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Explicacdo sébre colaboracées

A Revista de Aeronautica é pu- a) as paginas devem ser dati- e) alguma parte que possa ser
blicada bl{ne:::.tralmente ‘pelo Clube lografada§ em papel branco, omitida no texto, sem pre-
dedAeronau?c:il; 0 ed1‘501jt espera de um s6 lado, com espago juizo para a boa compreen-
poder maniéla nese rimo, 2 duplooutbloc eommar 5o do trabalho, deve ser
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3aRZ‘ZI§ct>?1éeugiéorta=voz dos oficiais antes do inicio do do- que nos é muito dispendioso

: cumento; — as partes marcadas serdo

A Revista limita sua publicacao & & dipelaees devem pet as suprimidas;

% Segliieiltagm Sfiewesa SET bem nitidas, em fotografias :

NAUTICA e as ciéncias correlatas, - desenhos, o §e 3 f) os trabalhos a serem usados

de carater cientifico, técnico e S co’m’ T Era qno como referéncia serio rela-

opinativo. A colaboracdo assinada st de cm'g end cionados sempre no fim do

é de responsabilidade integral dos ey né{o qdevem artigo.
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qualquer hipétese, as opinides da p g As colaboragbes deverdo ser en-

Revista ou do seu editor. d) as férmulas e .equagdes de- viadas de modo que possam chegar
! , ; 5 i itida-. a sede do Clube de Aeronautica

Pedimos aos nossos colaborado- il f‘e%crltas mithiaz. Yoz dm di5.15 do esda
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cendo as instrucdes abaixo, a fim haja necessidade de inter- :er;lvelope_ devera~constar a 1ndlca:
de simplificar o nosso trabalho de pretagdo por:parte do pes- ¢do de que sdo destinadas a
edicao e publicagdo: soal da composigéo; Revista.
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PREZADO CAMARADA

Conforme lhe prometemos hd algum tempo atrds, estd em suas maos, @ sua apreciacdo, o 1.°
numero da Revista de Aeronautica.

Nao lhe vamos contar hoje o que tivemos de realizar, para que a Revista pudesse ser distribuida;
ficard para outra oportunidade. Desejamos, entretanto, dizer-lhe mais uma vez que éste érgdo da
imprensa especializada é precipuamente o porta-voz dos oficiais e civis dos quadros da Aerondutica,
publicando quantas idéias, opinides e conceitos éles desejem externar, embora a direcdo da Revista
ndo esteja de acordo, eventualmente, com os mesmos. Ndo poderemos publicar tudo o que nos for.
enviado, pois pode acontecer que um ou outro trabalho ndo estejam condizentes com a orientacao
que desejamos seguir, na Revista; entretanto, se fér redigido dentro das normas opinativas que
coincidem com aspiracées e interésses do povo brasileiro, consagrados na mossa historia, nas nossas
acoes, nas nossas lutas e na nossa legislagdo, qualquer trabalho terd a devida acolhida nestas pdginas.

Na Revista terao guarida as opinides, as idéias, os debates e téda e qualquer manifestacdo sébre
a nossa doutrina aerondutica, 0 modo como cumprimos nosso dever, o aproveitamento das horas de
lazer, s6bre o conjunto, enfim, das atividades que unem a grande familia aerondutica brasileira.

Pela Revista, e através da colaboragdo recebida, nos poremos a par das atividades aeronduticas
no Ministério da Aerondutica, na Férga Aérea Brasileira e no mundo inteiro. Em um trabalho, serd
estudada a influéncia da mentalidade Aerondutica na formulagio da doutrina aérea brasileira; em
outro, serd examinado o desenvolvimento das operagées aéreas; aqui, serd redigido o histérico atual
das unidades da industria aerondutica no pats; ali, serdo equacionados os problemas do ensino militar
na Aerondutica, e assim por diante.

Dessarte, nossos camaradas irdo aperfeicoando seus conhecimentos sé6bre os modernos métodos
operacionais em vigor para 0s novos avioes e motores, sobre os novos tuneis de Mach 20, s6bre os
progressos da psicologia a servigco da Aerondutica e sébre outros aperfeicoamentos.

A tudo isso procuraremos ajuntar outros assuntos menos técnicos e mais gerais, mais humanos
dirtamos, pois interessa-nos igualmente, ora saber como se desenrolaram os jogos do campeonato da
2. Zona Aérea, ora a quem devemos felicitar ao ensejo do aniversdrio natalicio e de outras noticias
de natureza semelhante.

Reiteramos aqui nosso pedido no sentido de que todos os oficiais e civis da Aerondutica cola-
borem conosco, porque isso dard uma medida exata do interésse e do amor que dedicamos a mossa
profissdo, examinando-lhes todos os ramos de atividades.

Entre os assuntos s6bre os quais podem ser debatidas idéias e opinides, lembramos os seguintes,
ao prezado camarada:

— Doutrina da Férca Aérea

— Operagoes Aéreas

— Unidades Aéreas (Historia das Unidades Aéreas)

Estatistica
Defesa

— Servigos prestados pela Fér¢ca Aérea no Brasil g.ﬂus

Geopoliticos
Integracao
Construc@o de aeronaves

— Industria Aerondutica Construcdo de motores
i Eletronica

Acessorios
— Engenhos-dirigidos
— Reabastecimento em véo
— O helicoptero e sua aplicagcdo militar
— Infra-estrutura Aerondutica
— Awviacdo civil e seu desenvolvimento
— Problemas Gerais da Aerondutica Militar
— O Ensino na Aerondutica Militar
— A psicologia a servico de Aerondutica

‘ Psiquico

— Fator humano Médico
1 Medicina espacial

— Noticidrio aerondutico mundial
— Bibliografia recomendada

— Pesquisas na Aerondutica ) ;Lg ﬁ:ﬁf&lo
— Producgdo de aeronaves

— Sistema de aeronaves

E, agora, trabalhemos juntos, com as wvistas voltadas para os supremos destinos da nossa

Aerondutica, que sdo, em ultima andlise, os da préprie NACAO BRASILEIRA.
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A série “Centdria” dos avides interceptadores norte-americanos. No sentido dos ponteiros de um relégio temos, de baixo para cima:
Lockheed F-104, “Starfighter”, North American F-100, “Sabre”, Convair F-102, “Dagger",
Mc Donnel F-101; “Voodoo” e o Republic F-105, “Thunderchief".- -
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NTEGRACAD DAS PORCAS ARMADAS

(ALGUNS ASPECTOS)

A Guerra, fenémeno social ve-
rificado desde as mais remotas
eras, tem acompanhado a evolu-
c¢ao material da civilizacdo, tor-
nando-se cada vez mais destrui-
dora e generalizada, dessa forma
assinalando a influéncia inexora-
vel que sObre o homem exerce
sua natureza animal, na qual se
patenteia o instinto de conser-
vacao.

O egoismo intrinseco a ésse
instinto cresce em apégo com a
melhoria dos bens usufruidos, de
forma que, em cada época, o ser
humano se empenha em sobrevi-
ver nas condigdes de bem-estar
atingidas, sendo exemplos elo-
qlientes a ésse respeito os com-
portamentos das Grandes Potén-
cias através dos tempos, expan-
dindo-se e tratando de aniquilar
as competicdes que lhes ameacam
as conquistas.

Assim também, em nossos dias,
neste século XX de extraordinario
desenvolvimento cientifico e téc-
nico, o fendémeno guerra, entre
grandes nacées que dispéem de
meios de destruicao de excepcio-
nal poder, apresenta-se como
ameaca de cada instante, reves-
tido da forma total e de ambito
global.

Sem duvida houve guerras no
passado que afetaram apenas os
exércitos, ficando o povo alheio
as mesmas; houve época também
em que a luta se estendeu da terra
aos mares, desenvolvendo-se cam-
panhas simultdneas nos dois am-
bientes, porém de certa forma
independentes, porque a linha li-
tordnea constituia um limite in-
transponivel aos meios adequados
as operagoes terrestres ou mari-
timas. Os bloqueios navais a partir
de entdo, é bem verdade, come-
caram a fazer sentir os seus efei-
tos sbbre a limitacdo do abaste-
cimento das populacées. e das
industrias. Por ultimo, entretanto,
o homem dominou os céus com
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Brig do Ar Marcio de Sousa e Mello

veiculos mais pesados que o ar,
estendendo as suas disputas a ésse
meio fisico.

Désse momento em diante, coin-
cidindo com um acelerado pro-
gresso tecnolégico, a guerra tor-
nou-se total. A campanha passou
a ser uma apenas e evidentemen-
te tridimensional, por isso que as
acoes pelo ar, sem obstaculos nem
limites, atuam come um elo que
prende entre si e articula as ope-
ragoes terrestres, navais e aéreas.

As populacgées inteiras, concomi-
tantemente, ficaram expostas aos
ataques vindos de cima, do espago
aberto, contra os quais nada sig-
nificam os antigos obstaculos cons-
tituidos pelos limites geograficos
ou pelas frentes de combate; désse
modo, os efeitos mortiferos - dos
bombardeios aéreos fizeram-se
cada vez mais extensos sobre todo
0 povo, preciria ou praticamente
desprotegido, deixando de existir
diferenciacdes acentuadas de ris-
cos entre combatentes ou nio.

Ainda - mais, atingidos assim,
diretamente, por todos os efeitos
da guerra, os nao combatentes
viram-se obrigados a empenhar-
-se a fundo na producgdo bélica,
ante o consumo crescente dos en-
genhos modernos, tornando-se essa
participacdo um fator preponde-
rante na decis@o dos conflitos in-
ternacionais; ao mesmo tempo,
em conseqiiéncia do consumo di-
versificado e acelerado dos imple-
mentos de combate, os recursos
naturais de um pais tornaram-se
insuficientes para sustentar a con-
tenda, havendo necessidade basica
e material, tanto quanto politica,
de recorrer as aliancas. A guerra,
dessa maneira, fazendo-se total,
foi-se tornando também global
quanto aos interésses envolvidos
no conflito e, a seguir, igualmente
quanto aos riscos e aos efeitos
de destruicdo, capazes de serem
levados em curto tempo a qual-
quer ponto da terra, por efeito

Bz B, mew

do alcance das armas mais mo-
dernas.

Este é o quadro que hoje se
apresenta aos povos e do qual nao
se podem furtar; por isso, o an-
tagonismo reinante entre as Gran-
des Poténcias da atualidade man-
tém cada HEstado voltado para os
problemas decorrentes da ameacga
que paira sébre todos, problemas
ésses dentre os quais sobreleva a
evidéncia de que a Guerra Total
exige em cada pais a concentracao
das energias de téda a Nacao,
tanto mais quanto um destecho
irreparavel pode dar-se em curto
prazo sob a acdo dos engenhos de
destruicdo em massa.

A acentuada necessidade de
maior concentracdo de energias,
ao mesmo tempo que se tornam
imperiosas decisGes mais rapidas
e execucgOes prontas e decisivas,
tem-se refletido no campo das
cogitacoes militares de maneira
muito marcante, dando lugar, em
toda a orbe, a reflexdes continuas
e a muitos esforgos insistentes em
prol de uma unido maior, numa

campanha que se generaliza sob

a designacdo de Integracao das
Forcas Armadas.

E que, realmente, a Guerra
Total surpreendeu as corporagdes
militares repassadas de tradigoes
honrosas, originadas num passado
longinquo, a partir do qual, via
de regra, cada uma, de per si,
Jjuntou sucessivamente aos anti-
gos novos feitos gloriosos, em
atos, como ja assinalamos, que
eram distintos no espaco e tam-
bém no tempo, ainda que fazendo
parte de um sé drama.

Essa base subjetiva e compreen-
sivelmente respeitavel torna, en-
tao, conseqiientemente, muito de-
licado ésse problema nada facil
da Integracao das Forgas Armadas.

Nos Estados Unidos, por exem-
plo, lider do Bloco Ocidental por
suas condicbes atuais e assim di-
retamente visado numa confla-
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gracdo futura, as dificuldades em
tal sentido se avolumam propor-
cionalmente ao numero das ba-
talhas ganhas pela Marinha, pelos
Fuzileiros Navais, pelo Exército
e pela Férca Aérea, em acgoes cujos
louros cada um guarda para si
zelosamente, encontrando a “In-
tegracdo” sérios obstaculos nas
intransigéncias pessoais.

No Brasil, a solugdo também
defronta ésses e muitos outros
Obices, dentre os quais se contam
a inevitavel incompreensao de al-
guns e a lastimavel deturpacdo da
mentalidade de outros. Estamos
certos, contudo, de pocder chegar
a bom térmo em futuro nac muito
remoto, desde que sejam ultrapas-
sados os que exorbitam e uma vez
que a matéria seja devidamente
definida e lealmente considerada.

De nossa parte julgamos que a
solugdo do Problema da Integra-
¢ido das Forcas Armadas implica,
sem duvida, numa questio estru-
tural, basicamente fundamentada,
porém, na formacdo da mentali-
dade adequada, sadia e lucida.

A questao estrutural, em si, pos-
ta no devido plano ée propositos
elevados, tem que ser tratada ra-
cionalmente, isto é, com base em
principios que a protejam do per-
sonalismo maléfico.

Ora, ai se acentuam as nossas di-
ficuldades, primeiramente porque
nao ¢ simples estabelecer o grau
razoavel da inevitavel influéncia
individual nos encargos humanos;

-em segundoc lugar, porque nao é
comum entre nés se ver dispensar
importancia adequada as normas
de organizacdo. Na generalidade
dos casos, as pessoas nao se ca-
pacitam de que o real objetivo da
acdo de organizar é obter rendi-
mento e nao apenas produgio de
trabalho. Esta pode ser uma ques-
tdo de estender o horario ou au-
mentar o numero de executantes,
solucdes que estdo ao alcance de
qualquer mediocre e que iludem
os menos avisados, mas aquéle, o
rendimento, s6 é alcangado na
base de inteligéncia e saber.

Em vista désse desconhecimento
assinalado e realmente bastante
comum, nem sempre ocorre a de-
vida identificacdo dos principios
ou a conveniente escolha dos mes-
mos por ocasido das anélises e das
reorganizacoes; de tal forma, como
em qualquer caso subsistem as
relagbes de causa e efeito, resulta
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afinal que uma ngpva estrutura-
cao pcde ou nao ser adequada e,
portanto, conveniente, tudo de-
pendendo do amadurecimento na
matéria por parte do executante,
assim como do cuidado por éle
dispensado ao problema.

A Integracdo das Fodrgas Ar-
madas, apresentando-se realmente
necessaria ante o que ficou dito,
constitui, no entanto, exatamente
por sua importancia, uma questao
que requer muita precaucdo. Sua
realizacio deve basear-se numa
escolha acertada do momento pro-
picio e na andlise cuidadosa do
processo a adotar.

Para esclarecer essa adverténcia
muito importante, tentaremos fo-
calizar as particularidades do
assunto, ainda que de forma mo-
desta e certamente incompleta,
com a virtude, porém, de dar
ensejo a opinides mais eruditas.

Observamos entao, nesse senti-
do, que, dentre os principios mais
gerais que condicionam as orga-
nizacées, se manifesta com ex-
traordinaria evidéncia, no campo
social e na propria natureza, o
da Divisdo do7 Trabalho. Tanto
é assim, com efeito, que a propria
vida, numa cenceituacao estrita-
mente materialista, ndo se afigura
outra coisa senao a divisao de
funcoes exercidas por diferentes
o0rgdos de um mesmo conjunto
em beneficio do todo. E possivel
afirmar -também, sob a mesma
conceituacgdc, que o grau de ci-
vilizagdo atual somente foi atin-
gido gracas a observagdo déste
principio.

A Divisao do Trabalho, realmen-
te, permite transformar uma ope-
racdo complexa numa série de
operacoes simples; permite, igual-
mente, multiplicar os elementos
que, nos empreendimentos huma-
nos, realizam tarefas idénticas,
concorrentes ou dissemelhantes,
vencendo o tempo pela producio;
mas, sobretudo, é a Divisao do
Trabalho que da lugar a especia-
lizagao, a melhor técnica, & maior
experiéncia, condicées todas estas
bésicas e indispensaveis a eficién-
cia e ao progresso.

Désse modo, fundamentada em
tal realidade dos povos cultos,
uma deducgdo logo se evidencia:
no campo das atividades milita-
res, integradas ou ndo, sempre
havera o marinheiro, o soldado e
o aviador devidamente especiali-

e e

zados e técnicamente experimen-
tados, respectivamente, nas ope-
races em terra, no mar € no ar.

A aplicacdo do principio da
Divisdo do Trabalho, entretanto,
conquanto sejam intmeras as suas
consegiiéncias vantajosas, nao se
faz arbitraria e indiferentemente,
havendo, na realidade, limites
além dos quais cessa a sua vali-
dade.

A necessidade de respeitar a
indivisibilidade da unidade-orga-
nica representa um désses marccs
importantes. A ésse proposito diz
o professor Gulick: “pode parecer
muito mais eficiente ter, simulta-
neamente, a metade anterior de
uma vaca pastando no prado e
a metade posterior no estabulo,
sendo ordenhada; entretante, essa
divisgo organica provavelmente
nao daria resultado”.

Ante a clarividéncia inquestio-
navel desta observacgido, outra
conclusdo se torna desde logo pa-
tente: o marinheiro, o soldado e o
aviador, antes referidos, substitui-
rao na Integracido das Forcas Ar-
madas, ndo apenas individualmen-
te, mas sim incorporados a uni-
dades-organicas apropriadas. Tsto
posto em trabalho de maiores pro-
porcoes do sue o presente, caberia
estudar minuciosamente as carac-
teristicas dessas unidades, ja que,
em qualquer composicio, sempre
havera de ser respeitado um “mi-
nimo - organicc” de cada forga,
abaixo do qual a participacio res-
pectiva serd nula, senfo intei-
ramente prejudicial.

Em reflexfes dessa mesma na-
tureza, por certo influenciados
profissionalmente, os peritos mi-
litares j& haviam estabelecido que
“as possibilidades e restricées de
uma arma determinam o escaldo
do qual a mesma pode ser coman-
dada e controlada com o méaximo
de aproveitamento”.

Os estudos relativos a ésses
temas penetram profundamente
os dominios da homogeneidade,
constituindo esta também um ca-
pitulo especial da arte de orga-
nizar, cuja importancia aparece
no momento de grupar as tarefas.
Em tais ocasifes, por motivo de
relagoes de causa e efeito, o prin-
cipio da homogeneidade determina
que se reunam as atividades afins
e proibe que se grupem as ativida-
des diferentes na mesma unidade
de trabalho.
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De outra parte, as pesquisas
tendentes a observar as exigén-
cias da homogeneidade chegaram
a conclus@o de que, por mais va-
riados que sejam os elementos
caracteristicos das unidades de
trabalho, sempre havera algum
déles constante que o organizador
atento poderé identificar. De fato,
nesse csentido e considerando o
maior grau de generalidades a
recpeite, foram ceterminados qua-
tro elementos de identificacfo:

1—oc propésito dominante;
2 — ¢ processo utilizado;
3 —a clientela a que serve;

4 —o lugar em que as atividades
se exercem.

O processo de integracdo das
unidades de trabalho pela adocao
de um désses elementos recebeu
o nome de Departamentalizacéo,
e dai decorre que, conforme o cri-
tério adotado, quatro tipos basicos
de departamentos podem ser con-
siderados, do ponto-de-vista da
homogeneidade:

1."—o departamento por “pro-
posito dominante” que
agrupa todas as' atividades
necessarias a realizacio de
um objetivo determinado;

2.°— o0 departamento por “pro-
cesso utilizado”, implican-
do em que haja uniformi-
dade na técnica empregada,
quer dizer: que o trabalho
de todos os integrantes seja
da mesma natureza;

3.°— o departamento por “clien-
tela a que serve”, tratando
de atender as necessidades
de determinado grupo hu-
mano ou de determinadas
cousas;

4.°— o departamento por “lugar
em que as atividades se
exercem” que se caracte-
riza pela area geografica
na qual se realizam os obje-
tivos a atender. g

Considerando o problema da
Integracdo das Foérgcas Armadas
na base déstes quatro tipos ba-
sicos de departamentos (e desde
ja ressalvando que na pratica nio
existem departamentos puros), po-
demos chegar as seguintes con-
clusdes, entre outras:
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12 —mpelo “propdsitc dominan-
te”, é perieitamente possi-
vel integrar as trés forgas
armadas para a realizacao
de acgoes de wvulto que por
si predominem em impor-
tancia a participacgdo e:zpe-
cializada de cada uma, o
que vale dizer: nos altos
escalGes hierérquicos pre-
ocupados com problemas
de natureza conjunta ou
global;

2 —quanto a identidade do
“processo utilizado”, as
conclusdes devem ser de
que a “Integracdo” nao
pode descer ao ponto de
quebrar a estrutura das
unidades-organicas de cada
forga, unidades essas que,
pelo visto, cdevem reunir
05 elementos necessarios e
adequados a uma atuacio
eficiente, podendo, pois,
combater com éxito nos
respectivos ambientes, por
tempo apreciavel; tais con-
digdes parecem identificar
as Grandes-Unidades atuais
dispondo de meios comple-
mentares e equilibrados ou
algo bastante semelhante;

3.*—a “clientela a servir” no
caso militar referir-se-a
predominantemente as cou-
sas, e entdo cabera cons-
tatar, por exemplo, que os
Parques destinados a re-
cuperar avides nao devem
ser confundidos com Arse-
nais apropriados a reparar
canhoes ou navios, impon-
do-se respeitar. em cada
qual, as respectivas carac-
teristicas orgénicas;

4.* —finalmente, tendo em vista
o “lugar em que as ativi-
dades se exercem”, e con-
siderando a funcfo capital
das forcas armadas, nin-
guém podera deixar de
considerar devidamente a
influéncia fundamental dos
meios fisicos mar, terra e
ar, na constituicdo da uni-
dade-orgéinica em cada caso
e, assim, conseqliientemente
também na estrutura geral.
Este é logicamente o mé-
todo de departamentaliza-

¢ao mais importante na
organizacao militar, uma
vez que, tratando-se do

“lugar em que as ativida-

des se exercem”, as con-
dicdes impugnaveis da Na-
tureza, fonte de Vida sobre
a Terra, fazem sentir, sob
todos os aspectos, a sua
ascendéncia permanente.

Pelo que acima ficocu dito, de-
vemos admitir que n&o serdo de
pequena monta as exigéncias de
homogeneidade requeridas entre
cs diferentes elementos antes de |
combinar as respectivas “unida-
des-organicas”.

O principio da Unidade de Co-
mando, apreciado sob o prisma da
“Integracgdo”, também parece in-
dicar a tendéncia para maior na-
turalidade de unificacao nos altes
escaloes.

Realmente, da validade déste
princ’pio decorre como conse-
gliéncia que numa organizagio
cada homem <6 deve receker
ordem de um chefe e s6 a éle
deve prestar contas; ora. essas
circunsténcias se associam com
'bastante espontaneidade as con-
clucbes anteriores, no sentido de
que, primeiro, deve ser respeitada
a inviolabilidade das unidades-or-
génicas e, segundo, que essas uni-
dades nfo devem ser de pequeno
porte.

Ha outra razdo: essa associacie
de idéias é indispensavel, consti-
tui uma imposi¢do da matéria
tratada, pois que a eficiéncia em
organizacio reside na aplicacio
conjunta e equilibrada de todos
os principios, sendo conseqliente-
mente incompativel com a selegido
preferencial de um ou outro, ex-
cluindo o cotejo.

A respeito da norma que agora
estamos focalizando, cabe assinalar
ainda a opinido de Gulick. quando
afirma que, embora a observéaicia
rigida do principio da unidade de
comando possa conduzir a situa-
¢Ges absurdas por vézes, estas
serdo de menor importancia em
comparacdo a confusdo, ineficién-
cia e irresponsabilidade que acom-
panham sempre a violacdo do
principio. Em caso algum o orga-
nismo social se adapta a dualidade
de ccmando, diz éle.

Paralelamente a tdo abalizada
opinido, também cabe dizer que
esta norma se prende ao preceito
biblico: ninguém pode servir bem
a dois senhores.

Os principios de alcance do con-
trole e de delegacao de autoridade,
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igualmente incluidos entre os de
aplicacdo fundamental em orga-
nizacdo, nao parecem interferir
ou influir de forma especial no
problema da “Integracao das For-
¢as Armadas”, como veremos de
relance.

Entende-se, realmente, por Al-
cance de Contrdle o numero de
contactos gerenciais diretos de um
superior com seus subordinados.
Os preceitos condicionantes res-
pectives decorrem do fato de que
a capacidade para dirigir pessoas
é limitada; nfo pode ultrapassar
de determinado niimero cuja mé-
dia de opinides se fixa em cérca
de sete.

Urwick esclarece que tal prin-
cipio corresponde ao da concepgao
psicologica do “alcance de aten-
¢do” que marca estreitos limites
ao numero de fatores separados
que a mente humana pode apreen-
der simultdneamente. A obser-
vacgao das prescricoes relativas ao
alcance de contréle &, contudo, re-
lativamente facil, pois que a ade-
quagdo conveniente ou desejada
nesse particular pode ser obtida
pelos dois seguintes processos:

1.°— pela interposicdo de novos
niveis de chefia;

2.°—pela instituicido de novas
chefias, num mesmo nivel,
mediante a redistribuigao
razoavel de funcdes.

O outro principio referido con-
juntamente com o do alcance de
controle foi o da Delegagao
de Autoridade. Essa delegacio
significa a cessdo feita a uma au-
toridade menor, por uma autori-
dade maior, de parte dos seus
encargos, e, em funcio déles, de
poder tomar decisdes e emitir
ordens.

Nessa cess@o, o delegante nao
abre mao de seu privilégio de
assumir as decisées finais, de for-
ma que a sua autoridade nao sofre
diminuicao, e, embora a delegacao
nao seja total, é bastante para o
cumprimento dos encargos delega-
dos. Além disso, muito ao contrario
da diminuic¢ao temida, quando a
delegacdo é feita judiciosamente,
parece até haver engrandecimen-
to e fortalecimento da autoridade.

A delegacio de autoridade pro-
cessada em nivel hierarquico ele-
vado recebe, em administragao
racionalizada, a designacao de
Institucionalizacdo da Chefia, con-
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sistindo €sse procedimento em
atribuir a assistentes todo o tra-
balho preparatorio de informacao
e, em alguns casos, a solugdo dos
assuntos menos importantes, a fim
de aliviar o chefe do trabalho que
éste nado poderia realizar, pelas
limitacoes do alcance de contrdle.
Esse proceder é normal nas or-
ganizacdes militares como sao
exemplos os Estados-Maiores.

Nao interfere, pois, de maneira
especial na questao, e assim nao
h&, realmente, a assinalar qualquer
injuncéo especial déstes dois prin-
cipios no estudo da “Integracao”.

Para completar finalmente estas
breves apreciacbes referentes ao
aspecto estrutural do problema,
falta-nos agora ressaltar que a
Divisao do Trabalho, inicialmente
tratada, traz como contrapartida
a questdo da Coordenagdo que é
outro principio de aplicacdo ge-
neralizada inclusive na natureza.

Repartidas e diferenciadas as
funcoes pela divisdo de trabalho,
torna-se realmente evidente a ne-
cessidade de propendé-las para
uma composi¢cdo dos resultados
obtidos com vistas a um efeitn
maior. g4

Cérca de trés séculos e meio
antes de Cristo, Aristoteles deixou
evidente essa correlaciao estreita
entre Divisdo de Trabalho e Coor-
denacao, numa lei do seguinte
teor: “Todo trabalho coletivo fica
facilitado e multiplicado pela di-
visao dos oficios e pela convergén-
cia dos esforgos.”

Coordenar é, assim, de fato, har-
monizar todos os esforgos para a
realizacdo de um cbjetivo. A coor-
denacao consiste, entao, em dispor
ordenadamente o esférgo grupal
para obter a unidade de acgido na
realizacdo de um mister comum.

A ésse propésito Mooney e
Reiley afirmam que a coordena-
¢do contém, em si, todos os prin-
cipios de organizacio, nada menos.

A importéncia da tarefa da aso,

realmente, ao relévo e a complexi-
dade que lhe atribuem ésses mes-

‘tres da matéria.

Luther Gulick, ja citado, sa-
lientou também, com nao menor
autoridade, que a coordenacio é
obtida:

— por organizacio, estabelecen-
do uma estrutura de autori-
dade, chefia executiva tnica e
uma réde de comunicacses; e

-

— pela dominéncia de uma idéia,
isto é, pelo desenvolvimento
da consciéncia de um objetivo
comum, final e tnico, cuja
importancia motiva aquéles
que trabalham no grupo a
empregar toéda a sua habili-
dade e todo o seu entusiasmo
na realizacdo do mesmo obje-
tivo.

