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Se V. Ex.®* nGo estd contente com
o Equipamento Eléctrico do seu
automével, siga um conselho:
Visite a Estacd@o de Servigo Bosch
e V. Ex® encontrard o que exige :
Material que leva a rubrica
«Bosch» é servigo técnico de

absoluta garamtia.

SERVICO BOSCH]

ESCRITORIO TECNICO ROBERTO CUDELL,L.oa

PORTO 7 R.PASSOS MANOEL-30 —LISBOA/LARGO DO DIRECTORIO-16
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A AVIACAO
AO SERVICO
DA SOBERANIA

Vai dentro de pouco tempo as Colénias, em viagem de soberania, S. Ex.” o Sr. General Carmona,
inclito Chefe da Nacao.

Alguém na Imprensa alvitrou a ideia de uma patrulha dos modernos avides de guerra, recentemente
adquiridos, fazer parte das forcas que constituirGo a escolta.

QOutra opinido se manifestou ainda no sentido de que essa patrulha poderia ser o inicio da tdo so-
nhada e debatida ligacdo aérea regular com as nossas Coldnias, especialmente com as de Africa, pois
que as restantes, a uma distdncia maior, ndo justificariam, pelo menos néste momento, o esférco que
seria necessario dispender para as ligar pelo Ar @ Metrdpole.

Nao poderd, infelizmente, esta Ultima ideia ter realizagdo, atendendo & escassez de tempo que nos
separa da viagem presidencial, mas, alguma coisa se poderia fazer de modo a que, aquela patrulha, além
de constituir uma verdadeira escolta «Século XX», traduzindo uma manifestacdo vigorosa do ressurgi-
mento nacional, servisse também para iniciar o estudo da referida ligacao.

As vantagens duma comunicacdo regular desta ordem entre a Metropole e os seus dominios ultra-
marinos, sdo avantajadas sob qualquer aspecto que a encaremos: soberania, militar, intercdmbio eco-
nomico, turistico, etc.

As distdncias entre as diferentes partes do ainda Grande Império de Portugal diminuirdo conside-
ravelmente e ésse facto traduzir-se-& entre os coloncs e naturais por um salutar efeito para a Sobera-
nia Nacional, tdo acometida Ultimamente por menos escrupulosos «senhoress.

A «Revista do Ar» fazendo-se éco do interessante alvitre da ida duma patrulha de velozes bombar-
deiros aos nossos dominios ultramarinos, néste momento solene, em que a viagem do mais alto repre-
sentante da Soberania Nacional mostra ao mundo, duma maneira inconfundivel, a unidade do Império,
apela para S. Ex.® o Sr. Presidente do Conselho e Ministro da Guerra para a realizacdo de tdo luzida
manifestacdo da revalorizacao que ha precisamente uma dlzia de anos se tem feito sentir em todos os
ramos da actividade nacional, e que nos reconduzird ao lugar de grande Nacdo, a que temos direito, na
certeza de que um tal acontecimento ecoard fortemente no espirito de todos — nacionais e estrangeiros
e ficara gravado a letras de oiro na «era de engrandecimento» do Estado Novo.



O DESENVOLVIMENTO

DA AVIACAO CIVIL

PORTUGUESA

pe/o Tenente Aviador JOAO DE FREITAS

A Aviagdo Civil Nacional atravessa um periodo
de entusiasmo tal, que facil nos é prever para
breve um desenvolvimento capaz de lhe propor-
cionar a conquista do lugar de destaque que deve-
rid hd muito ocupar dentro do Pais.

Disso é prova incontestdvel o nimero de escolas
de pilotagem e Aero-Clubes formados e em via de
formagdo, sem falar duma imensidade de pequenas
coisas, que, muitas vezes desapercebidas, se reve-
lam @ uma observacdo mais atenta, como indicios
duma contida exaltacdo, capaz talvez de fazer
criar entre nés o tao necessdrio Espirito Aerondu-
tico.

Parece-nos, portanto, oportuno fazer algumas
consideragoes sébre aquilo que se nos aligura ser
o mais razodvel e proveitoso para a Nagdo, dentro
do critério de subordinacdo dos interésses pessoais
aos colectivos, hoje definido como norma a seguir
rigorosamente, e, com mdaioria de razdo, num Iamo
de actividade de importdncia primordial na pre-
paragdo da defesa do nosso patriménio,

Por assim o julgar, tomou o Estado para si en-
cargos que se traduzem, entre outros, nos subsidios
dados &s escolas e aos individucs que, obtendo o
diplema por sua conta, completam com aprovei-
tumento o primeiro periode do cursc de pilotos
aviadores milicicnos.

Org, desde que o Tesouro Puablico dispende
assim o seu dinheiro em subsidios, serd natural
exigir-se as Escolas subsidiadas uma tal prepara-
céo dos seus diplomades que justifique, pelas van-
tagens futuras, a presente contribuigdo do Estado.

Para que assim seja, importa que, ao apresen-
tar-se & freguéncia do curso de Aviador Miliciano,
cada piléto leve j& as bases necessdrias para tor-
nar mais econdmica e rdpida a instrugdo a mi-
nistrar-lhe.

Isto, sé se conseguird efectivamente, quande o©
diploma civil
que possuirem (e
pelo qual o Es-
tado concedeu
vantagens m o -
netdrias a Esco-
la) os tenha
obrigado a pas-
sar por qapare-
lhos equivalen-
tes dgueles em
gue serdo, de
coméco, instrui-
dos militarmen-
te. Serd, por as-
sim dizer, um

O campo da futura Escola de Aviacdo de Sousel

«brevet» de turismo condicicnado pelo Estado,
segundo os seus interésses, visto ser por éle em
parte custeado.

Desta forma, a preparacdo a dar acs pilotos mili-
cianos, limitar-se-& a um aperfeigoamento e ao
ensino da técnica do vdo de guerra o que, junto
&s indispensdveis nogoes tedricas sdbre vdrias ma-
térics, muito dard ainda que fazer.

* * *

Fstabelecidas assim as condigbes em due o
Estado convém estimular a formagdo de aviadores,
56 se torna necessdario dar facilidades para se
cricrem novas escolas e aero-clubes, que serdo
fontes poderosas para o desiderato a conseguir:
Muitos pilotos de reserva.

Assim, pelo Pais elas nascerdo e auxiliadas pela
boa vontade de alguns entusiastas e com o apolo
da Aviacdo Militar que, desde o inicio, tem desin-
teressadamente encorajado todos estes empreendi-
mentos, muito longe iremos e depressa.

Cabe ainda ao Estado, dentro dos principios por
gue hoje nos dirige, regular, como drbitro supremo,
éste novo ramo de actividade, prevenindo umea con-
corréncic entre as diferentes Escolas que, podendo
tornar-se  desleal, resultaric  perigosa, se dela
adviesse '« morte das menos poderosas ds maos
das mais ricas ou antigas.

Um sé remédio para tal mal se nos afigura justo,
eficaz e alids bem simples : o estabelecimento pela
entidade competente, que julgamos ser o Conselho
Nacional do Ar, do prego da hora de vdo em ins-
trugdio, para os avides das diferentes categorias.

Fixados, como atrds dizemos, os requisitos do
diploma minimo para obter o subsidio, desde que
seja também regulado o prego de véo, a Gnica con-
corréncia que poderd existir serd técnica, esta sem-
ore benélica, e resultante, tinica e exclusivamente,
dos métodos de
ensino, idonei-
dade dos instru-
tores, etc.

Cada  indivi-
duo escolherd a
Escola que me-
lhor lhe aprou-
ver ou mais con-
fianca lhe mere-
cer, e assim se
estimulardo uns
aos outros os
interessados, di-
ligenciando por
cbter «a prefe-



réncia na freqglién-
cia dos seus cursos.
Isto, quamto as Esco-
las particulares que
funcionam como
qualquer outro ra-
mo de negdcio, pois,
para os Aero-
-Clubes, terd sem-
pre de estabelecer-
-se qualquer regalia
gue lhes permita
conceder aos seus
membros uma vantagem de prego que, se ndo exis-
tir, causard por certo o desémimo dos associados e a
decadéncia, se ndo a morte, da agremiacdo e com
ela mais um profundo golpe no nosso tdo redu-
zido espirito associativo.

E j& que faldmos sbdbre idoneidade dos instru-
tores, desejamos dizer ainda a ésse respeito alguma
coisa mais.

Nada se encontra estabelecido quanto ao minimo
de condigoes a exigir a um piléto para poder ser
considerado instrutor. Daqui resulta que, qualquer
aviador civil, desde que obtenha o seu diploma de
Turismo cujas provas (ainda que permitindo-lhe
voar acompanhado) sdo todavia bastante rudimen-
tares, pode arvorar-se em instrutor de qualquer
Escola sem que legalmente possa de tal ser impe-
dido. No entanto, pode bem calcular-se o que seja
um brevetado com um total de 20 ou 30 horas de
vbo, pouco mais sabendo do que aterrar e descolar
em condigdes normais, nem ao de leve conhecendo
as surpresas que todo o véo tem e que sb a pratica
dé& a conhecer, Contudo, desde que as provas do
seu diploma o ndo obrigam sendo a simples evo-
lugdes, ndo se pode exigir que mais saiba. Mas,
por outro lado, ndo merece divida que um instrutor
deve sempre ter uma prdtica e um <-vontade que
lhe permitam salr, no ar, das situagdes criticas que
por vezes se deparam, de forma gue a sua presenga
a bordo represente, nessas emergéncias, uma de-
fesa para o aluno.

Julgamos, por isso, absolutamente necessdrio a
fixacdo, ndo sé de provas para instrutor, como tam-
bém dum minimo de horas de véo.

Para aqueles que passam pela E. M. A. nos cur-
sos de Milicianos,
parece - nos  sulfi-
ciente a conclusdo
do 2° periodo
dessa  instrugao.
Aos que por l& F
ndo tronsitam, de- =
ver-se-& fixar pro- |
vas, ndo sé prati-
cas, como teéri-
cas, pois certas
nogoes desta na-
tureza sdo por ve-
zes Optimos ele-
mentos ‘a utilizar
numa execugdo
consciente.

Este ponto pa-

Avides civis no campo de Arraiclos

Os avices da Escecla Civil de Pilotagem Manuel Bramao

rece alids ter ja fe-
rido a atencao do
legislador, pois jd&
no Decreto 27.627 se
prevé a colabora-
cdo, nas Escolas Ci-
vis, dos pilotos mili-
tares que a isso
se quiserem prestar,
considerando todo o
vbo realizado nelas,
como se fosse em
servico do Estado.

Ora, se se previu esta colaboracdo, é porque,
deniro duma viséo prética, se considerou insufi-
ciente a cooperagdo dos pilotos civis. Essa insufi-
ciéncia ndo pode ser considerada sob ¢ ponio de
vista técnico, longe de nds tal ideia, desde que
tenham a preparacdo devida, mas porque, como &
natural, muito poucos sdo os que podem dispor,
fora das suas ocupacgtes habituais, do tempo ne-
cessdrio para seguir continuamente a instrugdo
duma Escola.

Apenas um numero muito restrito, que em pouco
tempo se concluiria ser precdrio para as necessi-
dades, o poderia fazer.

Dentro déste conhecimento das realidades, e para
evitar dificuldades futuras, é que o legislador pre-
viu, e muito bem, o concurso dos aviadores mili-
tares, que sempre o tinham prestado, ainda que
sem a necessdria proteccdo do Estado.

Estamos mesmo convencidos de que, com o de-
senvolvimento que a «M. P.» parece querer dar &s
sucs secgoes de Aviagdo, para elas serd solicitado
o corcurso da Aerondutica Militar, na preparacéo
dos seus jovens pilotos.

Desta forma, pondo em prética o ideia j& exposta
nas nossas colunas pelo Cap. Aviador Humberto
Delgado, poderd aquele organismo obter dos mais
abastados, pelo pagamento do seu diploma, os
fundos necessdrios para custear os certificados dos
seus filiados pobres que, assim, verdo chegar a si
os beneficios que outrora sé pertenciam aos bafe-
jados pela fortuna.

E para rematar estas pegquenas consideragces
julgadas necessdrias, sé desejamos ver as facili-
dades alargadas a todos, de forma que, com entu-
sicsmo, dentro em breve se vejam aparecer pelo
Pais fora dezenas de
Escolas e Aero-Clubes,
que multipliquem os
I escassos pilo-
tos a tal ponto que,
se os caprichos do
destino nos envolve-
rem num conflito ar-
mado, tenhamos em
grande numero ele-
mentos para nos
substituirem eficaz-
mente, & medida que
forem sendo riscados
dos guadros das
esguadrilhas os nos-
sos modestos nomes.

30 de Maio de 1938




- Construcio metilica de avises

Um dos problemas mais sérios que se apresenta
ao engenheiro que projecta avides, é o da escolha
dos materiais e dos métodos de construgdo que
deve empregar.

Aos materiais que se podem actualmente utilizar,
e gue sdo a madeira, o aco e o dural exigem-se
qualidades de :

1) — Grande resisténcia :

2) — Fraco péso;

3) — Duracgéo ;

4) — Facilidade de fabrico em série;
5) — baixo custo de fabrico.

De forma que, s um estudo comparative profun-
do déstes diversos factores permite escolher o
compromisso que melhor se adapta ao tipo de
avido que se deseja construir e seleccionar racio-
nalmente os materiais.

Fixades estes, pode-se entdo determinar qual o
métode de construgdo que serd mais conveniente
adoptar.

AVIGES DE «PAU E TRAPO»

Logo apds o éxito dos véos de «Wright», com o
seu pairador com motor, vdrios construtores se
lengaram a construir monoplanos com o minimo
de contraventamentos, com o intuito de reduzir a
resisténcia ao avango dos avides.

As asas eram de muito fraca espessura, entdo
consideradas as melhores sob o ponte de vista
aerodindmico, e a madeira era o material gudsi
exclusivamente empregado na construggo.

Vdrias tentativas para o emprégo do ago, tinham
mostrado que o seu elevado péso especifico e o
facto de sé se poder dispér nessa época de agos
de baixa resisténcia, tornava o construgdo muito
pesada, em particular para fins militares. Contudo
vdrios construtores como Esncault-Pelterie, Breguet
e Voisin em Franga, Low em Inglaterra comecga-
vam o substituir algumas das pegas das asas e as
longarinas das fuselagens de madeira por pecas e
tubos em ago. A construgdo era porém muito mais
pesada do que a de madeira, o que ndo justificava
a sua generalizacdo.

A necessidade de aumentar a envergadura e a
superficie das asas, conservando o avido o mais
leve possivel, levaram & adopgdo qudsi geral do
biplano, que se manteve até ao fim da guerra.
Sabe-se que os maiores esforgos a que sdo subme-
tidas as asas dos avides derivam dos grandes mo-
mentos de flexdo resultantes da distribuicdo das
cargas. Este momento de flexdo é equilibrado por

4

pelo major engenheiro aerondutico
J. MACHADO DE BARROS

fércas de compressdo e traccdo resistentes, que
serdo tanto menores quanto maior ér a disté@ncia
da secgdo & fibra neutra, isto é a altura das vigas.

A célula do biplano constitue uma viga com mon-
tantes e contraventamentos que pela sua grande
altura, permite uma construgdo muito leve. Além
disso o emprégo da asa fina tornava a construgdo
perfeitametne apropriada ao emprégo da madeira,
material que apresenta importantes facilidades de
fabrico e de mdéo de obra. Todo o periodo da
guerra 1914-1918 viu o apogeu da {érmula biplana
e da construgdo em madeira revestida por tela.

O rdpido incremento que durante ésse periodo
tomou o fabrico de avides militares e que sé em
Franca chegou a atingir, em 1918, uma média de
2400 avides por més, tornaram porém extrema-
mente dificil encontrar madeira em quantidade e
qualidade suficientes para as necessidades da
aviagao. Tornou-se sobretudo dificil obter longa-
rinas de «spruce» ou freixo no comprimento e na
quantidade necessdria para as asas e fuselagens
dos avides, cujas dimensdes eram cada vez maio-
res.

Recorreu-se ao ago e ao duraluminio, empregando
longarinas tubulares que necessitavam de ter gran-
des didmetros para resistir aos esforcos e de pa-
redes muito finas para terem péso eguivalente as
longarinas de madeira. A técnica e a produgdo
industrial ndo podiam ainda resolver satisfatoria-
mente o problema, e a construgdo era necessd-
riamente mais pesada do que o de madeira.

