vez, entalhado, como o bordo de saida) no
entalhe das nervuras, de modo gue, depois de colo-
cado, nao se saliente delas, pois ndo deve alterar-se
a parte anterior, nem qualquer outra, do perfil, das
nervuras. Firma-se tudo com pontas (uma série delas
contra o bordo de atague ¢ indispensavel, tal como
ja lizeramos contra ¢ bordo de saida) e depois de se
verificar que tudo esta convenientemente disposto,
(as nervuras bem verticais, e assentes no estaleiro, as
longarinas bem direitas e paralelas umas as outras, e
perfeitamente enfiadas nas nervuras; os bordos, tanto
o de ataque como o de saida, rigorosamente rectili-
neos, poe-se uma gota de cola em cada um dos pontos
de juncdo ou de encaixe, de modo a assegurar uma
sélida colagem, e deixa-se secar. Esta montada a
parte central da asa.

Para completar a construgio da asa. — e de todo
o aparelho — falta, apenas, realizar as duas extremi-

30

dades, que sao perfeitamente, mas, bem entendido,
inversamente iguais uma a outra. O desenho 4 ¢ 4 bis
representa a extremidade do lado direito. A do lado
esquerdo obtem-se, portanto, invertendo o mesmo
desenho. Procede-se do mesmo modo que para a
construcdo da parte central, mas. — atencao! —a
primeira nervura (a que depois sera colada a nervura
extrema da parte central) nao deve ficar perpendi-
cular ap estaleiro como as outras trés, mas, sim, com
a inclinag@o que o desenho indica (fig. 8), a qual fara
com que, depois d ecolada cada extremidade a parte
central da asa, a parte inferior da quarta nervura fi-
que elevada 45 m/m sdbre a linha horisontal paralela
ao intrados da referida parte central, ou, tendo a asa
pousada na tabua-estaleiro, a parte inferior da dita
quarta nervura ficara elevada a 45 m/m na superficie
da mesma tabua-estaleiro.

Prontas as duas extremidades da asa, ha que
encorpora-las nela, para o que basta cola-las nos
respectivos lugares, nervura contra nervura, e aper-
tando estas com as vulgarissimas molas de prender
roupa, para a colagem ficar bem feita.

Embora, depois do aparelho forrado, nao se possa
apreciar o bom acabamento, é, todavia, conveniente,
dar uma cuidadosa passagem com lixa, principalmente
nos sitios onde houver rebarbas da madeira, qualguer
saliénciazita inconveniente, tirar qualquer grumo de
cola que tenha caido em qualquer ponto, enfim, reto-
car e aperfeigoar aquilo que nao estiver com boa apa-
réncia. ¥ claro que éstes cuidados pouca influéncia
vao ter nos véos do aparelho; mas a perfeicao do
acabamento é sempre agradavel a vista e depoe muito
a favor do construtor.

No proximo nimero trataremos da conclusao do
Gavido e pod-lo-emos a voar.

O 1.° Concurso Nacional de Aviominiaturas
Organizacio da «Revista do Ar»

Estamos a preparar a realizacao déste Concurso,
que ¢ licito prever como uma das mais importantes
manifestagdes da Aeronautica Desportiva Portu-
guésa do corrente ano,

Constando de provas de Duracdo, para miniatu-
ras de Avido e de Pairador construidas por portu-
guéses, sera aberto a duas classes: [nternacional e
Livre.

Para a inscricao na classe Internacional é indis-
pensavel a apresentacao da licenga desportiva da
F. A. L.. Esta licenca ¢ fornecida no nosso Pais pelo
Aero Club de Portugal, cujos filiados a obtém gra-
tuitamente, custando Esc. 2$50 para as entidades,
individuais ou colectivas, que nao sejam soécias da-
quéle Aero Club.

As inscricoes para o Concurso podem ser indi-
viduais ou colectivas. Desta forma também podem
cencorrer, ndp s6 05 construtores que se apresentem
isclados, como ainda os Aero Clubs, e tédas as agre-
miacdes e institutos de ensino que se dediquem a
Aviominiatura. A inscricdo na classe Infernacicnal
custara provavelmente Esc. 12%$50 por aparelho ins-
crito individualmente e Esc. 11500 por aparelho ins-
crito colectivamente. Para a classe Livre a inscricao
sera de Esc. 2550 e Esc. 1500, por aparelho, con-
[orme se trate de inscricao individual ou colectiva,




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)




experiéncias...

Os resultados duma experiéncia nem sempre
correspondem ao que se espera.

Comprar um automdvel sem se saber com cer-
teza se se obterd inteira satisfacdo &, por vezes,
uma dispendiosissima experiéncia.

Né&o arrisque o seu dinheiro, empregue-o bem
comprando apenas o melhor:

compre um

A U S T I N

TODOS OS MODELOS EM EXPOSICAO

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

90, Rua Rodrigues Sampaio-LISBOA —- 130, R. Alexandre Braga - PORTO
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Radiogoniémetros com sinal de

sentido — «Homing» nas estagdes

Srandard Radio

RADIOGONIOMETRO E EQUIPAMENTO
«HOMING» PARA AVIAO,

Indicacdo visivel e audivel — Sem ambigtidade de

tardis e transmisscres de cerédromos — Antena de
quadro, usada para radiogoniometria e «homing»,
excepcionalmente pequena. Zona de freqiiéncia de
150 « 1.200 kilocicles — Péso total do equipamento
completo, 37 libras (16,78 quilogramas).