Esta ultima citagdo nos faz reen-
contrar a conceituacdo inicial, ex-
pressa quando dissemos que o Pro-
blema da Integracdo das Forcgas
Armadas implica, sem duvida,
numa questdo estrutural, basica-
mente fundamentada, porém, na
formacdo da mentalidade adequa-
da, sadia e lucida.

Vemos entdo, efetivamente, que
o proklema em foco abrange ques-
tées de natureza fisica, material,
e questdes de natureza psicologica,
abstrata.

Sobre o primeiro aspecto emiti-
mos até aqui sumarias considera-
¢oes; oportuno se torna, entao,
passar ao segundo, no qual o mais
importante reside na criaco de
uma mentalidade de Férca Arma-
da que se sobreponha ao sentimen-
to particularista formado em cada
corporacao.

Este é realmente o ponto mais
delicado de todo o problema, cuja
solugdo satisfatéoria jamais serd al-
cangada, se para tanto nao houver
um esférco geral, sinceramente
interessaco e lealmente conduzido.

Com efeito, todos os oficios, a
forca de focalizarem com insis-
téncia os fatos relacionados aos
seus campos de interésse, agem
sObre os profissionais como que
os situando em posicoes diferentes
de um anfiteatro, no qual é dado
a todos observarem o desenrolar
dos acontecimentos humanos e
naturais.

Ocorre entdo, na pratica, que
os mesmos fatos se afiguram com
particularidades diferentes a cada
um dos espectadores, em conse-
quéncia da distor¢io produzida
pelos diversos angulos segundo os
quais se realizam as observacoes,
isto é, segundo os pontos-de-vista
em que estao colocados os obser-
vadores.

Essa disposicdo imaginéria dos
espectadores, que acabamos de
referir, corresponde na pratica a
excitagdo sistemética dos sentidos
humanos pelos agentes especificos
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de cada campo profissional, fazen-
do ccm que cada um dos grupos
de ocupacgao estruture sua percep-
cdo de maneira diferente, e res-
salte determinados aspectos do
panorama considerado, em detri-
mento de outros aspectos também
contidos no panorama, mas que,
em tais condiges, se tornam to-
talmente obscurecidos.

Para bkem nos tornarmos com-
preendidos a respeito do que es-
tamos expondo, procuramos ma-
terializar nossa idéia recorrendo
a estampa seguinte que reprodu-
zimos de “Psicology of the Armed
Service”, editado pela Universi-
dade de Harvard.

Fig. i

Tomemo-la, portanto, em consi-
deragdo, e, désse modo, se perante
a mesma, por uma suposta influén-
cia profissional, nos pusermos a
discutir a forma da taca, o uso que
deve ser dado a uma taga désse
tipo, se uma taga désse estilo se
presta melhor a servir de troféu
do que ao uso do “champagne”
ou se seria melhor que a taca ti-
vesse outras proporgdes, e assim
por diante, certamente tornaremos
desapercebidas as cutras particula-
ridades dessa mesma estampa, se-
gundo as quais, diferentemente
do que acabamos de assinalar, o
que nela se encontra sado dois
perfis, que pessoas adequadamen-
te predispostas poderdo identifi-
car, no primeiro relance, como
dois enamorados que se fitam
nos olhos, dois enamorados que
se cobicam.

Apresentamos assim, ao acaso,
duas reacées diferentes motivadas
pela mesma excitagdo — a mesma
figura — fato éste que, todos sa-
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bemos, ocorre na realidade, uma
vez que o homem é levado a asso-
ciar imediatamente os objetos que
lhe sdo dados a observar a uma ex-
periéncia adquirida anteriormen-
te. Ora, como em todos os casos
da vida real umas tantas expe-
riéncias passadas sdo mantidas
mais em foco do que outras, aque-
las, justamente, serdo as primei-
ras utilizadas pelo consciente na
associacdo a que nos referimos,
imprimindo -lhe “um modo de
ver”.

Transportando, agora, para o
campo militar, o exemplo de que
nos servimos, la também iremos
perceber a influéncia que a per-
sisténcia dos atributos profissio-
nais exerce sObre a interpretacie
de todos os fatos, e com isso te-
remos patenteada uma das maio-
res dificuldades a serem vencidas
na formacdo da mentalidade con-
veniente ao problema.

A aquisicdo dessa mentalidade
é na realidade um processo de
aprendizagem, pois que consiste
em modificar, na consideragao e
no trato das questdes militares,
o comportamento  anterior, con-
seqiente da triplice diferenciagio
profissional, por uma nova forma
de comportamento que se situa
equidistante das referidas espe-
cialidades e se eleva para um pla-
no superior, no qual os conceitos
anteriores se integram, dai resul-
tando um novo sentimento.

A formacdo da mentalidade de
Forca Armada, como aprendiza-
gem, deve operar-se, progressiva-
mente, passando necessariamente
por dois estagios, antes de entrar
realmente em pratica:

— o0 primeiro consiste na aquisi-
¢do dos conhecimentos capi-

([ R e —

tais relativos as trés corpo-
racles, tais como sao vistos
pelos respectivos profissio-
nais, nivelando-os assim numa
compreensao mutua e franca
dos diversos problemas;

—o segundo cifra-se na inte-
gracdo dos conceitos diferen-
ciados com base na compreen-
sdo e franqueza adquiridas,
resultando, entao, a nova
mentalidade global que se
sobrep6e ao sentimento ex-
clusivista.

Para a obtencgido désse resulta-
do, absolutamente indispensavel,
somente um sistema sera capaz
de assegurar eficiéncia real: o da
convivéncia estreita, alimentada
pelo trabalho conjunto e princi-
palmente animada pelo estudo em
grupo dos problemas gerais e das
relages de interdependéncia, rea-
lizados sob a forma de discussées
formais, elevadas e construtivas.

Essas discussGes compreensivel-
mente marcam o momento criti-
co da convivéncia necessaria; por
isso, julgamos conveniente fo-
calizar quatro normas que, cer-
tamente, as facilitardo, se forem
tomadas na devida consideracgio.
Util parece-nos, também, mostrar,
em prosseguimento, alguns indi-
cios que propiciardo a compreen-
sdo do fenémeno geral.

Com tais propdsitos, imaginamos
trés observadores que chamamos
M, E e A, postados em posicoes
diferentes, diante de um objeto
a ser considerado frontalmente;
em virtude desta condicdo, entao,
os observadores ficam dispostos
de tal maneira que as respectivas
linhas de visada se tornam normais
a cada uma das respectivas faces

(fig. 2).

Fig. 2
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Admitimos, em complemento,
que o objeto examinado pelos trés
observadores seja um livro com
capas de aparéncias desiguais, de
modo que:

-—para o observador M, a ima-
gem que se apresenta € a de
um retidngulo branco, de
lados quase iguais, tendo a
direita uma faixa escura, es-
treita e vertical, e sendo atra-
vessado por uma outra faixa
tracejada, horizontal e larga

(fig. 3).

N\

N

N
\

Fig. 3

-—para o observador A, coincide
a mesma percepc¢ido do retin-
gulo branco, equilibradamen-
te dimensionado; entretanto,
a faixa escura vertical, assi-
nalada por M, fica-lhe a es-
querda e nao a direita, além
do que a faixa tracejada mais
larga, também assinalada pelo
primeiro observador, o atra-
vessa, na vertical e ndo na
horizontal (fig. 4);

Fig.4

— para o observador E, entre-
tanto, a imagem € inteiramen-
te diferente; o retangulo que
éle vé é incontestavelmente
alongado e, portanto, de lados
muito desiguais; nao é branco
mas sim escuro, contendo qua-
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tro linhas horizontais dispos-
tas aos pares e aproximadas
das extremidades, sendo de
assinalar, também, a auséncia
de qualquer faixa tracejada

(fig. 5).

Fig .5

Em tais condicGes, se ésses trés
observadores se puserem a dis-
cutir o objeto de suas conside-
racdes, sem alterar as suas posi-
coes, certamente que, inteiramente
convictos, jamais chegarao a um
entendimento.

Os observadores M e A assi-
nalarao uma porcao de pontos de
coincidéncia, mas divergirdo dia-
metralmente em certos pormeno-
res. O observador E, de sua parte,
porém, julgard os dois outros qua-
se loucos, notando-lhes as convic-
coes que tanto diferem das suas
e percebendo ser algo singulares
as divergéncias que debatem.

A compreensdo mutua e a con-
cordéncia entre os referidos obser-
vadores somente ocorrerdo quan-
do cada qual, animado de salutar
espirito de cooperacdo, procurar
deslocar-se para os pontos-de-vista
dos demais.

Com ésse procedimento ficardo
conhecidas as maneiras pelas
quais um por um dos observadc-
res vé o objeto da respectiva po-
sicao e, com isso, todos se acharao
de posse dos elementos necessa-
rios a nogdo conjunta. A partir
désse momento, conseqiientemen-
te, qualquer dos observadores fa-
cilmente podera encontrar o angu-
lo mais conveniente a visdo total
do objeto considerado, ou methor
todos estardo em condicoes de se
colocar segundo o ponto-de-vista
adequado a nocio conjunta (como
nos mostra a figura 6).

Isso pdsto, podemos concluir, por
deducio logica, que as discussdes
formais requerem, primeiro, que

—— A0 ==

os seus participantes definam bem
os angulos de observacio em que
estdo colocados, e, segundo, que,
além disso, estejam animados da
boa-vontade de se colocar nos di-
ferentes pontos-de-vista do grupo,
ao. estudarem os problemas (assim
procurando a imagem conjunta
indispensavel).

Desta maneira, ficam indicadas
as duas primeiras regras das qua-
tro previstas; para reforga-las’e
para formular as duas restantes,
recorremos ainda a outras ilacdes
indubitavelmente de muito maior
valor.

Com efeito, segundo Descartes,
“0 bom-senso, no mundo, é a coisa
mais bem dividida, pois cada qual
julga estar tdo lem dotado déle
que mesmo os mais dificeis de
contentar-se em outras cousas nao
costumam deseja-lo mais do que
possuem. E, a ésse respeito, nao
é verossimil que todos se enga-

/

Fig 6,

nem; isso prova, ao contrario, que
o poder de bem julgar e distinguir
o verdadeiro do falso, isto é, o
que se chama o bom-senso ou a
razao, € naturalmente igual em
todos os homens. A diversidade
das nossas opiniGes nao provém
do fato de uns serem mais razoa-
veis do que os outros, mas apenas
do fato de conduzirmos o nosso
pensamento por diferentes cami-
nhos e nao considerarmos as mes-
mas cousas. Nao basta ter a mente
sd: o essencial é aplica-la bem”.

Essas conclusbes do filosofo,
como vemos, confirmam aquéles
procedimentos indicados preceden-
temente, pois que, se o bom-senso
estd assim -tdo bem repartido, a
falta de entendimento somente
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poderd resultar da diferenca dos
angulos segundo os quais sdo tra-
tados os assuntos.

Mas, além disso, hd um outro
ensinamento muito importante a
tirar de tdo respeitaveis conside-
ragoes: sem duvida, se o bom-sen-
so estd bem repartido entre os
homens, serd conduta de grande
sabedoria dispensar o devido
acatamento a opinido alheia.

Assim sendo, ficam estabeleci-
das as quatro regras para facilitar
as discussbes formais, as quais
recapitulamos a seguir, por con-
veniéncia metodica:

1.* —as discussdes em grupo re-
querem que seus partici-
pantes definam bem os
dngulos de observagio em
que se colocam,;

2.* — impode-se nos mesmaos casos
que os participantes este-
jam sinceramente anima-
dos da boa-vontade de se
colocar nos diferentes pon-
tos-de-vista do grupo;

3.*—nas discussées em grupo
nao basta ter a mente sa:
o essencial é aplica-la bem;

4.2* —dispensar o devido aca-
tamento & opinido alheia
é conduta de grande sa-
bedoria.

Com isso apresentamos a ma-
neira de harmonizar as possiveis
incompreensdes iniciais dos traba-
lhos em conjunto, incompreensées
que, uma vez dirimidas pelo co-
nhecimento generalizado, indicam
o término do primeiro estagio da
formacao da mentalidade procura-
da, o segundo estagio, recordemos,
diz respeito a integracgdo dos con-
ceitos dos diferentes participantes
do grupo.

Este processamento final pode
ser auxiliado também pelo conhe-
cimento de alguns indicios do fe-
némeno, os quais vamos procurar
apontar, recorrendo a associagoes
de idéias proporcionadas pelas fi-
guras precedentemente utilizadas
e outras.

Vejamos, assim, com efeito que:

1 — As nogdes iniciais dos obser-
vadores, representadas pelas
figuras 3, 4 e 5, evoluiram,
das simples figuras geomé-
tricas planas, para um livro
que é um corpo tridimensio-
nado e, sobretudo, de essén-
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cia mais complexa, trazendo
em si outras idéias a con-
siderar. Com isso, a nogao
de que é principal também
evoluiu, em conseqiiéncia
das mudancgas basicas ope-
radas.

2 — As figuras iniciais, depois
de integradas na imagem-
~-conjunto (fig 6), sofrem al-
teracoes que traduzem duas
significagoes:

a) para compor a percep-
¢do-conjunto, ha necessi-
dade de fazer concessées
relativas as diferentes
nocgoes anteriores;

b) as concessées feitas rela-
tivamente as nocgGes an-
teriores siao de forma e
nao de esséncia.

3 — E facilmente perceptivel que
a nocao de conjunto (fig. 6)
somente pode ser obtida de
uma posi¢io, ou de um pon-
to-de-vista diferente daque-
les trés definidos no inicio
(fig. 2). Esse requisito (de
nova situacdo do observa-
dor) equivale:justamente a
posicdo mais elevada em que
se coloca a pessoa imbuida
de mentalidade integrada,
que no caso significa a de
Foérca Armada.

4 — O objeto a considerar possui
condigbes préprias, em vir-
tude das quais precisa ser
disposto de maneira apro-
priada a satisfazer a nogdo
global inconfundivel, isto €,
uma imagem que guarde
fielmente as relagoes, dei-
xando identificaveis os com-
ponentes e as condi¢ées em
que éstes participam do con-
junto (fig. 6). Com efeito,
nessas circunsténcias o livro
de que cogitamos teve de
ser representado entreaber-
to e somente sob essa con-
dicAo poéde ser satisfeita a
composicdo do conjunto,
dentro da premissa da uni-
dade do ponto-de-vista. Suas
caracteristicas ndo permiti-
riam outra representacao
sem que fosse sacrificado
ou deturpado algum concei-
to relativo as partes ante-
riormente consideradas ou a
éle préprio. Assim também,
“mutatis mutandis”, consta-
taremos que a aquisi¢do da

mentalidade de Foérca Ar-
mada é igualmente condicio-
nada pelos fatores préprios
da sua natureza subjetiva,
e, désse modo, as causas que
podem perturba-la cu pre-
judica-la sdo multiplas e
variadas. Nao podemos des-
conhecer realmente, na cria-
¢do de tal mentalidade, que
a boa-vontade de cada um
desempenha papel impor-
tante e portanto precisa ser
cultivada em condigdes pro-
picias, avéssas evidentemen-
te a todas as formas que
firam a espontaneidade e
violem os sentimentos indi-
viduais. Para medrar e ro-
bustecer-se, ela precisa con-
tar com uma compreensao
da vida em que dominem
a cooperagdo e a solidarie-
dade.

5 — Indicio — E impossivel pre-
valecerem simultidneamente
duas mentalidades e nem
sempre ¢é facil perceber a
passagem de uma para ou-
tra. Para demonstrarmos
praticamente essas afirma-
¢oes, recorremos a outra es-
tampa da “Psicology of the
Armed Service” (fig. 7).

Fig. 7

Essa figura se presta para de-
monstrar duas composicoes dife-
rentes do campo perceptivo, se-
gundo, naturalmente, a maior ou
menor tendéncia de cada obser-
vador. Evidencia, entdo, que as
duas imagens, a da velha e a da
mobga, nao se estruturam simul-
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tAneamente, antes, muito ao con-
trario, a percepcdo pula de uma
a outra, em transicdo sem con-
tinuidade aparente.

Certo é que em tal estampa
muitas pessoas véem, preferen-
temente, uma mécga, outras, uma
velha e somente alguns percebem
espontineamente a transicio de
uma para outra imagem; na maio-
ria dos casos, haveri necessidade
de alguma persisténcia para dis-
tinguir a variacao.

Com as indicacGes colhidas nes-
se exemplo, constatamos, portan-
to, realmente, a veracidade do
quinto indicio, isto é, que:

a—¢é impossivel prevalecerem
simultdneamente duas men-
talidades, a de Férca Arma-
da e a de Forca Terrestre,
a de Forca Armada e a de
Forca Naval ou a de Forga
Armada e a de Forca Aérea,
fato que constitui seguranca
contra uma apropriacac in-
débita, ja que a mentalidade
de Forga Armada nunca se
confunde com qualquer das
demais;

b—mnem sempre € facil perce-
ber a transicio de uma
mentalidade para outra,
variando ademais essa
adaptabilidade consoante as
predisposicées individuais.

O mérito da criagdo de uma
sadia mentalidade de Forca Arma-
da é inquestionavel, ja que ela
consiste naquela idéia dominante,
consciente de um objetivo comum,
final e Unico, cuja importancia mo-
tiva todos os militares a empregar
na sua consecucdo o melhor das
suas habilidades e dos seus entu-
siasmos.

Além disso, propiciando igual
maneira de ver, de pensar e de
agir, a mentalidade de Forca Ar-
mada constitui tanto o estado de
predisposicdo a assimilagdo de
uma Doutrina Militar brasileira,
quanto a condi¢do principal para
a sua fiel aplicacdo. E, pois,
indispensavel:

— a disciplina intelectual, base
de conduta geral das opera-
coes;

— & compreensao e & composi¢ao
dos Altos Comandos e do
Comando Supremo;

— a solugéo do problema da In-
tegracio das Forcas Armadas.
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Depois desta incursido pelos do-
minios da teoria, tendo antes con-
siderado o aspecto estrutural es-
tritamente e agora o conceitual,
subjetivo, podemos alinhar sucin-
tas opinides pessoais de natureza
pratica e perfeitamente realista,
concernentes a questdo da Integra-
cao das Foérgas Armadas no Brasil.

Em 45 e 54, Marinha, Exército
e Aerondutica estiveram coesas
durante toda a evolucdo e no des-
fecho das crises politicas que aba-
laram o Pais. Os chefes militares,
bem capacitados do valor do for-
talecimento das forcas vivas con-
servadoras, face ao sombrio pa-
norama internacional de desagre-
gacdo e de competigio hegem631i—
ca, conduziram suas corporacoes
com habilidade e acérto, sabendo
transigir nas questdes individuais,
voltadas sincera e desinteressada-
mente para os reais e sublimes
destinos da Patria.

Um clima de seguranca e de
concordia criou-se entao; a solida-
riedade entre camaradas de armas
acentuou-se; a alegria do dever
cumprido em bem geral animou
evidentemente a maioria, e, nessas
condigdes, o prazer dos encontros
de irmdos de armas, com notorias
trocas de gentilezas, era a semen-
te que, uma vez germinada, daria
lugar certamente & soberba Inte-
gracio das Foércas Armadas na-
cionais.

Hoje em dia, o terreno nio esté
mais amainado; o panorama é in-
teiramente diferente e, em vez
de agbes para grupar e cooperar,
vemos todos os pretextos servirem
de motivo e serem alimentados no
sentido de criar um ambiente de
desconfianca, atritar as corpora-
¢oes e dilui-las, resultando de tudo
a impressdo de que um dedo de
gigante inexoravel estd, sagaz e
paulatinamente, movendo as pe-
dras de um jogo conira o Brasil
cristao dos nossos denodados ante-

passados, pondo-o em sérios riscos
para o futuro.

Essas condigdes, inegavelmente,
sdo inadequadas a solucdc conve-
niente e real do problema em es-
tudo, precisando ser 1dgicamente
modificadas por um trabalho for-
cosamente penoso, possivelmente
muito lento, mas, em qualquer
caso, obstinado.

O caminho certo, pelo que se
pode deduzir da parte tedrica, sera
o labor em conjunto, feito com mé-
todo, com lealdade e com o sincero
desejo de engrandecer a Nacio.

Para isso consideramos o Esta-
do - Maior das Forgcas Armadas
como o érgao naturalmente indi-
caco.

O EMFA exerce autoridade
sobre as Zonas de Defesa, cujos
Comandos, para ésse “desidera-
tum”, devem ser completamente
ativados e devidamente instalados
nos respectivos dominics, a fim
de que cada um possa conceber,
preparar e realizar manobras
combinadas, obrigatorias, contan-
do com dotacdes orcamentérias e
a razao, digamos, de duas por ano
em cada Z D. Os meios necessa-
rios para cada caso, inicialmente,
ser-lhes-d0 postos sob contrdle
operacional, mediante ordens
expedidas pelo Comandante-em-
-Chefe.

Num estagio subseqiiente, a pro-
porg¢do que os ensinamentos e a
experiéncia indicarem, os Exérci-
tos que hoje nado dependem das
Regides Militares podem passar
ao comando efetivo dos Z D §,
com vantagens palpaveis para a
eficiéncia do Comando Supremo
Nacional que se fortalecerd, des-
de o tempo de paz, através de um
funcionamento operacional cons-
tante. Por ultimo, quando tddas
as condigoes forem adequadas,
entdo a Integracdo podera esten-
der-se ao campo administrativo e
assim cristalizar-se no Ministério
da Defesa Nacional.

" seguinte redacao:

COMANDOS AEROTATICOS

Tendo em vista proposta do Estado-Maior da Aerondutica, o ministre
Corréa de Mello assinou portaria, alterando as Instrucdes Reguladoras da i
Organizacdo e do Funcionamento dos Comandos Aerotaticos (QAT—NAV

. ¢ CAT-TER), no que se refere ao paragrafo 1.2 que passarda a ter a

“1.2 — Como Grandes Unidades que s&o, constituem na organizacéo da
FAB, em tempo de paz, altos escaldes de Comando, autdénomos para fins
militares, mas subordinados diretamente ao Ministro da Aeronautica, nas
questdes disciplinares e administrativas e, por intermédio do Estado-Maior

da Aeronautica, nas questdes de organizacdo, instrucdo e emprégo.”

s 10 =
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HIERARUUIA € DISCIPL

Maj Brig Eng Antonio Guedes Muniz

A Revista de Aeronautica dis-
se-me que sé sairia a rua quando
recebesse a minha colaboracao, o
que muito me desvaneceu.

Era minha intencao escrever
qualquer coisa sobre a futura Aca-
demia do Ar de Pirassununga, mas
acho que ainda é cedo para poder
falar com alguma autoridade so-
bre ésie assunto. pois ha apenas um
més fui designado pelo Exmo. Sr.
Ministro da Aeronautica para es-
tudar, planejar e construir essa no-
va Escola da Aeronautica.

Por isso, e para ndo atrasar a
tdo esperada Revista de Aeronau-
tica, transcreverei aqui trechos de
um Capitulo do meu préximo li-
vro “UM MUNDO MAIS HUMA-
NO” que ja se acha no prele, des-
de’' maio do corrente ano. Darei,
assim, a Revista e aos camaradas
da FAB, por antecipagao e em pri-
meira mao, uma idéia dos concei-
tos que irei defender, com mais
profundidade, naquele ensaio de
principiante.

Eis o que escrevi, pensando em
um mundo mais humano:

Evidentemente, as Forcas Arma-
das foram organizadas e aperfei-
coadas em conseqiiéncia das do-
lorosas e mortais experiéncias das
guerras.

Tudo o gue os militares inven-
tam ou praticam visa, € verdade,
a melhoria de sua eficiéncia bé-
lica, para que a Nacdo possa sc-
breviver, quando a crise maxima
e vital tiver que ser desencadeada.

Por sermos militares, nao que-
remos dizer que somos militaris-
tas, pois nossa formacao intelec-
tual e humanista nao permite ou
sequer compreende o dominio ‘ou
a preponderancia de qualquer clas-
se, seja ela qual for, e muito me-
nos a militar.

Mas devemos reconhecer que a
organizacdo das Forgas Armadas
é a mais eficiente de todas as or-
ganizagdes humanas, e isso se ex-
plica por ser ela uma das poucas
sinceramente - coletivas, um orga-
nismo que vive e trabalha em con-
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junto, e s6 existe para a defesa da
coletividade, em caso de conflito.

Explica-se a eficiéncia das For-
cas Armadas porque elas visam a
defesa da propria vida coletiva e,
uma vez derrotadas, pede a Nacao
toernar-se a escrava da coletivida-
de inimiga.

Que vemos de bésico, na orga-
nizacdo militar? — A disciplina,
conseqliéncia imediata da diferen-
ciacio hierarquica. Sem disciplina
nac pode haver comando, e o co-
mando é a expressdo mais positiva
da hierarquia.

Além disso, é uma conseqiiéncia
légica e muito humana da prépria
estrutura da vida, ja que existem
disciplina e hierarquia nas proprias
funcdes des o6rgios do corpo huma-
no: ha hierarquia na vida das abe-
lIhas; ha disciplina hierarquica na
préopria sincronizacido do trakalho
mecéanico.

Nao deve, portanto, existir qual-
qguer organizacao realmente com-
pleta e eficiente sem que nela pre-
domine a hierarquia em todos os
escaldes, sem que nela aparega
uma gradacdo na escala social e
de valores, definindo deveres e res-
ponsabilidades, assim ccmo o de-
mocratico soldado das nacgbes de-
mocraticas aprendeu a obedecer ao
sargento, éste ao tenente e assim
por diante, até ao comandante-em-
-chefe, sem perder nada de seu in-
dividualismo, de sua liberdade e de
sua independéncia democratica.

Nao se tornou por isso menos
humano ou menos livre o solda-
do das democracias; mas, dentro
do mecanismo da defesa coletiva,
éle passou a ser por certo mais
eficiente.

Se tdéda Nagdo quando ameaca-
da é obrigada a adotar a discipli-
na militar para vencer a guerra,
por que razao nao adotar essa dis-
ciplina hierdrquica, embora sem
carater militar, desde os tempos de
paz, para justamente melhorar o
viver do mundo e, assim, evitar
talvez as futuras guerras?

13 —

O soldado das democracias per-
deu a sua decantada liberdade in-
dividual, quando ingressou na Ma-
rinha, no Exército ou na Aeronau-
tica? Deixou de ser um democrata
livre? — Nao. Ele apenas ad-
quiriu uma responsabilidade cole-
tiva; éle deixou de fazer momen-
dneamente o que estava fazendo
e mais desejava, porque a Nacao,
ameacada de morte, exigia o tra-
balho disciplinado e a proépria vi- .
da de seus filhos, militarizando-os
para agir coletivamente no inte-
résse geral.

E essa a mentalidade que se tor-
na imprescindivel criar em téda
Nacao moderna; e sera facil obté-
-la, pois o homem é um animal
que nasce disciplinado e com um
instintivo sentimento de justica.

Disciplina implica e exige a apli-
cacio da justica sem quaisquer er-
ros, deslises ou sendes. Se houver
ésse cuidado, a democracia hierar-
quica sera facilima de estabelecer
e prosperar em qualquer Nacao,
mesmo a menos civilizada. Alias,
nos menos civilizados, os indios
selvagens, por exemplo, encontra-
mos uma inigualavel sociedade hie-
réarquica, havendo chefes que man-
dam e auxiliares que executam,
sem queixas nem revoltas, numa
submissao altamente eficiente por
ser natural e instintiva.

Entretanto, nem todo homem
reage de igual maneira, nem todos
aprendem pelos mesmos métodos;
¢ chicote desumano do escravo
nao foi por certo inventado por
sadismo e, sim, foi empregado co-
mo um meio mais facil de educar
almas em formacdo. Nao se pode
domesticar um tigre com carinhos,
nem tao pouco catequizar um indio
com sermdes numa lingua para éle
desconhecida.

S6 muito mais tarde é que a chi-
bata aviltante péde ser abolida, em
face dos maiores progressos educa-
cionais e psicoldgicos da persuasao
— mas a justica punitiva tao cedo
ndo desaparecera da face da terra.

O grande Confucio, quando per-
guntado como interpretava o prin-
cipio que mandava recompensar a
injuria com a bondade, respondeu
com uma interrogacao: “E como
recompensaria vocé a bondade?”

Justica é sin6nimo de punicio
ou recompensa, e, portanto, é a
afirmacio hierdrquica da autorida-
de com capacidade para recompen-
sar cu punir.

Se é possivel, dentro de uma
democracia, a existéncia das fércas
armadas, se é possivel dirigir sol-
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dados, trabalhadores, operarios,
técnicos e engenheiros, dentro de
um sistema hierarquico, sem que
os direitos democraticos désses ci-
dadaos sejam jamais esquecidos ou
deturpados, ou seu individualismo
espezinhado, por que nio se pode-
réd compreender e assim orientar
toda a Naclo, criando-se uma DE-
MOCRACIA HIERARQUICA e co-
letiva, para ser capaz das melhores
realizacoes?