Em Franga, Breguet comegou utilizando tubos de
duraluminio de secgdo rectangular nas longarinas
de asa (Breguet XIV), enquanto em Inglaterra se
experimentavam longarinas em chapa de aco, liga-
das por rebites, o que permitia tornd-las mais leves
do que as longarinas tubulares de aco.

Na Alemanha, Junkers, depois de ensaios muito
desenvolvidos sébre os perfis de asa espessa, rea-
list em 1916 os ensaios em vdo do seu avido meta-
lico Ju. 1, avido de forma monoplana com revesti-
mento em chapa de ago soldado eléctricamente.
O avido, que atingiu a velocidade de 170 Km/h,
grande para a épocd, revelou-se muito pesado, com
pequena velocidade ascencional e fraco tecto, pelo
que fol abandonado.

Junkers prosseguia entretanto os seus ensaios
aerodinédmicos sbbre os perfis de asa, gue reve-
laram tédas as vantagens que apresentavam os
perfis espessos. Os ensaios mostraram que as me-
lhores condigdes de fdrga ascencional e de resis-
téncia ac avango correspondiam a espessuras de
14 o 20 %. Verificou assim que a asa espessa nao
sé apresentava superioridade sob o ponto de vista




aerodindmico como permitia a melhor solugdo cons-
trutiva metdlica. Tornava possivel com um péso re-
duzido, equivalente co da asa de madeira, apre-
sentar a resisténecia suficiente para evitar os con-
traventamentos exteriores. Em 1917 Junkers fabrica
em série os primeirocs avices monoplanos de dura-
luminio Ju. 7, com revestimento de chapa, e que
ao terminar a guerra existiam j& em algumas deze-
nas de exemplares.

A guerra findou, pois, sem que, a-pesar-das suas
manifestas vantagens, a construcac metdlica se
tivesse generalizado, tanto do lado dos Aliados
como do lado da Alemanha.

O DESENVOLVIMENTO DA CONSTRUCAO
METALICA

O agumento de velocidade e de tonelagem dos
avices depois da guerra, em grande parte devido
ao desenvolvimento tomado pela aviagde comer-
cial, rapidamente melhoraram os processos cons-
trutivos dos avides metdlicos.

O emprégo dos agos especiais de alta resistén
cia, o melhor conhecimento das qualidades do
duraluminio, os progressos na laminagem de cha-
pas finas, o emprégoe generalizado das chapas on-
duladas e formas embutidas, os aperfeicoamentos
nos processos de ligacdo, quer por rebitagem quer
por soldadura, permitiram fazer trabalhar o metal
em condicoes econdmicas, evitando excessos de
péso.

Com o fim de obter um elevado valor da relacao
resisténcia-péso, cumentaram-se os didmetros dos
tubos e as alturas das longarinas, de forma a dimi-
nuir a espessura das paredes e o péso da cons-
trugao.

Tipo de longarina de aco (inglesa)

Verificou-se porém que sé se conseguia obter
diminuicdo de péso até certos limites de espessura
das paredes. Os tubos e chapas de paredes finas

mostraram-se incapazes de suportar elevados es-
forcos de compressdo por {alta de rigidez.

O problema da flambagem tornou-se um dos
mais dificeis de resolver. A rutura por flambagem
dava-se com facilidade e as férmulas usuais de
Euler, Tetmayer ou de Johnson ndo se verificaram

Quando a relacdo didmetro-espessura era supe-
rior a 100 as paredes dos tubos cedicom o flam-
bagens locais muito antes de serem atingidos os
limites de resisténcia. Este fenédmeno de instabili-
dade elastica da-se igualmente nas soleiras e almas
das longarinas de chap

Grande numero de ensaios

d

valores criticos de — e determinaram novas fér
e

mulas de cdlculo, hoje utilizadas

Estas dificuldades foram removidas
prégo de tubos e chapas onduladas, em que o
fenémeno da flambagem local sé se verifica para
caragas muito mais elevadas.

O estudo dos fenémenos de instabilidade eldstica
que se manifestam nas chapas e tubos de paredes
finas, os trabalhos de Junkers sébre a flambagem,
de Von Karman sébre as chapas finas trebalhando
& compressdo e os processos determinados por
Love e Wagner para absorver os esforcos trans-
versos das almas das longarinas de asq,
evitar as deformacdes e dobras prematuras das
chapas metdlicas finas, e determinar as dimensces
naximas dos painéis e dos perfis em relagdo &
espessura da chapa.

Todos os ensdios realizados conduziram pouco
pouco a umda mais racional e melhor utilizacao d
metal, permitindo a construgdo de vigas leves e
rogisientes. Os progressos realizados pela constru
¢do metdlica permitem hoje executar estruturas de
avides em acgo ou em dural mais leves do que as
estruturas em madsira

E certo porém que exigem f{erramentas e pro-
cessos especials de fabrico que a tornam por en-
quanto mais cara do que a construcdo de madeira
ou mistc.

Resolvidos os problemas que a falta de rigidez
das secgdes planas das chapas finas metdlicas
levantara, elevadas as condigoes de resisténcias do
duraluminio e dos agos especiais por tratamentos
térmicos apropriades, pdéde-se tirar da construgdo
aercndutica tédas as vantagens gue o metal apre-
senta sob o ponto de vista de fabrico e de cons.
trucdo. A constdncia das suas caracteristicas me-
canicas, a liberdade na escolha das dimensoes e
das formas, a sua duracdo, a perfeicdo de formas
aerodinéimicas que garcnte, permitiram o desen-
volvimento da aviagdo, pela construgdo de avides
cada vez de maior tonelagem, maiores dimensdes
e meciores velocidades. A generalizacdo da cons-
trucdo metdlica permitiu igualmente a aplicagdo
dos modernos processos de construggo : fabricagdo
em série, standartizagdo, intermutagéo de pegas,
emprégo desenvolvido das mdquinas.

Os progressos técnicos da construgdo metdlica,
o emprégo dos perfis de asa de grande espessurq,
e a necessidade de melhorar as velocidades de
marcha pela eliminagdo das resisténcias, levaram

estabeleceram os

pelo em-
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finalmente a construg¢Go moderna a voltar & cons-
trucdo monoplana.

Vinte anos depo.a da Grande Guerra, a cons-
irucdo aerondutica é caracterizada pelo emprégo
qudsi geral do avido monoplano. de asa cantilever,
inteiramente metdlico.

MODERNOS SISTEMAS DE CONSTRUGCAO

A execugdo de avides de asa cantilever de gran-
de envergadura & em gue a espessura € limitada
pelo péso e pelas condigoes aerodindmicas de re-
sisténcia ao avancgo, é bastante diffcil. As grandes
velocidades e as elevadas cargas por m? hoje uti-
lizadas, exigem uma "nctrug&o muito rigida em
flexdo e sobretudo em torsGo. Os métodos constru-
tivos evoluiram, pois, para a generalizacGo dos
revestimentos rigidos (contraplacado ou duralumi-
nio) que participam na resisténcia aos esforgos.

A construcGo inteiramente metdlica exige, para
poder concorrer em péso com « construcéo de re-
vestimento de tela, que o revestimento participe &
resisténcia do conjunto, permitindo assim modificar
a estrutura da asa ou da fuselagem, diminuindo o
péso das longarinas e eliminando parte dos contra-
ventamentos interiores que se tornam desnecessd-
rios. Contudo mesmo assim é necessdrio recorrer
&s chapas de fraca espessura, que vao de 1 a
3/10 de milimetro.

J& dissemos que tais chapas ndo tém estabilidade
elastica suficiente e que por falta de rigidez rom-
pem sob o acgdo dos esforcos de compressdo muito
antes de ser atingido o seu limite de resisténcia.

Corrige-se éste defeito assentando o revestimento
sbbre perfis longitudinais e transversais em forma
Z, U ou W ou L2, que dividem a chapa em painéis
cujas dimensodes variam com a espessura da chapa.

Os trabalhos de Van Karman mostraram que sé
uma parte da chapa vizinha do perfil reforcador
trabolha utilmente & flexao. A lczrgurcx que trabalha
é dada pela {érmula

/ E

W=e \/ :
1,

Sendo w e e respectivamente a largura chamada
«largura efectiva» e a espessura da chapa.

é, pois, relativamente pequeng,
dificuldade déste sistema

Os construtores utilizam
para resistir somente cos
mcn 221) ou para fr MDW..ur
(Douglas D.C.2, Bloch 210
garinas.

Certos construtores fabricam mesmo avidces em
que o revestimento suporta completamente todos
Este sistema de construcdo,
asa «coque», elimina as

"t'tL:id:t por um grande

os esforcos (Lé O 4535).
que realiza a asa ideal,
longarinas de asa, que € co
nimero de nervuras
metdlico reforgado i
fis dispostos lo ongitudi 1
e distomciados duma largura
mula de von Karman. Estas asas extre
leves sdo porém de construcdo muito delicada pelo
gue dinda estdo pouco generalizadas.

A maior parte dos construtores adopta solugdes
intermédias, fazendo com que o revestimento sé
absorva parte dos esforcos de forma a cxlivif‘tr as
longarinas existentes (Junkers). Dum modo geral
as solugoes adoptadas para a :anstru;%.o das asas

mamente

sao as seguintes :
a) — 2 longarinas trabalhando & flexde com con-
traventamentos interiores gue resistem &

torsado. O revestimento de tela ou metdlico
ndo trabalha;
b) — 2 longarinas trabalhande & flexdo, com re-

vestimento rigido que trabalha & torsdo
(Farmam) ;

c) —2 ou 3 longarinas com revestimento que
suporta parte dos esforcos de flexdo e os
de torsdo (Fokker, Bloch 210, Douglas D.
C. 2)-

d) — 5 a 9 longarinas tubulares com revestimen-
to metdlico que absorve uma pequena parte
dos esforgcos de torsdo ou de flexdo (Junkers
52, Bristol, Potez) ;

e) — 1 sb longarina que suporta todos os esfor-
gos de flexdo com revestimento formando
caixdo que trabalha totalmente 51 torsao
(Devoitine, Messerschmidt 109, Monos :

f) — 1 sé longarina tubular que supo rt tod:)s os

Perfil da asa metdlica do JU-86

Para as espessuras hoje correntes dos revesti-
mentos de dural, as larguras efectivas sao, segundo
R. Woed, de cérca de 17 a 24 e.

A parte do revestimento que realmente trabalha
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esforcos (avices Ha 139)

g) — Asa coque, sem longarinas, suportando o
revestimento todos os esforgos principais
(avido Lé 0 435).



Asa monolongarina «Dewoitine»

Na construcao das fuselagens podem-se apre-
sentar igualmente solucgoes variadas, que sdec em
geral variantes de dois tipos principais :

a) — Estrutura em tubos de ago, constituindo
uma viga formada por 4 longarinas, mon-
tantes e diagonais, revestida por chapa
metdlica ou tela;

b} — Estrutura «monocoque» formada por chapa
de duraluminio enrolada sébre cerceias
espacadas o longo da fuselagem e refor-
cada com perfis longitudinais em duralu-
minio.

[ éste Gltimo sistema que mais utilizado é actual-
mente (Junkers, Bristol, Sikorsky, etc.), em virtude
de evitar os contraventamentos interiores permitin-
do assim dispér de um maior volume.

Fusclegem menccasco com revestimento resistente
(Bleinheim)

A escolha dos tipos de construgdo é uma dificil
uestdo, que depende sobretudo das caracteristi-
cas de avigo e das condigdes de mdo de obra e
de economic.

Q

A CONSTRUCAO GEODESICA

O dabandono da férmula biplana, pelos técnicos
ingleses, e as dificuldades que ja indicdmos da
construgdo dos avides de asa cantilever de grande

Construcdo geodésica aplicada a fuselagem

envergadurdg, levou vdrics construteres ingleses ao
estudo de novos processos de construgdo.

O engenheiro Wallis, antigo construtor dos diri-
giveis rigidos R. 100 e R. 101, procurou substituir
a construcao ortodoxa metdlica constituida por
longarinas montantes e contraventamentos, por
uma simples réde metdlica constituida por uma
série de tiras metdlicas diagonais entrelagadas e
encurvadas, montadas sdbre longarinas.

A superficie das asas e da fuselagem lica assim
constituida por uma espécie de teia metdlica,
constituida por arcos cruzados, pelos quais se re-
partem os cargas.

Estes arcos, podem considerar-se como arcos de
circulos mdximos dos sdlidos constituidos pelas
asas ou fuselagens, constituindo assim verdadeiras
linhas geodésicas lancadas nas suas superficies,
Por isso se deu a éste tipo de construgdo o nome
de «construgdo geodésica».

A construgdo geodésica pretende pois, substituir
o sistema de revestimento resistente continuo por
uma réde metdlica formada de elementos curvos
«geodésicos» cruzados, que aliam as vantagens
de ter um elevado momento de inércia gragas o
seu afastamento da fibra neutra, a uma grande
resisténeia e rigidez.

O envélucro que esta réde geodésica forma
sendo de grande leveza (superior & do sistema de
revestimento resistente) resiste bem aos esforgos
de flexdo e torsdo a que as asas e fuselagem estdo
sujeitos em vdo.

O estudo de resisténcia das chapas de revesti-
mento das asas aos esforgos combinados de flexdo
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e torsdo tinham revelado que para certo valor cri-
tico dos esforgos, se formavam dobras e rupturas,
que se apresentavam sempre no sentido das diago-
nais dos painéis.

A chapa, continua entdo a transmitir os esforcos
como se [6sse constitulda por uma infinidade de
fitas metdlicas diagonais trabalhando & traccdo
o)

Q

]

ta reparticao de esforgos conhecida pelo nome
de «campo de tensdes diagonais» de Wagner,
parece ter levado o construtor a pensar que teria

vantagem em empregar o material da estrutura

" m K

sob a forma concentrada de barras ou
tubos diagonais.

O sistema «geodésico» porém ndo é
30 por si capaz de suportar completa-
mente as cargas de flexdo. Por isso as
asas geodésicas sdo constituidas por
uma longarina que suporta os esforcos
de flexdo e pelos conjunios geodésicos
diagonais que se encarregam da torsdo.
A asa pode ser revestida por tela, metal
ou contraplacado. A fixagdo da tela &
feita por processos especiais, mas gra-
¢as a disposigdo dos elementos pode
suportar grandes pressoes, que vao oté
5.000 Kg/m2, assegurando assim uma
grande resisténcia para tédas as evo-
lugtes e velocidades.

A construgdo geodésica foi iniciada
pela casa Vickers que estd fabricando
em grandes séries os avides monomo-
tores Welesley e os bimotores Welington
déste tipo e cujas caracteristicas apresentdmos
num artigo anterior («Revista do Ar» n. 5).

Além do reduzido péso desta construcdo, o gue
permite dispor-se de uma maior carga til, apre-
senta vantagens de ordem militar, pois do sistema
de construgdo resulta que quando a estrutura &
atingida por balas, se pode dar a rutura de vdrios

REVISTA DO AR N.* 2, 3 E 4

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%500), que sejam presentes, em bom estado, na Administra-
¢ao do Revista.
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elementos sem que a resisténcia da asa seja séria-
mente deminuida.

A-pesar-das vantagens apresentadas, as dificul-
dades de cdleulo e de fabrico ndo permitem ainda
prever a generalizagdo déste processo construtivo.

Nao é sé na industria aerondutic
tema de consiruggo tem sido expe
rios exemplos se encontram na construcdo naval
e civil

Um exemplo, de construcdo geodésica, de todos
conhecido, é o de «Hangar» de baldes existentes
no Aerédromo de Alverca e que ali foi construido
no ano de 1925

A fotografia mostra claramente « dis-
posigdo dos elementos diagonais, feitos
em madeira, que evitam os contraventa-
mento, e permitem grande economia e
facilidade de fobrico bem como dispde

«Hangar» do baléo,
tipc geodésico
(Alvercal

de grande espago para um pequenc VAo como se
tornava necessdrio, para alojamento dos baldes.

A construgéio geodésica aplicada aos avides
parece ser de grande interésse para o fabrico de
asas cantilever de grande alongamento que sdo
necessdrias nos monoplanos actuais de elevado
rendimento aerodindmico

GRALHAS

No n.” 8 saiu por lapso uma gralha, que rectificamos.