Srandard Elecrrica
SOCIEDADE ANONIMA PORTUGUESA

TIPO R-9

todos os tipos —

de radiodifusdo,

Praca dos Restauradores, 47, 1.

LISBOA

=

Modélos reduzidos

Madeira de balsa, em tiras, folhas e

blocos; spruce, choupo e outras.

Eldstico de 1.* qualidade para
motores.

Rodas e hélices

Cola celulésica, papel do Japag,
induto impermeabilizante, etc.

Construcdo de avides em miniatura.

CHARLES HOYAUX
Caixa postal n” 11 — SETUBAL

Agente em Porfugal da
Diamond Model Manufacturing C°

BERTRAND (Irmdos), L.~

Tipografia
Gravura
Litogratia

e Offset

TRABALHOS DE LUXO

Travessa Condessa do Rio, 27 — LISBOA
Telefone 21368




IMPERIAL AIRWAYS, L.°°

CARREIRA DA
AFRICA DO SUL

Servico aéreo regular bi-
-semanal entre Londres e
os portos de Mocambique
com escala pelos princi-
pais pontos da rota.

Transporte de  passagei-
ros, carga e correio.

Para informacdes dirija-se aos

Agentes gerais em Portugal, E. PINTO BASTO & C* L™

e a tédas as Agéncias de Viagens

Hd qudsi dois séculos que em todo o mundo
corre a fama dos vinhos do Pérto e de mesa

da

éompanéia Velha

FUNDADA E M 756

PORTO - Rua das Flores, 69 LISBOA - Pragca dos Restauradores, 14




Bla c]cbur

Blackburn «Skuay
Fighter Dive
Bomber

Representadu em Portugal pela

fnyt'nee'zinf
Com pany
oj pottaya/

Rua dos Remolares, 12 -1.°
LISBOA

TUDO PARA FOTOGRAFIA
oeliculas TENSI e NURO

Maquinas Fotogrdficas

ASTRO

a prestagcoes

, Laboratérios modernos
com bdnus

para trabalhos de amadores

Valiosos brindes aos clientes

que comprem e mandem revelar as peliculas nesta casa

Telef. 25373 RUA IVENS, 59 —LISBOA




Precisa V. Ex°® de PNEUS

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

UMA EXPERIENCIA

g )
Fivestone

E o melhor

O mais resistente

O padrdo da IndUstria
A marca de qualidade

FACA V. Ex:®

compre

Pneus Firestone fud:’tano,

ftc(a.

Avenida 24 de Julho, 60-Lisboa

UMA CASA AS VOSSAS ORDENS
UMA ORGANIZACAO PARA VOS SERVIR

.‘\
-ﬁe‘co- pa ttayu eia

R. DO ALECRIM, 33 // TELEFONE 2 3371

Correio - Passageiros

Em combinacGo com os servicos acéreos da AIR FRANCE

Portugal — América do Sul, em 48 horas

Entrega das correspondéncias
paro:

Marrocos / Africa Ocidental
Francesa / Guiné Portuguesa
e Francesa / Libéria / Costa
do Marfim e do Ouro.
/ América do Sul

EM TODAS AS ESTACGCES POSTAIS DO PAIS

Viagens de aviGge para MARROCOS
BILHETES DE IDA E VOLTA — ESC. 700%00

VISITEM MARROCOS

-ﬁ/ja:’at&tia

.J. Comocho

R. da Pratqg, 92-2.¢ Lisboa Telefone 26512

Casa especializada em Fardamentos Militares

Fornecedor da Aviac¢do Portuguesa

Completo sortido em Gabardines, tricots

e panos para pelicas, nacionais e estrangeiros.

oy,
1
HEE

Sempre as dltimas novidades

em tecidos pare fatos, sobretudos, etc.

Restaurante e Charcuterie

TABUAS

Rua Barros Queiroz, 47-51 oo Rociol

Especialidade em Ma-
riscos, Pratos & Valen-
ciana, Charcuterie
Alemd e Servico de Bar

Recomendamos a cerveja tirada
por aparelho ultra-moderno

Telefones: 28292 - 26169

e ————————————



Siicker .gungmeij tex

o avidao de acrobacia

QUE MELHORES PROVAS
TEM DADO NOS ULTIMOS "MEETINGS”




CARLOS CUDELL GOETZ




o Crse :
Escota \,1V1{ < Pi[otagem

AQ Manue[ Bramao

Aprovada por despache de Sua Ex* o Presidente do Conselho publicade no «Didric do Govérno» de 2 de Jultho de 1937

L 4

14.500 VOOS, SEM ACIDENTES, COM A DURACAO
TOTAL DE 2.000 HORAS, EM 18 MESES DE INSTRUCAO

48 PILOTOS BREVETADOS
30 ALUNOS EM INSTRUCAO, DOS QUAIS 48 LARGADOS

Dois caparelhos da Escola / Tavlor Cub / Modélo J-2, em servigo d=z instrugéo

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