Evidentemente que isso é possi-
vel e deverd ser realizado, e quan-
do insistimos tanto nesse tema da
disciplina e hierarquia é para sa-
lientar nosso antagonismo a pro-
miscuidade e a anarguia, porque
sabemos, como afirmou Bernard
Baruch, que “por sua prépria na-
tureza, Govérno é disciplina”.

Se entre outros objetivos cons-
trutivos estamos procurando des-
cobrir a melhor forma de govérno
capaz de dirigir uma Nacao mo-
derna, é precise pdr énfase antes
de mais nada no valor da discipli-
na a ser compreendida e aceita vo-
luntariamente por todos os com-
ponentes da Nacgdo, isto porque
Thomas Jefferson ja ensinava que
“o melhor Govérno é aquéle que
governa o menos, porque o Povo
que éle represenia se disciplina a
si proprio”.

Como, evidentemente, nio pode
haver disciplina sem hierarquia,
em toda sociedade disciplinada de-
vem existir superiores e inferio-
res, aquéles que comandam e os
que obedecem, e assim se engran-
decem miuituamente.

Confucio ja ensinava, também,
quinhentos anos antes de Cristo,
que a relacao existente entre su-
periores e inferiores é aquela que
se verifica entre o vento e o arro-
sal: “éste deve sempre curvar-se
guando o vento passa”.

Mas ao curvar-se, o arrosal nao
perde quaisquer de suas qualida-
des, nem se diminui, nem se rebai-
xXa; nem o vento roubou nada de
concreto na reveréncia graciosa
dos arrosais.

Mas quando, em lugar da brisa
suave ou do vento construtivo e
disciplinado que anima os moinhos
produtores, sopram os vendavais
descontrolados e arrasadores, como
acontece sempre que um homem
qualquer procura transformar-se
em guia da nacionalidade, em Deus
pagao para seus semelhantes, co-
piando Hitler, Stalin ou Mussolini,
ndo ¢é mais possivel compreender
a imagem de Confucio, porque en-
tdo nem mesmo havera tempo para
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reveréncias graciosas, visto como
os arrosais serdo arrancados pelo
furacao; suas hastes flexiveis e ele-
gantes, retorcidas, esfaceladas, des-
truidas. ..

Entdo, ndo havera mais nada,
nem hierarquia, nem respeito se-
quer pela vida humana, nem dis-
ciplina; serd a férca bruta ou da
loucura dominando as inteligéncias
mais cultas, destruindo, subjugan-
do, escravizando as coisas mais be-
las pelas quais, e sé pelas quais,
vale a pena se viver a vida.

Esse eclipse da disciplina, ésse
holocausto da hierarquia, mergu-
lharia a Nacdo na noite escura do
dirigismo totalitario, escravizan-
da-a ao poder de um homem sé.

Nao deve ser ésse o sonho dos
brasileiros dignos, éstes que real-
mente anseiam por um Brasil cons-
truido pelo amor, para ser melhor
e mais humano.

Os principios basicos de uma
democracia hierarquica resumem-
-se, sobretudo, no situar, com pre-
cisao, os direitos, deveres e respon-
sabilidades do cidadao, em face da
funcdo publica que lhe for atri-
buida, e que deverd cumprir ou
fazer cumprir pelos seus subor-
dinados, com retidao, fidelidade e
competcéncia, obedecendo ou fazen-
do-se obedecer, para que o ren-
dimento do trabalho que lhe for
confiado seja o mais elevado que
se poderia esperar.

Nao existira, porém, nessa hie-
rarquia nenhuma superioridade de
pessoa sObre outra pessoa; apenas
uma gradacdo de atribuicoes e
deveres, no cumprimento de or-
dens funcionais gue nao podem ser
esquecidas ou sequer mal-executa-
das, por negligéncia, incompetén-
cia ou ma-vontade.

Numa democracia como a atual
em que vivemos, onde muitos fin-
gem que mandam, sabendo que ndo
estdo sendo nem jamais cerdo obe-
decidos, pois quase ninguém con-
trola a boa execuciao das ordens
dadas, o que vemos é esta Nacao
sendo arrastada para o depaupera-
mento econémico e financeiro, mo-
ral e educacicnal em que vivemos.
Numa democracia como a nossa,
na qual se implantou, sobretudo
na mente dos trabalhadores, a no-
cao de “direitos” sem a dos deve-
res correlatos, a obediéncia hierar-
quica depende exclusivamente de
alguns chefes privilegiados que
souberam impor-se aos seus auxi-
liares, porque o dever e as recom-
pensas da disciplina consciente nao
foram ainda ensinados ao Povo

Brasileiro, essa disciplina constru-
tiva que jamais rebaixa e s6 enal-
tece, e sem a qual ndo se podera
aumentar a capacidade realizadora
do homem brasileiro e a plena
consciéncia do seu valor e da sua
dignidade.

O ENGENHEIRO. ..

(Conclusdo da pag. 31)

prios recursos — poderia se ele-
var e voar, partindo de um solo
horizontal. Foi éle quem primeiro
voou nestas condicoes; foi éle
quem provou a praticabilidade do
vbo do mais pesado gque o ar. Por-
gue éste génio realizou esta auda-
ciosa aventura, abrindo para a hu-
manidade as portas da ERA AERO-
NAUTICA, merece aprofundado
estudo da sua psicogénese. Evi-
dentemente nao foi a obra de um
acaso. Causas especiais, originais,
desafiam a arglicia dos bidgrafos.
A influéncia das dificuldades do
territério mineiro sedimenta in-
tensamente o pensamento em rom-
per pelos caminhos do céu as co-
municacdes; o ambiente da Serra
da Mantiqueira, a audacia, a tena-
cidade, a engenhosidade criadora
do genitor de Alberto, a educacao,
a orientacdo técnica, a indepen-
déncia monetaria e outros fatéres
constituem elementos de estudo da
psicogénese do “Pai da Aviagao”.
Mas, a figura do Pai do “Pai
da Aviacado” projeta-se acima de
tudo, porque, sem a sua agudeza
de espirito, desvendando as ten-
déncias e o carater do seu dileto
filho, proporcionando-lhe a educa-
¢cdo necessaria e os recursos espe-
ciais, no meio mais avancado do
mundo naquela época, talvez tais
idéias néo frutificassem. Do sin-
gular binario — pai e filho — pro-
jetou-se no céu da péatria a lumi-
nosa estréla, Alberto Santos Du-
mont, orgulho do Brasil, cujo co-
racao — mola-mestra da vontade
e da coragem — é conservado como
a maior reliquia da Escola de
Aeronautica dos Afonsos. Ao au-
tor déste admirdvel coragdo que
apontou ao filho o destino de sua
glorificacdo, prestemos a nossa
homenagem.

“Gléria ao Engenheiro HENRI-
QUE DUMONT” — Pai do “Pai
da Aviacao” !

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1958



Industria Aeronautica no

A implantagdo da industria ae-
ronautica no Brasil tem merecido
acentuado interésse de quantos,
direta ou indiretamente, estao
vinculados a aviagdo. Em par-
ticular, e como ndo poderia dei-
xar de acontecer, ésse interésse
tem-se constituido uma constante
no ponto-de-vista unanime da Foér-
ca Aérea Brasileira, quer por ques-
toes de defesa nacional, quer como
conseqiiéncia natural do sentimen-
to nacionalista de todo bom brasi-
leiro. Acontece, porém, que — mal-
grado reiteradas tentativas hones-
tas ja empreendidas — os ensaios
de implantacio da industria ae-
ronautica no Brasil nao lograram
alcangar um elemento fundamen-
tal e caracteristico da atividade
industrial: a continuidade.

Realmente, se nos voltarmos
para o passado, perguntaremos a
ndés mesmos por que fracassaram
— do ponto-de-vista da implanta-
¢do da industria pioneira de avies
— os lancamentos dos M-7 e M-9,
dos H. L., dos Paulistinhas e tantos
outros ? A resposta ndo nos pa-
rece dificil: Em qualquer pais do
mundo, a industria aeronautica
nao pode prescindir do amparo
governamental, seja sob forma de
subvencoes, seja mediante garan-
tia de mercado, seja ainda sob dis-
creta protecdo alfandegaria. Mas
o que ¢ essencial, em qualquer
caso, é o estabelecimento de uma
politica aeronautica a longo tér-
mo, capaz de assegurar um clima
de seguranca e de confianca para
investimentos de capital na indus-
tria de avides e seus acessorios.
E éste clima sé tem existido entre
noés de maneira proviséria, descon-
tinua e insegura; seu regimen in-
termitente mais desencoraja do
que propriamente incentiva. Faz-
-se mister estabilizd-lo mediante
uma politica aerondutica definida
por lei, jA que entre noés a légica,
o bom-senso e a tradi¢do nao tém
forca de lei, quando esta é omissa.
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Brig do Ar Joelmir Campes de Araripe Macedo

Ao referirmo-nos a protec¢io go-
vernamental, como condicdo ne-
cessdria para a implantacdo da
industria pioneira de avides no
Brasil, nfc queremos com isso
advogar a sua implantagdo a “ou-
trance”, a revelia das condigdes
de mercado ou do seu aspecto téc-
nico-econémico; agir desta forma
seria antes um desservico a avia-
¢io e ao pais. Em absoluto: pro-
tegdo governamental, no caso, se-
ria pura e simplesmente transferir
para o produtor nacional aquilo
que, por omissdo, 0 governo asse-
gura ao produtor estrangeiro, ja
favorecido nos respectivos paises
de origem com inumeros fatores
inexistentes no Brasil, como a
cultura técnica, a experiéncia in-
dustrial ‘e o apoio das industrias
subsidiérias.

Na fabricacdo de avides no Bra-
sil, temos que distinguir entre pos-
sibilidades técnicas e possibilida-
des técnico - econémicas; aquelas
dependem do equipamento e do
elemento humano qualificado, es-
tas do volume de producao, vale
dizer, das condig¢oes do mercado.
Do ponto-de-vista puramente téc-
nico, ja contamos no pais com
facilidades para fabricar apro-
ximadamente 65% a 70% do
péso do avido; somente a fusela-
gem, as asas e a empenagem con-
tribuem com cérca de 42 % de
producao nacional. Incluindo - se
mais o trem de pouso, a bequilha,
o berco-motor; o sistema de 6leo
e gasolina e a acomodacao da equi-
pagem, alcancaremos aproximada-
mente 54 9% do péso. Todos éstes
itens constituem propriamente ta-
refa especifica do fabricante do
avido, donde se conclui que os
46 % restantes cabem aos fabri-
cantes dos 6rgaos acessorios; o mo-
tor representa aproximadamente
20 % e a hélice 4,5 %.

Considerando-se o aspecto téc-
nico-econdmico, ressalta desde logo
gue a produgdo do motor exige
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séries elevadas, em escala bem su-
perior a do avido; o mesmo se pode
dizer da maior parte dos demais
6rgaos acessorios, como as hélices,
os geradores, os carburadores, os
magnetos, os instrumentos etc,
etc. Devemos, pois, decompor o
processo de nacionalizacdo em eta-
pas progressivas e bem distintas,
sendo 6bvio que a primeira — e
também a principal — é a do avido
propriamente dito (célula).

A industria aeronautica envolve
trés espécies distintas de material,
a saber:

a) produtos semimanufaturados

(cérca de 50 %);

b) acessorios e conjuntos (cérca

de 40 %);

c) pecgas normalizadas (cérca de
10 %).

Considerando apenas a primeira
categoria, que por sinal é a dos
materiais realmente elaborados
pelo fabricante do avido, consta-
ta-se, desde logo, a preponderéncia
do aluminio na “lista dos mate-
riais”, quase totalmente represen-
tado por chapas de “Alclad 24 ST”
e perfilados de duraluminio. Des-
sa forma, somos levados, natural-
mente, a estabelecer estreita cor-
relagdo entre a industria aeronau-
tica e a metalurgia do aluminio.
Na realidade, porém, aquela in-
dustria (que pertence ao grupo
das chamadas industrias pesadas)
nao se apdia diretamente sdbre as
industrias de base, mas sim sdbre
as de transformacio (ai compreen-
didas as laminacoes, as fundigoes,
as forjarias e, também, as eletro-
mecénicas). E preciso distinguir
os dois problemas, buscando solu-
cles distintas e cada uma a seu
tempo, pois apresentam ambas
peculiaridades préprias e condi-
coes de mercado inteiramente di-
versas. Acresce a circunstancia de
que o duraluminio usado em avia-
¢Ao obedece a especificacoes ex-
tremamente rigorosas, exigindo
formas e bitolas as mais variadas.
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Exemplifiquemos, para melhor si-
tuacao do problema. Caso pudés-
semos implantar no Brasil uma
industria aeronautica com capaci-
dade média de 100 avides anuais,
correspondendo aproximadamente
a 1000 toneladas brutas de péso,
apenas 40 % seriam integradas por
chapas e perfilados diversos de
duraluminio; o mercado aeroniu-
tico absorveria, portanto, cérca de
400 toneladas anuais de aluminio
e duraluminio. A producdo nacio-
nal de aluminio, em 1956, foi tao
somente de 3653 toneladas, tendo
o Brasil importado cérca de 13 000
toneladas, para atender ao consu-
mo interno; estima-se, para 1960,
que éste consumo venha a ser da
ordem de 40000 toneladas. Para
atender a esta demanda, estao sen-
do ampliadas as duas principais
usinas existentes (Sorocaba e Ouro
Préto), cuja producdo global, em
1962, devera atingir a 42 000 tone-
ladas. Mesmo assim, o mercado
especializado de aviagao nao che-
ga a 1 % do consumo previsto; es-
tardo dispostos os produtores de
aluminio a desviar para impor-
tante do seu egquipamento e do
seu corpo de técnicos para pro-
grama tao diminuto, mas que
envolve especificagoes técnicas ex-
tremamente rigorosas ? Devemos,
sem duvida, trabalhar nesse sen-
tido, porém sem desprezar os as-
pectos técnico-econdmicos do pro-
blema.

Passando aos acessoérios e con-
juntos, ainda mais dificil resulta
o problema, pois caimos no caso
de fabricas especializadas traba-
lhando em escala de produgio mui-
to superior as séries de fabricacdo
dos avioes; para producdo de 100
unidades anuais, gualquer inicia-
tiva para a fabricacio de acesso-
rios e conjuntos nao passaria de
mero artezanato.

Finalmente, quanto as pecas
normalizadas, é vidvel a sua fa-
bricagdo em bases econdmicas,
ainda mesmo que nao se fabri-
quem avidGes no Brasil. O que é
preciso é simplificar o probilema,
procurandco-se maior padronizacie
do material, isto é, orientando as
importacées de material aeroniu-
tico e a propria fabricagdo nacio-
nal para um mesmo sistema de
“standards”. Temos que reconhe-
cer quido desacertada tem sido a
politica de reequipamentc da nos-
sa aviacdo, militar e civil, olhada
déste ponto-de-vista. Ha dez anos
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passados, lidavamos apenas com
“standards” norte-americanos,
quer na FAB, quer na aviacdo co-
mercial; atualmente, com a intro-
ducao de equipamentos ingléses e
holandeses, o problema das pecas
normalizadas ainda se tornou mais
complexo, dada a sua triplice di-
versificacdo e consegiiente limi-
tagdo das possibilidades de fabri-
cacdo em séries econdmicas.

Feitas as consideragbes gerais
precedentes, passemos propria-
mente ao problema da fabricacao
de avides, ou melhor, como deve
ela se firmar no Brasil, deixando
de ser uma atividade intermiten-
te ou esporaddica, para constituir
uma industria permanente e es-
tavel. As opiniGes sdo as mais di-
versas, mas, no caso, nem todos
os caminhos vao ter a Roma...

Assim, o que sera dito daqui
para diante traduz exclusivamen-
te um ponto-de-vista pessoal e nao
envolve nenhum menosprézo a
outras correntes de opinido defen-
didas por colegas competentes,
sinceros e patriotas.

Na atualidade brasileira, vemos
a possibilidade de coexisténcia de
dois tipos distintos de 1ndustr1a
aeronéutica:

a) industria de aeronaves de
pequeno porte que, uma vez
estabelecida a politica ofi-
cial de fomento e defesa em
bases racionais, podera ser
explorada pela iniciativa
particular, com resultados
lucrativos;

b) industria de aeronaves obe-
decendo a principios técnicos
mais avancados e exigindo
instalace@es e equipamentos
nao amortizdveis nas peque-
nas séries impostas pelas
condicoes atuais do merca-
do; somente as fabricas mi-
litares preenchem &stes re-
quisitos, e sua utilizagio
mais indicada seria, obvia-
mente, de acdrdo com a sua
finalidade, isto é, na pro-
ducdo de avides militares
de tipo relativamente avan-
cado.

O primeiro tipo de industria na
realidade ja existe, embora arcan-

‘do com as incertezas de mercado,

por falta de definicdo da politica
industrial do Govérno no campo
aeronautico (referimo-nos a uma
definicdo a longo térmo, garanti-

— 1§

da por lei). Esta indtstria esta
perfeitamente capacitada para pro-
duzir os pequenos aparelhos de
turismo, avides-escola (inclusive
para a FAB), avides para obser-
vagido de tiro de artilharia e, em
futuro proximo, também os do
tipo “Executivo”. Encomendas mi-
nimas por parte do Govérno, den-
tro de uma progressao crescente
de complexidade técnica, consti-
tuirdo o amparo oficial imprescin-
divel na atual fase pioneira; con-
tratos bem elaborados, com res-
guardo dos interésses reciprocos
e devidamente fiscalizados, asse-
gurariam e consolidariam a con-
tinuidade da atividade industrial,
tal como é feito em outros paises
melhor dotados em matéria de re-
cursos técnicos e econdmicos a
servico da aviacao.

Quanto ao segundo tipo de in-
dustria, somente o govérno pode-
ré arcar com o desmensurado péso
dos investimentos necessarios; so-
mente éle, alids, dispGée de insta-
lagdes a altura dos referidos pro-
gramas, tais como as do Galeéo
e Lagoa Santa. Estas instalacées
tém tudo que é necessario, sé lhes
faltando uma cousa: programa
industrial.

Ha tipos avancgados de avides de
treinamento que bem poderiam
ser produzidos em nossas fabricas
militares; é possivel, mesmo, que
os respectivos ‘“know-how” e fa-
cilidades de matéria-prima pudes-
sem ser conseguidos pelo Plano
de Defesa Mutua, embora a aqui-
sicado dos direitos de fabricacao
seja viavel pelos meios normais.
Procurar-se-ia conferir a tais pro-
gramas o maximo de eficiéncia,
eliminando os tempos mortos que
geralmente medeiam dois progra-
mas consecutivos, o que alids é
uma simples questao de planeja-
mento. A experiéncia tem mostra-
do que os estabelecimentos indus-
triais da Aerondutica, quando sob
sua administracio direta, se tém
articulado melhor com as demais
indastrias do pais do que sob a
administracio de terceiros; por
outro lado, a industria militar no
Brasil sempre foi pioneira das
técnicas especializadas, fornecen-
do ao meio civil iniimeros profis-
sionais categorizados que de outra
maneira dificilmente poderiam ser
recrutados. Como se vé nio nos
parece -boa politica abrir a FAB
mao de suas fabricas militares
para serem exploradas deficitaria-
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Por mais entusiastas que seja-
mos, quanto a crescente capacidade
estratégica da Forca Aérea Norte-
-Americana, com . seus alcances
Globais ‘e seu Atoémico poder de
destrui¢fio, que s6 pela sua exis-
téncia dssegura a paz ao mundo,

ndo. podemos. noéds, Latino-Ameri-

canoes, em dificil fase de desenvol-
vimento, pensar em moldar nossas
F'orcas Aéreas na mesma base, com
a mesma prioridade em sua es-
trutura.

As licGes da Ultima Guerra fo-
ram providenciais adverténcias de
que o problema crucial de nossa
Férga Aérea“deve ser o anti-sub-
marino.

Compreendemos que as opera-
c@es aero-estratéygicas sdo a razdo
de ser de uma Forca Aérea, mas
nao acreditamos que, na situacdo
presente, alguém pudesse Ju~,.t1f1-
car que dela cuiddssemos, antes de
atender ao que de nds esperam
60 milhdes de brasileiros — so-
breviver a uma Terceira Grande
Guerra, ‘considerando-se a crescen-
te ameaga do submarino moderno

Nascemos debrugados sébre o
mar, pois o Povo Brasileiro, em
1941, ao investir suas escassas eco-
nomias na Forca Aérea unificada,
buscava, de 1med1ato, a sua prote-
¢ao contra os terriveis submarines
que tentavam impedir o nosso tra-
1cego maritimo, afundando nossos
navios, Jevando-nos a passar inu-
meras privagBes que’ culminaram
com a fome, em alguns pontos mais
isolados. Isto levou-nos a tirans-

portar para a-Amazdnia, por . via

aérea, géneros de primeira neces-
sidade, em virtude de ndo“haver
outro meio de transporte a utili-
zar. E por esta razdo que encon-
tramos tédas as nossas Bases Ae-
reas voliadas para o Atlantico, em
posicbes adequadas a nossa prin-
cipal missao — a anti-submarino.

Precisamos compreender que, se
sao gastos cotn a Forca Aérea tan-
tos cruzeiros anualmente, por-
que dela esperam .os: Brasileiros
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obter a seguranca minima para a
realizacas do seu desenvolvimento
e parantir o bem-estar que tanfo
almejam.

Como ninguém investe capitais
sem pensar nos dividendos que dai
pederao advir, julgamos um dever
imperioso esclarecer ao Povo Bra-
sileiro em que consiste o probiema
anti-submarino de nossos dias.

Para que facamos uma ra 1pida
idéia de conjunto do que para nds
representa tal problema, basta lem-
brar que, se tivermos a desventu-
ra de assistir a eclosdo de uma
Terceira Guerra Mundial, veremos
que, desde o inicio, o submarino
moderno negara aos navios de su-
perticie, qualquer que seja o s2u
tipo, o dircito de permanecer flu-
tuando.

Isto é por demais importante pa-
ra povos que, COmo O Nosso, ainda
permanecem escravizados as linhas
de comunicagGes maritimas. Com-
preendemos que tal dependéncia

se tenha justificado no passado,
guando so6 existia o inimigo de su-
perficie e nés contdvamos com o
paternal apoio das galeras portu-
guésas. Hoje, entretanto, o subma~
rino inimigo, ameagador e invisi-
vel, parece comprometer a nossa
sobrevivéncia, nao respeitando
nem mesmo as naus de guerra, de
superficie, por considera-las présa
facil e vulnerabilissima.
Acreditamos que seja por uma
fatalidade histérico-geografica gue
os brasileiros foram levados a fi-
xar-se, em sua maioria, na orla
maritima déste imenso pais. De-
pendiamos da Europa e de seus
transportes maritimos que
com ela nos ligavam. Além
disto, a existéncia de riquezas li-
terdneas e da intransponivel bar-
reira andina, que negava aos ban-
deirantes uma saida para oeste,
tornaram pouco convidativa a fi-
xacio das familias para o interior.
S0 os rios mineravam as dificul-
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dades de penetracido e de escoa-
mento das riquezas descobertas,
por permitirem a utilizacdo do
meio de transporte mais disponi-
vel na época — o aquatico. Isto
levou os nossos colonizadores a
preferirem a localizacdo costeira e
ribeirinha, valendo-se, assim, das
préprias naus portuguésas, para li-
garem-se entre si, sendo assim
desestimulado o desenvolvimento
das comunicacoes terrestres no ter-
ritorio brasileiro.

FEis que os tempos passaram e
o progresso da ciéncia legou as
nossas geracbes mais um aperfei-
coamento na esfera naval — o
submarino impiedoso e invulneré-
vel. Desta forma, num ambiente
de pré-beligerincia, sentimo-nos
ameagados ao isolamento, as priva-
coes e talvez mesmo a fome, sé
porgue nos percekemos surpreen-
didos de n&o haver pensado em
desenvolver as comunicacgoes ter-
restres, pelo menos como uma al-
ternativa para as situacgoes de
emergeéncia.

Esta ¢, pois, a razdo de ser o
Problema Anti-Submarino crucial
para o Povo Brasileiro e, portan-

to, o' de maior importancia para a
Forca Aérea Brasileira, neste mo-
mento. -

~‘Vejamos porque.

- O.submarino surgiu na historia
da humanidade e desenvolvet-se,
paralelamente “as aeronaves, nu-
ma renhida lula de arma contra
arma.

O submarino, que na remota era
-das batalhas navais via no Des-
-tréier o seu mais temivel oponen-
te, evoluiu muito até a guerra pas-
sada, quando elegeu o avido como
o seu mais poderoso antidoto. Hoje,
"como veremos, a seguir, dado o
‘progresso vertiginoso do. submari-
no, o aviao cede o seu lugar ao
helicéptero.

Quande nos referimos a ameaca
-crescente dos submarinos moder-

nos, ndo nos restringimos a evolu-

cdo de suas caracteristicas nauti-
cas; mas também ao progresso.do
armamento déle empregado, bem
como dos notaveis equipamentos
que vém sendo desenvolvidos. .

Para melhor analisarmos a cres-
«cente ameaca dos submarinos,
acompanhemos a sua evolucio co-
ano navio.

Se bem que o submarino nada
mais seja do que um navio cons-
truido para operar tanto na super-
ficie dos mares, quanto em suas
profundezas, os primitivos sé po-

~diam submergir momentaneamen-

te, enquanto que os modernos ra-
ramente virdo a superficie.

® submarino era, portanto, ini-
cialmente, um navio que tinha
possibilidade de se esconder sob as
aguas, para tirar partido da sur-.
présa ou para escapar do atdque

‘de um outro navio melhor arti-

lhado. Seu armamento era o ca-
nhao e o torpedo. Por esta razao,

‘passou a ser o terror dos navios

mercantes, embora incapaz de en-

‘frentar o menos expressivo navio

de superficie.

Nao convindo ao submarino en-

-gajar-se em combate, na superfi-
.cie, quer com avides, quer com na-

vios de superficie, de guerra ou
mercantes artilhados, foram os ca-
nhées eliminados de bordo dessas
belonaves. Entretanto, o Engenho-
-Dirigido, e sua possibilidade de
lancamento de submarino total-
mente submerso, vem modificar,

Fig. 1 — Cobertura
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aérea anti-submarino realizada por helicopteros
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transcendentalmente, o conceito de
ameaca do submarino moderno.
O navio de superficie, que ja néo
via possibilidade de sobreviver
aos ataques torpédicos dos sub-
marinos modernos, sofre simulta-
neamente a ameaca de um ataque
aéreo, talvez ininterceptavel, dos
engenhos-dirigidos, que também
poderdo ser desfechados désses
submarinos modernos. As préprias
aeronaves, tnico meio de se en-
{rentar tais submarinos, poderao
nao estar a salvo dos engenhos-
-dirigidos, caso venham a ser a éles
destinados. INo entanto, a maior
ameaca do submarino moderno re-
sulta da possikilidade de as es-
quecidas regiGes mediterraneas fi-
carem dentro do alcance dos de-
vastadores engenhos-dirigidos, lan-
cados de submarinos totalmente
submersos. Desta forma, o subma-
rino moderno ampliou a sua pri-
vativa capacidade de dominar os
mares, ao permitir que, de seu bor-
do, possam cer realizados ataques
aéreos estratégicos.

Para que possamos fazer uma
idéia do que representa em nos-
sos dias a ameaca do submarino
moderno, basta lembrar que a Rus-
sia possui hoje em dia mais de
1000 submarinos, com capacidade
de producgao mensal superior a 100,
enquanto que Hitler, que iniciou
a IT Guerra Mundial com 40 sub-
marinos e uma capacidade de pro-
ducao restrita a trés, quase conse-
guiu levar ao colapso as comuni-
cacGes maritimas aliadas, em ju-
nho de 1942. Lembremo-nos que,
a despeito da indiscutivel superio-
ridade do avido e seu radar, em
relagdo as diminutas possibilida-
des de acio oculta dos submarinos
da época, foram afundados 13 mi-
lhoes de toneladas de navios de
superficie. Hoje, vemos a politica
naval americana basear seu poder
na linha de navios-aerédromos
{hunca nos esquecamos que, Por
cer navio-aerédromo, nio deixa de
ser um navio de superficie com
tddas as suas vulnerabilidades),
enfuanto que os russos de ha mui-
to adotam a politica da forca na-
val submarina. Diz-nos o Vicie-Al-
mirante C. B. Monsen, da Mari-
nha Norte-Americana, em seu ar-
tigo publicado no “LCOOK”, de 13
de maio de 1958, que <6 no Pacifi-
co os submarinos americanos afun-
daram oito navios-aerodromos ini-
migos. Informa, ainda, o Vice-Al-
mirante Monsen: “A velocidade
que os modernos submarinos po-
dem manter, quando submersos, ¢
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demais para o navio-aerédromo
e para suas escoltas.

O submarino pode lancgar seus
torpedos com cabecas nucleares
contra alvos praticamente inde-
fesos.