No arligo: «Efeitos da grande velocidade dos Avides mo-
dernos», pelo Major Eng.” Asrondutico H. Mora, na pdgina
ete)

7, falta um sinal de = na dltima férmula (V,,




A ligacao aérea com as nossas

colonias

em

Ja a éste microfone tivemos ocasido de nos referir & liga-
cdo aérea entre a Metrdpole e as Colonias.

Por o assunto ser do mais alto interésse nacional e da mais
flagrante oportunidade, voltamos hoje a trata-lo, no sentido
de quz uma questdo de tdo magna importancia, nao seja olvi-
dada no programa de realizacdes do Estado Novo.

Vai dentro de poucc tempo, em visita oficial a alguns dos
nossos mais importdntes dominios africancs, Sua Exceléncia
o sr. General Carmona, Presidente da Republica.

Alguém alvitrou na Imprensa que uma patrulha dos nossos
avides de guerra deveria fazer parte da escolta do barco em
que segue Sua Exceléncia; a éste alvitre outro se seguiu — que
ésses avides poderiom muito bem iniciar a tdo desejada liga-
cdo aérea.

Esta ideio interessantissima ndo podera, infelizmente, ter
execucao, devido & escassés do tempo que nos separa da via-
gem presidencial.

Essa patrulha de avides poderia sim, além de servir de
escolta, verdadeira escolta século XX, iniciar o estudo do itine-
rario que venha a utilizar-se.

Sébre ésse itinerdrio as apinides divergem: a nossa, é a que
ja por mais duma vez temos exposto, isto é o caminho a
seguir devera, sem desaproveitar o maximo de condicdes de
seguranca formecidas pelos vdarios percursos utilizaveis, servir
o maior nimero possivel de Coloénias.

E claro que ndo poderemos inicialmente estender a nossa
linha até ao Extremo Oriente, até Timor, mas uma ligacdo
imediata, relativamente, isto é, dentro de | ano, poderd ser
iniciada entre Portugal e as suas Colonias africanas.

Obedecendo as condicBes que enumeramos, o caminho a
seguir devera contornar aproximadamente, a costa de Africa
até Bolama e Luanda, e dai, atravessando o Continente Negro
de lés-a-lés, atingir Lourenco Marques.

Este itinerario, ao longo da Costa, além de ser aquéle que
em maior extensdo de tempo e de espaco se apresenta favo-
ravel @ navegacGo aérea, € sem davida o Unico que permite
ligar-nos a tédas as nossas Coldnias de Africa.

Uma linha principal seria organizada — Lisboa, Bolama,
Luanda, Lourenco Marques, cidades que constituiriam as bases
principais das carreiras. Desta linha sairiam ramais para Cabo
Verde e para S. Tomé e Principe.

Ha quem seja de opinido que a ligacdo aérea com as nossas
Colonias poderia ser feita por um sistema de romeis o esta-
belecer com as carreiras estrangeiras ja existentes, doutrina
absolutamente céptica em face das realidades nacionais pre-
sentes.

Nao! Tal como as artérias que levam o sangue do nosso
coracdo aos diferentes orgdos do nosso corpo nos pertencem,
assim também as artérias que ligam entre si propositadamente
tédas as partes do gigantesco corpo que constitui a Nacdo Por-
tuguesa, deverdo ser exclusivamente portuguesas.

Quere isto dizer que proibamos aos estrangeiros de apro-
veitarem e ligarem as nossas Bases? De modo nenhum! Deve-
mos, contudo, querer para nds a prioridade e todas as con-
cessdes que fizermos deverdo sé-lo por permuta, com vanta-
gens idénticas.

No estudo que apresentdmos ao |l Congresso Nacional de
Automobilismo e Aviacdo Civil, realizadoe em Abril do ano
passado no Pérto, calculavamos nds, para avides do tipo dos
nossos trimotores de bombardeamento, © dias de viagem de
Lisboa a Lourenco Marques, assim divididos: 2 dias de Lisboa
a Bolama, por Vila Cisneiros, no Rio do Quro, espanhol; 2 dias
de Bolama a Luanda, por Lagos, na Nigéria; e 2 dias de
Luanda a Lourenco Marques, por Vila Teixeira de Sousa, na
fronteira leste de Angola.

As vantagens que adviriam da ligacdo aérea regular com
os nossas Coldnias, referimo-las nds largamente entdo, mas
nado deixaremos de focar aqui as principais.

Sob o ponto de vista de soberania é desnecessdrio enca-
recé-las, Todas as parcelas do vasto e cubicado Império Por-
tugués, se unirdo mais: a disténcia entre elas terd diminuido de

Crénica aerondutica proferida ao microfone da Emissora Macional

12 de Junho pelo Alferes Aviador F. BARAO DA CUNHA

mais de 80 9,. Assim, Mocambique ficard a 6 dias de viagem,
Angola a 4, a Guiné a 2, etc. Hoje, de barco, levam-se 30 (?)
dias para ir de Lisboa a Lourenco Marques...

Diziceu no meu trabalho: «Ninguém desconhece os boatos
tendenciosos que a Imprensa internacional tem pésto a correr,
gritande aos quatro ventos que Portugal pretende alienar terri-
térios, especificadamente Angola.

A ligacdo aérea com as nossas Colénias serd um facto real,
palpdvel, destinado a alcancar um retumbante eco nos basti-
dores da politica mundial.

Mestrara, claramente, a todo o mundo e aos boateiros
internacionais em especial, usando a letra da notavel frase de
Sua Exceléncia o Presidente do Conselho, que Portugal nao
verde, néo cede, nao arrenda, ndo partilha qualquer parcela
da sua soberania.

Pelo contrario, procurard vincd-la cada vez mais, unindo
por lacos sucessivamente mais apertados tédas as partes do
seu ainda grande Império.

De facto, assim acontecerd: lancondo nos ares poderosas
aeronaves, como ja outrora o féz nos mares que as caravelas
gloriosas sulcaram, levando a Cruz de Cristo aos mais recéndi-
tos cantos da Terra, Portugal ganhara mais uma quota no
prestigio que actualmente goza no concérto das Nacdes, afir-
mard que a raca lusa é cinda a mesma que no tempo do
Infante deu novos Mundos ao Mundo.

Quanto a parte econémica, os resultados ndo serac menos
notdveis, O transporte rapido de passageiros, correio, jornais,
medicamentos e até mercadorias de pequena tonelagem, con-
tribuira decerto para um aumento visivel do intercambio
comercial e turistico actual, influindo de certo modo na nossa
balanca econémica.

Até sob o aspecto militar os beneficios a colher sdo deveras
interessantes. O estabelecimento de carreiras aéreas para as
nossas Col6nias, proporcionard aos nossos aviadores militares
um treino que dificilmente, sendo impossivelmente, poderdo
alcancar no servico exclusivo das unidades, porque ird dar
lugar a uma prdtica em larga escala de tédas as formas de
navegacdo em uso, treino de véo prolongado, etc., com um
dispéndio muito menor do que aquéle que seria necessario para
um igual treino executado nas respectivas unidades.

Os aviadores militares alemdes executam todos éles, pe-
riodicamente, treinos nas carreiras qéreas da Lufthansa. O
mesmo acontece na América, e noutros Paises Aeronduticos,
em que os pilotos das carreiras sdo quasi todos aviadores
militares.

O emprégo dos nossos aviadores em semelhante servico,
permitira que, amanhd, quande a Nacdo precisar dos seus
préstimos, estejam melhor & altura da sua missdo, além de
que tomardo inteiro conhecimento do percurso que terdo que
fazer numa possivel deslocacdo rapida dos nossos avides para
qualquer das nossas regides africanas.

Nem sd os aviadores militares, porém, ganhardo profissio-
nalmente, com a realizagdo desta ligacdo aérea. Também os
aviadores civis, com um certo nimero de horas de voo e habi-
litados com o diploma de transportes pablicos poderde traba-
lhar em concordancia com os seus camaradas militares, auxi-
liando-o0s, o que dara lugar a formagdo duma valiosa reserva
de pilotos para a nossa Aviagdo de Bombardeamento.

Por todas estas razdes, o estabelecimento das carreiras
aéreas regulares com as nossas Coldnias de Africa, se mostra
nitidamente indispensavel e requere a atencdo imediata das
entidades oficiais, tanto mais que a sua exploracdo exige um
esforco financeiro ridiculo, relativamente aos beneficios que
fornece: uns & mil contos, reembolsaveis em parte ou total-
mente pelas receitas provenientes do transporte de corr:io,
passageiros, etc.

Temos fé, pois, por tudo isso, que, como dissémos ao prin-
cipiar, esta magna questdo nacional ndo seja esquecida e
venha a ter realizacGo préoxima dentro do programa da era de
engrandecimento do Estado Novo.



Centro de instrucac especializada de Aviacdo sem Motor — um treino

A convite da «Revista do Ar», roubo alguns ins-
tantes, dos raros que me restam, para informar da
actividade da «M. P.» neste campo. Contudo, é
bom que se saiba que ndo nos inspira a fdbula
dos ovos da galinha e da pata. A «M. P.» é uma
organizagdo bastante grende para que necessite
réclamo tdo pobre como o que eu poderia fazer-lhe.

Mas vamos ao assunto: aviagdo sem motor, e
comecemos pelo principio. E assim, julgo oportuno
contar-lhes o desgraca de Icaro.

Minos, rei de Creta, tinha prisioneiro h& muito
tempo Dédalo e seu filho fcaro. Porém Dédalo néo
se conformou com tal injustica e estudou a forma
de poder sair da ilha, problema de dificil solugao
porque a terra e o mar eram dominados por Minos.
Restava-lhe um meio : o ar. Néo descnimou o nosso
homem, e juntando penas tratou de construir umas
asas para si e outras para o filho. Convém aqui
dizer que parte das penas estavam fixas com cera.

Terminado trabalho tdo extenuante, Dédalo re-
comendda o seu filho que nado voasse demasiado
alto, nem tdo baixo que se arriscasse a cair no mar.
Feitas as recomendagdes, lancaram-se no espago
e o voo comecou.

Mas fcaro, sentiu-se de tal forma senhor do es-
pago, que ambiciosamente procurou maiores altu-
ras, aproximando-se do Sol.

Desgragado ! A cera derreteu, e tivemos assim a
primeira vitima da aviagdo.

Desde entdo as vitimas t8m sido inGmeras, tantas,
que entre ndés voar é desporto pouco vulgarizado.

Os tempos de agora sdo outros, a mecénica pro-
grediu e a seguranga é maior ; contudo, a evolugdo
do espirito num sentido favordvel a éste desporto
tem sido muito lenta, como se constatou no 1.° curso
da aviaco com motor da «M, P.».

Abrimos concurso para 20 vagas, a que concor-
reram 48 filiados, dos quais foram eliminados 14 por
terem menos de 18 anos.

Mandados apresentar para a inspeccdo médica
os 34 restantes, faltaram 2 e ficaram reprovados 14.

Dos 18 apurados desistiu 1, ficondo assim por
preencher 3 vagas.

Estes niimeros indicam quanto o povo portugués
se encontra afastado da Aviagdo, ndo por falta de
qualidades, que as tem de sobra, mas porque até
h& poucos dias a Aviagdo se considerava assunto
reservado a alguns mortais. Fol no intuito de com-
bater esta situagdo de conseqgiiéncias graves para
a Defesa Nacional, que a «Mocidade Portuguesa»
criou e mantém os seus centros de aviagdo.

A «Mocidade Portuguesa» compete essencial-

A aviacao sem

mente, dentro da Revolucdo Nacional, a sclugdo
dum gronde problema de ordem educativa e ndo
dum problema militar ou politico. Os seus dirigen-
tes consideram um problema de educacdo acabar
com lendas que ameacam destruir por completo o
espirito incontundivel do nosso povo.

Pode dizer-se que ndo hd rapaz de constituicdo
normal que nao anseie pelas emocdes dos despor-
tos. Pois de todos os desportos que tenho praticado
nenhum me deu sensacoes semelhantes a do véo
a vela.

Mesmo a aviagdo com motor proporciona-nos
emogoes inteiramente diferentes. O vdo & vela, sem
o ruido do motor, aproveitando a Natureza e ndo
lutando contra ela, € um desporto de sensibilidade,
onde sdo exercitadas tantas faculdades e atitudes
que, sem exagéro, o podemos considerar um des-
porto de eleicGo onde a {ér¢a bruta nde interessa.

Mas ndo é sdmente o aspecto desportive que
devemos focar no véo a vela.

Eu disse que a «M. P.» tem essencialmente uma
fungao formativa, mas nem por isso pode descurar
todos os problemas que permitam aumentar o po-
tencial militar da Nacgdo. Ora, o véo sem motor é
justamente a maior esperanga de solugdo do grande
problema do Ar, criando entre a juventude adeptos
déste desporto, acabando com uma mentalidade
doentia de que enfermam tontas familias.

O véo sem moior terd de ser fatalmente a pri-
meira étapa dos que queiram ser futuros pilotos
de avido com motor, porque sé ¢ avido sem motor
nos d& a nogdo exacta das correntes atmosiéricas,
e de tantos outros elementos indispensdaveis a um
grande pildto.

Assim tem sido encarado éste problema nos va-
rios paises europeus que se preocupam sériamente
com a defesa nacional, & frente dos quais justo é
colocar o Alemcanha. Neste pals, existem actual-
mente cérca de 400 clubes de aviagdo & vela, vdrias
escolas para preparacdo de instrutores e Institutos
de investigagdo que se dedicam exclusivamente a
esta especialidade. E superior a 100.000 o nimero

Um aspecto da construcdo de pairadores na M, P.




moftor

O Comissdrio Nacional da «Mocidade Portuguesa», sr. Engenheiro Nobre
(Guedes,
bilugar oferecido

na MOCIDADE
PORTUGUESA

de alemdes que se dedicam a éste desporto e pos-
suem os seus diplomas.

Quando da minha tltimea viagem & Alemeanha,
tive o enorme prazer de ser pessoalmente convidado
pelo govérne aleméo para fozer numa das suas
escolas o curse de instrutor, momento que aguardo
com certa impaciéncia, pois gque sé entdo vos po-
derei dizer alguma coisa mais acertada e com mais
utilidade.

Mas, tinha eu anunciade gue informaria sébre
esta actividade na «M. P.» e até agora nada disse.
Embora seja mal que atague muita gente, ndo é
deseje meu deixar-me contagiar a tal ponto que
feche o meu artigo sem nada lhes dizer do que
tinha prometido.

Para lhes dar uma nogéio perfeita da forma como
se trabalha na «M. P.» convém saber que a nossa
actividade se divide em geral e especial, e que se
realiza em centros apropriados.

Da actividade geral consta tude o gue é neces-
sario <« formagdo de um homem consciente, desde
a gimndstica & moral.

A actividade especial compreende uma acgdo
especializada mais intensa, destinada a desenvol-
ver determinadas faculdades, reveladas peles filia-
dos no decorrer da instrugdo geral.

Para entrar em qualquer centro especial neces-
sita o filiado ser seleccionado pele seu Director de
Centro; seguidamente & sujeito a uma rigorosa
observacao médica, e depois classificada conforme a
ordem de preleréncia para a respectiva modalidade.

Nestas provas de seleccao hd muitos factores a
atender, mas para esta especialidade é de trans-
cendente importdncia o comportamento do filiadoe,
nestes tempos em que a aviagdo nde é assunto para
«aneia bola e férea». Talvez seja Gtil esclarecer que
emprego ¢ termo «comportamento» no seu sentido
mais vasto.

A aviagdo com e sem motor, sdo actividades
especializadas da «M. P.» e portanto sujeitas ao
rigor de selecgdo que usamos para tdédas os espe-
cializagoes.

e o instrutor alemao Bauer, antes de efectuarem um véo no
a «M. P.» pelo professor alemao W. Georgii

Outro aspecto da construcdo de pairadores por filiados da M. P

Ao primeiro curso de aviagdo sem motor con-
correram cérca de duzentos filiados, niimero muito
aprecidvel.

Déstes duzentos sé poderam ser chamados os 14
mais velhos, porque os instrutores clemdes assim
o entenderam.

Déste primeiro curso, que comegou em 13 de Se-
tembro de 1937, obtiveram o certificado A 9 filiados.

Em 18 de Setembro comecou novo curso, no qual
tomel parte, e para onde foram convidados 3 alunos
der Escola Militar e 3 sécios do Aero-C. de Portugal.

Porque esta quadra do ano é muito md& para se
fazer voo < vela, sé 2 obtivemos o certificado A.