Apenas um submarino do novo
tipo pode causar os mesmos danos
que uma duzia do tipo conven-
cional é capaz de produzir. Um
cardume désses matadores inexo-
raveis aniquilara qualquer férca-
-tarefa de navios-aerédromos ou
qualquer comboio que ouse dei-
xar o porto.

A licdo é muito clara. Ilevemos
escrever novamente os nossos ma-
nuais de guerra naval. A Marinha
toda deve passar a operar sob a
dgua. L é que se ganhardao ou
perderéc as grandes batalhns na-
vais do futuro. Sem mergulhar,
fatalinente as perderemivs”.

Fncerrando com a opiaido aba-
lizada do Vice-Atmirante . B.
Llonsen, da Marinha dos EE.LUU,
examinemos o submaring:, em seus
detalhes técnicos, para que nds
rmesmos possamos chegar as os-
sas conclusoes.

Examinemos, primeiro, o sukbraa-
rine como navio.

Para ésse fim, podemos classi~
fica-lo em trés grupos: o primiti-
vo, o convencional e o moderno.

— O submarino primitivo, hoje
obsoleto, pertencente aos museus.
Este submarino era obrigado a na-~
vegar a superficie para poder usar
seus motores Diesel, pois que, ini-
ciada a imersdo, compulsoriamen-
te tinha de passar a sua propuisao
para os motores elétricos, portanto
durante um tempo limitado, pela
capacidade de carga de sua entdo
aébil bateria de acumuladores.
Em imersZo, éle tinha ndo s6 o
seu alcance diminuido, bem: co-
mo a sua velocidade méxima re-
duzida a 3 ou 4 nés.

Tal restricio o obrigava a vir a
superficie constantemente, para
carregar seus acumuladores, fi-
cando, desta forma, a mercé do
ataque aéreo.

— O submarino convencional,
hoje o mais conhecido, e que pro-
vavelmente serd o mais emprega-
do em &reas secundarias, é o sub-
marino primitivo com melhores
caracteristicas e equipado com um
respiradouro, denominado “SCI-
NORKEL”.

O “SCHNORKEL” consiste em
um tubo especial, de altura cox-
respondente ao periscépio, que per-
mite a admissdo do ar atmosférico
necessirio ao funcionamento dos

— 90 —

O ENGENHO-DIRIGIDO “POLARIS”
1. Carga Explosiva Atdmica
" 2. Segundo Estagio
3. Primeiro Estagio
4. Alcance Maximo do Objetivo: 1500
milhas (Disparado do fundo do mar)
5. Torre de Comando
6. Radar
7. Disparado de tubos instalados em
uma posicdo inclinada, por meio de
ar comprimido através da agua
' 8. Bateria de 16 engenhos dirigidos
" 9. Compartimento dos engenhos-diri-
gidos
10. Submarino Atémico do tipo “Alba-
core” (Em posicdo para langar o
engenho dirigido)
11.. Reator atébmico e motores
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motores Diesel em imersdo. C tu-
bo de admissao de ar possui um
obturador automatico, na extiremi-
dade superior, destinado a veda-
-lo, sempre que esta for atingida
pelas &guas, abrindo-se eni se-
guida.

Tal dlsp051t1V0 veio permitir ao
submarino convencional operar
submerso, a cota periscopica, ao
mesmo tempo que utilizar, em sua
propulsdo, seus motores Diesel.
Além de tal melhoramento haver
permitido ao submarino fugi: ao
contacto visual, defendeu-c, tam-
bém, contra as buscas-radar dos
avioes de patrulha, pois que as ex-
tremidades superiores do periscéd-
pio e “Schnorkel” foram protegi-
das com uma camada de borracha,
a tim de enfraquecer o eco-radar.
Afora isso, cresceram o seu alcan-
ce e a sua velocidade em imersao,
em relagdo aos normais obtidos na
superficie, ao mesmo tempo que
aumentaram as suas possibilidades

@ agir ocultamente e de surprésa.

\ ,Outra caracteristica bastante me-
lhorada foi o fortalecimento do
casco, permitindo .atingir maiores
profundidades, sem perigo de fa-
zer 4gua por tddas as juntas ou
de ter seu casco esmagado pela
pressdo das aguas profundas.
Mesmo operando com seus rio-
tores elétricos, o seu raio de agido
foi muito aumentado, bem coro
a sua velocidade quando submer-
so, que atingiu 10 nés, dado o me-

ihoramento sensivel das cargas dos

acumuladores. E evidente que a
redugio de velocidade redunds,
sempre, em maior alcance.

— O submarino moderno, com-
preendendo nio s6 os submarinos
propulsados por motores atémicos,
mas também os do fim da II Guer-
ra Mundial, do tipo XXVI — ale-
maes, equipados com motores Wal-
ter, que utilizavam o oxigénio ob-
tido do perdxido de hidrogénio
(H* 0%), bem ‘como o convencio-
nal de casco especial, como é o
caso do Albacore.

Excetuando-se éste wltimo, os
submarinos modernos apresentam
a grande vantagem de poder ope-
rar com um unico motor, quer na
superficie, quer em imersdo, por
tempo praticamente indefinido,
qualquer que seja a velocidade
usada. Perderam a limitacio de
tempo de imersdo proveniente da
energia necessaria a sua propul-
s@o. Permaneceram, no entanto,
outras deficiéncias, de causas blO-
logica e psicologica.
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Percebe-se, pois, facilmente, que,
se o submarino convencional ja
comprometera, basicamente, a efi-
ciéncia do avido e seu radar, na
procura e deteccdo dos submari-
nos, no caso do submarino moder-
no, o aviao parece limitar-se a con-
correr para o maior desgaste fisi-
co e a fadiga mental das guarm-
¢oes dos submarinos em operacgoes,
além de diminuir-lhes a eficiéncia
nos ataques, por negar-lhes a pos-
sibilidade de vir livre e impassi-
velmente a superficie. A constata-
cdo da presencga de submarinos na
area passou, entdo, a ser o privi-
légio dos helicopteros anti-subma-
rino.

Quanto ao Albacore, devemos
ressaltar que a sua velocidade,
quando totalmente submerso, ines-
mo propulsado por motores elé-
tricos, parece ter ultrapassado as
velocidades dos navios de super-
ficie. Parece-nos certa esta con-
clusdo, ainda nao liberada por mo-
tivos de segurancga, ao observar a
pub11c1dade dada a velocidade 29,5
nés dos navios, da classe do “Cen-
taur” de 27 000 toneladas e da fra-
gata anti-submarino “Torquay”,
da classe “Whitby”, que “foi pro-
jetada espec1a1mente para manter
uma alta velocidade em mar gros-
so, durante a caca aos submari-
nos... sao capazes de atingir ums
velocidade de 30 nés”

Da mesma forma, vemos evuo-
luir a velocidade submersa dos
submarinos atémicos. Da revista
“AVIATION AGE”, de junho de
1958, na pagina 20, lemos: “Ternos
miormagoes de que os submarinos
nucleares, armados com 16 enge-
nhos-dirigidos “Polaris”, cruzam
de 35 a 40 nés a 300 pés de profun-
didade”. O que h4, pois, de mo-
derno no Albacore é » desenho
hidrodindmico de seu casco, j4 quz,
no resto, possui todas as limita-
¢oez do submarino convencicnal,
se bem que muito melhoradas as
suas caracteristicas de capacidade
de acumulacdo de energia.

Em resumo, podemos olhar para
os submarinos compreendendo que,
mesmo os primitivos, tinham a
possibilidade de aproximar-se em
imersdo ou aguardar que a vitima
passasse a seu alcance, para ata-
ca-la e retirar-se submerso, ou es-
capar, permanecendo imoével no
fundo do mar, quando a profun-
didade conveniente assim fave-
recia.

O que variou, portanto, foi o
tempo de poder navegar inteira-
mente submerso, permitindo “¢ue

o submarino, quanto mais moder-
no, mais de longe pudesse vir to-
talmente imerso, e da mesma for-
ma se afastar, sem necessitar vir
a superficie.

A questdo do ataque sem vir a
superficie, para fazer a marcacio
do alvo pelo periscopio, deixa, pois,
ae ser funcio do tipo de subma-
rino, para ser dependente do equii-
pamento de marcacido e do arma-
mento usado. : :

Conclui-se, por isso, que. mes-

no os submarinos primitivos, se
possuirem o equipamento moder-
no e os torpedos autodirigidos, po-
derao aproximar-se, atacar e reti-
rar-se, sem vir a superficie. A di-
ferenca esta na distancia de onde
podem vir e voltar em imersao
absoluta, que seria, no caso dos
submarinos primitivos, diminuta e
inexpressiva.

Outro problema solucionado pe-
lo submarino de propulsao atdm:i-
ca foi o de.dispensar o abasteci-
mento de tempos em tempos.

O submarino convencional fica
na dependéncia do reabasteciien-
to periddico, quer de um navio de
superficie, quer de outro subma-
rino, 0 que passa a ser uma vul-
nergbilidade, dada a sua necessi-
dade de vir a superficie. Préximo
a litorais de intensa vegetacao, o
navio abastecedor pode camuflar-
-se com a mesma vegetacao, a por-
to de so ser visivel em voos de re-
conthecimento visual a baixa altu-
ra. O submarino que receber o
combustivel s6 vira a superficie
para ligar a mangueira, niergu-
thando em seguida para abaste-
cer-se.

Examinemos, a seguir, o arma-
riento que déle pode ser enipre-
gado: ,

A principal arma do submarino
convencional é o torpedo conven-
cicnal. Este evoluiu no fim da
guerra em torpedo autodirigide,
orientando-se por atracio acustica.

O Comandante Edward L.
Beach, da Marinha dos EE.UU.,
entao no comando do submarino
“Tirante”, em seu livro “O SUB-
MARINO”, conta-nos que uma vez
teve de fugir a perseguicao de trés
contratorpedeiros japonéses. Cons-
tatando que as bombas de profun-
didade explodiam cada vez mais
préximas concluiu pela aproxima-
¢ao de seu fim. Lembrando-se, en-
{retanto, que lhe haviam equlpado
com uns torpedos menores, auto-
dirigidos, decidiu usar um déles.
Lancado o torpedo, éste imediata-
mente se dirigiu ao contratorpe-
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deiro, que se deve ter apresenta-
do de maneira inconfundivel a ca-
beca de procura do torpedo, num
fundo de mar e céu, afundando-o.
“Assim nos descreve o autor: “Nos
haviamos disparado o nosso peixi-
nho... Serd que seu aparelho de
direcdo conseguiria orientd-lo no
meic das explosbes, ou seria dani-
ficado pelos choques violentos, que
sacudiam até o grosso casco do
TIRANTE? Nos escutavamos com
impaciéncia crescente. BANG! As
hélices de um dos torpedeiros pa-
ram subitamente. Na torre do TI-
RANTE, todos contém sua alegria,
porgue ainda existem-dois, 14 em
cima, a perseguir-nos”

Déste relato, concluimos que o
ataque com torpedo autodirigido
dispensa a marcagdo periscdpica,
além de ser mais eficiente quando
lancado de proi’undidade por co-
locar o navio-alvo em pleno desta-
que no fundo homogeneo forma-
do por mar e céu, que ao torpedo
se apresenta. Eis porque dissemos,
h& pouco, que a possibilidade do
ataque de profundidade é fruto do
armamento e nao do tipo do sub-
marino usado.

A possibilidade de engenhos-di-
rigidos serem lancgados de subma-
rinos tornou-os muito mais amea-
cadores, principalmente quando se
constatou que os mesmos poderiam
ser langados de profundidades
abaixo da cota periscopica e (ue
ndo haveria tempo de intercepta-
-los, gquando’ lancados a menos de
500 gquilémetros.

Tais acontecimentos concorre-
ram, assim, para ftransformar o
ataque submarino em aéreo, pois
que o novo engenho usado utili-
za a propulsdo e a orientagdo em
relagdo ao meio fisico -— ar.

Simultineamente, pelo fato de
nfo ser possivel a defesa aérea
contra tais engenhos-dirigidos lan-
cados a menos de 500 quildémetros,
tal defesa s6 passou a ser possivel,
evitando-se que gualquer subma-
rino se aproxime a esta distincia
do alvo, ou seja, o problema de de-
fesa aérea transformou-se em an-
ti-submarino. ®, portanto, um pro-
blema idéntico ao da protegao dos
navios contra ataques torpédicos
de submarinos, evitando-se sua pe-
netracdo a uma distancia menor
gue a do alcance de seus torpedos.

Outro armamento usado pelo
submarino ¢ a mina maritima.
Deixamos de a considerar em de-
talhe, como fizemos ao torpedo
convencional por serem ambos so-
bejamente conhecidos de todos.
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A cabeca atomica das armas mio-
dernas devem ser sempre consi-
deradas, ao cogitar-se do arma-
mento a ser empregado, dada a
ampliacdo tremenda dos efeitos
gue estas poderao produzir, inclu-
sive as atomicas submarinas.

Quanto a precisdo do ataque com
engenhos-dirigidos a navios-aero-
dromos e outros navios menores,
desejamos lembrar que, encon-
trando-se éstes soébre um fundo
homogéneo e de radiacdo diversa
da dos metais dos navios e de
suas fontes de energia, facilitam
a orientacdo do engenho-dirigido,
ao corrigir éle automaticamente,
na fase final, a sua pontaria.

Para finalizar a apreciagZo do
gsubmarino, examinemos os geus
vrincipais equipamentos: o radar,
o senar e o hidrofone.

O radar, equipamentc indispen-
csavel ao submarino na era em que
tinha de vir a superficie, era ba-
sico, quer para navegacgic, guer
para localizar seus inimigos. Pura
0s submarines que eventuaiment:
vém a superficie, o radar parece
ja ndo pagar o seu transporte. Ao
referitmo-nos a radar, estamos im-
plicitamente falando de contra-
-medidas-radar; detector de impul-
sos-radar etc.

O sonar tomou seu lugar, sob
as aguas, permitindo ao subma-
rinista realizar marcacGes e obter
distancia de seus alvos, guando
imerso. Diz-nos o Vice-Almirante
Monsen que “o sensibilissimo so-
nar do submarino moderno pode
detectar o ruido das hélices de um
navio-aerddromo até a 80 milhas
de distancia”. Devemos ressaltar
que existe uma grande difereunca
10 uso do sonar pelo submarmo_ e
pelo navio de superficie. O sub-
marino pode parar, ficar portanto
sem produzir ruidos perturbadores,
sem gue isto lhe cause algum mal,
dando assim melhor rendimento
ac uso do seu sonar, Ou seja um
alcance muito maior. G navio de
superficie, ao contrario, precisa es-
tar evoluindo para néo se tornar
vrésa facil do submarino, zausando
désse modo ruidos que lhe peritir-
bam o rendimento do seu proprio

sonar. O setor da popa do navio
de superficie é, por esta razao, o
imais vulneravel.

Finalmente, o hidrofone, o mais
simples dos aparelhos e o mais im-
portante no alarme antecipado da
presenca do inimigo e de alcance
semjpre muitas vézes superior ao
do sonar. O hidrofone, mero micro-
fone captador de ruidos submari-
nos, tanto registra o ruido da pas-
sagem de um peixe em sua proxi-
midade, quanto os provocados per
navios, torpedos etc.

Em um artigo intitulado “OS
SONS DO FUNDO DO MAR?”,
blicado no jornal “O GLOBO” de
23-8-38, lé-se:

“A ciéncia acabou descobrinco
gque o mundo silencioso dos mex-
gulhadores é bastante barulbento.
Basta dispormos dos aparelbos are-
quados, e poderemos ouvir zur-
kidos, apitos, roncos que aumen-
tam e diminuem, sons que se as-
cemelham ao arrastar de correntes
ou 20 barulho de pratos.

Para a solugdo do mistério, or-
ganizou-se um programa demora~
do de pesquisa. Desde 1946 o De-
purtamento de Pesquisas Navais
dos Eistados Unidos vem realizsn-
do um levantamento completo das
“1ing.1as” faladas pela popu]acéo
submarina. O Departamento tem
sua sede na Universidade de Rho-
de [sland.

Num laboratorlo gue dispte de
equipamento modermsstmo sao
gravados em discos ou fitas mag-
néticas os sons produzidos por
qualquer animal marinho. Até ago-
ra, foram ouvidos, entre outros,
camardes, lagostas, porcos-do-mar,
ledes marinhos e baleias. Ao to-
dn, 80 espécies de peixes da cos-
ta da Nova Inglaterra, 125 ou-
tros das Bermudas e Bahamas,
além de mais de 80 da regifo tro-
pical das Caraibas.

Tal como acontece com os ho-
mens, oS peixes emitem sons para
comunicacdo, ataque, defesa; aviso
e orientacido. Nas lutas, observou-
-se que o peixe de “voz” mais for-
te freqiientemente vence.

® porco-do-mar produz um som
metélico peculiar, e no Lalorato-
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LOCALIZACAO DE SUBMARINOS PELO CHEIRO...

A revista estadunidense “Data” faz a descri¢do de um aparelho electrdnico
complicado, gracas ao qual serd doravante possivel descobrir-se a presenca
de um submarino a varios quilémetros.
escapamento procedentes dos submersiveis e os capta como os radares gravam
Assim, instalando num avido um “nariz electrdonico”, pode-se 4
acompanhar os submarinos pelo cheiro...

os ultra-sons.
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Esse aparelho é sensivel aos gases de
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rio da Marinha em Bimini os téc-
nicos chegaram a contar 802 dés-
ses sons produzidos num espaco
de dez minutos, quando um peixe
daguela variedade descobriu que
seu filhote estava morto.”

Para ressaltar como o som se
propaga facilmente, na agua do
mar, basta voltarmos ao atague
descrito pelo Comandante Edward
L. Beach que ha pouco nos refe-
rimos. Declara éle: “E entao, atra-
vés do equipamento de captacao
de sons, chegaram os rvidos mais
surpreendentes que eu e George
Street jamais ouvimos. Distinta-
mente audiveis no receptor, che-
garam até nos “(no fundo do
mar)” os sons de vozes humanas
em desespéro. Nao pudemos iden-
tificar o que diziam, pois que a
lingua déles era diferente da nos-
sa, mas era Obvio que as vozes
eram aterrorizadas. A dnica expli-
cacdo é que o navio japonés es-
tava quase em cima de ndés quan-
do foi atingido e os gritos de seus
homens foram propagados atra-
vés da agua.”

G hidrofone nio fornece nem
direcZo nem distancia; restringe-se
a informar a existéncia de ruidos,
maiores ou menores, dependendo
da proximidade do alvo.

Fnquanto que o sonar emite um
sinal para captar o eco, portanto
denunciando a presenca do sub-
marino que o emitiu, o hidrofone
capta os sons sem revelar sua pre-
senca.

Para obter do hidrofone a mar-
cacdo do alvo, os alemaes insta-
laram varios désses aparelhos ao
redor de seus navios, obtendo,
assim, maior intensidade do som,
no hidrofone que estivesse mais
préoximo do produtor de ruidos que
os demais. Désse modo, era possi-
vel determinar de que diregdo vi-
nha o torpedo, o que permitia
aproar imediatamente, oferecendo
menor secao ao torpedo atacante,
dificultando, portanto, o éxito do
ataque.

Dentro do mesmo principio sio
feitos os padrdes de lancamento
das bdéias radiossonicas.

Quanto ao ataque, que indepen-
de do tipo de submarino, fica limi-
tado ao equipamento localizador
do alvo, dispensando a marcacgdo
visual pelo periscépio, e a obriga-
toriedade de possuir torpedos au-
todirigidos em seu armamento, que
julgamos ja ndo serem acusticos.

Vejamos, agora, algumas de suas
taticas no passado, para podermos
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fazer uma idéia das suas possibi-
lidades no futuro.

Pelo que acabamos de ver ha
pouco, a maneira de-o submarino
realizar o ataque depende das suas
caracteristicas, de seu equipamen-
to e de seu armamento. Ele podera
atacar isoladamente, colocando-se
préviamente na rota provavel do
alvo, atacando-o sem manobras,
portanto sem fazer ruido, ou pro-
curando intercepté-lo, baseado em
suas proprias marcagbes, nas de
outro sulemarino na area, ou nas
de navios de superficie ou avides,
que com éle estejam operando.

E facil, pois, ver-se a dificulda-
de do ataque isolado. Com a or-
ganizacdo dos navios em comboio,
tal atagque se tornou mais dificil,
surgindo entdo o ataque em ma-
tilha, que chegou a envolver cér-
ca de 20 submarinos. Qualquer dé-
les que estabelecesse contacto vi-
cual, radar, sonoro etec. informava
ao Comando a que pertencesse a
matilha que, em face do rumo, ve-
locidade e dispositivo do comboio,
escolhia qual o submarino mais
adequado ao ataque. Poderia ser
um ou poderiam ser varios sub-
marinos, atacando ,simultidnea ou
sucessivamente.

Os ataques efetuados pelos sub-
marinos na guerra passada reali-
zavam-se com aproximacgao em
sentido contrario do alvo, dada a
sua baixa velocidade. Hoje, uma
vez que ja possuem velocidade
maior que os navios de superficie,
€ provavel que ataquem pela pd-
pa, valendo-se da perturbacio so-
nora causada pelas hélices dos
navios.

Na guerra passada, os torpedos
eram lancados horizontalmente.
Hoje, sendo a sua direcdo coman-
dada por cabeca de procura, pa-
rece-nos que serd feita de grande
profundidade, por duas razdes:

1.* — Porque, quanto maior for
a profundidade em que navegar o
submarino, maior sera a coluna
d’4gua sbbre éle, portanto menor
o ruido produzido, por ser ai me-
nor o efeito de cavitacio. Disto re-
sulta a menor probabilidade de
cer conhecida a sua presenca, lo-
go de vir a ser localizado.

2.2 — Porque, quanto mais pro-
fundo f6r o lancamento, maior tra-
jetéria vertical sera fornecida a
cabeca de procura, para aproxi-
mar-se do navio e de poder assim
corrigir, automaticamente, a sua
pontaria. O alvo serd visto pela ca-
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beca de procura, num fundo homo-
géneo de mar e céu, sobressaindo
de maneira inconfundivel o alvo
desejado.

Antes de encerrarmos a aprecia-
¢ao da ameaga do submarino, de-
sejamos citar, apenas, algumas das
missbes secundarias que podem ser
por éles realizadas. Assim, pode-
remos enumerar: a minagem, o
transporte, o salvamento de nau-
fragos que podem ser pilotos aba-
tidos ou acidentados, as observa-
¢bes-radar, meteorologicas ete.

Queremos também ressaitar que
a maior ameaca do submarino
provém da surprésa de seus ata-
ques, uma vez que é muito difi-
cil conhecer a sua presenca em
uma area. Acresce que, como ve-
remos a seguir, os meios de pro-
cura nao se desenvolveram tanto
quanto os meios de destruicdao dos
submarinos localizados, nem quan-
to ao vulto da ameacga atual.

Diz-nos J. Meister, em artigo
publicado na revista “The Navy”,
de julho de 1957: “Pelo menos
220 submarinos tinham os Russos
guando comecgaram a construir a
sua nova esquadra submarina de
apos guerra, de 1949 a 1950. Pro-
duziram entio. 60 submarinos por
ano, atingindo hoje a 80”... “Pe-
lo menos 350 novos submarinos fo-
ram construidos depois de 1949-50.
Mais de 500 submarinos, atual-
mente, estdo sob bandeira soviéti-
ca, enquanto outros 70 velhos sub-
marinos foram vendidos as potén-
cias-satélites ou dados baixa”...
“Estes 550 submarinos comunis-
tas, quase 10 vézes mais que os
alemaes empregaram em 1939 e
mais do que éles tiveram em ser-
vico durante tdéda a II Grande
Guerra, sem duvida representam
séria ameaca”.

Examinemos, agora, os meios de
defesa anti-submarino, mas sem
esquecer de que toda e qualquer
defesa compreende sempre trés
acoes distintas:

—a anulagdo, “a neutralizacio
ou a desarticulagdo da capa-
cidade de o inimigo desferir
o-ataque;

— a protecdo, a cobertura ou a
defesa propriamente dita da-
quilo que desejamos resguar-
dar do ataque inimigo;

— finalmente, a defesa passiva,
a dissimulacdo ou as agées
evasivas, quando o ataque fér
julgado inevitavel e s6 nos
restar o consblo de procurar-
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mos fazer com que os nossos
danos venham a ser os mini-
mos possiveis.

Este lugar-comum para qualquer
defesa ja prescreveu, por si so, a
base da campanha anti-submarino:

1.°— Atacar o inimigo na fonte.

Isto significa operacdes aéreas
dirigidas contra: as féabricas de
itens criticos na producdo de sub-
marinos; os seus estaleiros de cons-
trucdo, montagem, reparos, ba-
ses etc. Minagem de estreitos, ca-
nais e areas maritimas, de passa-
gem obrigatéria, impedindo assim
gue se desloquem para realizar o
ataque os que houverem escapado
ao ataque aéreo. Finalmente, uma
luta sem quartel, para todo e
qualquer submarino que houver
alcancado os mares e oceanos, re-
presentada por uma busca conti-
nua, nao sisteméatica, mas persis-
tente, destruindo-os a proporcao
que os encontre.

2. — Defender o que nos é vital.

Esta defesa vai do navio mer-
cante, destemido mas indefeso, aos
pontos estratégicos de nossas ilhas
e continente, & mercé dos ataques
aéreos que podem ser desfechados
partindo de submarinos modernos,
a distancias em que a intercepta-
cdo ainda é, fisica e técnicamente,
impossivel em nossos dias. A base
desta defesa passa entdo a ser a
de impedir que qualquer submari-
no penetre nessa area perigosa.
Esta é definida pelos pontos dis-
tantes da periferia da area sen-
sivel do alcance minimo de lanca-
mento dos engenhos-dirigidos, a
partir do _qual passam a ser inter-
ceptaveis por outros engenhos aé-
reos, mais o espaco que pode ser
wercorrido pelo submarino em ve-
locidade maéaxima, no periodo mi-
nimo de tempo que é necessario
para destrui-lo, uma vez detecta-
do. O natural seria que a area pe-
rigosa fOsse caracterizada pelo al-
cance méaximo do engenho-dirigi-
doo (1500 milhas maritimas) e nao
pelo alcance minimo que ndo po-
de ser interceptavel (275 milhas
maritimas). Isto aumentaria de tal
forma o ja proibitivo.vulto da for-
ga aérea, necessaria para defesa,
que talvez fosse impraticavel e tal-
vez mesmo o valor da 4area sen-
sivel nfo justificasse a defesa.
Julgamos, assim, que convém im-
pedir a penetracao do submarino
na area perigosa, baseada no al-
cance minimo, e procurar inter-
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ceptar, em vbo, os engenhos-dirigi-
dos atacantes. Se bem que ainda
de grande vulto, éste critério pa-
rece-nos aceitavel, em se tratan-
do de defesa de pontos indiscuti-
velmente vitais, e sé éstes .

Desta forma, o navio, para co-
mecar a justificar t4o onerosa de-
fesa, precisa grupar-se em: com-
boios. No entanto, esta concentra-
¢ao de navios, e por conseguinte
valorizacdo da importancia do al-
vo para um inimigo da era nu-
clear, torna-se desaconselhavel em
nossos dias. A solugdo, diz-nos o
Vice-Almirante Monsen, em seu
artigo antes citado: “grande par-
te désses materiais podera, evi-
dentemente, ser transportada por
avibes de carga, mas o grosso tera
ainda que viajar por mar. Como?
Fantastico que pareca, tudo pode
vir por baixo d’agua. Usaremos,
para o transporte, tanques de bor-
racha sintética, alongados, para re-
duzir a um minimo a resisténcia
ao avanco. Os tanques poderao
transportar qualquer cousa, desde
graos até maquinaria pesada. A
uma profundidade de seguranga,
éles ser@o arrastados através do
Atlantico, em dois dias, por rebo-
cadores-atdmicog submersiveis e
protegidos por escoltas de subma-
rinos-matadores, viajando bem a
frente e em cada lado déles.” Por
outro lado, vemos a Marinha in-
glésa dar pukbklicidade ao lanca-
mento de um submarino de trans-
porte de 6000 toneladas, ou seja
o dobroc da tonelagem do mnosso
Cruzador Rio Grande do Sul.

3.°— A defesa passiva, solucao
daquele que concluiu pela impos-
sibilidade de evitar totalmente o
ataque, tem aspectos diferentes no
caso dos navios e pontos em terra.

No caso dos navios, vimos, na
guerra passada, a solucdo das ro-
tas evasivas, com grande éxito,
bem como a do uso da alta velo-
cidade, como no caso do “Queen
Mary”, que cruzava o Atlantico
sem qualquer outra protecdo que
nao a sua velocidade. As expe-
riéncias do submarino Albacore,
alertando-nos s6bre a probabili-
dade de os submarinos modernos
estarem desenvolvendo maior ve-
locidade submersos que qualquer
navio de superficie, anulam uma
das solugées da Ultima Guerra.
As rotas envasivas, além de nao
poderem fugir a passagens obriga-
térias, perdem muito valor, ao
avaliar-se o vulto exagerado de
submarinos nas grandes Marinhas.

YT .

A falta de solucdo melhor leva-
-nos ao Vice-Almirante Monsen,
que nos convida a mergulhar.

Quanto aos pontos de terra, mes-
mo os mais distantes da costa, ja
ndo escapam a agdo devastadora
dos engenhos-dirigidos. Isto nos
indica que teremos de nos enter-
rar vivos, se nao quisermos ser en-
terrados mortos. O minimo pos-
sivel que nao puder ser abrigado
contra os ataques aéreos deve: e
tem de ser protegido, mas 's6 ésse
minimo.

Um estudo acurado mostrar-
-nos-4, claramente, que as neces-
sidades em aeronaves crescem as-
sustadoramente, em numero e em
preco. O mesmo acontece com a
protecdo aos comboios, no que se
refere a navios de superficie. Ve-
jamos o que diz o Capitao-de-Cor-
veta Hedno Viana Chamoun, da
Marinha Brasileira, em seu arti-
go “A evolugao da tatica anti-sub-
marino”, publicado no Boletim do
Clube Naval n°. 154, do 2.° trimes-
tre de 1958: “Considerando que os
submarinos ocednicos alemaes de
1845, tipo XXI, tinham uma velo-
cidade em imersao de 17,5 nos, que
seus torpedos eram de grande al-
cance. e que o© inimigo constréi
submarinos melhores que o tipo
XX1, deduz-se que:

a) a cobertura A/S _cerrada,
constituida somente por unidades
de superficie, exige um nudmero
proibitivo de navios para uma co-
bertura eficaz.” (O grifo é nosso.)

Assim sendo, deixamos a con-
sideracao de nossos leitores esta
questdo:

Serd que deveremos investir mi-
lhées, aumentando tremendamen-
te as nossas Forca Aérea e Mari-
nha, para procurarmos manter, se
bem que de resultados duvidosos,
a navegacio maritima por todo o
litoral brasileiro, além do intera-
mericano que nao puder ser feito
por terra e ar, e a defesa de nos-
sos pontos vitais? Ou seria mais
sabio lancarmo-nos numa imedia-
ta e intensa politica de comunica-
¢oes terrestres de Sao Luiz para o
sul? Tera éste investimento a du-
pla finalidade:

1 —De permitir concentrar nos-
sos meios aéreos e navais na
defesa de nossos pontos vi-
tais e das linhas de comuni-
cagbes maritimas interame-
ricanas que nao podem ser
feitas por terra e ar, tornan-
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do assim mais eficiente a
nossa agio, com menor péso
s6bre a nossa economia, em
vez de diluirmos os nossos
escassos recursos, tornando-
-os ineficientes no todo, se
pretendermos incluir a pro-
tecdo das linhas de comuni-
cacbes maritimas em todo o
nosso extenso litoral? Nao
estaremos querendo defen-
der tudo, e caminhando pa-
ra nao poder defender na-
da? Nao estaremos exage-
rando, perigosamente, se
além de desejarmos prote-
jer todo o litoral pensarmos
ainda em nos preparar pa-
ra atuar oceano a dentro,
longe da costa?

2—Em vez de sobrecarregar a
nossa economia desnecessa-
ria e improdutivamente, gas-
tando milhGées em melhorar
os portos, aumentando meios
das comunicac¢Ges maritimas,
além de ter de aumentar a
protecdo a ésses navios, em
todo o extenso litoral bra-
sileiro, com imensos meios
aéreos e navais como acaba-
mos de ver, nao seria mais
patriotico investir esta for-
tuna em estradas terrestres
de Sao Luiz para o sul, so-
lucionando definitivamente
o problema do submarino
moderno, além de proporcio-
nar ao Brasil maiores pos-
sibilidades as suas terras vir-
gens, um maior acesso as
suas riquezas, bem como

_LEGENDA

concorrer para a real ocupa-
¢do do nosso territério?

Evidentemente que as respostas
a estas perguntas visam uma si-
tuacdo futura, o nosso planejamen-

(V—LJ/ LEGENDA

s

Iz
~——Estrada de Rodagem

to para um amanha. No entanto,
na situacdo atual, em que inad-
vertidamente nos escravizamos ao
transporte maritimo, ndo nos res-
ta outra alternativa — ou nos pre-
paramos urgentemente, para pro-
teger éste vulnerabilissimo trafe-
go maritimo, ou nos resignamos
em ficar ilhados, em terra, sofren-
do as maiores privagbes possiveis.
Militarmente, estaremos propicia-
mente divididos, e facilmente se-
remos batidos por partes.
Analisado, assim, o problema
anti-submarino, face as trés acées
distintas em que se pode realizar
a defesa, vejamos o aspecto técni-
co da busca e destruicdo do sub-
marino moderno. Podemos classi-
ficad-la em 3 fases bem distintas:

1.* — Procura — Consiste em
procurar saber se existe algum
indicio de presenca de submarino
na area. Sao indicios: ruidos sub-
marinos, sinais-raddios ou radar de
pontos no oceano, contactos-radar
ou sonar.

2. —Tocalizacdo — Suspeitada
a presenca do submarino, passa-se
a localizéa-lo e identifica-lo, se ami-
go ou inimigo. Uma vez localizado,
é mantido o contacto, para facili-

~++~Estrada de Ferre {1 O ataque_
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3.*— Ataque — Localizado o
submarino, a sua destruicdo é uma
rotina de conseqiiéncia indis-
cutivel.

Para compreendermos as possi-
bilidades e as limitagbes dos en-
genhos aéreos, pilotados e dirigi-
dos, em cada uma das fases, apre-
ciemos cada um déles separada-
mente.

O avifo — a grande vantagem
do avido é poder esclarecer gran-
des areas, em pouco tempo, em
quaisquer condices meteoroldgi-
cas, desenvolver grande velocida-
de para o atague e possuir alto
poder de destruicao. No entanto,
fem a grande desvantagem de nae
poder pairar sébre um ponto, nio
conseguindo assim usar o sonar ou
e hidrofone de mergulho.

O helicéptero, ao contrario, po-
de pairar e usar o sonar e o hidro-
fone de mergulhe, pois sao éstes
seus equipamentos principais. Suas
desvantagens provém de:

— ser obrigado a operar de bor-
do de navios, quando afasta-
do da costa;

— ser extremamente vulneravel;

—ter pequena capacidade de
carga;

—ser sensivel as condi¢Ges me-
teorologicas;

— exigir manutencdo mais deli-
cada que o aviaoc.

A despeito do grande nimero de
desvantagens enumeradas, esta €
a opinido de um velho submari-
nista, retirada do artigo “HELI-
COPTEROS CONTRA SUBMARI-
NOS”, do Cmt John A. H. Torry
e do Ten E. W. Bradford, da Ma-
rinha dos EE.UU., publicado na
revista “NAVAL AVIATION
NEWS?”, de fevereiro de 1955: “Um
veterano comandante de submari-
nos compareceu ante grupo nume-
roso de oficiais, depois de uma ope-
ragdo de busca e destruicdo no Ex-
tremo Oriente, ¢ disse em tom de
quem exige:

DEVEMOS ARMAR OS NOS-
SOS SUBMARINOS DE ALGU-
MA MANEIRA PARA NEUTRA-
LIZAR ESSES MALDITOS HELI-
COPTEROS!”

Mais adiante, dizem-nos os arti-
culistas:

“Quando o helicoptero féz a sua
entrada no campo anti-submarino,
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0s submarinistas cautelosos olha-
ram-no demoradamente e declara-
ram que éle n3o passava de uma
cousa que os incomodava. Algum
tempo depois, quando os pilotos e
as tripulagbes ja conheciam bem
a sua especialidade, os submarinis-
tas lancaram um olhar mais de-
morado e disseram que o helicop-
tero era uma AMEACA.

Apbds uma operacdao de busca e
destruicdo, realizada em julho e
agosto de 1954 na costa ocidental,
o comandante de um grupc de
submarinos compareceu a uma reu-
nide em que se viam todos os co-
maneantes taticos e declarou que
o helicoptero ERA AGORA CON-
SIDERADO, DEFINITIVAMEN-
TE, UM PERIGO”.
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TORPEDO ANTI-SUBMARINO

— O torpedo ao aproximar-se da su-
perficie do mar tem sua velocidade di-
minuida pela acdo de dois para-guedas
que suavizam o choque com a agua, a
fim de que ndo seja danificado o deli-
cado mecanismo de orientacdo. Uma vez
dentro d’adgua, o equipamento sdnico de
controle dirige o torpedo para o alvo.

O torpedo mede 13 1/2 pés de compri-
mento e pesa 480 libras.

“Military Review”

O convertiplano possui as van-
tagens do aviao e do helicéptero,
s6 com a desvantagem de ain-
da nao haver sido concretizada a
idéia.

O blimpe, que possui a grande
vantagem de pairar sobbre um pon-
to, de poder reabastecer-se de
qualquer navio sem necessitar de
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néle pousar para operar, tem a
grande desvantagem de ser extre-
mamente vulneravel, quer em re-
lacdo a acgdo inimiga, principal-
mente aérea, quer no que se re-
laciona com as condicoes meteoro-
légicas. O blimpe tem ainda a van-
tagem de realizar sondagens com
sonar ou hidrofone, arrastando-os
dentro d’agua, realizando, portan-
to, observacdo continuada com
maior estabilidade, permitindo, as-
sim, maior eficiéncia do equipa-
mento de deteccao.

Quanto ao equipamento usado
por ésses engenhos-pilotados, te-
mos, além do sonar e do hidrofo-
ne ja referidos, o MAD, o ECM,
o radar, as bdias radiossbnicas, os
farois, os radios, os radiogonidome-
tros etc.

SONAR — ¢é semelhante ao ra-
dar, com a diferenga que emite
ondas sonoras, Unicas, que se pro-
pagam sob as aguas.

HIDROFONE — nada mais é que
um microfone que asculta ruidos
submarinos. Tanto o sonar quanto
o hidrofone, operados de helicop-
tero, blimpe ou convertiplano, pos-
suem a vantagem de permanecer
iméveis quando? mergulhados na
4dgua, nao ficando desta forma su-
jeitos ao efeito perturbador pro-
duzido pela agitacdo da agua que
envolve o sondador, como no caso
de um contratorpedeiro navegan-
do em alta velocidade. Mesmo nos
navios equipados com os apare-
lhos mais modernos, o limite da
velocidade de detecgdo é de 20 nds.
Por isso, o potencial de deteccao
do helicoptero é aumentado de ma-
ileira consideravel, sendo muitas
vézes superior o alcance de um
equipamento a bordo de um heii-
coptero do que ésse mesmo apa-
relho se fosse usado em um navio.

Outra grande vantagem do so-
nar e do hidrofone, usados de bor-
do de helicépteros, é permitir do-
sar o comprimento do cabo do son-
dador, para que éle fique na pro-
fundidade de maior rendimento,
da mesma forma que se sintoniza
o rédio, variando o comprimento
da antena de lastro. Esta pro-
fundidade varia com as condigGes
de salinidade e temperatura das
aguas.

A grande desvantagem désses
aparelhos é a obrigatoriedade de
seus utilizadores terem de pairar
sbbre as aguas, de 15 a 20 pés
de altura, durante a sondagem, e
usando para voo de ponto a ponto
a altura de 50 a 100 pés.

O sonar exige operador mais es-
pecializado que o do hidrofone,
além de ter a limitacdo de 15 mi-
nutos para operacao continuada do
operador de sonar.

A operacdo do hidrofone, nio
exigindo o uso da visao, talvez ve-
nha a wvaler-se no futuro, com
grandes vantagens, de operadores
que a tenham perdido, pois que
tal perda normalmente acarreta
em grande aumento da acuidade
auditiva. Isto porque se espera que
um operador de hidrofone tenha
a facuidade de classificar o tipo
do submarino atacante, por seus
ruidos, diferenciando-os dos pro-
vocados por peixes ou outros even-
t9s submarinos.

O MAD — O detector aeromag-
nético € um aparelho que repro-
duz visualmente o campo magné-
tico do ponto sobrevoado. A pre-
senca de corpos metalicos, como o
submarino, criam distarbios tipi-
cos na apresentacao das linhas
magnéticas. O seu alcance € limi-
tado, ficando, além disso, a area
observada funcfo da altura de voo,
pois que dela redunda a interse-
¢ao da espera do alcance do MAD
com a superficie do mar. Por essa
razao, o vb6o deve ser rasante.
Lembramos que os cemitérios de
navios afundados serao bons es-
conderijos para submarinos, por
também provocarem tais distar-
bios magnéticos.

O ECM — O contramedidas ele-
tronicas tem a possibilidade de
captar as pulsagées-radar do ini-
migo, na distancia duas vézes o
alcance déle. Isto porque quem
usa o radar precisa da pulsacao
da ida e de intensidade para a
pulsacéo do eco de volta, enguan-
to quem usa o ECM utiliza a pul-
sacao até seu amortecimento final.
Assim sendo, o ECM permite que
se marque o inimigo que estiver
usando radar, sem ser por éle de-
tectado.

O GONIO — O radiogoniometro
marca o inimigo que estiver reali-
zand> comunicagges-radio.

FAROIS — Sé&o utilizados pelas
aeronaves para iluminacado do al-
vo a noite, por ocasiao do ataque
do submarino a superficie.

BOIAS RADIO-SONICAS —
Béias equipadas com hidrofone e
um transmissor-radio, a fim de
permitir que do aviao possa ser
obtida observacdo hidrofénica.
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OBSERVIACAO VISUAL — E
possivel serem localizados subma-
rinos de dia, na superficie ou sub-
mersos em aguas claras e pouco
profundas. ‘A probabilidade de des-
cobrir a presenca de submarino
na area por ésse processo é tao
impraticavel quanto pelo uso do
MAD, isto porque o submarino sé
podera ser visto, se o local em que
se encontrar for ocasionalmente
sobrevoado e assim mesmo em con-
dicoes favoraveis.

Apreciemos, agora, quais o0s
meios de ataque ao submarino, por
engenhos aeéreos.

BOMBA DE PROFUNDIDADE
Empregada na guerra passada,
¢ hoje obsoleta, por demorar mui-
to a penetrar na agua até a pro-
fundidade em que se encontrava
o submarino. A alta velocidade em
imersao exige atuacdo bem mais
rapida, ou seja, propulsdo no -ar,
propulisdo submersa e cabeca de
procura. As suas explosbes pertur-
bam mais os sonares que propria-
mente ameagam o submarino.

TORPEDO AUTODIRIGIDO —
Esta arma sé apresenta as duas
altimas caracteristicas, benefician-
do-se, no entanto, da sua forma
hidrodindmica e de seu lancamen-
tc do avido, que em parte supre
a falta de propulsdo no ar. O fa-
to de esta arma nao distinguir o
navio amigo do submarino inimi-
go exige que s navios amigos nao
se aproximem, noc momento em
sue fOr realizado o ataque aéreo
com ésses torpedos. O MK-43 me-
de cérca de 2,5 metros de compri-
mento, e pesa cérca de 100 kg. Pa-
ra evitar o choque prejudicial na
penetracdo da superficie das aguas,
dispe de um péara-quedas gue
amortece o impacto da queda.
Seu pequeno péso possibilita seu
emprégo, até de helicépteros.

ENGENHO-DIRIGIDO — Este
€ o mais completo e eficiente. Nos
EE.UU. produzem o PETREL,
como a resposta mais adequada a
ameacga do submarino moderno. ..
mas sO. depois de descoberta a sua
presenca. Como se vé, tudo gira
em torno de se saber que existe
submarino na area. Descoberto, éle
estd inevitavelmente condenado a
total destruicdo, sendo no maximo
uma questdo de tempo.

Deixamos de entrar em deta-
lhes quanto aos foguetes, bombas,
metralhadoras e minas contra »
submarino a superficie, por ser és-
te armamento o normal para ata-
que a navios na superficie.
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De posse désses elementos, ve-
jamos as possibilidades de cada
engenho, face .a procura de sub-
marinos, sua localizagdo e sua des-
truicao.

A interceptacdo-radio e radar do
inimigo> bem como a busca, radar,
visual e MAD, cabem de prefe-
réncia ao avido, dada a sua capa-
cidade de esclarecer grandes areas
em pouco tempo. A sua restrigio
provém da incapacidade de obser-
var através das 4guas. Neste outro
campo surgem as aeronaves que
tém a possibilidade de pairar so6-
bre quaiquer ponto, inicialmente
ernpregando o hidrofone, que se
estima hoje poder alcancar 150
milhas, e depois o sonar, com al-
cance de mais de 80 milhas. So
isto da ao helicoptero a lideranca
no esclarecimento submarino: os
equipados com hidrofone, desco-
brindo a presenca de submarinos
por seus inevitaveis ruidos, e com
0 sonar os que, parados, procura-
rem passar desapercebidos. No
entanto, é preciso que nos lembre-
mos de que essa excepcional su-
perioridade podera decrescer se
verificarmos que as correntes de
ar, projetadas pelas pas da helice
dos helicopteros sobre a superficie
do mar, devem produzir ruidos au-
diveis pelos hidrofones dos subma-
rinos. Dail imaginarmos que o lan-
camento de engenhos-dirigidos, do
submarino submerso contra o heli-
c6ptero, ndo nos parece dificil.

Vimos, assim, a vigilancia dos
mares sendo realizada, na super-
ficie, em grandes areas pelo avido
e, sob as &guas, localmente por
helicopteros.

Vejamos, agora, como se deter-
mina a posicdo do submarino. O
avido, para localizar o submarinm,
necessita ter um circulo de posi-
¢ao muito pequeno; por exemplo:
vé-lo submergindo, ou obter um
contacto eletrénico préximo antes
da conseqliente imediata submer-
sdo. A sua alta velocidade permi-
te chegar logo A area, e neste tem-
po o circulo de posigdo tera de raio
a velocidade maxima do submari-
no por ésse tempo de aproximacio
da aeronave. Possui o avido as
bbias radiossonicas que, lancadas,
devem cobrir ésse circulo, e a que
acusar maior ruido serd o centro
de novos langamentos de bbéias ra-
diossonicas. Pelo MAD, precisara
finalmente a localizagdo do sub-
marino, pela perturbacdo do cam-
po magnético, criada pela presen-
¢a do submarino. Fica, pois, a lo-

calizacdo por avidao na dependén-
cia da cobertura do circulo pelas
boias radiossonicas.

Os helicopteros, se bem que mais
morosos e de area de acdo mais
restrita, possuem a vantagem de
poder manter permanentemente o
contacto-sonar, com um alcance
muito superior ao do das bdias ra-
diossénicas.

Finalmente, o ataque, se hem
gue possa ser também feito por
helicopteros, é evidente que o avido
tem maior capacidade, em armas
de ataque.

Conclui-se, pois, que para agir
ofensivamente deve-se empregar
o aviao complementando-o sem-
pre que possivel pelo helicéptero.
Para a protecao, no entanto, » pro-
bierna € inverso; deve-se usar -0
helicéptero para descobrir e loca-
lizar, complementando sua acdo
com o ataque pelo avido.

Ao considerar-se a imensidao dos
mares, surgem imediatamente as
seguintes duvidas: Deveremos es-
clarecer todo o oceano? O subma-
rino ndo detectard as emissdes dos
sinais-radar dos aviGes, muito an-
tes de receber o seu eco? Real-
mente, o aviao nao é onipotente,
mas seu esclarecimento em gran-
des 4reas, de maneira nao ritma-
da mas continuada, leva ao sub-
marino a intranqiilidade, além de
uma probabilidade de ser surpre-
endido & superficie. E evidente
que o planejamento ir4 proporcio-
nar maior incidéncia nas areas fo-
cais e rotas de maior trafego, sem
desprezar o restante, para onde
os submarinos se refugiaras para
repouso, reparos, comunicacges,
abastecimento de viveres e arma-
mento, quando lhes for negado o
regresso ou forem destruidas suas
bases fixas.

Desta maneira tao ampla da agao
anti-submarino podera resultar
uma pergunta: Até onde as nos-
sas Forcas Aéreas e Navais deve-
rds ir, se os submarinos poderdo
abrigar-se do Polo Norte ao Polo
Sul? A resposta sensata parece-
-nos que sera comecando por me-
didas passivas de abrigo e uma po-
litica de incentivar as comunica-
coes terrestres. Depois, pensarmos
em proteger os nossos pontos mais
vitais e as linhas de comunicacées
entre Sdo Luiz e os EE.UU. Fi-
nalmente, se ainda nos sobrarem
meios aéreos e navais, o que nao
acreditamos, procurar levar a
guerra ao submarino em pleno
oceano, em todos -0s mares e no
seu proprio territério. Para um
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‘pais em fase de desenvolvimento,
terd forcosamente de limitar-se a
sua protegdo, . deixando para os
seus aliados mais desenvolvidos as
acoes ofensivas. Julgamos errado,
sim, pensar em nos lancarmos em
operacOes aéreas profundas, ocea-
no a dentro, procurando os sub-
marinos para destrui-los, se ain-
da nao estivermos capacitados a
cumprir a nossa principal missao

-— a defensiva. Cremos que nao ha
orgulho que justifique tal inver-
sao para fins ofensivos. De que va-
lera, para a Seguranca Nacional,
descobrirmos e destruirmos cen-
tenas de submarinos em pleno
oceano, se abandonarmos a sua

sorte os pontos vitais de nosso ter-
ritério e as linhas de comunicacées
maritimas que nos forem vitais?

O piloto de um RB-52, cujo nivel de combustivel estd baixo, emite, ao acaso, sinais
de radar, procurando localizar um avido-tanque. O sinal de alta poténcia tem alcance
muito longo

Acionado pelo sinal (“A™) gue o B-52 emite, o radar-farol do avido-tanque comeca
a transmitir um sinal em cédigo (“B”)

O B-52 pode entio identificar o avido-tanque e determinar e%atamente sua posicdo,
bem como a distdncia que os separa

“Rendez-vous” & meia-noite, em pleno ar, € estabelecido depois que o bombardeiro
-identifica o avifio-tanque através do sinal que éste Ultimo emitiu. O B-52 recebe
600 galdes de combustivel por minuto

Radar-Farol em cédigo guia um. B-52 até o avido-tanque que pode reabastecé-lo.

O reabastecimento dos bombardeiros de longo raio de acdo do Comando Aéreo

' Estratégico nao é tarefa simples, mormente & noite ou quando as condi¢des atmos-
: féricas sdo desfavoraveis

Muitas vézes o bombardeiro e o.avido-tanque estdo separados por centenas de milhas.

Condo reuni-los, 'sem alertar o inimigo? A resposta estd num novo equipamento de

~radar;, o APN-69. J4 ha algum tempo em Ifranca producio, o APN-69 possibilita
ao bombardeiro localizar exatamente a posicdo do avido-tanque

‘O notavel aparelho é ‘de grande importancia para a operacio de reabastecimento,

e corisegue duplicar ou mesmo triplicar.o raio de acdo do Comando Aéreo Estratégico

~e- aumentar--imensamente ro -alcance de outras missfes taticas ou estratégicas da
- Forca Aérea
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Para fornecermos, aos nossos
leitores, um ultimo dado, para seu
raciocinio, trataremos do proble-
ma do reabastecimento em vbo e
das aeronaves operando de bordo
dos navios.

Nesta altura, ninguém nega que
basear uma defesa num navio, que
pode ser afundado sem dificulda-
de, sé é compreensivel se ndo hou-
ver outra solugdo. Eis porque o
reabastecimento em v0o suprime
qualquer vantagem de o . avido
operar de bordo de navio. No en-
tanto, o helicoptero, ndo tendo ain-
da esta possibilidade, necessita do
navio como base. Nesta situacao,
tem-se que escolher entre o na-
vio-aerédromo ou o porta-helicop-
teros e as plataformas das popas
dos navios mercantes. Evidente-
mente que o mais desfavoravel é
o navio-aerédromo, por concentrar
a defesa num sé navio. Isto por-
que, utilizando-se a pépa dos na-:
vios mercantes, havera protecfio
de helicéptero até o iltimo navio
do comboio haver sido afundado,
assim mesmo sé no caso de estar
mais afastado do litoral que o raio
de agdo dos helicopteros (cérca de
1 hora e meia a 100 nds, ou sejam
150 milhas maritimas, o que é de-
mais para comboios litoraneos).
Assim sendo, mesmo consideran-
do-se o helicoptero, ndo se justifica
a existéncia do navio-aerdédromo,
no caso brasileiro, no que se refe-
re a protecao.

Concluindo, pois, a nossa expo-
sicdo sdbre o Problema Anti-Sub-
marino, apresentamos nossa opi-
nido, na maneira de solucionar o
caso brasileiro:

1 — Julgamos que néo devemos
desejar fazer a guerra sozi-
nhos. O encargo defensivo de
protecao a pontos vitais e
comboios interamericanos de
Sao ILwuiz para o norte ja
nos parece pesado demais
para a nossa débil econo-
mia. Deixemmos, portanto, o
aspecto ofensivo para nos-
sos aliados. De Sao Luiz pa-
ra o sul, em vez de investir-
mos em meios aéreos e na-
vais de proteg¢ao duvidosa,
adotemos a politica das co-
municacdes terrestres que,
além de serem invulnera-
veis ao submarino, nos ofe-
recem menor preco por to-
neladatransportada, ao
mesmo. tempo que concor-
rem para o nosso desenvol-
vimento., O proéprio, desenho
da nossa .costa e a atual ré-
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de rodo-ferrovidria do Nor- as Companhias de Navega- que possamos defender mais

deste nos convidam a essa ¢io Maritima a construir eficiente e econdmicamente
solucao. plataformas, para a opera- nossos pontos vitais.
¢do dos helicopteros da For- ; . i

2 — Apelemos para o parque in- ca Aérea Brasileira, na pé- G-~ Finaifhenite, sejamos paizio;
dustrial brasileiro, desafian- pa de seus navios. tas, nao desvirtuando a ne-
do-o na apresentacdo de um cessidade de meios de Defe-
hidrofone, de um sonar e de 4 — Equipemos imediatamente sa, para justificar vultosos
meios precisos da navegacao nossos avides com sistemas investimentos que na reali-
que permitam a opera¢do de de reabastecimento em voo, dade s6 visam cobrir inte-
helicépteros brasileiros, em para aumentar a sua maior résses de pequenos grupos,
estudos em Sdo José dos mobilidade e flexibilidade de desperdicando assim os es-
Campos, com material 100% emprégo. Cato0e TOOTTEIA; BOMI U dfsgie v
brasileiro. poderiamos tentar um mi-

5 — Reforcemos a nossa Deifesa nimo de Segurancga Nacio-

3 — Pecamos ao Congresso Na- Aérea com engenhos-dirigi- nal, se empregados técnica,

cional uma lei que obrigue dos de interceptacdo, para objetiva e patrioticamente.’

QUADRO COMPARATIVO DE CUSTO DO TRANSPORTE

LEVANTAMENTO OBTIDO DA COMPANHIA NACIONAL DE ALCALIS
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CALCULOS REVISTOS EM 25 DE ABRIL DE 1958

NOTA —.Teodricamente, considerado o transporte maritimo como unidade, o transporte ferrovidrio é 3 vézes mais caro,
o rodoviario 6 vézes mais e o aéreo 9 vézes. No entanto, no Brasil, na pratica é como se vé na tabela acima. A dis-
tancia entre Cako Frio e Sdo Paulo é de 520 km, quer por terra, quer por mar. A distAncia entre Sao Luiz e

Salvador, por terra, é de 1400 km e, por mar, é quase o dbbro: é de 2300 km.
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" Nas rudes montanhas mineiras,
em que o céu, visto das profun-
dezas de pedregosos grotdes, se
apresenta baixo e pequeno; onde .
os tortuosos e ingremes caminhos 0 é n& @ ]
lembram intrincados labirintos, nge e“&ﬁ' uma’n‘t
cujas distancias custam a ser ven-
cidas; 14, mais que em qualquer L 1
outra parte do Brasil, nasce es- () fll IL)O
pontidneamente o anseio da loco-
mocao aérea e freqilentemente
brota na mente a vontade de des- é@ \9 'b !
prender-se da terra para se liber- ﬁﬂ e&ta a%tad umant
tar dos angustiosos transportes Brig do Ar Autenio Alves Cabral
que escravizam o homem quase a
obrigatéria imobilidade,

Naquela regido, em Diamantina,
a 20 de julho de 1832, veio ao mun-
do Henrique Dumont, pai de Al-
berto. Educado na Franca, diplo-
mou-se em engenharia na “Ecole
Centrale des Arts et Métiers” e,
retornando ao Brasil, logo princi-
piou a trabalhar no servico de
Obras Publicas de Ouro Préto, en-
tdo capital de Minas Gerais. Con-
traiu matriménio com D. Fran-
cisca Santos, descendente de tra-
dicional familia mineira, possui-
dora de dotes excepcionais, cultura
e sensibilidade espiritual, calcada
em rigidos principios morais.