As provas do certificado A s&o muito simples.
Constam de 3 vdos em linha recta, mantendo a
direcgao, e com a duragdo minima de 30 segundos
em cada vdo, tempo que se conta depois de cortado
o cabo de traccdo.

As provas para o certificado B j& sGo um pouco
mais dificeis, mas a-pesar-de tudo [azem-se com
facilidade. Constam de 5 vdos de duragde minima
de 60 segundos, com curvas & direita e & esquerda,
e curvas em S.

S6 dois dos nossos filiados conseguiram obter o
certificado B, embora alguns tenham j& uma pre-
paracdo adiantada. Existe ainda o certificado C,
dificil de conseguir pela complexidade das provas.

Comeo acabam de ver, estas provas de aviagdo
sem motor sdo de molde « incitar principiantes e a
generalizar o gbsto pela Aviacao. Todo aquele que
faga um vdo num pairader, nunca mais esquecerd
a agraddvel sensacdo que lhe proporciona.

Por enquanto ndo passdamos dos chamados «sal-
tos de lagosta», mas espero gue no fim da
proxima época alguma coisa mais se possa
mostrar.

E para terminar aconselho calma, prudén-
cia e ambigdes moderadas a todos que se
queiram dedicar a esta modalidade de Avia-
cflo para que ndo tenhamos novos fcaros a
lamentar.

Este ano os centros de aviagdo foram aber-
tos mais cedo e o instrugdo progredird em pro-
fundidade, mas & nosso maior desejo promover
um progresso real em extensco. Esperamos
conseguir brevemente que em todo o Pals,
mesmo nos centros mais afastadoes, existam
centros de aviagdo sem motor, Unica forma
de conserguirmos o Pals de aviadores que
desejamos e tanto necessitamos.

QUINTINO DA COSTA
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GRANDIOSA MANIFESTACAO AEREA EM ITALIA

Durante a visita de Hitler a Italia, realizou-se em Roma
uma imponente manifestacdo aérea que mais uma vez veio
demonstrar o valor do jovem Exército do Ar italiano.

Participaram nas manobras realizadas, mais de 300 avides
de caca, batalha e bombardeamento, dando assim uma ideia

Hitler, o Rei de lta-
lia e Mussolini, assis-
tem a grande revisto
aérea no campo de
Furbara

do poder de choque que representa a esquadra aérea recente-
mente constituida em ltdlia.

A manifestacao teve lugar ao Norte de Roma, entre as po-
voacdes de Ladispoli e Santa Marinella, no litoral Tirrénico.

As 9 da manhad do dia 8 de Maio foi deda ordem ao
Comandante da Esquadra Aérea para iniciar 0s exercicios.

As varias unidades encontravam-se em 10 aerédromos do
centro da Itdlia, alguns a mais de 200 quiléometros do objec-

12

tivo. As 9,27 deviam sobrevod-lo as primeiras, tendo apenas
entre si intervalos de 2 minutos as restantes.

Na praia, um centro industrial maritimo tinha sido pre-
parado, de forma a servir de alvo cos bombardeiros. Vérias
silhuetas simulando tropas em marcha, combdios, etc., deve-
riam servir de objectivo aos ataques da aviacdo de batalha.

A hora marcada, surgiram, a poucos metros de altura, as
formacdes de aparelhos de batalha, Breda 65 e Caproni API
que se lancaram sébre as tropas com as suas metralhadoras e
bombas de pequena tonslagem, desaparecendo poucos minutos
depois, cumprida a sua missao.

Aparecem entdo a uns 1.000 metros, em perfeita linha
de ataque, as formacdes de trimotores Saveia S-81, deixando
cair sobre os objectivos bombas de calibre médio, que explo-
dem com fragor, atinginde o alvo.

Qutras unidades se aproximam, e sGo os navios ancorados
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EM CIMA: Exerci-

cios de tiro anti-

néreo realizados pela
Armada italiana.

EM BAIXO: Exerci-

cios com bombas de

aviacde ne¢ campo
de Furbara

a cérca de 2 quildmetros da praia que sofrem os efeitos das
largadas certeiras dos bombardeiros.

Entretanto, alertada @ caga de defesa do centro, surgem
no ar os grupos de Fiat C.R.-32 que se lancam ao ataque dos
bombardeiros, desconsertando por algum tempo a sua forma-
¢ao. Depois esta é retomada, e apds o langcamento das Gltimas
bombas, partem a téda a velocidade.

Mas, outros velozes bombardeiros tentam agora alcangar



o objective. Sdo os Savoia S-79 e Fiat B.R.-20, trem esca-
moteavel, 400 km/h.

Novas e certeiras salvas sébre os barcos, que lentamente
comecam a afundar-se.

Mas, eis que surge um grupo de batalha a impedir éste ata-
que; e antes que os trimotores passem a vertical do alvo sdo
surpreendidos por uma chuva de pequenas bombas lancadas
pelos aparelhos colocados uma centena de metros acima.

Este processo de ataque, posto recentemente em pratica,
causou Optima impressdo entre os assistentes,

Com alguns bombardeamentos a picar termina o ataque,
durante o qual toneladas de bombas reais reduziram a escom-

bros o improvisado objectivo.

e

entre Quargla e Djamet, o transporte do correio em avido sem
sobretaxa alguma. Até ai os automoveis que transportavam o
correio levavam uma média de 15 a 30 dias. Hoje o avido
reduziu ésse tempo para menos de 4 dias. O avido transporta
ainda, além do correio, carne, medicamentos, viveres, bebidas
tabaco, etc.

390 AVIOES NO DEUTSCHLANDFLUG, A MAIOR PROVA
DESPORTIVA MILITAR ORGANIZADA NA ALEMANHA

A grande prova aérea alema «Deutschlandflug», realizada
de 22 a 29 de Maio, registou 390 avides concorrentes, todos
do tipo ligeiro-bilugares, dos quais 347 chegaram a Viena,

Os famoscs Breda «65», iguais aqueles que o Govérno pertugués adquiriu

O desenvolvimento da accdo durara apenas 20 minutos,
durante os quais 300 avides haviam desempenhado os mais
variadas missoes.

Coroando éste inolvidavel espectaculo, os cacas executam
demonstracdes acrobdticas, em conjunto, que mais uma vez
provam as qualidades excepcionais dos pilotos italianos, e,
para finalizar, faz-se um imponente desfile das 300 unidades,
em formacdes impecaveis de precisdo.

TRANSPORTE DE CORREIO AEREO SEM SOBRETAXA
ATRAVES DO SAHARA

Uma companhia francesa estabeleceu através do Deserto,

«terminus» do percurso, depois de terem totalizado 2.750.000
quilometros.

A prova consiste em vbos por grupos de 3 ou isolados,
sendo cs pontos contados pela pontualidade dos vdos de grupo
e individuais, o numero de aerédromos atingidos, a apresenta-
cdo do grupo e, finalmente, a habilidade do piléto e do seu
observador.

Este concurse pos em jogo, além dos 780 navegantes,
8.000 homens dos servicos terrestres, encarregados do reabas-
tecimento, seguranca dos voos (boletins meteorologicos), re-
pouso e contrdle sébre uma centena de pequenos campos de
aterragem,
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Os avides estavam classificados por tipos:
I Classe — Klemm Kl-25 HM-E0 R.
Focke-Wulf
glitz», Heinkel «Kadett».
Il Classe — Klemm KI-35, motor HM-60 R
IV Classe — Klemm KI-35, motor HM-504
A distancia minima a percorrer em cada dia por um grupo

Il Classe - — Blcker-«Jungmanns, «Stie-

era de 1.000 a 1.300 km, conforme a classe do avido.

A prova individual de habilidade de pilotagem consistia
em aterrar o mais curto possivel sbbre um terreno de 200 me-
tros de comprimento por 20 de largura, atrds dum obstaculo
de 1",50 de altura.

Havia ainda provas de lancamentos de mensagens.

A vitoria coube ac grupo da Escola de Pilotagem de Dresde,
em Focke-Wulf «Stieglitz», que ganhou, com 2.121 pontos,
a Taga do Ministério do Ar.

UMA BIELA ELASTICA

Mr. Goinard apresentou na Feira de Paris, na seccao dedi-
cada gos inventores, uma curiosa biela, cujo corpo é formado
por uma série de anéis deformaveis sobrepostos. E o seu esma-
gamento eldstico que permite a biela mudar de comprimento.

Mr. Goinard apresenta como reivindicacdo para o seu
interessante invento: um aumento de cilindrada, resultante
do alongamento do biela em cada ponto morto; correccdo da
variagdo da pressdo por manutencao automdtica da taxa de
compressao — se a pressac aumenta, a biela esmaga-se como
uma mola, a taxa de compressdo diminue e vice-versa.

Parece que a biela Goinard deu ja os seus resultados pra-
ticos, totalizando 57 horas de trabalho e permitindo obter um
melhoramento de 29,8 9, na poténcia, e de 18,7 9 no con-

suma,

A ALEMANHA CRIA O LIVRO DE OURO DOS AVIADORES

O Marechal Goering instituiu o Livro de Quro dos Avia-
dores, no qual serdo inscritos os nomes daqueles que mais se
distingam no dominio da navegacdo aérea. Este Livro serd
conservado na sala de honra do Ministério do Ar alemao.

Néle figuram, entre os primeiros romes, o Capitdo
Lehmann e Max Preusse, vitimas do acidente que destruiu o

dirigivel Hindenburg em Nova-York.
MISSAO AERONAUTICA FRANCESA EM INGLATERRA

A missdo aerondautica francesa, comandada pelo General
Vuillemin, Chefe do Estado Maior General das Fércas Aéreas
Francesas, depcis de visitar vdrias unidades e fébricas de
Aviacdo Britanica, regressou a Franca em avides militares
Potez, aterrando no Bourget. Durante a sua estada em Ingla-
terra, desde 30 de Maio até 4 de Junho, a Missdo francesa
esteve em Northolt (Middlesex!, na Esquadrilha 111, equipada
com os célebres avides de defesa Hawker-Hurricane munidos
de 8 metralhaderas; em Norfolk, onde os oficiais franceses
visitaram as 38." e 115." Esquadrilhas de Bombardeamento,
equipadas respectivamente com Fairey «Hendon» e com
Handley-Page «Harrow»; visitaram ainda demoradamente as
fabricas de avides e motores Bristol, além de vdarias escolas
de pilotagem.

NOVO MAXIMO INTERNACIONAL DE VELOCIDADE
PARA AVIOES

O major alemao Udet, elevou para 634 km, a bordo dum
Heinkel de caca, o anterior maximo mundial de velocidade em
aviaao, que pertencia ao seu compatriota, o Engenheiro Wurster,
com 611 km/h, em Messerschmidt 109.
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NOVO MAXIMO INTERNACIONAL

O quadrimotor de transporte Junkers JU-90, conhecido
por «Der Grosse Dessauer», elevou em 4 de Junho & altitude
de 9.312 metros a carga Gtil de 5.000 quilos, batendo assim
0 maximo internacional desta categoria, que era de 8.900
metros. O avido, que era munido de 4 motores Daimler-Benz,
foi pilotado pelo piléto chefe da casa Junkers, capitao-aviador
Kindermann.

O «Grosse Dessauer»

UM NOYO VISOR DE BOMBARDEAMENTO

De Nova York informam que um ex-austriaco de nome
Raber registou a patente de invencdo dum novo visor de bom-
bardeamento que vird revolucionar @ técnica do lancamento
de bombas por aviao.

Aguardemos a sua chegada & Europa...

0 NOVYO MAXIMO FEMININO DE DISTANCIA

Desde 1932 que a salidosa Amélia Earhart detinha o
maximo feminino de distancia com um véo de 3.939 km de
Los Angeles a Nova-York.

A 13 de Maic Mademoiselle Elisabeth Lion elevou-o para
cérca de 4.200 km, voando de Istres a Abbadan, pequena
cidade perto de Bassorah, ao Norte do Golfo Pérsico, a média
horaria de 200 km.

O avidao utilizado foi um Caudron Aiglon de 100 cv,
andlogo ao que deu a André Japy a vitoria dos 5.000 km em
voo directo de Istres a Djibouti. E interessante comparar a
diferenca de poténcia entre o aparelho de Amélia Earhart e o
de Mademoiselle Lion. Enquanto o Aiglon possue apenas
100 cv, o Lockheed «Vega» de Earhart dispunha de 450 cv.
Algumas horas depois da aterragem de Mademoiselle Lion,
Madame Dupeyron levantou vbéo para tentar elevar o resul-
tado da sua companheira. VYoando de Oram a Tel el Aham
em dois dias, subiu 500 km, o mdaximo de distancia feminino,
ha muito tempo j& sem disputa.




OS JAPONESES ELEVAM O MAXIMO DE DISTANCIA
EM CIRCUITO FECHADO

A bordo do «Asas do Século», uma equipa japonesa efec-
tuou um véo de 11.658 km em circuito fechado, elevando
assim de cérca de 1.000 km o anterior maximo, que pertencia,
desde 1932, a Franco, pelas mdos dos pilotos Bossoutrot e
Rossi, a bordo do Blériot 110 «Joseph-Lebrix» (500 cv).

O aparelho usado pelos nipénicos é um monoplanc inteira-
mente metdlico, de asa baixa, equipado com um motor de
88 cv Kawasaki, expressamente construido para atacar o
maximo mundial de distancia, estando previsto para uma
autonomia da ordem dos 16.000 km.

A INDUSTRIA AERONAUTICA JAPONESA

O Govérno japonés decidiu adoptar um plano trienal para
a reconstituicdo da indlstria cerondutica nipdnica. Construir-
-se-do 11 fdbricas de avides, das quais trés entrarGo em fun-
cionamento em 1939, quatro em 1940 e as outras em 1941.
Nesta época ficard o Japdo dispondo dum total de 29 fabricas
que permitirdo por a sua frota cérea em pé de igualdade com
ada U. R.S. S

Em 1940 sera ampliado também o numero de Escolas para
formagdo de Aviadores, por forma que o Japdo possa dispor
dum minimo de 125.000 aviadores.

Dado éste aumento dos servicos de aerondutica, em breve
serd criado o Ministério do Ar, afirmando-se que a industria
mandchu fornecerd o material necessario para pér rapidamente
em pratica éstes grandiosos projectes.

A Aviacdo embarcada tem merecido também a atengdo
das instancias japonesas, dispondo actualmente de 85 avides
embarcados em 38 vasos de guerra, pela seguinte forma:
29 avides em 9 cruzadores couracados, e os outros 56 em
cruzadores de 1." e 2." classes.

A CHINA CRIA TAMBEM A SUA INDUSTRIA
AERONAUTICA

O Govérno chinés promulgou uma lei para criaggo da
indUstria aerondutica, na qual se fixa a construcdo de fabri-
cas que serdo exploradas em regime de «régie».

O Estado chinés poderd conceder aos nacionais e estran-
geiros o direito de montar fdbricas de aviacdo, mas com a
obrigacdo dos concessiondrios observarem exactamente os
prescricdes e disposicdes governamentais, sujeitando-se ainda
a serem, em qualquer momento, expropriados contra indemni-
zacoes.

O aviao de caca Heinkel em que o alemao Udet zlevou para
634 km/h o maximo internacional de veiocidade para avides

DE LOS ANGELES A VARSOVIA

Uma tripulagdo da Companhia polaca L. O. T. conduzira
por via aérea de Los Angeles a Varsévia um avido Lockheed
«Electra 14» comprado ultimamente aos E. U, A,

O aviao, que deixara Los Angeles a 14 de Maio, féz escala
em Buenos Aires, partindo a 26 para o Natal, donde tentara
a travessia do Atlantico até Dakar.

NOVO MAXIMO DE DISTANCIA PARA AVIOQES
LIGEIROS (2 g 4 litros de cilindrada)

Os aviadores tchecoslovacos Jean Ambres e Voitech,
borde dum monoplano Tatra T-101 com motor Tatra HM-504
voaram sem escala de Praga a Karthoum (4.500 km), batendo
assim o anterior maximo pertencente a Clément e M.™" La-
vergue em S. F. C. A Taupin (827 km).

E para realcar a formidavel diferenca entre os dois resul-
tados, o Gltimo dos quais é superior g0 maximoe feminino de
distancia, tendo sobretudo em conta que o avido utilizado tem
de cilindrada 3,98 litros.

LIGACAO AEREA INGLATERRA-ESTADOS UNIDOS

No fim de Junho, a Inglaterra tentard a ligacdo com os
Estados Unideos, utilizando @ combinacdo Short «Maio-Mer-
cury», que descrevemos no n.” 2 da «Revista do Ar». O «Mer-
cury» deverd transportar 500 quilogramas de correio.

CONCURSO INTERNACIONAL DE ACROBACIA
NA HOLANDA

No recente concurso de acrobacia internacional, realizado
na Holanda, saiu vencedor o alemao Lochner, pilotando um
Jungmeister.

O segundo lugar foi conquistado por Jungmeister, cabendo
o 3." e o 4." lugares ao Jungman.

Foi por conseqliéncia um triunfo completo para o Blicker.

Por ndo termos por agora mais pormenores, ndo podemos
dar uma noticia mais desenvolvida aos nossos leitores.

NOTICIAS DE TODO O MUNDO

Durante a visita oficial do Rei Jorge VI & Franga, havera
uma grande parada aérea na qual participard todo o Exército
do Ar francés.

Estamos certos de que esta manifestacdo calord no esni-
rito do soberano inglés, bem conhecido como aviador da

R. A. F., onde prestou servico antes
da sua subida ao trono.

— O Ministério do Ar francss
escolheu Detroyat e Rossi para,
como técnicos do Ministério do Ar,
procederem das experiéncias dcs
prototipos. Essas experiéncias serdo
feitas ao mesmo tempo das realiza-
das pelos pilotos das fabricas.

Pretende-se assim reduzir ao
minimo o tempo que medeia entre
a anresentacdo do prototipo e a sua
escolha, pois apds o ensaio feito paor
qualquer dos dois pilotos agota
eszo'hides, os avides passardo ime-
diatamente a ComissGo de Expe-
riéncias, servindo as conclusdes
daquéles como elemento principal
na decisdo a tomar pela Comiss@s




Interessante fotcgrafia do Dornier em plena subida

O avigo Dornier «Do-17», fabricade em grande série para
o Exército do Ar alemdo, é um aparelho de médio bombar-
deamento de grande autonomia de vdo, destinado a efectuar
mais particularmente missdes de dia. Os primeiros «Do-17»
eram equipados com os antigos motores B. M. W. VI de 650 cv,
e alguns déles foram utilizades na guerra de Espanha, acnde
os designavam por «ldpis volantes», em virtude da forma afi-
lada da sua fuselagem.

Este modélo, em que o armamento foi nitidamente sacri-
ficade em proveito dos resultados, comportava openas uma
metralhadera atirando para a rectaguarda, que era manejada
pelo radiotelegrafista.

Reconhecida o falta grave de defesa, sobretudo no sector
inferior, apareceram os novas séries, jd equipadas com motores
mais potentes, Daimler-Benz de 950 cv, em que além duma
metralhadora atirando para baixo, através dum simples buraco
aberto no ventre da fuselagem, foram também colocadas duas
metralhadoras axiais numa térre frontal.

Sdo de notar as curiosas seccdes da fuselagem, que é duas
vezes mais larga que alta na parte central, e a sua ligacao
original com a asa. O agrupamento de 3 homens de tripulacao,
a frente, na mesma cabine, é também para sublinhar, assim
como as instalaces previstas para o bombardeiro. Com os
grupes de 950 cv, o «Do-17» apresenta-se como equivalente
ao Bristol «Blenheim»; as caracteristicas, resultados e possi-
bilidades déstes dois avides, da mesma férmula, sao sensivel-
mente iguais.

Sabe-se gue a lugoslavia adoptou o Dornier «Do-17» para
as suas formacdes cde bombardeamento, encomendando 36
unidadzs, das quais j& recebeu metade. Os aparelhos encomen-
dados sGo equipados com motores Gnome-Rhone 14-No de
1.000 cv, com os gquais tém feito regularmente o percurso
Friedrichshafen-Belgrado & bea velecidade média de 380/400
km/h.

AVIOES

modeznos

O bombardeiro rdpido
DORNIER «DO-175

O Dornier «Do-17» tem uma grande estabilidade, sem
qualquer tendéncia para a «vrille», apresentande uma mane-
jabilidade excelente. Fxecuta correctamente «loopings» e
atinge facilmente a picar velocidades de 480 km/h sem vibrar.

Estdo previstos lanca-bombas exteriores especiais, justa-
mente destinades a permitirem o bembardeamento a picar.

Notemcs, ainda, que o aparelho se presta, no limite da sua
carga util, a diversas combinacgfes de utilizacdo.

(De «les Ailes»).

Descricao

QO bombardeiro Dornier «Do-17» é um monoplano «can-
tilever» de construcdo metdlica. A asa, encastrada sob o dorso
da fuselagem, que é de construcao monaobloco, apresenta as
caracteristicas interessantes de ndo ter diedro nem flecha.

Os lemes de inclinacdo lateral sdo de fenda e compensa-
dos aerodindmicamente, Qs «flaps» sdo accionados eléctrica-
mente,

A linha afilada do
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A tripulacdo, constituida por 3 homers, encontra-se téda
alojoda na mesma cabine, na parte anterior da fuselagem. &
piloto estd instalado no eixo da fuselagem. O navegador-bom-
bardeiro, alojade no nariz da fuselagem, diante dum balcdo
vidrado, encontra-se deitado de ventre, podendo o seu lugar
deslisar, sbbre carris, por debaixo do lugar do piléto. Por
ultimo, o radiotelegrafista-metralhador, cclocade atrds do
piléto, dispbe dum duplo comando. O seu pésto é igualmente
envidracado por cima e dos lados, sendo aberto exclusivarmente
para trds; uma abertura feita no dorso da fuselagem permite <
tiro para baixo.

QO aparelho pode ainda armar-se de duas metralhadoras
accionadas pele piléto, alojadas no tecto do nariz da fuselagem

serfil do veloz bombardeiro
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Esquema do «Do-17»
(De «Flight»)

As caixas porta-bombas estdo no interior da fuselagem.

O aparelho dispd2 normalmente de pildéto-automatico,
duma central de oxigénio, de postos de T. S. F., emissor =
receptor e dum radiogoniémetro.

O avi@o «Do-17» pode ser equipado ccm diferentes tipos
de motores, em linha ou em estréla, colocades no intrado
da asa.

O trem é escamotedvel para a rectaguarda. A roda de
cauda, crientdvel, é igualmente escamotedvel.

Caracteristicas
EfvErgadure wescnsmemmasmamisis s ss 18™
COMDESHTD s s s 16™,90
N E T = Y 4" 65
Superficie sustentadora S55™*
Pesos:
bV o1 S 4.320 kg
EOUiparnenitos: . coiars siinas i sy smeaws 450 kg
Bombas o R S RS 1.000 kg
Combustivel e lubrificante.............. 1.630 kg
T o 6.400 kg

2 motores B. M. W. de 650 cv., ou 2

motores Daimler-Benz de 950 cv.,

ou 2 motores Gnome-Rhéne 14-No

de VB B amena s 2.000 cv
Poténcia por metro quadrado, para os

motores Gnome-Rhéne 14-No......... 36,4 cv
Carga por metre:-Quadrados e sreseras o 116 kg
CEATHE B0 B s e 3,200 kg
Velocidade méxima a 3.500......... 420 km/h
Velocidade de cruzeiro...........ooen 380 km/h

AUTOREMIE -« vemerici RSO 2.400 km



A PONTA DE SAGRES
vista de avido
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Fotografia aérea nocturna

? 1.
Jné’[(} captlic aviador eg. }[czé’u/ }{uméer[u /):IM
L & f !

oe alguns anos atrds o observacdo de bordo dos
avices era j& bastante dificil de executar em wvir-
tude da mobilidade do observatério, essa dificul-
dade aumentou hoje extroordindriamente ndo sé
com as enormes velocidades a que tem de se ope-
rar, mas ainda com o actividade cérea inimiga e
mesmo os antiaéreas, gue constituem actualmente
para o avido um inimigo de primeira categeria.

Muito restricta, déste modo, a faculdade de ver
e, sobretudo, o de conservar de meméria — ndo
gueremos falar na dificuldade de cbter os ligeiros
esbocos — os inGmeros detalhes que lhe oferece o
seu campo de investigagdo, resta apenas ao obser-
vador o recurso da fotografia aérea, para trazer ao
comando os informes de que éste carece para seu
goOVETNOo.

Tem-se por vezes, em leviano pensar, o ideia de
que a lfotografia aérec consiste em fazer «bonitos»
de aspecto mais ou menos artistico, num equilibrio
de é&ngules e plenos bem combinados, para dar
aos clhos dos profanos uma nocdo de arte, que o
ponto de vista militar rarissimas vezes comporta.

A fotogratfia aérea é um elemento de investigacgdo,
sendo mais um elemento de visGo de que o comando
dispoe, para, em complemento de todos os elemen-
tos fornecidos por outras fontes, tais como os ser-
vicos de informagdo terrestres, espionagem, prisio-
neiros, etc., obter todos os esclarecimentos sdbre o
terreno da sua actuacdo, das possibilidades do ini-
migo, da sua organizagdo
total e até das suas inten-

ches. Fotografia obliqua de noite de San Diego, feita com maquina Fairchild Night Photographic

Actucndo por téda «a
parte, tanto no campo de
batalha como no interior do
territério inimigo, o obser-
vador céreo encontra - se
subordinado a condigées de
trebalho as mais ingratas.

Terd naturalmente de ti-
rar partido de tudo, para
poder recalizar os seus in-
tentos, naco lhe restando,
certamente, nein tempo nem
ocasido para escolher s
melhores dngulos de trabao-
lho, como operador cinema-
togrdlico comodamente ins-
talaodo em bem organizado
estudio.

Penetrande em territério
inimigo, o avicdo de reco-
nhecimento ird passar s6-
bre as defesas inimigas que
o metralhardo sem pieda-
dade, sentir-se-& persegui-
do pela aviagao e pela ar-

tilharia anti-cérea, todos empenhados em destruir
ésse indiscreto, ndo vd& éle denunciar do outro lado,
as suas possibilidades, as suas posigoes, instaladas
com tonto esférgo e cuidado !

Nasceu daqui, naturalmente, o necessidade de
uma actuagae mais ou menos disfar¢ada que per-
mita o avido fotogrdfico internar-se tao profunda-
mente quanto possivel e com a maior probabilidade
de éxito. E, para isso, tem-se recorrido s condigoes
mais favordveis do melo exterior, procurando uti-
lizar o tempo coberto, fazendo a fotografia através
das nuvens, aproveitando-se das propriedades dos
ratos Infra-vermelhos ; outras vezes ainda, empre-
gando a fotogratia de noite, longamde mao, para
ésse eleito, de dispositivos especiais.

Sabe-se que a fotografia aérea permite descobrir
os minimos detalhes do terreno e, neste, qualquer
ocbra organizada, aginda mesmo guando executada
com os maiores cuidados de camouflagem. Mas,
para isso, necessdrio se torna fazer um estudo de
comparacgao, podendo dizer-se que o valor de uma
fotogralia isolada € muito deminuto. Isto é, todo o
trabalho do interpretador fotogrdfico estard ba-
seado na leitura, por comparagao, de fotografias
recentes com s obtidas iniciclmente, o que obriga
a um trabalho de actualizagdo constante da repro-
dugéio do terreno, o qual ndo deve espacar-se por
mais de oito dias.

A ndo ser assim, a actividade do interpretador

Camera de 9:30 P, M.




Fotografia vertical de noite dum aerédromo americano, feita com mdquina Fairchild

Aerial Night Photcgraphic

serd muitas vezes coroada por um éxito muito re-
duzido e, mais do que a visdo, o seu profundo
conhecimento dos regulamentos do inimigo, quer
sbbre tdtica quer sébre orgénica, lhe trardo um
auxilio precioso para a interpretacdo das {otogra-
fias obtidas.

Na camouflagem dos objectives, a fotografia
aérea intervém como principal elemento, e serd
ela quem subordina téda a execucdo daquele tra-
balho.

Ela impde-se determinando que essa camoufla-
gem, seja executada antes da orgonizagdo e
ccupacdo do terreno, de modo a ndo restringir a
mobilidade dos érgdos protegidos até ao ponto de
inutilizar a accéo déstes, tao certo &, a-pesar-da
rigorosa disciplina de trénsito imposta, o mais pe-
queno descuido dos ocupantes denunciar a po-
sigdo.

Tomando para si a cumplicidade da escuridao
da noite, os ocupantes das posicoes
camouiladas permitem-se liberdades que
podem tornar-se comprometedoras se a
objectiva de uma mdquina aérea sur-
preender essas actividades que sé a luz
do dia consegue reprimir.

De modo que, aproveitando-se da
escuridao que por outro lado o esconde
das defesas inimigas, o avido fotogrdfico poderd
ir ao territério inimigo voondo o mais silenciosa-
mente possivel, surpreender um d-vontade de
ocasido, o gque & luz do dia nde seria possivel.

E como executar entdo ésse trabalho ?

Reportemo-nos um pouco a terras da Américq,
donde em geral nos vém as novidades. Ndo que
o seja éste caso que hoje tratamos, pois que éle
ndo passda, mais aperfeicoado, do velho processo
utilizado pelos repérteres fotogrdaficos dos jornais,
quondo trabalhando em reiinides, provocam com
os seus rel@mpagos os gritinhos de susto, por vezes
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suspeito, das senhoras que de-
pois se véem reproduzidas de
olhos fechados ou arregala-
dos |

Desde 1925 que os servigos
de Engenharia do Exército Nor-
te-Americano trabalham para
dar caracteristicas praticas &
fotografia de noite, realizando
experiéncias que, de principio,
tinham os seus perigos, pois os
produtos da combustdo do
misto iluminonte, chegavam a
provocar, ao cair, verdadeiros
incéndios.

Resolvida esta dificuldade,
quer dizer, conseguido um mis-
to em que os produtos da com-
bustdo sdo consumidos antes
de tocarem no solo, tornava-se
necessdario obter um mecanis-
mo gue automdticamente, dis-
parasse a mdagquina fotogrdafica
no momento oportuno, quer di-
zer, quando o dispositivo en-
carregado da iluminagdo de
assunto « fotografar tivesse conseguido as melho-
res condigoes.

Foi o que se obteve com a adopgdo de uma
célula foto-eléctrica.

Vejamos como técnicamente foi resolvido o pro-
blema :

O conjunto fotogrdfico consta de trés partes dis-
tintas. A mdquina fotogrdfica propriamente dita, de
foco 30 cm, automdtica, isto é, fazendo por si as
operagdes de escamotea¢do do filme e a manobra

de armar o obturador. A célula foto-eléctrica que
faz o disparo no momento préprio e o transformador
eléctrico que tem por fim modificar as caracteris-
ticas da corrente produzida pela célula, pondo-a
em condigoes de utilizagdo.

Como cacessério, tem todo o conjunto de cabos,
fusiveis, avisadores e de contrcle das ligagoes
eléctricas, transportando ainda o avido um depd-
sito com as bombas iluminantes, as quais serao
langadas para fazer a iluminagdo do terreno.

Cada uma destas bombas dispoe de um pequeno
pdraguedas que se abre algum tempo depois dela



abandonar o tubo de langamento, provocando por
si, nesse momento, a inflamagdo de uma fita com-
bustivel que vai fazer deflagrar o misto iluminante
O tubo de langamento estd ligado & fuselagem do
avido por meio de uma charneira, de tal modo que
a extremidade livre cai quando funciona o dispo-
sitivo de loncamento.

Como se executa a fotografia ?

Logo que o avido atingiu a altura de véo julgada
conveniente para efectuar a fotografia e aproxima-
daomente 150 metros antes de atingir a vertical do
centro do motivo a fotografar, langa-se a bomba
iluminante, cujo pdraguedas abre 5 a 6 segundos
depois da largada, inflamando nesse momento o
misto inflamante por meioc de uma escérva de
fricgdo.

Déste modo, a fonte luminosa fica bastante &
rectaguarda do avido, tudo calculado por forma «
que o cone luminoso fique fora do campo de objec-
tiva, permitindo sdmente a acgdo da luz reflectida,
mas ainda em posicdo tal que actue sdbre a célula
foto-eléctrica.

Esta célula, logo que a intensidade luminosa
atingiu o seu mdximo, entra em acg¢ao, produzindo

uma corrente eléctrica de fragquissima intensidade,
a qual, depois de modificada pelo tremsformador,
atinge as caracteristicas necessdrias para fazer
accionar o disparador da camara fotogrdfica e bem
assim o maguinismo de rearmar e escamotear.