O jovem engenheiro, ao casar-se,
deixou o comodismo da “urbs” e
lancou-se a aventura da minera-
cao. Depois, inicia arrojadamente
a navegacdo a vapor no Rio das
Velhas, entregando-se a explora-
cdo de matas, empreitando obras
de engenharia de wvulto, como-a
da construcdo da gigantesca ponte
de Sabara e do trecho dificil da Es-
trada-de-Ferro Central do Brasil,
na Serra da Mantiqueira, proximo
a Barbacena.

A fim de executar esta ingente
tarefa, transportou-se com a es-
pbsa e quatro filhos para a peque-
na residéncia de Cabangu, onde,
no dia do seu aniversario natali-
cio, em 1873, nasceu seu sétimo fi-
tho: Alberto Santos Dumont.

Ao concluir a gigantesca obra da
Serra da Mantiqueira, dificilima
na época, porque nao havia as fa-
cilidades técnicas de hoje (mate-
rial e pessoal), o engenheiro Hen-
rique inclinou-se a administrar
uma emprésa agricola em Casal,
nas proximidades de Valencga, Es-
tado do Rio, onde viveu cinco anos
‘com a sua familia e sentiu a fas-
cinacdo pela agricultura, aplican-
do entdo os mais avangados recur-
sos técnicos na lavoura cafeeira. 1875 -1932
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Por doze mil contos, enorme for-
tuna na época, vendeu a sua mo-
delar fazenda, em 1891, e partiu
para a Europa, com a familia, ob-
jetivando recuperar a satde. Foi
entdo que ocorreu um fato que
impressionou profundamente a
curiosidade intelectual do jovem
Alberto, ja com 17 anos de idade,
quando percorriam uma Exposicio
de Méaquinas em Paris, onde existia
um motor a petréleo, funcionando
a combustdo interna. A leveza da
maquina, relativamente a potén-
cia e ao seu volume, em consonin-
cia com uma suavidade extraordi-
naria de marcha, causaram-lhe
verdadeira estupefacdo. Deteve-se
o jovem, contemplando, embeve-
cido, o poderozo musculo meca-
nico, raciocinando -sébre o mara-
vilhoso fator de progresso que —
pela primeira vez — seus olhos
divisavam na Cidade Luz. Foi ne-
cessario. que seu pai retornasse
aquele ponto, onde também ji es-
tivera, para acordar Alberto do
sonho profético, emocao que "lhe
despertara a resolucdo de prosse-
guir os ‘estudos na Franca. A res-
posta afirmativa foi-lhe dada &
noite, durante o jantar, em meio
aos parentes, quando Henrique lhes
comunicara que, no préximo ano,
seu filho voltaria para completar
os estudos emParis, pedindo a to-
dos que o auxiliassem a guiar seus
passos. Conhecia perfeitamente
a inclinagdo do espirito de Alberto
para os problemas mecanicos, a ro-
bustez do seu carater e a sinceri-
dade coin que formulara o pedido
diante da revelagdo técnica pari-
siense. Por escritura ptblica, eman-
cipocu-o aos dezoito anos, e, em ti-
tulos de renda, deu-lhe seu qui-
nhéc. Também lhe prezenteou com
cdbios conselhos que foram as di-
retrizes fundamentais de sua glo-
rioza existéncia. No livro “O que
eu vi e o que noés veremos”, Al-
berto revela as palavras do seu
genitor: — “Em Paris, com o au-
xilio de nossos primos, vocé pro-
curard”um especialista em fisica,
quimica, mecéanica, eletricidade etc.
Estude essas matérias e nao es-
queca de que o futuro do munds
estd na mecanica. Vocé nio pre-
cisa pensar em ganhar a vida; eu
lhe deixarei o necessario para
viver”.

'O filho coube honrar as qua-
lidades de seus genitores: a sen-
sibilidade espiritual, a aguda in-
teligéncia, a rigidez de carater e
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a fortaleza moral da familia. In-
tegrou-se no seu espirito aquilo
que vira e herdara durante a in-
fancia: o exemplo febril de traba-
lho e a inquebrantavel vontade de
vencer a luta cotidiana. A assom-
brosa tenacidade e as suas auda-
ciosas concepgbes emanaram —
sem duvida — das qualidades pa-
ternais. Nada de novo se pode di-
zer dessa figura impar da Histoéria
da Aeronautica. E ponto pacifico
a sua prioridade em tdrno das so-
lugdes por éle criadas quanto a
dirigibilidade  dos aeroéstatos e do
voo do mais pesado que o ar. En-
sinou praticamente como o género
humano poderia exercer o domi-
nio do espaco aéreo, néle navegan-
do segundo os roteiros escolhidos
e abrindo um novo campo de agac
para os povos, sobretudo na esfera
dos transportes que, em alta velo-
cidade, economizam tempo e en-
curtam as distancias.

Na aurora do século XX, um sd
homem idealizou, construiu e exe-
cutou — audaciosamente — vdos
publicamente, em engenhos su-
cessivamente aperfeicoados, possi-
bilitando a revelacdo de iniimeros
mistérios contidos ,na superficie
do globo terraqueo.

" A civilizacéo foi acelerada ver-
tiginosamente com o advento da
era aerondutica, ndo s6 pela faci-
lidade dos contactos visuais e di-
retos, realizados com grande rapi-
dez, mas, com o progresso cien-
tifico, com a efetiva aplicacdo que
propurciona o bem-estar e a tran-
quiliaace, sobretudo no campo da
assisténcia médica. A facilidade
com que éstes recur:zos circulam
nos pontos mais afastados e salvam
milhées de vidas representa um
galdo altamente significativo, di-
ante das ceifas cruéis praticadas
pela barbarie dos bombardeiros.

Com o advento do motor a ex-
plosdo, apareceram as realizacdes
efetivas de dirigibilidade dos ba-
l6es, do vdo mantido dos aeropla-
nos e as viagens aéreas prévia-
mente programadas. A génese do
dirigivel e do aeroplano brotou de
inspiracdes e vontades audaciosas,
pontilhadas de glérias impereci-
veis na histéria da conquista do es-
paco celeste. A euforia aérea é um
anseio milenar de todos os povos.

As nuvens que se deslocam em
formas bizarras, o estilo do vdo dos
péssaros e dos insetos, a par do de-
sejo de um meio de locomogéo ra-
pido e sereno, levaram o homem a

= B =

investigar — ansiosamente — um
dispositivo que lhe facilitasse tam-
bém utilizar os caminhos do céu.
A locomocao aérea deve-se ao bom-
-senso e a -lucidez extraordinaria
de intimeros e geniais precursores,
destacando-se o incomparavel Al-
berto Santos Dumont, uma vida
que se dedicou apaixonadamente
ao vbo, a investigacdo e a constru-
cao de aeronaves, culminando, de
1901 a 1906, com os resultados sur-
preendentes obtidos com as expe-
riéncias realizadas no &mago do
maior centro cultural do mundo.
Coube a éle a infinita gloria de
lancar e popularizar o dirigivel e
o aeroplano.

Idealizou, realizou e experimen-
tou, éle proprio, os aparelhos de
sua invengdo, com tenacidade e
bravura admiraveis.

Os olhos do mundo viram, num
s6 homem, a imagem do génio e
do heréi. A medida que trans-
correm o3 anos e-o dominio da ter-
ceira dimensdo mais se vulgariza,
agiganta-se a sua figura gloriosa
que nao sé criou — praticamente
— o dominio do espaco, mas, ain-
da, despertou a atengao coletiva,
na viabilidade da locomocgédo aé-
rea e aplicou-lhe singular rmpulso
popular, quando ganhou o prémio
criado em 1900 no Aeroclube de
Franca, em Saint Cloud, contor-
nando a Térre Eiffel e regressando
ao ponto de partida em menos de
trinta minutos. As suas numero-
sas experiéncias e tentativas di-
ante dos olhos do publico parisi-
ense conduziram-no a espetacular
vitéria em 19 de outubro de 1901.
Adquiriu extraordinaria populari-
dade pela tenacidade, pela auda-
cio:a coragem em suas experieén-
cias e pelo seu admiravel desinte-
résse monetario ao distribuir o pré- -
mio conquistado com o3 seus au-
xiliares e com 03 pobres da cidade.
O seu exemplo estimulou as in-
vengdes em torno da ldcomocdo
aérea; dezpertou, atraiu e suscitou
grande numero de imitadores que
se lancaram — arrojadamente —
na csolugdo do problema da con-
qguista do espaco, mormente quan-
do, de setembro a novembro de
1906, com o seu aviao 14-BIS, di-
ante de grande publico e oficial-
mente, no campo de Bagatelle, ga-
nhou também o prémio do Aero-
clube de Franca, ao demonstrar
que o homem — com o0s seus pro-

(Coatinua na pag. 14)
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INTRODUCAO

O espaco de que comumente se
dispbe para as apresentacoes de
trabalhos, por nimia gentileza pu-
blicados em nossas revistas, néo
diremos que por insuficiéncia pre-
judique a defesa da tese, sempre,
porém, - porque limite a diserta-
¢do, - obriga-nos a ter presente a
idéia de sintese, a qual como é re-
conhecidamente sabido ocupa mui-~
to tempo e trakalho para sua rea-
lizagdo. T
- Assim, buscaremos nfo nos per-
der — o que é muito corrente — em
divagacbes pela historia do signi-
ficado das palavras e de sua evo-
lucao de sentido, determinada es-
ta pela prépria evolucdo dos con-
ceitos que encerram.

Exemplificando dirlamos que a
“guerra” continua a ser em sua
esséncia o mesmo fendmeno de or-
dem subjetiva (intencio) e de or-
dem objetiva (acgao), desde os mais
primevos tempos aos dias de hoje.

O vocabulo evoluiu, ndo porém

por éle mesmo, mas, sim, porgue
com o perpassar dos tempos evo-
luiu a propria guerra.
- De outra parte, devemos dar
mais aprégo ao fendmeno em si
do que ao vocdbulo que o expres-
se, uma vez que buscamos sua ex-
plicagcdo e mesmo suas origens e
evolugdo, para melhor distinguir
o proprio fenémeno e ndo o vo-
cidbulo cujo conhecimento é do
dominio da seméntica.

Tgualmente ndo vimos nenhuma
necessidade de novas definicGes
para explicar sintética e precisa-
mente um fendmeno, mas sim a
necessidade de senti-lo em téda a
sua grandeza e perfeita compre-
ensao.
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ESTRATEGIA

Brig do Ar Gabriel Griim Moss

Eis porque nio desprezamos os
grandes artistas, estudiosos, pen-
sadores e filésofos do passado,
apenas porque outros mais novos
os hajam sucedido, dotados de uma
experiéncia que déles proveio e
assistidos hodiernamente de uma
técnica, cultura e conhecimentos
mais avancados e estruturados.

Isso, para terminar dizendo que
ndo conhecemos nenhuma defini-
cao de guerra que se avantaje a
ce “CLAUSEWITZ”:

“a guerra é a imposicdo de um
objetivo politico por meio da for-
ca e a sua conservacao posterior
per outros meios.”

Analogamente, nio ha muito
porgue nos preocupar com a dife-
renciagfo, mesmo de conceitos fun-
damentais, como os de LUDEN-
DORFF, que, um século depois de
CLAUSEWITZ, enuncia ao revés
déste e apresenta ndo mais a
“guerra como instrumento de po-
litica”, mas sim a “politica co-
mo instrumento da guerra”. Pre-
ferimos chegar a essas conclusdes
“a posteriori”.

S&o essas divagacles, a 1nosso
ver, mero devaneio, tdo importan-
'es do ponto-de-vista de pesquisa,
arte ou ciéncia, quanto o seriam
as indagacbes de quem primeiro
niasceu: “se a galinha ou o 6vo”.

Como o grande matematico
POINCARE, diriamos: “se o fe-
némeno é de tal ordem subjetivo
e complexo, dividamo-lo em par-
tes e estudemo-lo menos em si e
mais através de seus reflexos”.

E tudo isso vai dito como in-
troducdo ao nosso trabalho, com
o mais reverente  respeito, o que
necessariamente exclui qualquer
sentimento menos elevado em re-
feréncia aes estudiosos da seman-

P

tica, da arte da guerra, ou mes-
mo aos responsaveis pelo concér-
to da estratégia ou da politica de
uma nacdo ou bloco de nacgdes.

DISSERTACAQO
a) — FILOSOFIA DA GUERRA

E fora de qualquer duvida, €
fato sem -contestacio que, enquan-
to os homens nfo aprenderem a
viver em paz, em sociedades orga-
nizadas, filosofia que tem expres-
sado o seu comportamento até
hoje, o espectro da guerra, com
todos os seus horrores, serd uma
dominante em seus espiritos.

Considerado o conflito como
inerente ao homem, de acordo com
os ensinamentos da psicologia in-
dividual e coletiva, parece que,
a despeito dos esforcos de grandes
estadistas e diplomatas, a guerra
continua a ser, como no passado,
um denominador comum e de ca-
rater fundamental a alicercgar a vi-
da dos povos contemporaneos.

De outro &angulo, verificamos
eue, no presente como no passado,
ainda nado houve um estudioso,
pensador ou filésofo que, definin-
do ou conceituando a guerra, te-
nha conseguido expressar €sse ato
de violéncia, luta entre vontades
antagonicas, imposicdo de um ob-
jetivo pela forca das armas, divor-
ciando-o da “politica”.

Mas se a guerra nido sendo co-
mo nao é um ato de “DEUS?,
mas sim um comportamento dos
homens na consecucdo de uma
vontade contra outra que se lhe

~opbe, ndo estard uma nagao nes-

ses extremos em condigbes de
guerrear, se no anteguerra nao
houver para ela se. preparado. .
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b) — POLITICAS — GUERRA
E PAZ

Teremos, entdo, dentro desta 16-
gica de raciocinio, que considerar
a existéncia de duas politicas, uma
de tempos de paz e outra de tem-
pos de guerra?...

De fato, assim parece ocorrer
aqueles povos que tém como filo-
scfia de vida e a dignifica-la a
liberdade em sua mais alta ex-
pressao:

“o respeito a dignidade humana.”

A filosofia dos demais sera o
“desrespeito ou a prépria guerra”
imposta aqueles que a aceitam ou
a fazem em defesa de nobilissimos
ideais e para quem a guerra é
apenas uma interrupcao forcada
de suas filosofias de vida.

c) —IDEOLOGIAS ANTAGO-
NICAS .

Cumpre, todavia, salientar que
ao0s povos amantes da paz e liber-
dade, sempre ameacados por ideo-
logias antagobnicas, se impGe uma
politica de paz é verdade, mas es-
sa deve afinar-se perfeitamente a
outra, para que, em se tornando
o contlito irremedidvel, possam
éles passar de um estado a outro,
sem prejuizo de sua seguranga.
Outrossim, ndao se depreenda que
as acgoes dos que adotam as duas
politicas — paz e guerra — os ini-
ba de tomar a iniciativa ou mes-
mo a ofensiva, tendo em vista a
sua seguranca, o que naturalmente
corresponderia & um suicidio. Con-
tudo, é forcoso reconhecer que um
tal comportamento traz necessa-
riemente em si, por forca doutri-
niaria e filosofica, um carater emi-
nentemente defensivo.

d) —ESTRATEGIA

1) — Origem da estratégia
— Estratégia militar

(Consideragoes e conceituacio)

A Guerra é o mais antigo dos
fenomenos sociais conhecidos, tra-
zendo em si a caracteristica de
“antagonismo”. Sem antagonismo
ou antagonismos, ndo ha guerra.

Nao se infira, porém, dai, que-
rer dizer-se ou comprender-se que
antagonismo ‘e guerra sejam sino-
nimos; admita-se, apenas, que, sem
a presenca de antagonismo ou an-
tagonismos, nao ha guerra. .

N3o se conclua, :tao. pouco,. que
a solucao dos antagonismos seja
irremissivelmente a guerra.
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Essas simples consideracdes con-
duzem-nos a seguinte conceitua-
cdo: “a guerra é a solugio pelas
armas, na deriméncia de conflitos
gerados por antagonismos que nao
puderam ser solucionados por
meios pacificos”.

Pcr outras palavras (CLAUSE-
WITZ): “a guerra é a imposicio
pela forca de um obkjetivo politico
e a sua manutencio .posterior por
outros meios”.

Com o desenvolvimento das ci-
vilizagGes, foram paralelamente
se desenvolvendo a técnica e a
ciéncia e com elas as taticas de
guerra.

De um empirismo inicial puro
e simples, foi a tatica a pouco e
pouco se tornando mais complexa,
cedendo passo a concepgdes e es-
peculagdes de maior vulto, dando
lugar ao nascimento da estratégia.

Por sua vez, a estratégia desen-
volveu-ce por tal forma que muito
do que se dizia estratégia no pas-
sado, hoje merece a conceituacac
de simples manobras taticas.

Em sua original conceituagio, é,
pois, a “estratégia” a arte de con-
ceber e conduzir a guerra (no aten-
dimento de objetivos colimados
por uma politica)., A “tatica”,
congeqiientemente, é apenas a ar-
te no emprégo dos meios dispostos
pela estratégia.

Velha como a propria “histéria”,
a guerra deu origem & primeira
das estratégias conhecidas, ou se-
ja, a estratégia “militar”.

Dai decorre a afirmacido do Gen
JUAREZ TAVORA, quando diz
que “a estratégia militar cedeu
as demais estratégias os seus fun-
damentos”. Ou por outras pala-
vras, dir-se-ia que as estratégias
outras se originaram da estratégia
militar.

2) — Estratégias particula-
lares — Estratégia
geral

(Campos da estratégia)

Do momento em que se consi-
dere o “antagonismo” como con-
dicdo essencial e indispensavel pa-
ra a existéncia da estratégia, era
natural que outras estratégias sur-
gissem, neste mundo de antagonis-
mos. Onde quer que se os conce-
ba, nos mais variados campos das
atividades humanas, estardo pre-
sentes. os antagonismos e conse-
quentemente as correspondentes
estratégias, buscando supera-los:
Assim como os conflitos:sdo:ine-
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rentes ao homem, em si, os anta-
gonismos presidem as suas rela-
coes em sociedade.

Onde quer se manifestem os an-
tagonismos, e seja ainda no cam-
po interno ou internacional, ai es-
tardo atuando as estratégias cor-
respondentes.

Da conjugacdo ou inteiracao da-
quelas diferentes estratégias par-
ticulares, chega-se, pela légica do
raciocinio, a concepgio clara da
existéncia de uma estratégia abar-
cando-as todas: a “estratégia ge-
ral” ou “estratégia nacional ”.

3) — Estratégia nacional ou
geral

O mesmo raciocinio légico con-
duz-nos, facilmente, a concepgao da
estratégia nacional, como sendo a
inteiracdo resultante da composi-
cao das diferentes estratégias (es-
tratégias particulares), na conse-
cucado dos objetivos nacionais, se-
jam éles de natureza interna ou
internacional. @ Decorrentemente,
temos ja entdc admitido a real
ou possivel existéncia de uma es-
tratégia de paz e de uma estra-
tégia de guerra.

Como suprema aspiracido nacio-
nal, ou seja a satisfacdo dos obje-
tivos nacionais e de sua seguran-
ca interna e externa, teremos que
concluir que para a estratégia mi-
litar convergem todas as estraté-
gias particulares.

4) — Politica e estratégia
nacionais

Recordando LUDENDORPFF,; re-
lacionando os trés elementos —
GUERRA, POLITICA E ESTRA-
TEGIA — resta-nos confirmar o
que ja foi dito anteriormente, que
a “estratégia é a diretriz da po-
litica na conducio da guerra”. Ou
por outras palavras: “politica ins-
trumento da guerra e estratégia
instrumento da politica”.

5) — Vulnerabilidade da po-
litica e da estratégia

- Da simples consideragdo, impot-
tando- na aceitacdo de uma politi-
ca de paz e de uma politica de
guerra e das correspondentes es-
tratégias, compreende-se, desde lo-
go. e perfeitamente, que, em grau
maior ou menor, ai reside uma li-
nha, diga-se, de vulnerabilidade:

De uma tal compreenséo- inso*
fismavel resulta a mecessidade: init
periosa e vital de fazer-se plasmat
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a politica nacional por tal forma
que se faga possivel a passagem
de um estado a outro (da paz para
a guerra) com o minimo de risco,
ou seja, de vulnerabilidade.

Iisse simples pensamento é as-
saz suficiente para que se compre-
enda-a importancia imensuravel
da Escola Superior de Guerra, a
qual com esforco, z€élo e dedicagio,
reunindo civis e militares de ele-
vada categoria, estd como que
a recordar-lhes continuamente a
cenceituagao do eminente estadis-
ta “CLEMENCEAU", ac dizer:

“a guerra é assunto por.-demais

complicado para estar apenas a

cargo de generais...”

e) —POLITICA, INSTRUMEN-
TO DE GUERRA

“IN EXTREMIS”, confunde-se a
politica com a estratégia, mesmo
porgue asseiitam nos mesmos prin-
cipios e fundamentos. Nesta altu-
ra, a estratégia tem apenas uma
condicionante — o PODER. A “po-
litica”, porém, poderd nem mesimc
ai deter-ze. Dessa afirmativa ou
do momento em gue se aceite, ter-
-se-4 como resultado a plena enun-
ciacio de LUDENDORFF: “a po-
litica como instrumento da guer-
ra”. E, conseqgiientemente, tere-
mos a “estratégia’ como a “dire-
triz de uma politica” na conducgao
da guerra.

Nao tivemos no presente estudo
nienhuma preocupagio -.com os-di-
ferentes tipos de estratégia ou com
as estratégias particulares, porque
o nosso interésse foi realmente a
“estratégia geral” e suas relacdes
com a “politica nacional”, como
acabamos de expor.

CONCLUSAQ

A titulo de conclusdo, vamos
aqui recordar uma passagem ocor-
rida na guerra de 1914-1918.

Pesava aos ombros do Marechal
FOCH a imensa responsabilidade
de jogar, em solo de sua propria
patria, em solo francés, as batalhas
que decidiriam a I Guerra Mun-
dial.

"Foch, antes de que os bons fa-
dos lhe anunciassem os prentincios
da vitéria, muito pelo contrario
chegou a entrever o espectro da
derrota que se fazia iminente. Te-
ria sido nagueles angustiosos mo-
mentos, quando todo o seu ser, em
sua inteligéncia, valor e patriotis-
mo, vibrava intensamente, quan-
do éle constatou, em sua plenitude,
guanto errara a Franga, deixando
adormecer a consciéncia nacional.
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Clamando FOCH, como clama-
ra, por que a Franca construisse
uma tatica e uma estratégia na-
cionais, reclamando assim a exis-
téncia de uma “politica” que pu-
desse servir de base a grande es-
tratégia, linha-mestra e diretriz,
na -conduta da- guerra, viu-se 0.
grande soldado &s portas.de uma
cerrota para que nao concorrera,
acakando — ironia do destino —
por se lhe entregar os destinos da
patria e de seus aliados.

Seguindo uma estrita politica
defensiva as portas da guerra, per-
mitiu a Franca, ou o seu govérno,
que ce divorciassem “EXERCITO
e POVG”; impossivel se tornara a
“MOBILIZACAQO” e menos ain-
da a da “CONSCIENCIA NACIO-
NAL”, como mais remota a pos-
sibilidade de uma “ESTRATE-
GIA”, em tempo ainda oportuno.
56 o milagre, e éle se deu, poderia
salvar a FRANCA.

Qualquer nagio, que se arro-
gue o direito a uma soberania, te-
ra que construir, desde os tempos
de paz, a sua estratégia, terd que
mobilizar os seus recursos e de-
senvolver o potencial nacional e
tera, finalmente, que seguir wma
linha politica”que, alicercando a
“estratégia”, lhe permita, sem
comprometimento de sua seguran-
ca e sem prevaricar em sua dou-
trina e ideologia, passar da peli-
tica de paz- a politica de guerra.
Sem a mobilizacdo dos recursos a
merceé do Potencial Nacicnal e sem
a mobilizagdo da Consciéncia Na-
cional, um tal evento serd impos-
sivel: 7

“FORTALECER-SE E ENFRA-
QUECER O ADVERSARIO. E
PORTANTO OOCAMINHO DA
PAZ, NO CONCEITO DEMOCRA-
TICO.”

“SI VIS PACEM, PARA BEL-
LUM” (Procurando a paz, todos
se preparam para a guerra).

=

UTILIZACAO. ..
(Conclusdao da pag. 36)

plomas registrados no Ministério
de Educacao, nos faz afirmar que
ésse aspecto do problema é facil-
mente resolvido, somente com
uma chamada de interessados.
Apbs essa triagem, deverao fazer
pequeno estagio em Barbacena,
para uma padronizagdo mais efi-
ciente. O resto seria dado pela do-
cumentacio ja existente na Esco-
la de Barbacena.

Acreditamos que, com relacio a
tais instalagbes, deveriam ser ado-
tadas as seguintes linhas de acgao:

1.°) Criagao do Curso de For-
macao de Cadetes-do-Ar, em Par-
namirim, Natal.

2.°) Nomeacao do Chefe do De-
partamento de Ensino Oficial Su-
perior, do posto de Major ou Te-
nente-Coronel, com o curso de Es-
tado-Maior ou de Engenharia.

3.*) Atribuicao ao Comandante
da Base Aérea de Natal de dar
apoio ao Curso e determinar, ao
mesino, que apresente. um estudo
da adaptacdo dasg atuais instalacoes
da Base Oeste, para o fim acima
citado.

4°) Determinacdo a Escola de
Barbacena que, na realizagdo do
seu concurso ee admissdo, inscre-
va os candidatos do norte e do
nordeste, para posterior encami-
nhamento ao Curso em formacéo.

2.% Organizacdo, pelo o6rgao
competente da TOLE, abrangendo
o Curso propriamente dito e o re-
férgo a ser dado ao efetivo da Ba-
se Aérea de Natal para assistir ao
mesmo.

|

LCGCALIZACAO. ..

(Conclusdo da pag. 53)

ponto em que se tornasse necessa-
ria uma agdo de emergéncia.

A uma distdncia de nfo menos
de 500 metros das instalacdes da
base propriamente dita, situar-se-
-iam as zonas residenciais que po-
deriam ou nao ser envolvidas pela
estrada periférica.

O ideal seria haver um bosque
de arvores de grande porte neste
espaco, separando as instalagdes
da base das zonas residenciais.

Nossas bases sao tdédas muito di-
ferentes umas das outras, mas te-
mos a certeza de que em todas elas
serda possivel, com algumas modi-
ficagoes, ir aos poucos arrumando
racionalmente as instalacées. Ha
um velho ditado que diz que:
“quando nao se pode fazer o que
se deve, deve-se fazer o que se
pode”, e temos a certeza de que
em todas elas se pode fazer um
pouco neste sentido.

O mais importante, porém, é
que, em tudo o que se construa
daqui para frente, sejam aprovei-
tados os ensinamentos colhidos no
passado e nao se repitam, desne-
cessariamente, os mesmos erros 1o
futuro.

Este, o nosso objetivo.
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De um F-102A o dltimo dos 24 foguetes estd queimando seu combustivel. Os foguetes saem 2 a 2 em 12 salvas rapidas. Esses
foguetes sdo de 2,75 polegadas, mas nido sdo FALCON. Essas fotos foram tiradas com maquinas de 20 exposi¢cdes por segundo.
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Durante a II Guerra Mundial,
forem organizadas, em Parnami-
rim, ao sul de Natal, duas Bases
Aéreas: uma operada, com permis-
sdo do nosso Govérno, pelas For-
cas Armadas Norte-Americanas e
a outra, pela Torca Aérea Brasi-
leira. A primeira ¢ chamada a Ba-
se Leste e a segunda, Base Oeste.
Apbds o conflito mundial, a FAB
tomou conta da parte leste, fican-
do assim com tdda a drea da Base
de Farnamirim.

A parte leste, construida pelos
americanos, tinha um carater pro-
vicorio e, ao que consta, de dura-
¢o provavel de cinco anos. A Ba-
se Brasileira, a ceste de Parnami-
rim, foi, desde o inicio, construida
com instalacoes definitivas.

O efetivo da Base Aérea de Na-
tal nunca permitiu que f6ssem uti-
lizadas, a pleno, as construcoes
dos americanos e, obviamente, as
instalacGes brasileiras. Os Coman-
dos sempre lutaram com o proble-
ma do aproveitamento e da ma-
nutengéo das instalacées proviso-
rias e definitivas. Nas provisorias,
foram feitas algumas modifica-
¢Ges, tentando dar-lhes um aspec-
to mais definitivo, porém os seis-
centos e poucos edificios da area
americana ainda hoje se apresen-
tam como um problema dificil pa-
ra o Comando daquela Unidade,
e a presenca de magnificas insta-
lacoes, na parte oeste, clamam por
uma utilizacdo adequada, provei-
tosa e capaz de justificar o empre-
go de grandes verbas publicas em
sua edificacao.

De ha muito se faz sentir ésse
problema de utilizacdo da antiga
Base Brasileira. S8o de ontem as
tentativas para a instalacdo da Es-
cola Técnica, entdo no edificio da
Imigracdo, em Sao Paulo. Razoes
ponderaveis levaram a Escola pa-
ra Guaratinguetd. As modificacGes
feitas, com grandes despesas, fica-
ram sem aproveitamento. A ins-
talacao posterior do Centro de Ins-
trucdo Militar, com um grande efe-
tivo, deu a ela um bom uso, infe-
lizmente de curta duracao. Nessa
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Armandoe Serra de Menezes Cel Av

época, também, foram despendi-
das vultosas verbas para modifi-
cé-la e adapta-la ao seu novo fim.
Em 1954, o CIM foi desativado, e
a Base Aérea de Natal para ali
transportou a sua Companhia de
Guarda e a Esquadrilha de Ades-
tramento. Nao obstante a guarda
qgue ali existe, essas varias e vas-
tas edificacGes tém sofrido depre-
dagdes e as naturais injurias do
tempo.

Recentemente, foi pedido ao
Exmo. Sr. Chefe do EM Aer uma
sclucdo para o caso e aquela au-
toridade externou a idéia de que
essas instalagcbes deveriam ser
aproveitadas para uma Escola Pre-
paratéoria de Cadetes. Essa idéia
magnifica encontrou eco no Co-
mandoe da Basef e em todo o seu
pesscal, difundindo-se até mos
meios civis do Rio Grande do Nor-
te como uma promessa de tal for-
ma interessante que passou a ser
um objetivo, uma meta das autori-
dades estaduais e mesmo federais,
que aqui exercem suas funcdes.

Em visita do Exmo. Sr. Minis-
tro, o assunto veio, novamente, a
baila, ventilado pelo Exmo. Sr.
Governador do Estado e por S.
Revma., o Bispo-Auxiliar Dom Eu-
génio Sales. S. Exa. determinou
ao Comando que levantasse a ques-
tdo, a fim de que, pelos 6rgaos
competentes do Ministério da Ae-
ronautica, f6sse o assunto aprecia-
do e a solucdo dada em curto pra-
zo. Em face dessa determinacio,
o Comando da Base organizou um
Grupo de Estudos, que, sob sua
direcdo, féz um detalhado estudo
da questao.

O Grupo, inicialmente, féz uma
inspecdo das instalagbes, a fim de
avaliar as suas possibilidades, den-
tro da idéia de ali funcionar uma
Escola Preparatdria de Cadetes-do-
-Ar. As instalacbes correspondem
ao necessario para um efetivo de
quatrocentos cadetes, sem neces-
sidade de transformagGes maiores,
aquartelando também os elemen-
tos de vigilancia e oferecendo espa-
¢o para o funcionamento de aulas

— 36 —

e laboratorios. Dispoem de um es-
tadio para educacio fisica, um an-
fiteatro para conferéncias e um
moderno e espagoso cinema.

O Grupo teve ocasido de venti-
lar o caso do feu funcionamento
no proximo ano, 1959. A concluséo
é que ndo sera dificil, dezde que:
a Kscola se inicie como um curso
de criacdo administrativa; a par-
te logistica, assegurada pela Base
Aérea de Natal, seja reforcada de
alguns elementos em material e em
pessoal; e a direcdo do ensino se-
ja entregue a um Oficial Superior,
experimentado em Barbacena, na
doutrina do funcionamento daque-
le estabelecimento.

H4 muito a FAB se ressente de
recrutamento no seu quadro de
formacao de Oficiais-Aviadores e,
de acordo com os fatos avaliados
pelo Grupo, uma das razdes dessa
deficiéncia estd na pequena utili-
zacdo do material humano, alias
de primeira grandeza, existente
no norte e no nordeste do Brasil.
E o mctivo dessa falta de utiliza-
¢ao reside no teor do ensino nes-
sas regides: ndo ha uma boa pa-
dronizacdo; sofre as conseqiiéncias
econdrricas de um subdesenvolvi-
mento cronico. Portanto, um Cur-
so, uma Hscola, ou mesmo um Co-
légio Militar, com as suas conhe-
cidas caracteristicas, dariam opozr-
tunidade para novos valores, que
nesse momento sao encaminhados,
somente para o Exército, através
da Hscola Preparatoria de Forta-
leza, num nivel mais elevado, e,
para a Marinha, num nivel inte-
Iectual mais elementar, pelas suas
Escolas de Aprendizes de Mari-
nheiros.

Natal e as cidades vizinhas, For-
taleza e Recife, dispéem de pro-
fessores de padrdo Colegial, Cien-
tifico ou Classico, capazes de pre-
encher o quadro do Curso ou Es-
cola em tela, conforme foi infor-
mado o Grupo, através de dados
colhidos nos 6rgaos competentes.
Um concurso de titulados, com di-

(Coneclui na pag. 34
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ACIDENTES AERONAUTICOS

Dr. Wilson de Oliveira Freitas Ten Cel Med Aer

Vicos.
dos as condigoes de voo.
nao é estatico.
ser continuamente atualizadas.

O estudo dos acidentes aero-
nauticos é de suma importancia
para todos os que militam na For-
ca Aérea. A andlise cuidadosa
das cifras referentes a éste topico
proporciona elementos valiosos
para a constante evolugdo da téc-
nica aeronautica; erros alheios ou
cometidos no passado constituem
elementios béasicos de ensino apli-
caveis no presente e no futuro.
Dados concretos sdo sempre pre-
ciosos subsidios para o programa
de prevencdo contra acidentes das
Forca Aérea e Aviacdo Comercial
Brasileiras, ambas atualizadas e
em plena era do jato. Por esta
razao, coletamos na documenta-
cdo norte-americana indices atua-
lizados e sintetizamo-los neste
trabalho.

Somente na Foérca Aérea Norte-
Americana, entre 1953 e 1956, o
numero de individuos envolvidos
nos. grandes acidentes de avicao
atingiu a 8416. = Déste total, 1572

“A fim de reduzir os acidentes, devemos primeiro avaliar nossos
métodos de selecdo, treinamento e doutrinacao, estudar a motivacao do
pessoal e melhorar, quando necessario, as condicoes de vida e ser-
Os diversos meios de protecdo devem ser modificados e adapta-
O programa contra acidentes de aviacio
A investigacio e a prevencdo contra acidentes devem.

AERO-MEDICAL SOCIETY JOURNAL, April 1956”.

foram casos fatais. No terreno da
estatistica, fariamos farta colhei-
ta, porém esta ndo é a finalidade
do presente trabalho. O nosso in-
tuito é fazer um estudo discrimi-
nativo das causas dos acidentes de
aviacdo em primeiro plano, tratar
dos fatores fisiolégicos que inter-
ferem sdbre os mesmos na segun-
da parte, deixando para o final os
aspectos médico-legal e aeromé-
dico do tema em referéncia.

PRIMEIRA PARTE

As causas globais dos acidentes
de aviacio podem ser verificadas
pelo quadro publicado por Mose-
ley, em seu excelente trabalho
apresentado no “10th Meeting of
the AGARD Aeromedical Panel”,
em Paris — abril de 1957; néle
verificamos que as causas de or-
dem pessoal chegam ao ddbro das
de ordem material:

CAUSAS DOS ACIDENTES DE AVIAQAO
A. CondicOes PesSoaiS .......oeviirinineeninnnn. 58%
Ernes dem pilorIoembs s o b o e o s - el s e B ed s o e 48%
Erros de manutencao .............coiiiiiiininn.. 6%
Erros, de supBLMER0: i« oxo 5w s owi s mawas o oh shnebiase s 4%
B. Condicoes de seguranca de vOO .............. 28%
VTN AT AL, "zt (oo P e Moy o oo concs « AN o e o] 2 0515 E 24%
Bases Aéreas € A€rovias .......o.ouiiiininianinn.. 1%
Condigbes meteorologicas .....v..vvivvinnineinn... 1%
Ouilzas CONAICOHBS], vt 6 o6 Bk e BLE b3 3% warii bl + ios Mo 2%
C. Indeterminadas .........oovimrrvemrmenennnnenn 14%
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A Foérca Aérea Norte-Ameri-
cana tem procurado estudar, com
afinco, especialmente as causas in-
determinadas e as condicionadas a
erros de pilotagem. Dentre as cau-
sas indeterminadas, principalmen-
te acidentes com avides a jato, fi-
cou a suspeita de predominancia do
fator pessoal. Além disso, é preciso
acentuar que, quando se atribui
um acidente a érro de pilotagem,
nao significa que seja precisa-
mente conseqiiente da negligéncia
ou falha técnica do piléto. Isto
porque as condicdes atuais do voo,
principalmente na aeronave a
jato, onde os fatores adversos in-
terferem de modo mais pronun-
ciado, podem levar o piléto a co-
meter o érro, em virtude de con-
dicbes independentes de sua von-
tade e além de sua capacidade de
contrble: - Estes fatbéres adversos
sdo principalmente condicionados
a altitude e velocidade: a altitude,
colaborando para diminuir a efi-
ciéncia orgénica e produzir efei-
tos letais, a custado frio, da baixa
pressdo barométrica e da baixa
tensdo de oxigénio; a velocidade
crescente das aeronaves, dificul-
tando a realizacdo de manobras em
tempo 1til capaz de impedir o
acidente.

A resposta organica a um esti-
mulo exige determinado tempo,
nem sempre suficiente para impe-
dir o choque da aeronave contra o
obstaculo. Este fato é arrolado no
acidente com o avido a jato como
érro de pilotagem, e, no entanto;
o problema ultrapassou as possibi-
lidades humanas do piléto. O pi-
16to do avido a jato, no momento
atual, pode ficar sujeito, também,
a um tipo de vertigem — a deso-
rientacdo no espacgo. Este proble-
ma merece estudo cuidadoso, pois
constitui uma das causas de ordem
Aisiolégica dos acidentes de avi-
acao.

A Fig. 1 fornece a wvisado -global
comparativa dos acidentes com
avides a jato multimotor e con-
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vencionais da Férca Aérea Norte-
Americana. A andlise permite
concluir que os acidentes graves

e fatais com os avides a jato dimi-

nuiram de 1954 para ca.

A tabela seguinte permite veri-
ficar em que fase de operacéo da
aeronave se deu o acidente. Sua

analise possibilita concluir que a
maioria de acidentes surgiu du-

rante a aterragem. Nos avides
convencionais, a cifra quase atin-
ge a 50%; em compensacdo, nos
avides a jato, os acidentes em véo
ou na decolagem sio em maior
numero do que nos avides conven-
cionais. A tabela é mais objetiva

e dispensa comentarios.

Acidentes com avides a jato

multimotor e convencionais, por-

fase de operacéo da aeronave (da-
dos da Forca Aérea Norte-Ame-
ricana — Zeller):
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Acidentes graves de Aviagdo com avides a jato multimotor e

ronvencionais da Forca Aérea Americana (USATF) entre 1948

e 1956 (Anchard F. Zeller — The Journal of Aviation Medicine
March 1958 — Vol. 29, No. 3)
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Acidentes fatais com avides a jato multimotor e convencionais da
¥Férca Aérea Americana (USAF) no periode de 1948 a 1956 (Anchard
F. Zeller-The Journal of Aviation Medicine March 1958-Vol. 29, N.° 3)

% de acidentes
FASES DE OPERACAO =
DA AERONAVE . o
Avioes a jato Avioes convencionais
Aterragem 38% 47%
Em véo 33% 28 %
Decolagem 18% 12%
Aquecimento dos motores 5% 2%
Taxi 3% 4%
Circuito 3% 6%
Indeterminadas — 1%
TOTAL 100% 100%
Quanto as causas de ordem ma- maiores indices causadores de aci- Causas primarias dos acidentes
terial ou pessoal, deduz-se clara- dentes do que a falha material, de aviacdo (dados da Forga Aerea
mente, na relacio adiante, que os quer se trate de avido a jato, quer Norte-Americana — Zeller):

erros de pilotagem apresentam convencional
% de acidentes
CAUSAS
Avides a jato Avibdes convencionais

firro de pilotagem 41% 3 45%
Outros erros pessoais 10% 16%
Falha material 30% 26 %
Outras condicoes de falta de-

seguranca de voo menos que 0,5% 3%
Indeterminadas 19% 10%
TOTAL 100% 100%
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Levando em consideracdo so- avides a jato multimotor, com vis-

ordem pessoal, surge-nos o quadro

mente os acidentes graves de tas Unicamente para os fatéres de .seguinte bem elucidativo:

€ Ny TS A S TOTAL %
Deficiéncia de manobra no trafego 30%
Supervisdo inadequada do treinamento ou operacdo da equipagem do avido 15%
Falha de manobra no solo e na decolagem 12,5%
Falha técnica em voéo 12%
Falha na manutenciao da aeronave "%
Operagao incorreta do equipamento auxiliar - T%
Operagao incorreta do trem de aterragem 4,5%
Inadequado pré-“flight” 3%
Operacdo incorreta do sistema de combustivel 2%
Ma conservacao da estrutura 2%
Outras manobras determinadoras de danos para aeronave 2%
Operacao incorreta dos motores 1.5'%
Operacao incorreta dos “flaps” 0,5%
Operacao incorreta do sistema elétrico 0,5%
Manutencdo inadequada de aerovias e facilidades de. aeroportos 0,5%
100 %

A deficiéncia de manobra no
trafego é proveniente da descoor-
denacgio dos contrbles, provocando
o estol, havendo falha de julga-
mento na distdncia com a aero-
nave em grande velocidade. Os
julgamentos feitos pelos pilotos

nas aproximacgoes em avides com
alta velocidade, em circunstancias
dificeis, de certo modo contribuem
para a grande incidéncia dos aci-
dentes na aterragem, conforme ci-
tamos linhas atras.

Procuremos, na relagio adiante,
anotar as condicgdes de falta de se-
guranca de vb6o que podem con-
tribuir para os acidentes de avia-
cdo, ainda se tratando de avibes a
jato multimotor:

C A U sS~A 8 TOTAL %

Falha Material -
Grupo motopropulsor 14,5%
Trem de aterragem 14%
Cabo de comando 8,6 %
Sistema hidraulico 3,3%
Instrumentos 3,3%
Estrutura 2,7%
Sistema elétrico 2,7%
Motor-turbina 2,2%
Sistema de combustivel 2,2%
Freios 1,6%
Equipamento-radio 1,6 %
Sistema de aquecimento, ventilagdo e pressurizacdo 1,1%
Fuselagem 0,5%
Equipamento de oxigénio 0,5%
Bases Aéreas e Aerovias 13,5%
Condig¢bes meteorolbgicas 11,4%
Outras condigoes 3,3%
Indeterminadas 13%

Ainda no terreno da pilotagem
dos avides a jato multimotor, ca-
be-nos relatar, baseados nas esta-
tisticas, que 2/3 dos acidentes
ocorreram com. pilotos possuindo
menos de 400 horas de experién-
cia nestas -aeronaves; ja os pilotos
com mais de 1000 horas de expe-
riéncia contribuem com 4% dos
acidentes.

Concluindo esta primeira parte,
poderemos dizer, acompanhando as
citacoes de Zeller, que, em relacao
a parte material, existe uma certa
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semelhanca quanto as causas pro-
dutoras pelos acidentes em avides
a jato e convencionais.

Em relacdo a parte pessoal, de-
duz-se que a aviacao a jato, con-
dicionada ao fator velocidade sem-
pre crescente, exige maior traba-
lho do homem em seu setor orgé-
nico encarregado da percepgao e
motricidade. A grande velocidade
condiciona a reducéo relativa do
tempo de percepcao, até que se dé
ativacao dos comandos da aero-
nave. Isto indiretamente deter-

— 39 —

mina falso julgamento das distan-
cias; dai decorre a dificuldade de
boas aterragens.

SEGUNDA PARTE

Moseley assinala que a maioria
dos erros de pilotagem sao presu-
mivelmente decorrentes de fatéres
adversos ou inadequados que al-
cancam o aeronavegante. Os fato-
res inadequados sdo de ordem téc-
nica, ao passo que os adversos Soo
aquéles que atingem o estado nor-
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mal ‘fisiolégico do . pildto. Eis o
que nos propomos estudar, colhen-
do os dados da Foérga Aérea Norte-
Americana.

Ha certos fatores fisicos que néo
podem ser separados dos efeitos
sObre o organismo humano; dai a

‘razde de: encontrarmos nas tabelas
aqui anexadas varios déles com-
putados.

Na Foérca Aérea  Norte-Ameri-
cana, em 1855, houve 286 acidentes
graves de aviacdo, sendo arrolades
311 fatores fisicos e fisiologicos

‘como possiveis ou provaveis cau-

sas primarias ou contribuintes. Em
1956, o nimero atingiu a 332, sen-
do anotados 477 fatores fisicos e
fisiologicos.

Os dois quadros adiante sdo bem
elucidativos:

286 Acidentes Graves da USAF — 1 Jan 1955 a 31 Dez 1955

Causas ou Elementos Contribuintes
FATORES
eDlgigl\;g\?Zis Possiveis TOTAL
Visdo limitada ou prejudicada (nevoeiro, chuva etec.) 51 3 54
Fumaca na cabine (decomposicio do o6leo do sistema
hidraulico) 40 4 44
Hipoxia (aguda ou crénica) 8 32 40
Fadiga 8 26 34
Perda de orientacdo no espaco 18 14 32
Gases toxicos 9 10 19
Monéxido de carbono 2 9 11
Aceleracoes (“G”): “black-out, red-out, gray-out” 4 7 11
Condicoes fisicas deficientes (suspeita de doenga anterior
ao acidente) 2 7 9
Inconsciéncia conseqliente de ferimento 5 0 5
Deficiéncia alimentar 2 1 3
Enjbdo aéreo ) 2 1 3
Acuidade visual abaixo dos indices 1 1 2
Outros (vibracoes, acrobacias, descompress@do e hiper-
ventilacao) i 21 23 44
TOTAL 173 138 311

332 Acidentes Graves da USAF — 1 Jan 56 — 31 Dez 56

Causas ou Elementos Contribuintes
FATORES
Defi- Proyé- Posg.i- TOTAL
nidos veis veis

Fogo a bordo 59 12 5 76
Visao limitada ou prejudicada 58 12 5 75
Fumaca na cabine 37 18 5 60
Perda de orientacdo no espaco 4 18 24 46
Aceleracoes. 8 14 17 39
Hipo6xia (aguda e cronica) 4 10 16 30
Gases toéxicos 9 7 11 21
Som e vibracao 5 20 25
Fadiga - .- 3 4 6 13
Acrobacia 6 i 13
Descompressao 2 3 7 12
CondicGes fisicas deficientes: 11 11
Monéxido de carbono 1 1 g 9
Hiperventilacao 4 4
Incapacidade 3 3
Dificuldade de ‘linguagem nas comunicacoes 1 1 2
Enjoo aéreo il 1
Deficiéncia alimentar 1 3y
Outros (ventilacdo e iluminacdo -inadequada, deficiéncia

visual ete.) 13 3 14 30
TOTAL 203 ARI3L 157 - 477

LEVISTA DE AERONAUTICA
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Tanto em 1955 como em 1956,
levando em conta_ os tipos de
aviGes, tivemos as seguintes inci-
déncias déstes fatéres na USAF:
avides de cacga 50%, avices de trei-
nameito 25%, avides de bombar-
deio 14%, e 11% para os avides de
transporte e demals tipos.

Os dados citado:s¢referem-se aes
acidentes de aviagdo; torna-se in-
teressante citar uma série de cifras
importantes, das quais tiraremos
conclusbes e ensinamentos uteis
para nossa FAB. Estes se referem

3 incidéncia de casos aeromédicos
que ndo chegaram a converter-se
em acidentes e, por isto mesmo,
sdo valiosos.

Apresentemos, pois, a primeira
destas tabelas:

Casos aeromédicos da USAF, em 1956

Numero de casos

Hipoxia

Fumaca a bordo
Descompressao
Aceleracao

Oxigénio impuro
Monoxido de carbono
Fadiga

Perturbacio visual
Som e vibracao
Vertigem
Hiperventilagdo

Temperatura (calor)
Doenca

Deficiéncia do traje anti-G
Outros

Monéxido de carbono, dado como causa e nao confirmado

Uso de medicamentos contra-indicados para o aeronavegante -

NN CRRR |
Do D
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Vejamos, agora, o levantamento feité em reguladores de oxigénio

giiéncia de queixas registradas nos relatérios.

da USAF, em 1956, como conse-

Tipo de Regulador " by 5.9 ) Quantidade de Reguladores
de Oxigénio Numero de Relatorios Defeituosos
D-2 437 512
A-14 365 518
A-21 8 8
MB-1 5 4
MB-2 P 2
TOTAL 8117 1044 R

Casos referentes a hipéxia e néo
fatais fornecem-nos pistas impor-
tantes, ndo s6 em relacao a ade-
quada manutencéo do equipamen-
to de oxigénio, como também, no
caso de esta ser perfeita, atrai a

atencdo do " médico de aviacio,
obrigando-o a exames mais deta-
lhados  nidqueles individuos' que
acusam éste quadro aeromédico;
déste modo, a Medicina de Avia-
cdo estara ,colaborando para o pro-

grama de protegdo contra os aci-
dentes graves ou fatais.

Ainda em 1956, a Forgca Aérea
Norte-Americana registrou os se-
guintes casos ndo fatais de hi-
poxia:

C AU STA S Numero de casos
Em relagao a mascara de ox1gen10 mascara mal adaptada deteriorada e suja 30
Em relacdo a reguladores de ox1gemo defeltuosos ou em mau funcionamento 12
Em relacdo ao equipamento de oxigénio do avido 9
TFalha nas conexdes do equlpamento de ox1gemo 8
Defeito no mangote de ox1gen10 3
Emprégo inadequado da mascara de ox1gen10 remog¢io num caso, emprége
intermitente no segundo e falta de emprégo no terceiro 3
'Causas nao especificadas 11
TOTAL 76

REVISTA DE AERONAUTICA
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-TERCEIRA PARTE.

Embora tenhamos procurado sec-
.cionar o trabalho nas trés partes,
conforme vimos, a verdade é que
os temas se entrelagam, e cada es-
‘tatistica possui valor imponde-
ravel e merece estudo cuidadeso;
quando seus ensinamentos sdo con-
venientemente postos em pratica,
através de medidas objetivas, es-
taremos poupando, nio s6 material
dispendioso, como ‘também pre-
ciosas vidas dos que néles exe-
cutam sua profissio e dagueles

picos, cifras, lesoes, todos elucida-
tivos e importantes num prograina
de prevencdo contra acidentes
desta natureza.

Entre 1953 e 1955, a Forca Aé-
rea Norte-Americana apresentou o
seguinte ndmero de acidentados
de aviagao:

Acidentes fatais
Acidentes gfaves

Acidéntes” leves

1572 casos 18,7%
439 5,2%
6 405 76,1%

Nos acidentes fatais, as causas de morte foram as seguintes:

e deles' pe T Hap. PR e CAUSAS DE MORTE Ntmero de casos
transporte. Por outro lado, ndo fi-
caremos assoberbados com os pro-
blemas da ordem de assisténcia
i e N e - Fraturas mualtiplas 1180
soc1§1' inevitaveis, exigidos para:as ChpimatTes 105
familias dos que perecem. Cada Traumatismos cranio-encefalicos 104
falha anotada ng presente merece Ferimentos toradxicos e abdominais 13
Corregéo, para qhe nao se repita Traumatismos da coluna-vertebral 3
no futuro. O terceiro capitulo en- e 3
i =, 7 Outras causas )
cerra novamente uma série de t6-
| GENERALIZADAS LOCALIZADAS
i N % M %
Fratoras MOltiplas 1180 - 83,0~ L - Cranto-Face 120 8,4
Rueimadurds 0 BB Coluna=Cervical 9 06
Causas Fisioldgicas 8 Tdrax 8 o6
4264
— Abd8men 5 04
Membro, 18 1,
Inferior ]
5 L1 TR
- Fig. 2 -
Nos acidentes graves, as seguintes lesoes foram verificadas:
Nuamero de casos
- TIPOS DE LESOES
Primarios Secundarios
Fraturas - 225, 244
Queimaduras . 81 165
Traumatismos crinio-encefélicos: 51 . 12
com fratura do crénio 15 il
o sem fratura do cranio 36 !
Feridas superficiais 50 359
Liuxacgoes e entorses 16 32
Traumatismos de térax e abddomen 6 5
Outras lesbes trauméticas 10 14
TOTAL 439 a8

REVISTA DE AERONAUTICA:
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A Fig. 3 permite concluir que
cranio e face apresentam predomi-
nancia numérica sbbre as demais

g Terax
. V;;;‘; "\ B :,3 N\

Coluna-Vertebral

A Tig. 4 demonstra que giase
50% das fraturas se situam na co-
luna-vertebral; seguem-se as dos

Analisando os acidentados
relacdo aos tipos de aeronaves gue
ocupavam no momento em que se
deu o acidente, concluimos que a

em

REVISTA DE AERONAUTICA

regides no que se refere a trauma-
Nos traumatismos toraxi-
cos. e abdominais, quase somente 7

tismos.

A @ B
, Cranio, Face, Pescago

MHembro  Superior

Abdsmen.

B Becia
\ Membro in{zrior
Fig.3

membros inferiores e superiores.
No créanio, ha predominio de fra-
turas na regido frontal. Tudo isto

dos primeiros e 4 dos segundos
apresentam maior gravidade.

NS %
391 323
2186 11,7
55 4,4
249 20,5
29 2’4
le 8
265 21,9

1242 100%

é condicionado a fatores de acele-
racdo no momento do acidente.

‘ F i Ne %
CRANIO. _ . — _ _ _ _ _ 16 33
Fronte! 8
Parietal 2
Temporal ]
Rase do Cranio 3
Nde especificado 2
FACE . - o o opren b o o 39 8,0
Mesilar Superior 12
- Nasal 10
Maxilar Inferior B
Molar 4
Wae especificado 8
MEMBRO SUPERIOR _ _ _ __ C 13,0
clavicvla )
Omoplata 6
Umero 12
Rodio ¢ Cobito 286
Punhe ¢ mao 4
C%“&TELAS _______ 25 5,2
VERTEBRAS _ _ __ _ _ _ _ 24| 49,6
BACIN - — — . o . 10 2
MEMBRO INFERIOR — — _ _. gl 18,8
Fémur 17
Rotulo 2
Tibia ¢ Perdnio 51
P¢ ¢ Artelhos 19
Ndo especificados 2
F[2.4 ' 485  100Y%

maior percentagem de sobrevivén-
cia foi acusada por avices conven-
cionais de treinamento, seguides
pelos avides de transporte, ambos

o

possuindo menor velocidade do
que os demais em pauta, conforme
se deduz do quadro subseqiiente:
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Acidente fatal Acidente grave Aoflldle r?c E%elf,; g NO de
TIPO DE AVIAO iy aciden-
o tados
No % N.0 % N.0 %
Av bombardeio a jato 70 24,5% 16 5,5% 204 70,4% 290
Caca a jato (inclusive o .

T-33) 515 20,0% 174 6,8 % 1887 73,2% 2576
Transporte 494 17,4% 82 2,9 % 2 267 79,7% 2 843
Treinamento convencional 92 13,4% 25 3,6 % 569 83% 686.
Outros avides 401 19,8% 142 7,0% 1478 73,2% 2021
TOTAL 1572 18,7% 439 5,2% 6 405 76,1% 8 416

Para efeito descritivo, conside- quais foram submetidos os indivi- riamos uma série de lesdes obede-
rando 3 tipos de acelaragdes, as duos envolvidos nos acidentes, te- cendo a esta seqiiéncia:

Aceleragoes Aceleragoes Aceleragoes
TIPO DE LESAO moderadas severas extremas
Traumatismes e fraturas multiplas 17 1147
Fraturas:
Cranio 1 “ (36)
Cranio e face (2) (40) |
Coluna-vertebral (22) (103) | 6) |
Membros (14) ¢ 39 (36) ¢ 186 t 47
Bacia (1) = | |
Outras fraturas ] m ) (5) J
Outros traumatismos cranio-encefalicos D 33 40
Luxagoes e entorses 6 6 2
Traumatismos toraxicos e abdominais 8 6
Feridas superficiais 7 39 1
OQOutros traumatismos da coluna-ver-
tebral 4 3
Esmagamento de perna 1
Cutros traumatismos 1
TOTAL 58 294 1246

O levantamento feito no ano de mento ou nao dos assentos dos no momento do acidente, mostra
1955 na USAF, quanto ao arranca- avides que os individuos ocupavam os seguintes niimeros:

Aceleragoes Aceleragoes Aceleragoes
moderadas severas extremas
NUMERO DE INDIVIDUOS |
A B A B A B
Numero dos que voaram 1391 21 203 37 85 538
Ntmero de feridos 26 1 78 | 29 60 538
Niuimero de ilesos 1905 20 125 8 25
Percentagem de feridos 1,31% 4,8% 38,4% 78,4% 70,6 % 100%
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como o individuo mantiveram suas
posicoes originais apds o acidente.