Quere dizer que o momento de operar ndo coin-
cide com a passagem do avido na vertical do ponto
a fotografar, como sucede na fotografia normal, mas
deverd antecipar-se de um certo valor facilmente
avaliado por qualquer tipo de visor, sempre que
exista uma referéncia.

A mdquina é montada no avide por meio de
uma suspensdeo antivibrante que permite um amor-
tecimento completo das vibracoes transmitidas &
célula pelo motor, pois que as velocidades de obtu-
racdo sdo bastante peguenas.

Dadas as grandes dificuldades de fotografar o
terreno inimigo em condigoes normais de vdo du-
rante o dia, é de esperar um razodvel desenvolvi-
mento na aplicagde da fotografia nocturna, para
fotografar pontos isolados, empregando objectivas
grandes angulares e sempre que ¢ aviador possa
localizar com exactidao a sua posicdo no espage
por qualguer processo rigoroso de navegagdo.

Como se pensa na LBmézica . . .

A Aviacdo Norte-Americana que, em 1940 serd uma das mais potentes do Mundo, pois contard mais de 2.300 avides
de combate, cré ndo dispér de pilotos de qualidade em ndmero suficiente para conduzir as delicadas maquinas modernas, algu-

mas dispondo de mais de 200 instrumentos de bordo para serem verificados por um sé6 homem!

E o valioso hebdomadario da aviacdo francesa «Les Ailes», no seu nimero de 19 de Maio Gltimo, que nos dé conta

da situacdo aflitiva das Asas norte-americanas, pela entrevista do seu redactor especial Jean Blaisy com um alto funciondrio

da «Army Air Corps», e da qual extractamos os seguintes periodos:

ONDE ENCONTRAR 0OS HOMENS?

«Temos os mais aperfeicoados avides militares, mas nd» temos homens para os pilotar. Por um lado, a delicadeza de

pilotagem dos avides modernos e o esforco exigido sdo de tal ordem que os homens terdo de dispor de qualidades sobre-
humanas. Por exemplo, os «Curtiss A-18» sdo monopostos e os pilotos a que estdo distribuidos tém 200 instrumentos de
bordo a verificar. Na febre e na loucura do combate aéreo, poderdo éles continuar a seguir as indicacdes desta verdadeira
assembleia de mostradores?

Por exemplo, neste momento, temos em servico activo, um piléto por aparelho utilizavel, ou seja, 1.825 pilotos! Mas,
dentro déstes, quantos se encontram indisponiveis: os que sdo adidos do Ar, nos Consulados e Legacbes; os 300 que traba-
lham nos laboratérios de Dayton, engenheiros, desenhadores, técnicos, todos pilotos, mas, por vezes, varios meses sem voar;
os 150 instrutores das nossas Escolas de Kelly Field e de Randolph Field;, finalmente, os 275 professores e desenhadores
das nossas escolas teéricas que, em geral, ndo voam sendo quatro horas por més, porque a isso sdo obrigados pelos seus
contratos...»

Tivemos, e temos ainda, em grandes quantidades, excelentes pilotos militares. Mas éstes, abandonam-nos quasi
todos, logo que podem. As companhias comerciais tomam-nos mais de metade; éles sdo ai, com efeito, pagos de 400 a 600
dolares por més, enguanto que para um servicc mais rude, os nossos tenentes pilotos tém apenas 125 ddlares por més,
alimentacdo e alojomento. Os particulares, ricos banqueiros, grandes homens de nsgdcio, etc., todos tém os seus avides
privados e tomam-nos também alguns. Finalmente, o Govérno tira-nos os melhores pora o seu «Bureau of Air Commercen...

Para lutar contro esta pendria de homens na nossa aviacGo militar, o Congresso vai certemente votar novos cré-
ditos para nosso uso. Esses créditos, porém, ndo serdo utilizados para comprar novos avides; utilizé-les-emos, pelo contrério,
para aumentar os salarios dos nossos pilotos. Como todas as inscrigdes sdo voluntdrias preparamos igualmente contratos mais
vantajosos para aquéles que vém até nods, com aumento anuil de saldrios e rapidas subidas de posto. Se os creditos nos forem
concedidos, teremos em 1941 o nimero de pilétos suficientes para os 2.300 avides que possuiremos désde 1940...»

Abstemo-nos de comentar o que deixamos transcrito, por desnecessdrio.
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VOANDO. ..

A Aviagcdo na comemoracdo do Ano Xl da Revolucdo Nacional

Realizou-se no dia 29 de Maio Ul-
timo, comemorando ¢ Ano Xl da Re-
volugcdo Nacional, em Lisboa, uma pa-
rada militar a que a Aerondutica Por-
tuguesa, deu grande relévo com o seu

No Pérto, na manha do dia 28 apre-
sentaram-se igualmente 23 avides da
E. M. A,, sendo 3 bimotores de instru-
cao «Dragon», 10 Tiger Mothe e 10
Avro,

Os avides militares que participaram no
na manha do dia 29 de Maio

valioso concurso, desfilando em impe-
caveis formacdes.

A Aviacdo Nova, que apresentou ja
os recenchegados bimotores JU 86, de
eficiente e real valor militar, causcu
viva interésse na multiddc que em
baixo, durante perto de 1 hora, seguiu
deliciada as suas curiosas evolucdes,
enquanto desfilavam os Regimentos de
Terra e Mar, com as suas bandeiras e
estandartes desfraldados ao vento.

Tomaram parte nesta formacdo aé-
rea, além daqueles modernos avides, os
trimotcres JU 52, e avides Avro, Tiger
Moth e Vickers, das diferentes Unida-
des, num total de 44 aparelhos, de que
assumiu o Comando ¢ oficial mais
antigo, sr. Tenente Coronel Cintra, Co-
mandante da Escola M. de Aerondutica.

A jovem Aviacdo da «Mocidade Por-
tuguesa» merece mencao especial, dado
o brilhantismo como se apresentou pela
primeira vez em publico, evoluindo cor-
rectamente na festa realizada no campo
do Jockey Club.
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impecdvel desfile aéreo realizado

AYIACAO CIVIL
AERO CLUBE DO RIBATEJO

Apos a grandiosa festa da inaugura-
cao da Escola de Pilotagem, entrou
esta na maior actividade, todos os dias
se ministrando instrugdo Qos NUMerosos
alunos que constituem o primeiro curso
e que sdo os srs. Dr. Cabral de Andrade,
Tenente Morais de Carvalho, Dr. Amil-
car Casquilho, Jalio Vieira da Cruz,
Anténio da Cruz Junior, Antdnio Tér-
res Pereira, Vicente Temudo de Castro,
Henrique Ferreira da Costa, Luiz Som-
mer, Alberto Cunhal Patricio, Aforso
Cunhal Patricio, José Manuel Alves do
Rio, José Pimentel Correia, Dr. Gil Mar-
cal Correia Antunes, Luiz Anténio de
Brito, Jodo dos Santos Simdes, Domin-
gos de Paiva Ribeiro e Conde de Nova
Goa.

E muito interessante a animacdo ma-
tinal da pista d= Tancos, sem dlvida
das melhores para uma escola de pilo-

tagem, e espera-se que, muito em
breve, comece a funcicnar o segundo
curso, o gual se encontra j& qudsi or-
ganizado.

Sdo dignos de nota a boa vontade, o
interésse e o entusiasmo dos Oficiais
Aviadores de dedicada-

mente, estdo ministrando as licdes aos

Tancos que,

alunos, para que a Aviacdo Civil vin-
yue em Portugal.

O avido do Clube, um Aeronca, tem
2 nome de «MAIORAL», de acentuado
scbor regionalista.
ESCOLA DE AVIACAO «SALAZAR»

Sob @ orientacdo técnica e compe-
tente do Capitdo Humberto da Cruz,
figura que nos alguns dos
mais belos fsitos da Aviacao Militar
Tortuguesa, vai  ser

evoca

inaugurada, no
proximo dia 26, a nova Escola de Avia-
cdo Civil, a que os seus dirigentes,
numa inspiracdo feliz, deram o nome
ce «Salazar», o grande obreiro da Re-
volucdo Nacional.

Para a sua inauguracdo foram con-
vidados: S. Ex.** o Sr. General Carmona
e Dr. Oliveira Salazar, patrono da Es-
cola, além de outras figuras de desta-
que da Nacdo e da Aerondutica,

Para o baptismo do avide, que é um
Taylor-Craft, foi convidada a gentil fi-
lha do sr. Tenente-Coronel Alfredo Sin-
tra, secretario do C. N. A,

Interessante fotografia da torre frontal
dos novos bimotores de bombardeamento
vista interiormente




E instrutor de pilotagem da referida
Escola o Tenente-Aviador Franklin.

E de registar o facto novo de aos
alunos ser ministrada também uma ins-
trugdo tedrica, que consta de cursos re-
duzidos de cerodindmica, motores, na-
vegacdo cérea e legislacdo aérea, ins-
trucdo que estd a cargo igualmente do
sr. Tenente Franklin. Isto wvalorizara
extraordindriamente a competéncia pro-
fissional dos novos aviadores, tornan-
do-0s mais conscientes sob o ponto de
vista aerondutico.

AVIACAO MILITAR

Transferéncias e colocacdes

A ordem do Exército n.® 7, 2.* Série,
dispde o seguinte:

Promocoes: a Tenente-Coronel, os
Majores de Aerondutica Carlos Esteves
Beja e Carlos da Cunha e Almeida.

Mudancas de situacdo — Quadro do
Corpo do Estado Maior — o Capitdo
de Aerondutica Humberto da Silva Del-
gado.

Reserva: Os Copitdes de Aerondutica
José da Silva Guedes Junior, Jacinto de
Paiva Simdes, Tadeu Lopes da Silveira
e Jodo de Sousa Soares.

Reforma: Tenente-Coronel de Aero-
nautica Alberto Lelo Portela.

Colocagoes: Na Direccdo da Arma de
Aerondutica — 1.* Reparticdo: Ten.
Cor. de Aerondutica Carlos da Cunha e
Almeida, como chefe.

Inspecgdo da Arma de Aerondutica:

Tenente-Coronel Antdnio de Sousa
Maia, como inspector,
Na Escola Militar de Aerondu-

Aerondutica Jodo
Albuquerque de Freitas e Alferes Avia-
dor Francisco Anténio das Chagas, como
instrutores.

tica: Tenente de

No Grupo de Aviacde de Informa-
cdo n,” 1: O Tenente Médico Amilcar
da Piedade Marques.

OS AVIOES QUE PAR-
TICIPARAM NO DES-
FILE AEREO DO DIA
29 DE MAIO, NA
PISTA DE CINTRA.

De cima para baixo:
6 dos novos bimotores
de bombardeamento
JU-86, os trimotores
de bombardeamento
JU-52 e os avides de
instrucao e treino Avro
e Tiger Moth, da Es-
cola Militar de Aero-
ndutica.

O pairador da M. P.
aterrando no campo
do Jockey Clube

Foram nomeados para freqlientar o
Curso de Comandantes de Esquadrilha,
que abre no dia 20 de Julho, na Escola

Os avides da «Mocidade Portuguesa» no campo do Jockey Clube, quando os
aviadores da M. P. saiidaram S. Ex."” os srs. Presidentes da Republica e do Conselho

Militar de Aerondutica, os seguintes ofi-
ciais de Aerondutica:

Tenente Temudo.

Tenentes com a patente de cap:t3o:
Gonzaga Pinto, Frederico Melo e Tenen -
tes Rocha, Venancio Deslandes, Edgar
Cardoso, Homem de Figueiredo e Peral
Fernandes.

Este curso, criado nos Gltimos diplo-
mas militares funcionard durante cérca
de trés meses.
funcionara na
época na E. M. A. o curso de coman-
dantes de Grupo.

Igualmeite mesma

jovens



res Corte Real, Alferes Ben-
jamin de Almeida e Alferes
Seixas.
g 72
que vdo a Inglaterra partiu
ja, e déle foziam parte oz
Tenentes

turno dos oficiais

saguintes oficiais:
Rodrigues Costa e Ribeiro
Ferreira e Alferes Seixas do
Grupo Independente de Avia-
cdo de Proteccdo e Combate,
de Tancos, e Alferes Paiva,
da Escola Militar de Aero-
nautica.

O aviao Aeronca do Aero Clube do Ribatejo, baptizado

com

o nome de «Maioral», alunos e instrutores

MISSOES AO ESTRANGEIRO

A-fim-de se especializarem em véo

sem visibilidode, avides rapidos, bom-
bardeamento, etc., e receberem os 15
Gloster «Gladiator» e 10 Breda «65»,

adquiridos pelo Govérno Portugués, res-
pectivamente em Inglaterra e em ltdlia,
foram nomeados, e devem partir bre-
vemente para os seus destinos, os se-
guintes oficiais de Aerondutica:

Para a Alemanha — vdo sem visibi-
lidade e bombardeamento — Capitdes
Dario A. de Oliveira e Humberto da
Cruz e Tenente José Anténio Costa
Franco.

A partida déstes oficiais deve fazer-se
em Outubro.

Registamos com agrado o facto de
agora ter sido dado com uma certa ante-
cedéncia conhecimento aos interessados,
porque uma tal resolucdo contribuird
para aumentar o rendimento a tirar.

Para ltdlia: Tenente-Coronel Alfredo
Cintra, comandante da Escola Militar
de Aerondutica, Major H. Mora, Capi-
tdo Humberto Pais, Tenente Venancio
Deslandes, Tenente Jodo de Freitas, Te-
nente Anténio Sarmento e Alf. Rezende

Estes oficiais devem partir em Julho.

Para Inglaterra: Major Machado de
Barros, Capitdo Faro, Capitdo Dias Leite,
Tenente Rodrigues Costa, Tenente Ri-
beiro Ferreira, Tenente Duarte Silva,
Tenente Machado de Barros, Tenente
Jara de Carvalho, Alferes Correia, Alfe-
res Oliveira e Sousa, Alferes Paiva, Alfe-

SEM COMENTARIOS

Deu-se no passado dia 7
um grave acidente no agerddromo da
Granje do Marqués,
ndo causou vitimas.

que, felizmente,

Quando o aluno Alf. Jooquim de
Brito Subtil acabava de sair para um
véo de instrucdo, foi despenhar-se, em
virtude duma avaria no motor, no fundo
duma pedreira de 8 metros de altura.
Socorrido por alguns populares, foi de-
pois transportado num auto até a
E. M. A, onde lhe foram prestados os

primeiros SOCOrrcs.

Em virtude do seu estado exigir g
transferéncia imediata para um Hospi-
tal, foi transportado para Lisboa numa
ambuléncia dos Bombeiros Voluntarios
de Sintra, visto g existente na unidade
(Modélo 1915) ndo se prestar para tal

Servico,
Em fins de
Maio, sofreu um

acidente no Aero-
dromo de Alverca
o furriel aviador
Antdénio Baleizao.

Dada a neces-
sidade de hospita-
lizacdo do ferido,
foi éste conduzido
a Lisboa numa
«fecurgonette» ci-
vil que casual-
mente se encon-
trava na unidade,
recolhendo ao H.

da Estréla.

0O «Avro» do Alferes Subtil, no fundo
da pedreira

DESASTRE

Ultimamente foram vitimas dum aci-
dente perto do Sobugo os srs. Tenente
Aviador Antdénio Sarmento e o aluno
Alferes Carlos Martins, o primeiro dos
quais j@ se encontra felizmente conva-

lescente e o segundo em via de cura.

O «Maioral» apes o baptismo

Qutrora dizia-se que um Exército eram tantas espingardas

e tantos sabres. Hoje, primeiro que tudo, sGo tantos avides,

tantos carros de assalto, etc. — P. R
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SUBSIDIOS

PARA A HISTORIA
DA AERONAUTICA

PORTUGUESA

pelo tenente aviador Edgar Cardoso

O ano de 1912 e a Aviacdo

{Continuacdo do n.e 7]

Continuando o nosso trabalho, e repetindo o que dissemos
ja anteriormente, vimos que a 10 de Setembro tem lugar no
Mouchdo da Pdvoa o primeiro véo de um portugués.

Executa-o Sanches de Castro na sua «Antoinette», Algum
tempo depois, éste piléto, realizou no Aero Club de Portugal
uma palestra, subordinada ao titulo: «Escolas e Camposs.

Por a acharmos curiosa, e para focarmos bem como a
instrugdo era dada entdo, respigamos das suas «impressGes
pessoais», o seguinte: «Os aparelhos eram bem concebidos por
Koechlin — um velho da Aviacdo, que por falta de dinheiro
vendera tudo a Pivot — e tinham a incontestavel vantagem
de serem os Unicos que vi ndo fazerem cavalos de pau.

A-pesar-de desmantelados, os alunos nem qudsi rolavam
nesses aparelhos; capazes disso estavam sempre s6 um, qudsi
nunca dois.

As vezes dispunham para a instrucgo, por causa do vento
e dos regulomentos do campo, de 20 minutos, o que dividido
por 20 alunos dava frac¢des de 1 minuto a cada um.

Erman, o instrutor, mandava largar depois de quasi insultar
o aluno, por ndo subir com rapidez.

Depois, se aquéle conseguia descolar, ia contando em voz
alta, 200 francos, 300, 1.000, etc. Estas quantias estavam
na relagdo dos precos das avarios que éle previa pelas diver-
sas inclinogdes do aparelho.

Quando via o cluno qudsi a cair, entdo dizia para os
outros: allez, cherchez le chariot!»

Por oqui se infere o que era a aprendizagem naqueles
tempos, pois que nas outras escolas seguiam apreximadamente
o mesma nerma.

Prosseguindo, verificamos que Trescostes, chegado a Lisboa,
efectua a 28 de Setembro, no Hipédromc de Belém, com a
assisténcia do Presidente da Republica, Dr. Manuel de Arriaga,
e outras entidades oficiais, um v6o com a duracdo de 7 minu-
tos. Até 23 de Outubro prolongam-se os vdos realizados pelo
aviador francés, sempre com bom éxito.

Entretanto, nésse mesmo dia 28 de Setembro, chega a
Lisboa o monoplano «Duperdussin», rnotor Gnéme 50 cv, que
o Coronel brasileiro Albino Costa, Comandante do 18.° Regi-
mento de Cavalaria da Guarda Nacional do Estado de Per-
nambuco, oferecic ao Exército Portugués por intermédio do
«Séculox.

Este oficial — filho de portugueses, e éle proprio apenas
cidaddo brasileiro desde 1889 — que nutria um entranhado
afecto pelo nosso Pais, estando de passagem em Portugal,
tinha escritc ao Ministro da Guerra, comunicando-lhe que
ofertava ao nosso Govérno um avido que adquirira em Franga.

O Ministro da Guerra, num oficio, em nome da Nacdo
agradeceu ao Coronel Albino da Costa, que & sua partida para
o Brasil, teve uma afectuosa despedida, por parte de milhares
de pessoas que lhe foram prestar as suas homenagens e mos-

trar-lhe qudo gratos, nés Portugueses, ficaramos pelo seu inte-
ressante gesto e valiosa oferta.

A 8 de Outubro chega a Lisboa um biplano «Avro»,
baptizade com o nome de «Repiblica», dotado dum motor
Gnome de 50 cv, e que custou 900 libras, sendo adquirido por
subscrigdo aberta pelo Directério do Partido Republicano Por-
tugués.

O piléto era o inglés Copland Perry, que, a 10 désse més,
iniciova os seus véos no Hipddromo de Belém. Assistiram aos
exercicios 0s membros do Govérno, e imensas pessoas, entre as
quois numerosos oficiais que superiormente solicitaram para
subirem no avidc «Republica». Esteve também presente o
engenheiro britdnico Roe, depois construtor de larga nomeada.

Acompanhou Perry nos seus primeiros ensaios o Tenente
Florentino, representante do Ministro da Guerra.

Do outo de entrega do avido, entdo lavrado, se constata
que a subscricdo rendera aproximadamente 14 contos, e que
com a compra do aparelho se dispendeu apenas 5.490%00,
sendo o excedente depositado num Banco.

A cifra atingida pela subscricGo é bem significativa do
carinho com que o Pais acolheu tdo patridtica ideia,

No segundo dia de experiéncias o piléto inglés, acompa-
nhado do iniciado Marques da Costa, caiu por avaria no Tejo,
mas felizmente os dois tripulantes, além dum banho forgado,
apenas sofreram o susto, salvando-se o aparelho.

Perry continuou até 17 de Qutubro as suas exibicdes, re-
tirando-se depois para a sua Patria.

Enquanto se davam em Lisboa éstes factos de subida impor-
tancia para o desenvelvimento da Aviagdo entre nds, o aviador
francés Poumet faz, no Pérto, a 11 de Outubro, varios véos
num aparelho Borel.

A 7 de Novembro, outro inventor aparece: José Nunes da
Mata, lente da Escola Naval, que foi autorizado pelo Ministro
da Guerra a dirigir a construcdo do seu invento nas oficinas
do Estado.

Nésse tempo, toda a gente sonhava com a invengdo dum
aeroplano, que laboriosamente concebia, mas que redundava
qudsi sempre num: «maxibombo» com asas, que pouco mais
rolava de que uma carroca ou quejando meio de locomogdo.
Em vez de algo que voasse, daquelas profundas locubragdes e
complicados planos, nascia qudsi sempre uma coisa que para
o ar sd ia a pau e corda ou com auxilio de guindaste...

Se eram tdo reduzidos os conhecimentos de aerodindmica
nésses tempos ja recuados!

Voltando ao assunto, vemos que a 8 de Novembro se
fazem as primeiras experiéncias com o aeroplano «Voisin»,
adquirido pelo «Século», como acima dissemos.

O aparelho dera entrada na Escola de Torpedos de Pago
de Arcos, onde foi armado. A-pesar-de pronto, hd ja muito
tempo, por impedimento do primitivo pildto, o francés Verdier,
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que acompanhara o avido, s6 nesta data foi possivel realizar
os primeiros vCos com o aviador Paul Morel, da mesma nacio-
nalidade.

Este aviador efectuou vdrias experiéncias em 8 e 9 de
Novembro, sofrendo porém um desastre no segundo dia.

Da «Revista Aerondutica» da época, transcrevemos a noti-
cia referente ao acidente: «Ao tentar executar uma volta, o
avido encontrou-se na extremidade do exiguo e defeitucso
campo de aviagdo, dando em resultado, no abaixamento pro-
vocado pela volta, embater o avide com o mure da Carreira
de Tiro de Pedrouces, que se encontra naquela direccdo, par-
tindo-se a hélice e ficando o fusel muito danificado, mas con-
seguindo os tripulantes por-se a salvo. O aparelho sofreu
porém tais avarias que ndo pdde continuar cs experiéncias.
Mais uma vez houve ocasido de verificar a impropriedade do
Hipédromo para experiéncias de avido, mesmo para pilotos ja
feitos, e que s6 por um feliz acasc ndo tém até hoje sofrido
desastres pessoais».

Este «abaixamento provocado pela volta», a que o arti-
culista se refere, que denuncia claramente uma manobra mal
executado, abonando pouco a pericia do piléto e os seus conhe-
cimentos técnicos, ndo deve em nosso tempo ser mal julgada
e ao invés admirada, se atendermos as atenuantes variadissi-
mas que justificam amplamente aqueles que, aprendendo a
sua custa, demonstrovam exuberantemente a sua coragem e
valentia, vouando em tais circunstancias e em aparelhos tao
primitivos.

Por ésse tempo ¢ Imprensa comunica que em Maceque,
Africa Oriental, sequindo o exemplo da Metrépole, tinha sido
adquirido um aparelho denominade Manica e Safala, a-fim-de
ser oferecido ao Govérno.

A 16 de Novembro, é entregue oficialmente & Companhia
de Aerosteiros, que constituia tdda o nossa Aerondutica Militar,
o avido oferecido pelo Coronel brasileiro Albinc da Costa.

Entretanto, afluem co Ministério da Guerra milhares de
requerimentos de individuos que, fascinados pela impressio-

nante e emotiva beleza do novo meio de locomogdo, se ofere-
ciom para servir na Aviacdo.

N&o pedia ter decorrido melhor para a futura Arma, éste
ano de 1912, que os vindouros hdo-de consagrar como o do
inicio duma nova era de progresso aerondutico e o primeiro
duma seqiiente épocc de esplendor.

Para em tudo terminar com brilhantismo, assinala-se em
Dezembro, a entrega ne Ministério da Guerra, do Relatério da
Comissdo de Aerondutica Militar, encarregada de proceder ao
estudo do sua organizacdo. Naquele, foram tratados, o mais
criteriosamente possivel, os assuntos referentes cos seguintes
capituios:

a) Consideracdes gerais.

b) Bases para o Organizacdo de uma Escola de Aerondu-
tica, reiativas aos fins da Escola, a pessoal, unidades de instru-
Gdo, cursos preparaiérios, condicdes de admissdo, etc.

c) lInstalagdes, anexos e dependéncias da Escola — Con-
cernentes a campos, oficinas, «hangars» e outras acomoda-
¢oes.

d) Apareihos aeronduticos — Em que se estudavam os
aparelhos de aviacGo e os baldes a adquirir, bem como a
escolha do gaz de enchimento o empregar nestes Gltimos.

Termina éste relatério por um parecer da Comissdo sébre
o campo a escolher, em que se dava a preferéncia ao de
Alverca, em detrimento dos campos da Granja do Marqués,
Tancos e Almargem do Bispo.

Sobre éste assunto, que hoje mais do que nunca preocupa
os entidades competerites, mais adiante e na sua devida altura
nos referiremos neste estudo que estamos elaborando.

Terminaremos, repetindo, que nunca um ano em Portugal
féra tdo prédigo em manifestagdes de Aviacdo, como éste de
1912, que, por direitc proprio, deve ser considerado como o
precursor das nossas maiores facanhas aeronduticas, em gque
figuram os nomes impereciveis de Gago Coutinho, Sacadura
Cabral, Jorge Castilho, Sarmento Beires, Humberto Cruz e
tantos outros dedicados obreiros da obra grandiosa da Avia-
¢do Portuguesa.

PUBLICACOES RECEBIDAS

Recebemos e agradecemos:

A Defesa activa contra carros, pelo
Ten. A. Pereira da Conceigao, Ins-
trutor da Escola Prdtica de Infan-
taria.

£ste nosso prezado amigo e distinto
oficial, que ao servigo da sua Arma
tem posto téda a sua inteligéncia e
vontade, publicou, em separata da
«Revista Militars, um interessante es-
tudo sébre a Defesa activa contra car-
ros de combate.

Diz o qutor nas palavras de apresen-
tag@o : «Portugal é um Pais economica-
mente pequenc, de finangas bem equi-
libradas, mas de potencial econdmico
reduzido. Quers-nos parecer, pois, que
um Pais desta natureza ndo pode ter
a veleidade de pretender dispor dum
Exército motorizado tal, gque conte
grandes massas de carros.

Além do custo formiddvel da sua
produgdo, haveria ainda o da sua ma-
nutencdo e de tdédas as equipagens
que lhe dizem respeito.

Para tempo de guerra necessitaria-
mos duma reserva de esséncia e bleos,
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que muitc naturalmente nao podsre-
mos permanentemente dispor. Sem po-
gos de petréleo no continents, o reabas-
tecimento seria inevitavelmente dificil.

Por outro lado, o inimigo carro é um
adversario com gque iniludivelmente
temos de contar. Todos os exércitos
modernos estGo apetrechados ou se
apetrecham com armas anti-carro.
Ainda hé dias um observador da guerra
de Espanha, escrevia: «E permitido
afirmar que a defesa contra os carros
se desenvolveu e aperfeigoou mais ré-
pida e eficazmante do que o préprio
carro». Ainda também o nosso Pais
marchda francamente para o futuro,
com o apetrechamento breve e cons-
ciente do nosso Exécito.

Por todos estes motivos, achamos que
o assunto que aborddmos, com a nossa
boa vontade e a {érga moral de bem
querer servir, € um assunto interes-
sante e digno de doutrina da partz
dos nossos mestres militares.»

Ndo podemos fazer quaisquer consi-
derandos sdébre a matéria do livro por-
que, como é natural, nGo conhecemos
o assunto para o fazer, mas felicitamos
o sr. Ten. Pereira da Conczigcdo pelo

seu trabalho e oxald que em breve
nos dé novos testemunhos do seu
labor.

ITALIA

Revista Aerondutica — Numeros de
Janeiro, Feverziro e Margo.

FRANGCA

L’Air pour les Jeunes — N.”* 23 & 24
(Fevereirc e Margo) — Aeronord —
N.* 3, 4 e 5 — Bulletin de La Cham-
bre de Commerce Portugaise en
France — N." 163 (Janeiro-Feve-
reiro) — Les Ailes (Margc) — Aero
(Margo).

POLONIA
Skrzydlata Polska — Nimeros de Fe-
vereiro e Mago.
ALEMANHA
Deutsche Luftwarcht Luftwehr — Na-
mero de Fevereiro.
PORTUGAL

Anais do Club Militar Naval (No-
vembro e Dezembro).

Defesa de Espinho — (Margo).

Infantaria — N.* 51 — (Margo).



aviominiatura

Ao iniciar o cumprimento daquela parte do nosso
programa que previa a publicacao de desenhos e pla-
nos de constru¢do de aviominiaturas, demos prefe-
rencia, como se viu, a um pairador — por sinal de
facil construcio.

Porque procedemos assim? Porque nao comegcamos
por um aparelho de motor?

Porque somos coerentes com o que, desde o pri-
meiro artigo, vimos preconizando: comegar pelo prin-
cipio.

De facto, dentro da ordem e da légica, a constru-
¢do de pairadores deve preceder a dos aerddinos
motorizados. Mas ndo é por ésse, alias importante,
motivo, que comecamos por éles. F gue a sua simpli-
cidade, a facilidade de centragem e afinacdo, tor-
nam-nos mais acessiveis e aconselhaveis aos princi-
piantes. E a duracao dos véos que com pairadores se
pode obter excede o que os aviominiaturistas menos
conhecedores possam calcular. Nos Concursos reali-
zados no estranjeiro sdo vulgares os «tempos» supe-
riores a 10 minutos, e algumas vezes tém sido exce-
didos os 60.

Ha ainda outras razées que tornam também acon-
selhavel a construcdo de miniaturas de pairadores.
Por exemplo: as condicées meteoroldgicas do nosso
Pais, que, pela [regiiéncia de correntes térmicas
ascendentes, favorecem ao maximo o véo dos paira-
dores, elevando-os muito alto e possibilitando, por-
fanto, voos extensos no tempo e no espaco; a relativa
economia na despesa total em comparacdo com apa-
relhos de motor, o que, para entusiastas menos afor-
tunados, é muito de apreciar, etc., etc.

Nao faltam, pois, motivos para tornar muito inte-
ressante a constru¢do e o véo dos pairadores. E como
tem sido ésse o sector da Aviominiatura Nacional
menos explorado pelos nossos construtores, muito
folgamos em saber que os leitores da «Revista do Ar»
para éle se inclinam como éle merece e o proprio de-
senvolvimento da Aviominiatura Portuguesa exige.

Publicando os planos dum pairador e ensinando
pormenorizadamente a construi-lo, como acabamos de
fazer nos niimeros anteriores desta Revista, pusemos
ao dispor dos nossos amadores todos os meios técnicos
indispensaveis para se iniciarem na Aviominiatura
pelos avides sem motor. Como ésse pairador — o
«Gavido» — tem caracteristicas para realizar exce-

Secgdo dirigida por Ricardo de Sousa Lima

lentes véos, com éle poderdo os respectivos constru-
tores tomar parte no 1. Concurso Nacional que, como
tem sido noticiado, a «Revista do Ar» organiza e
levara a efeito dentro de poucos meses.

Agradecemos aos construtores do «Gavido» as no-
ticias que nos enviem quanto aos resultados que
tenham obtido, assim como estamos ao dispor déles
para lhes tirar quaisquer dividas que porventura
tenham relativamente a construcdo e a afinacao do
referido aparelho.

SABEDORIA DO AVIOMINIATURISTA
O lancamento de pairadores

Das varias formas de lancamento de pairadores-
-miniatura, vamos hoje ocupar-nos da que interessa
divulgar com mais urgéncia, pois, sendo a que melho-
res resultados d&, especialmente em terreno plano,
é, também, a que vai ser adoptada no nosso 1.° Con-
curso Nacional: — com cabrestante. QOutra circuns-
tancia, que também torna recomendéavel éste modo de
lancamento, é a de éle ser admitido pelo Regulamento
da F. A. L. para 1938.

O cabrestante pode ser montado com relativa faci-
lidade pelo aviominiaturista. Basta, para isso, que
éste disponha do seguinte material: uma maquina de
furar, das que se usam para dar voltas aos motores
de borracha, com a desmultiplicagao de 1-4, maquina
que constituira a parte principal do cabrestante; con-
traplacado de 3 milimetros, corda de piano de 2 mili-
metros, uma argola de porcelana, 200 metros de fio
leve (linha de carrinho, por exemplo).

Com duas chapas circulares de contraplacado de
3 m/m, de 25 centimetros de diametro, ligadas uma
4 outra por pequenos tornos de madeira de 1 m/m
de grossura por 5 centimetros de comprido, tornos
dispostos segundo um circulo de 15 centimetros, de
diametro, forma-se o tambor de enrolamento, que ¢&
atravessado ao centro por um eixo de 4 m/m, que se
prende a maquina de furar, como claramente se vé
na gravura. Na parte compreendida entre o punho,
ou pegadeira, de madeira e o eixo da manivela, e per-
pendicularmente a éste eixo, abre-se um furo de
3 m/m que servira, de modo a que seja desmontavel,

O estado social e politico de uma nacdo estd sempre

em relacdo com a natureza e composicdo dos seus

exércitos

Sustel de Coulanges
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para se introduzir um parafuso que segure a dupla
haste de corda de piano de 2 m/m, cuja extremidade
suportara a argola de porcelana que vai servir de
guia ao fio. Como também se vé na gravura, a posi-
¢do da dita argola é perpendicular ao eixo e ao centro
do tambor.

Como cada volta de manivela corresponde a qua-

AVIOMINIATURA NACIONAL
Um interessante aparelho de asa baixa, construido
por um aviominiaturista portuense

tro do tambor, enrola-se cérca de 1,80 de fio por
manivelada. Dando duas maniveladas por segundo,
obtem-se a velocidade de enrolamento de cérca de
22 quilémetros a hora, que é suficiente para realizar
lancamentos a grande altura, mesmo sem vento, pois,
havendo-o, nem vale a pena dizer-se que o resultado
melhorara.

O tambor do cabrestante, tal como ficou exposto,
tem capacidade para uns trezentos metros de fio.
Mas como o Regulamento da F. A. I. prescreve o
comprimento maximo de 200 metros de cabo, inexten-
sivel, é com ésse comprimento de cabo que os senho-
res construtores devem treinar-se.

Para realizar o lancamento, desenrolam-se os 200
metros de fio, que, préso a um dos tornos do cabres-
tante, passa pela guia mencionada, e vai enga‘ar-se
por intermédio duma argolinha de latao, ao gancho
de langamento do pairador. Este, seguro por um aju-
dante, que o mantém a altura da cabega, de face ao
vento, e com o fio estendido, é lancado pelo operador
que, a 200 metros de distancia, de costas para o
vento, comeca a enrolar o fio, de modo a fazer com
que o aparelho ganhe altura, — dando, as vezes, fio,
tal como se faz ao lancar um papagaio ou uma estréla
Visto que o gancho do pairador tem a curvatura pre-
cisa, a argola soltar-se-a déle automaticamente, se-
guindo, entdo, o aparelho sozinho no seu pairamento.

Deve-se prender ao fio, a uns 20 a 25 centimetros
da argola, um pedacinho de séda vermelha, a-fim-de
se poder verificar com facilidade o momento em que
o aparelho se liberta do fio, para efeito de contagem
do tempo de voo.

O «L.I. P. A. I»

Aviominiatura de motor de borracha.
para principiantes

Por gentil deferéncia da Liga de Iniciagdo e Pro-
paganda da Aeronautica, publicamos hoje os planos
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duma aviominiatura de motor de borracha, cuja cons-
trucao, extremamente simples, a torna acessivel a
todos os principiantes de 9 anos para cima.

Trata-se dum avido tipo vareta, assim chamado
por a fuselagem ser constituida simplesmente por uma
vareta de madeira.

Os materiais necessarios 4 montagem do «[L. [.
P. A. I» sao poucos: choupo, miolo de junco (ou
rotim), corda de piano, papel Japao, borracha para
o motor, uma hélice, um par de rodas e um tubozinho
de latao.

Tem 60 centimetros de envergadura, 50 centime-
tros de comprido e a hélice ¢ de 25 centimetros de
diametro.

A L I P. A fornece gratuitamente aos seus asso-
ciados os planos do «L. I. P. A. I» em tamanho natu-
ral, com pormenores e, mediante uma pequena quan-
tia, a caixa completa com o material para a sua cons-
trucdo, com as rodas e a hélice acabadas, e ainda com
a descrigdo minuciosa da montagem e ensaios.

Com 350 voltas de motor, éste interessante apare-
lho, estando bem afinado, pode voar mais de 25 se-
gundos.

CERTIFICADOS DE AVIOMINIATURISTA

A FE. A. 1. publicou ultimamente o Regulamento
para a obtencdo do Certificado III de Aviominiatu-
rista, cujo texto & o seguinte:

Regulamento geral

O Certificado 1Il de Aviominiaturista é reconhe-
cido pela F. A. 1.

Para a obtencao déste certificado as aviominiaturas
sem motor (pairadores), e com motor de borracha.

AVIOMINIATURA NACIONAL

Uma patrulha no aerédromo de Paramos e os respectivos
construtores

deverdo obedecer as caracteristicas técnicas do Re-
gulamento Geral para Records Internacionais de Mi-
niaturas de Aerddinos (Regulamento Geral da
F. A L)

A verificacdo dos vdos exigidos sera feita por um
delegado do Aero Clube Nacional que actuara de
harmonia com as prescricdes do Regulamento Geral

daF. A L






A partida das avieminiaturas com motor de borra-
cha sera feita do solo. A partida das aviominiaturas
sem motor (pairadores) podera fazer-se: a mao, com
fisga (sandow)., com cabo (cabrestante} ou em
corrida. Estes diferentes modos de partida serao fei-
tos segundo as indicagdes do Regulamento Geral
da F. A. L

O candidato devera atestar por escrito que é o
construtor do aparelho que realizou os véos necessa-
rios a obtencdo do Certificado III de Aviominiatu-
rista da F. A. 1.

Os voos impostos para a obtengdo déste Certifi-
cado podem ser efectuados em datas diferentes e de
cada um déles se lavrard um auto, do modélo regu-
lamentar.

A obtencio do Certificado III de Aviominiaturista,
Certificado da F. A. 1., da direito ao uso dum distin~
tivo especial aprovado pela F. A. 1.

Regulamento particular

O Certificado III de Aviominiaturista, Certificado
da F. A. I, sera atribuido ao candidato que faca
efectuar a miniaturas de aerédinos os véos sequintes:

[."— A um aparelho com motor de borracha: um
voo com a duragio minima de 3 minutos;
2.°— A um pairador: um véo com a duracfio mi-

nima de 5 minutos.

Estes véos deverdo realizar-se nas condicdes esta-
belecidas pelo Regulamento Geral e o candidato de-
vera ter a Licenga Desportiva.

Certificados I e II de aviominiaturista

Os Certificados I e Il de Aviominiturista sdo Cer-
tificados Nacionais. Todavia, a Comissio de Avio-
miniatura da F. A. I. exprimiu o voto de serem adop-
tados pelos Aero Clubs Nacionais os tempos de vdo
seguintes:

Certificado I — Fazer efectuar um véo com a
duracdo minima de um minuto a uma miniatura de
avicdo com motor de borracha ou a um pairador:

Certificado Il — Fazer efectuar um véo com a
duracdo minima de dois minutos a uma miniatura de
avido com motor de borracha, e um véo com a dura-
cdo minima de trés minutos a uma miniatura de
pairador.

NO ESTRANJEIRO
Em Franca

A Aviominiatura adquiriu tal desenvolvimento em
Franca que ja foi possivel realizar ali o 1.° Con-

A responsabilidade dos artigos

técnicos

gresso Nacional dos Aviominiaturistas, organizado
pela Federacdo Aeronautica Francesa e pelo Mo-
dele Air Club de France.

O referido Congresso, como anunciaramos no nii-
mero anterior, teve lugar em Paris, nos dias 7 e 8
de maio, e reiiniu nos salde do Aero Club de Franca
sob a presidéncia do antigo Ministro do Ar e pre-
sidente da F. A. F. sr. Laurent Avynac,

Dentre os trabalhos apresentados, citaremos:

Situacdo da Aviominiatura nas grandes associa-
¢Oes aeronauticas, por Claude Breguet; Situacdo da
Aviominiatura em diversas colectividades, por Julien
Faura; Situagdo da Aviominiatura nas Escolas, por
Krebs; O Modéle-Air-Club de France, por Catier;
Situagdo Geral da Aviominiatura em Franca, por
Bardel; Propaganda a favor da Aviominiatura, por
Darbois; Regulamenta¢do, por Catier; Técnica e
Construcao da Aviominiatura, por Vincre e Suzor.

Os votos finais do Congresso, que a falta de es-
paco nos impede de reproduzir neste lugar, hao-de
por certo contribuir, desde que sejam cumpridos,
para maior expansdo da Aviominiatura em Franca.

Quando teremos n6s em Portugal o 1.° Congresso
Nacional de Aviominijatura?

E evidente que, tdo cédo, ndo poderemos pensar
nisso. Mas no que podemos e devemos pensar é em
propér a criacdo duma sub-seccdo de Aviominiatura
no III Congresso Nacional de Automobilismo e
Aviacao Civil que devera realizar-se no Pérto, no
proximo ano, O movimento portugués pro-miniatu-
ras de avides justifica plenamente essa sub-secgao.

Aqui fica a lembranga, exposta muito a tempo e
horas de poder ser aproveitada.

Na Bélgica

Por proposta da Federacio da Aviominiatura
Belga, a Comissao desportiva do Aero Club Rial da
Bélgica homologou ultimamente as seguintes marcas:

Distancia — Pairadores — 3,800 metros, por Fran-
gois S'Jongers, em 3 de abril de 1938, no terreno de
Frasnes-lez-Couvin;

Duracdo — Avides — 4 min. 1 seg. 1/5 por Roger
Clasens, em 24 de abril de 1938, em Gand; 4 min.
8 seq. por Van Wymersch, em 24 de abril de 1938,
em Gang; 9 min. 24 seg. e 4/5 por Mac Kinney em
24 de abril de 1938, em Gand.

E interessante notar que estas trés marcas foram
obtidas no mesmo Concurso e sucessivamente, com
pequenissimos intervalos entre si. Os srs. Clasens e
Wymerch foram campetes da Bélgica apenas du-
rante alguns minutos!

cabe aos seus autores.

Os originais devem ser enviados em duplicado e devidamente assinados.

ASSINATURAS:

Brulso

4300

PORTUGAL E ILHAS ADJACENTES

Para as Colénias e Estrangeiro sé sdo aceites assinaturas
anuais, em virtude de dificuldades especiais de cobranca.
ao pre¢o de Esc. 60500 e 72500, respectivamente.
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Blackburn «Skuay
Fighter Dive
Bomber

Representada em Portugal pela

Znyt’n ee'ciny
4 ompany
oj pattuya/

Rua dos Remolares, 12 -1.°
LISBOA

TUDO PARA FOTOGRAFIA
‘culas TENSI ¢ NURO

pe

Mdquinas Fotogrdaficas

ASTRO

a prestacoes

) 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




SMITH'S AIRCRAFT INSTRUMENTS

Instrumentos para avioes

Velas «K L Gy
Bissolas «HUSUN»

MARCONI'S WIRELESS TELEGRAPH C.°L."

Estacdes de T. S. F. para tédos os fins
Radiogonidmetros «MARCONI-ADCOCK»

WILLIASON MANUFACTURING C.° L.°

Mdaquinas fotogrdticas «EAGLE»
Metralhadoras fotogrdticas

G. Q PARACHUTE C° L”

Paraquedas

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




ALFATATARIA

J. Camacho

R. da Prata, 92-2.° LISBOA Telefone 26512

Casa especializada em
Fardamentos Militares

Fornecedor da Aviagdo Portuguesa

Completo sortido em
gabardines, tricots e
panos para pelicas, nacionais e estrangeiros.

Sempre as Gltimas novidades em
tecidos para fatos, sobretudos, etc.

AUTOMOBILISTAS

Se em md estrada um carro o ultrapassa

SILENCIOSO
e ELEGANTE

e um

“"MERCEDES-BENZ"”

com a sua suspensdo inegualdvel nas 4 rodas

Precisa V. Ex.° de PNEUS

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

FACA V. EXPERIENCIA

compre ‘%m%@%

E o melhor

O mais resistente

O padrédo da Indistria
A marca de qualidade

Exe UMA

Preus Firestone ,[.’ usitano,

,ffa(d.

Avenida 24 de Julho, 60-Lisboa

UMA CASA AS VOSSAS ORDENS
UMA ORGANIZACAO PARA VOS SERVIR

‘x
-ﬁe‘w-po ttagueja:

R. DO ALECRIM, 33 // TELEFONE 2 3371

Correio e Passageiros

Em combinacdo com os servicos aéreos da AIR FRANCE

Portugal — América do Sul, em 48 horas

Entrega das correspondéncias
para:

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

EM TODAS AS ESTACGES POSTAIS DO PAIS

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

VISITEM MARROCOS



IMPERIAL AIRWAYS, L.P2

CARREIRA DA
AFRICA DO SUL

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

Transporte  de  passagei-
ros, carga e correio.

Para informacdes dirija-se aos

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

e a tddas as Agéncias de Viagens

“Ha quas: do:s séculos que em todo o mundo

corre a fama dos vinhos do Périoe de mesa

da

Comparnkia il

FUNDADA EM'1756

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



Fscola de Aviacdo

Civil "SALAZAR”

Aprovada por despacho
de S. Ex.2 o Presidente do Conselho,
publicado no Didrio do Govérno de 1 Junho de 1938

DIRECTOR TECNICO

HUMBERTO DA CRUZ

CAPITAO AVIADOR

; InscricGes e Informacdes
MOte”O/ na Secrefaria da Escola
“"TAYLORCRAFT”
Rua do Amparo, 25-2°—LI1SBOA
Aeréddromo: ALVERCA TELEFONE 27977

ERLING

Os dnicos pneus que nunca ficam lisos !

anti-derrapantes até

ao ultimo quilémetro |

Distribuidores Gerais para Portugal :

“Francisco yoﬁé Simses, L. 4

Rua do Comércio, 32 a 38 — LISBOA

22081 l
Telegramas: “CHUMBQO" Telefones l 22082 I P.B. X
28260




— Vai comprar um automével €
— Nao se esqueca, veja os

AUSTIN

r if
—4 1
A H
% Bl

i

Eialil a

Quando se adquire um AUSTIN néo se faz uma experiéncia. Tem-se a certeza de obter

bons resultados. — Mais de 2.000 AUSTINS em circulacdo em Portugal atestam-no.

Todos os modelos em exposicdo

]
[

Distribuidores Gerais em Portugal :

J. ). GONCALVES, SUCH

90, Rua Rodrigues Sampaio — LISROA 130, Rua Alexandre Braga —PORTO
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Para entrega imediata em Lisboa:

1 Aeronca tipo KC, com motor Cantinental

de 40 CV, preco especial de introducdo.

Agéncia: éat/oj éuo{e// ¢oet3

L. do Picadeiro, 10 — LISBOA (co Chiado)
Telefone 23831 Telegrama CARDELETZ

Aeronca

A avionete sensacional

CONFORTO
ECONOMIA

Velocidade maxima 150 km/h

» cruzeiro 137 » »

> aterragem 56 » »
Autonomia 400 quilémetros
Altura maxima 3.650 metros
Consumo: 7 litros aos 100 quilémeatros




Fscola ivil de Pi[otagem

cle aﬁﬁ"{ Braméo
Aprovada por despacho de Sua Ex* o Presidente do Conselho publicado no «Didrioc do Govérnos de 2 de Julho de 1937

\ 2

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

53 PILOTOS BREVETADOS
32 ALUNOS EM INSTRUCAO, DOS QUAIS M2 LARGADOS

Dois aparelhos da Escola / Taylor Cub / Modélo J-2, em servigo dz instrugao

Na secretaria da Escola
Avenida da Liberdade. 3. 2.© / Telefone 2 8775 — LISBOA