Na posicao B, ou o acidentado
foi desalojado da cadeira por insu-
ficiente contencdo, ou éle e a ca-

Na posicao A, tanto a cadeira

deira foram projetados no momen-
to do impacto; esta altima circuns-
tdncia atingiu a 95% dos casos.

Acidentes fatais Acidentes graves

EMPREGO DO CINTO

Acidentes leves
TOTAL

DE SEGURANCA

N.° ‘ % INE© Yo

e | ow

Usado tendo rompido 858 98,0 14
Nao usado 75 l 14,0 75

l
Usado e préso 192 ‘ 3,4 316 ‘

5726
872
535

91,1
72,0

De pé

Acidentes fatais: 0
Acidentes graves: 10,3%
Ilesos: 89,7%

Sentado fronteiro ao nariz do avido

Acidentes fatais:
Acidentes graves:
Ilesos

1,3%
4,0%

94,7%

F£9.5

Sentado lateralmente Sentado fronteiro 4 cauda do avildo

Acidentes fatais: 0,7% Acidentes fatais: 0
Acidentes graves: 4,4% Acidentes graves: 0,7%
Ilesos: 94,9% Ilescs: 99,3%

indice de sobrevivéncia nos acidentes da Forca Aérea Norte-Americana, durante
o periodo de 2 anos e meio, levando em conta a posi¢do dos individuos a bordo
dos avides de transporte (Harry G. Moseley-Col. M. M.-USAF)

Verifiquemos, agora, qual a im-
portancia que desempenha um efi-
ciente cinto de seguranca e o seu
emprégo face aos acidentes de
aviagcdo. Foram arroladas 7133
pessoas envolvidas em graves aci-
dentes desta natureza. Pelo qua-
dro geral aqui lancado, observa-se
que o emprégo adequado do cinto
representa grande protecdo; é ne-
cessario que se diga o seguinte:
em todos os casos em que o cinto
rompeu-se, o impacto foi extremo.

Para finalizar nosso trabalho,
analisemos a importéncia que
exerce a posigdo e colocacdo do
corpo humano na aeronave relati-
vamente as lesfes sofridas e a
sobrevivéncia.

O quadro adiante permite de-
duzir que a posicdo rotulada como
desconhecida apresenta maior in-
cidéncia de feridos; isto se explica
pela dificuldade de determinar a
real posi¢do dos individuos, prin-
cipalmente em acidentes graves
com grande impacto. Nos casos
em que a posicdo pode ser deter-
minada, os sentados convencionais,
isto é, com a frente olhando para
o nariz do avido, apresentaram
maior indice e maior gravidade de
ferimentos, inclusive do crénio e
da coluna-vertebral:

Ilesos Acidentados
FOSICAO OCUPADA PELO . Fatai Gr: Peell
(INDIVIDUO NO AVIAO atas s =
N 70
N.© ) N.° T N.o %
Sentade fronteiro ao nariz do aviio 4418 73,6 % 886 15,8% 312 5,6% 1260 21,7%
Sentado fronteiro a cauda do aviao 471 38,0% 36 6,7 % 23 3,3% 64 12,0%
Sentado lateralmente 132 86,3 % {4l 7,3% 9 5,9% 20 13,2%
De pé 129 79,2% 20 12,29 14 8,6% 34 20,8%
Posicdo desconhecida 1218 66,6% 558 30,6 % 50 2,8% 608 33,3%
TOTAL § 363 78,7% 1513 18,2% 418 5,0% 1926 23,3%
REVISTA DE AERONAUTICA St NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1958



O resumo de acidentes com avides de transporte, no periodo de 2 anos e meio, na USAF, é o seguinte:

Tlesos Acidentados
POSICAO OCUPADA PELO Fatais Graves Total
INDIViDUO NO AVIAO
N.° %o -
N2 % NEC % N2 %
Sentado fronteiro ao nariz do aviao 924 84,4% 122 11,1% 49 4,5% 171 15,6 %
Sentado fronteiro a cauda do aviao 286 98,3 % 3 1,0% 2 0,7% 5 1,7%
Sentado lateralmente 579 94,6 % 6 1,0% 20 4,4% 33 5,4%
De pé 113 79,5% 14 9,9% 15 10,6 % 29 20,5%
Posicdo desconhecida 1106 74,5% 357 | 24,0% 22 1,5% 379 25,5 %

Ainda em relagdo & posicdo que
os acidentados ocupavam no aviao
de transporte no momento do aci-
dente, apresentamos nova relacao,
onde fica demonstrado que a inci-
déncia de ferimentos naqueles que
ocupavam. a posicdo com a frente
voltada para a cauda do avido nao

atingiu a 1%; os que estavam de
pé apresentam uma percentagem
de 10,3%, ao passo que os sentados
ocupando a posicdo convencional
(frente voltada para o nariz do
avido) e os sentados lateralmente
mostraram, respectivamente, os
indices de 5,3% e 5,1%. Indiscuti-

velmente, na posi¢ao fronteira a
cauda do avido, isto é, viajando
de costas, a sobrevivéncia em caso
de acidente é bem maior. A ado-
cao desta medida (inversao dos
bancos), principalmente na Avia-
cdo Comercial, dard oportunidade
a maior salvamento de vidas.

Tlesos Acidentados
POSICAO OCUPADA PELO
INDIViDUO NO AVIAO Fatais Graves Total
No %
N.° % N.° % N2 %

Sentado fronteiro ao nariz do avido 914 | 94,7% 13 1,3% 39| 4% 52 |  5,3%

Sentado fronteiro a cauda do avido 286 99,3% == — 2 0,7% 2 0,7%

Sentado lateralmente 579 94,9 % 4 0,7% 27 4,4% 31 5,1%

De pé 113 | 89,7% — i 13| 10,3% 13| 10,3%

Posicdo desconhecida 1098 98,2 % 1 = 19 1,7% 20 1,7%

HINO) AL\ A 2990 96,2% 18 0,6 % 100 3,2% 118 3,8%
Antes de encerrarmos nosso tra- mente boletins, analisando todo e M.C. — “The Journal of Avi-
ation Medicine” — February

balho, cumpre declarar a razao da
procura de elementos na Férga
Aérea Norte-Americana; esta ati-
tude é explicada pelo fato de de-
gejarmos ndo s6 obter maiores ci-
fras e detalhes, como porque nosso
desejo foi explorar o que existia
no terreno da aviacao a jato.
Sabemos que a Férca Aérea

Brasileira jamais se descuidou de
problema de tao significativa rele-
vancia; a prova é que, além de in-
vestigar cuidadosamente todo e
qualquer acidente desta natureza
e possuir um Servico de Busca e
Salvamento organizado nos mol-
des modernos, distribui periodica-

REVISTA DE AERONAUTICA

qualquer acidente ocorrido em ter-
ritério nacional; quer na parte pes-
soal, quer na material, sua misséo
na prevencdo contra acidentes de
aviacdo é equiparada a das Forcas
Aéreas mundiais de destaque.
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ESTRATEG]

Brig do Ar Eng.? Jodo Mendes da Silva

A) Estratégia Geral

A moderna concepgdo de es-
tratégia difere daquela que, por
século afora, foi adotada por todos
0s paises.

Define-se hoje a estratégia como
sendo:

“A arte de empregar o Poder
Nacional nos varios campos, de
modo que facilite a consecucao
dos objetivos nacionais, sobrepu-
jando os antagonismos existentes
no ambito nacional e no campo
internacional.”

Dai resulta que hd uma estra-
tégia geral como integrante das
estratégias politica, econdémica,
psico-social e militar, pois é nes-
ses campos que se desenrolam
todas as atividades de um Estaco-

-Nacao.
Cada uma dessas estratégias tem
seus instrumentos apropriados

para o emprégo do Poder Nacional
em cada um dos campos mencio-
nados.

Como a consecucio dos objetivos
nacionais é uma tarefa de todos os
dias, de todos os momentos, ela traz
consigo a propria idéia da luta, pois
a aplicagdo do Poder Nacional para
sobrepujar os antagonismos — na-
cicnais ou de ambito internacional
— nao se faz sem luta, de modo
que a idéia de estratégia esta inti-
mamente ligada a de luta.

Talvez seja ésse o carater pri-
mitivo, identificador da estratégia,
que haja permanecido imutével,

O Poder Nacional, cujo empreé-
go é feito pela estratégia, nos
varios campos, é um complexo,
resultante da andlise das conjun-
turas nacional e internacional,
constituido da expressdo integral
dos meios de que dispde a nacio,
no momento considerado, para
vencer os antagonismos existen-
tes e atingir os objetivos nacionais.
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No mundo em que vivemos, nes-
se apds guerra militar — referi-
mo-nos a II Grande Guerra, pois
de 1945 a esta parte muitas sdo as
guerras militares localizadas —
tem havido sempre, para todas as
nacoes, a necessidade didria do em-
prégo dos instrumentos das estra-
tégias particulares, a fim de serem
atingidos os objetivos nacionais.
Isso é o que se passou no Egito,
é 0 que se passa no Oriente Mé-
dio, em Formosa, no Paraguai, na
Bolivia e na Alemanha Ocidental.

O auxilio econémico norte-ame-
ricano a Buropa e a outros con-
tinentes, tao combatido dentro dos
Estados Unidos, é parte da estra-
tégia econdmica; a Voz da Amé-
rica é parte da estratégia psico-
-sccial; os acordos, as negociagoes,
os tratados e uma multitude de
diplomas legais internacionais séo
parte da estratégia politica; o ma-
terial aéreo e terrestre cedido pela
Rissia ao Egito e a Siria, em 1956,
e o material bélico cedido pelos
Estados Unidos & China Naciona-
lista, a Tugoslavia e a outros paises
c8o parte da estratégia militar.

Até agora, falamos sobre obje-
tivos nacionais, sem conceitua-los.

Objetivos nacionais sdo os obje-
tivos ao alcance do Poder Nacional
do momento — dentre aquéles que
constituem os obijetivos permanen-
tes — isto é, os que popularizam
as aspiragbes imanentes de uma
nacio — de seu povo, com uma
mesma lingua, mesmas tradigGes,
mesma cultura, territério préprio
e um “parentesco espiritual” (a
que alude Harion, ou o carater
espiritual da idéia de nacionalida-
de como quer Rennam) — tendo
em vista a sua sobrevivéncia, isto
é, a sua continuidade no- tempo
e no espaco.

- E claro que os povos tém nor-
malmente muito maior soma de
aspiracoes que lhes permite o seu
Poder Nacional, isto é, tém maior
soma de objetivos permanentes
que de objetives nacionais.

Dessarte, a enumeragio sinté-
tica dos objetivos ao alcance do
Poder Nacional, para a realizacio
progressiva dos interésses perma-
nentes da nacdo, nos campos in-
ternacional e interno e dos rumos
a imprimir a politica nacional para
alcanga-los, a despeito dos anta-
gonismos existentes, é o Conceito
Estratégico Nacional.

Aqui aparece outra nocao: a de
Politica; para nés, a Politica é a
arte do Estadista; é a arte de defi-
nir diretrizes, as queis contém
as normas de planejamento e tém
por finalidade a ordenacgdo metd-
dica do esforco nacional, segundo
linhas particulares de acgio, con-
seqlientes das linhas gerais defi-
nidas nas Politicas de Consecucio.

Assim, a politica emite a norma,
a diretriz; a estratégia aplica os
recursos nacionais para a con-
secucao dos objetivos nacionais.
A politica é acio do mais alto
orgao governamental; a estratégia
é acdo de orgaos subordinados
aquele mais alto 6rgdo.

A estratégia estd, assim, ligada
aos objetivos nacionais e ao Poder
Nacional, em toérno dos quais se
fizeram necessarias outras concei-
tuacées. Mas, resta-nos ainda uma
parte a examinar:

A estratégia emprega os recur-
sos da nacfo, a fim de alcancar
os objetivos nacionais — sem guer-
ra, se possivel, mas, pela guerra,
se necessario. Dail ser necessario
considerarem-se, no Conceito Es-
tratégico Nacional, as diretrizes
indispensaveis as Hipdteses de
Guerra que a reacido poderd en-
irentar. .

Hipéteses de Guerra sdo as
pressuposi¢des de agdes antagd-
nicas, nacionais e internacionais
que tendem a impedir que a nacao
atinja seus objetivos. A possibi-
lidade de uma revolucdo comu-
nista no Brasil, com a finalidade
de subverter o regime, por exem-
plo, é uma hipdtese de guerra,
como o é uma guerra continental
ou uma guerra global e total.

Note-se ainda que a estratégia
em cada uma das HG é diferente,
porque a aplicacdo do Poder Na-
cional tera caracteristicas diversas
em cada caso. No caso brasileiro,
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por exemplo, as duas HG acarre-
tam providéncias que’ diferem
enormemente - para aplicacdo do
Poder Nacional Brasileiro.

Desejamos deixar bem claro que
a definicdo de estratégia, tal como
aqui foi estabelecida e que impor-
ta a Seguranca Nacional de um
Estado - Nacdo, s6 recentemente
vem atingindo essa generalizacao,
sempre pressentida, mas sempre
limitada a guerra. Até recentemen-
te, o “Bew Military and Naval
Diccionary” (1951) EE.UU. dizia
que:
“a estratégia é a .ciéncia e a
técnica de organizar planos
em grande escala para o em-
prégo mais vantajoso das for-
cas e do material militares”.

J4 em uma obra tedrica, Von
Newmann descreve a situagao es-
tratégica nos jogos como sendo o
efeito das repercussées mutuas de
duas ou mais pessoas, cada uma
atuando de acordo com o que es-
pera das outras, soébre as iniciati-
vas em que ndo pode influir, de
sorte que o resultado depende das
iniciativas pessoais dos participan-
tes. Em seu livro “Strategy in Po-
ker, Business and War”, John Mac
Donald, comentando o trabalho de
Von Newmann, diz: “A linha de
cenduta seguida tomando essas
iniciativas constitui estratégia.”

Edward Meade Earle, em “Ma-
kers of Modern Strategy”, diz:

“A estratégia, portanto, nao é
meramente um conceito de tempos
de guerra, mas um elemento ine-
rente a arte do estadista. Somente
a mais restrita terminologia defi-
niria hoje a estratégia como sendo
a arte do comando militar.”

Em apoio a essa moderna con-
cepcdo de estratégia como a arte
de aplicar o Poder Nacional para
serem atingidos os objetivos na-
cionais, o Gen Alfred R. Maxwell
diz:

“Parece-nos que sdo quatro os
elementos da estratégia:

1) um bom plano, com objeti-
vos apropriados no sentido
critico, na experiéncia, na
inteligéncia e na avaliagdo
psicolégica;

2) a escolha do momento mais
oportuno, o segrédo, a sur-
présa, os ardis, as fintas, as
manobras, os planos de dissi-
mulacdo e a propaganda;

3) as forcgas, os recursos, a lo-
gistica e a tatica;
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4) afinal, o mais importante, a
direcdo geral por principios
cientificos.”

Como se vé, ésses elementos da
estratégia sao encontrados em
todos os setores da atividade
humana.

Outrossim, é necessario deixar
bem patente que o emprégo do
Pcder Nacional nao implica obri-
gatoriamente no uso da férca e
que o emprégo desta nem sempre
significa violéncia. Como é sabido,
had duas atitudes fundamentais
que caracterizam o emprégo da
féorca no sentido estratégico: a
ofensiva e a defensiva. O estrate-
gista escolhe a mais adequada.

B) Estratégia no Campo Militar

As forcas armadas constituem o
instrumento da estratégia militar.

As acoes estratégicas militares
buscam a anulacdo do poder mi-
litar dos inimigos, que pode ter
lugar totalmente (como preconi-
zava Clausewitz em seu “Princi-
ples of War”, tomado hoje como
uma biblia da estratégia militar de
superficie), ou parcialmente, como
aconteceu na II Grande Guerra,
quando do lan¢amento das bombas
atbmicas sdbre o Japao.

O poder militar é também em-
pregado como instrumento da es-
tratégia e, em tempo de paz, como
elemento de apoio das agées es-
tratégicas nos outros campeos.

No campo militar, a estratégia
de um pais — ou grupo de paises
— pode ser defensiva ou ofensiva,
quer na paz, quer na guerra,
dependendo de circunstancias as
mais variadas nos quatro campos.

Presentemente, na guerra fria,
a estratégia ofensiva estd sendo
adotada pelos paises da Cortina
de Ferro, enquanto as democracias
adotam uma estratégia defensiva.

A guerra tornando-se — em seu
aspecto mais grave — total e glo-
bal, exige o emprégo sistematico
das forcas.combinadas e raramen-
te pode uma agdo ser executada
por uma so6 forga.

As armas nucleares sao, hoje,
comuns a todas as foércas, varian-
do de acérdo com a Foérca o em-
prégo das mesmas, como sempre
variou o emprégo dos canhdes —
por exemplo — em navios pelos
marinheiros, em carretas ou cami-
nhoes pelos artilheiros e em avides
pelos aviadores.

Assim é que as Forgas Terres-
tres tém hoje canhdes atémicos de

= 4§ e

280 mm, as Fércas Navais tém
navios de guerra e engenhos-diri-
gidos que podem carregar bombas
3 F, e as Forcas Aéreas tém aviges
que langcam normalmente, em
qualquer ponto do glcbo, bombas
3F, bem como Bombas “Baby”
contra submarinos e bombas “lim-
pas” contra tropas terrestres.

Os Chefes militares buscam um
resultado positivo do emprégo das
forcas e é a resultante dessas for-
cas que da a vitoéria.

Todavia, para as acoes estraté-
gicas, sdo as Forgas Aéreas que
se impdem cocmo as mais capazes
para o cumprimento das missoes
previstas, especialmente no caso
da guerra global e total. A seguir,
vem uma parte das Forgas Navais
constituida dos submarinos atémi-
cos — e sO éles — como capazes
de acles auxiliares as das Forcas
Aéreas. ‘

Acreditamos, sinceramente, na
necessidade absoluta do emprégo
combinado das Forgas, especial-
mente apds a fase inicial da guerra
total e nas guerras “convencio-
nais”.

Entretanto, é a Forca Aérea que
tem cabido, nos ultimos doze anos,
a fusao estratégica militar na guer-
ra fria: preparada para um revide
pronto e imediato, em questdo de
horas, a Forca Aérea. Estratégica
— cujos avifes permanecem no ar
24 horas por dia nos momentos
de crise, como no caso de Suez,
da Hungria e do Israel — é o maior
agente catalitico na prevencio de
um desastre pelos paises da Cor-
tina de Ferro.

Esse papel estratégico da Forga
Aérea cedo reconhecido pelos pai-
ses democraticos — em particular
Estados Unidos e Inglaterra —
vem sendo exercido desde os fins
da II Grande Guerra, quando, apos
os famosos relatérios do General
H. H. Arnold e do Marechal Mont-
gomery, se passou a construcao
de avides de bombardeio continen-
tal (B-36, depois B-52 e agora
B-29 (o WS-110A), nos Estados
Unidos, e os 3V, na Inglaterra).

A despeito de opinides como a
do General Ridgeway, em 1954
(a préoxima guerra sera como a
convencicnal), os paises estdo
convencidos de que, provavelmen-
te, a proxima guerra sera global
e total.

No seu relatério de 12 de no-
vembro de 1945, o General H. H.
Arnold diz, em uma avalanche de
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consideragdes sb6bre a importancia
do Poder Aéreo, das Forcas Aéreas
e do papel estratégico das mesmas
no futuro:

“Em qualquer guerra do futuro,
a Forga Aérea, sendo a tinica entre
as fércas armadas com a capaci-
dade de atingir qualquer inimigo
sem demora, sera, sem duvida, a
primeira a travar combate, e se
tal se der no devido tempo, talvez
elimine a necessidade de demorado
conflito entre as forgas de super-
ficie.”

“A superioridade aérea é essen-
cial para quaisquer acdes, ofensi-
vas ou defensivas.”

“Uma Forca Aérea, estribada em
Poder Aérec real, em condicgoes
de atuar em qualquer oportunida-
de, pode ndo ser suficiente para
a vitoria, mas é indispensavel a
Seguranca Nacional.”

Em 1947, foi criada a Forga Aé-
rea Norte-Americana (na mesma
lei que criou o Conselho de Se-
guranca Nacional) e ela passou a
constituir a primeira linha de defe-
sa da América do Norte.

Na sua mensagem de 1954 ao
Congresso, o Presidente Eisenho-
wer dizia:

“Faz-se necessaria a criacéo,
manutencio e completa explora-
¢do do Poder Aéreo. Nossos es-
trategistas e os de outros paises
do mundo ocidental estdo de acor-
do sObre a importincia vital do
Poder Aérec.”

Da mesma opiniao era o Almi-
rante Radford.

I foi dentro dessa concepgao de
importancia do Poder Aéreo que
evoluiu a Forca Aérea dos Estados
Unidos, garantindo-lhe a sobrevi-
véncia, como ainda o reconhece o
préprio Presidente.

Na Inglaterra, o Marechal Mont-
gemery foi um dos mais ardentes
defensores do Poder Aéreo.

Também na Europa, através da
OTAN, as acles estratégicas mais
importantes cabem as forcas aé-
reas disponiveis para o revide
imediato, em caso de necessidade.

A Russia adota uma estratégia
ofensiva, também a base do Poder
Aéreo, e seus avides “Bison” sac
intercontinentais de bombardeio
com bombas 3 F. As agdes na Siria
e no Egito sAo exemplos conhe-
cidos.

No ano de 1957, Estados Unidos
e Russia reuniram uma Forca de
Engenhos-Dirigidos a Férca Aérea
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e de destruicdo que normalmente
cabiam a Forca Aérea.

Analisando o papel estratégico
das Forcas, o General Marcel Car-
pentier assim se exprime, ac con-
cluir uma série de conferéncias
pronunciadas no Brasil:

“Achamo-nos em nova era, que
é a era atomica. O infortinio é
que, em vez de se crientarem os
trabalhos para os fins pacificos
capazes de aperfeicoar a condigdo
humana, as pesquisas se voltassem,
em primeira urgéncia, para as
monstruosas possibilidades de des-
truicdo de tal descoberta, possi-
bilidades essas que ullrapassam
tudo o gue pode conceber nossa
imaginacao.”

Esse acontecimento coincide
igualmente com um periodo de
tensdo internacional, que levou
uma parte notavel das Nacgdes do
globo a grupar-se em dois blocos
antagdnicos, que dispéem um e
outro de, projetis-atémicos, e que
se defrontam, um para assegurar
a hegemonia mundial de nova
doutiina‘ comunista, o outro para
tentar precaver-se contra ela.
F ainda muito cedo para se apre-
ciar as oportunidades de um fer-
ceiro grupo Afro- Asiatico, que
procurou. definir-se, mas sem o
conseguir de forma muito ajus-
tada, quando da recente Confe-
réncia de BANDOENG, em abril
ultimo.

Um conflito mundial é, pois,
possivel e é preciso que nos pre-
paremos para éle, o que nao exclui
que tudo seja feito, notadamente
por via diplomatica, para evita-lo.
Um tal conflito pode comportar o
emprégo de armas atomicas. Nessa
hipotese, tudo que é estatico e que
nfo ce pode mover ou dispersar
estd votado a destruicdo. Nesse
dominio, as grandes aglomeracoes
urbanas constituem objetivos par-
ticularmente vulneraveis, porque
nao ha parada aceitavel, pelo me-
nos atualmente, fora do temor de
reprecdlias imediatas, capazes de
provocar perdas andlogas, em vi-
das humanas ou bens. Deve-se
esperar, portanto, um ataque de-
sencadeado com o méximo de sur-
présa, para anular qualquer pos-
sibilidade de represilias. Essa §é,
pelo menos, a hipdtese mais pe-
rigosa, de imediato; nao é obri-
gatério, porém, que seja essa hi-
pétese que ocorra qualquer dia.
Mas ela implica na manutencao,
por ambas as partes, de um dispo-

-

sitivo militar em condicoes de agir
imediatamente.

Esse dispositivo comporta essen-
cialmente: Forgas Aéreas de gran-
de raio de acdo, capazes de atin-
gir todos os pontos doc territério
adversario, um sistema de alerta,
de radar e de oOrgdos de auxilio
a navegacio; Forcas Terrestres
que asseguram em permanéncia
a cobertura désse conjunto; enfim,
Forcas Navais prontas para agir
no mesmo momento: submarinos,
navios. . .

Enquanto ésse dispositivo esti-
ver montado, que é o caso, serd
vao e perigoso acreditar numa
atitude momentidneamente mais
conciliadora do Kremlin ou de
Pekin e relaxar, mais ou menos,
uma vigilancia que deve ser man-
tida continuamente.

A ofensiva aero-estratégica, uti-
lizando projetis-atémicos, nuclea-
res e termonucleares, visa alcancgar
resultados decisivos, até mesmo a
capitulacao pura e simples, em
curto prazo, isto é, da ordem de
alguns dias.

E podemos esperar ver paises
renunciarem a luta, embora dis-
pondo ainda de Foércas Armadas
quase intactas. E neste quadro da
estratégia geral que se pode falar
de “Revolucao” na Arte e Conduta
da Guerra.

A Aviacdo esta, pois, destinada
a desempenhar um papel predo-
minante, pelo menos na primeira
parte do conflito, pois somente
ela esta, atualmente, em condicées
de atingir, com projetis-atomicos,
qualquer ponto do territério ini-
migo.

Para as Forgas Terrestres, ao
contrario, a guerra at¢mica e o
emprégo de projetis-atébmicos nao
implicam em revolugdo na apli-
cacao dos principios de guerra.
Importam, apenas, em tornar essas
forgas suficientemente flexiveis e
méveis, para que nio sejam des-
truidas e, ao contrario, estejam
em condicdes de explorar os efei-
tos de seus proéprios projetis.

Nao seria demasiado, enfim, in-
sistir . s6bre a importancia  das
informacdes, que devem permitir
evitar a surprésa. Mas € preciso,
também, dispor de um excelente
sistema de comunicagées para
assegurar, em qualquer ocasiao,
o exercicio do Comando, enguanto
que a logistica se deverda subme-
ter as exigéncias de uma batalha
movel. O transporte aéreo e o em-
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prégo generalizado de helicépteros
sdo processos que podem, ainda,
proporcionar solugbes aceitaveis.

Tais sdo os aspectos possiveis
dos primeiros dias de um conflito
chegado a sua fase aguda, porque
nao se pode esquecer, também, que
as hostilidades ja comecaram, sob
a forma de “guerra fria”, cada qual
tentando alcancar seu alvo, evi-
tando poér em jogo meios de uma
poténcia tal, que éle mesmo teme
empregar.

Principios da Estratégia

No campo militar, o emprégo da
estratégia é fundamentado em
principios até agora seguidos nas
guerras ocorridas. Certamente a
importéncia “relativa dos mesmos
varia conforme a guerra conside-
rada. Nos campos politicos, psieo-
-social e econdémico também apa-
receram os mesmos principios a
reger cada estratégia particular.
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Também no pais onde se esta
examinando o emprégo da estra-
tégia, determinados principios po-
dem .receber, por circunstancias
especiais, importdncia maior que
outros.

Em um quadro publicado pelo
Brig N. F. Lavenere Wanderley,
numa conferéncia, ajuntamos um
novo principio — o da disciplina
intelectual — considerado muito
importante pelo Gen H. A. Castel-
lo Branco, e assim se vai comple-
tando a analise que os estudiosos
estdo sempre fazendo dessas ma-
ximas tao importantes.

Muitos estrategistas consideram
como importantes, sempre os se-
guintes principios:

-— objetivo

— economia de forcas

— ofensiva

— flexibilidade

-— surprésa

— disciplina intelectual.

Outros argumentam que é difi-
cil, por vézes, estabelecer limites
precisos entre a esfera de acio de
dois principios afins.

Outros ainda dizem e apontam
acoes estratégicas em que dois
principios estdo em choque.

Em palavras simples, no qua-
dro acima, ésses principios estio
explicados.

O primeiro dos principios — e
também o mais antigo — é o do
objetivo, pois é em térno da meta
a atingir que vai girar todo o dis~
positivo montado nos quatro cam-
pos ou em qualquer déles.

As vézes, sio muitos os objetivos
e, nesse caso, faz-se necessaria uma
escolha cuidadosa, de modo que
a consecucido dos mesmos por or-
dem de importincia traga, na se-
qiiéncia desejada, os resultados
esperados e que serao definitivos
na obtencao dos resultados finais.

(Conclui na pag. 52
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Construgéo de Aeroportos

Pistas de Decolagem e Pouso

Nilson de Queiroz Coube Ten Cel Av

Eng.° de Aeroniutica e Civil

Regra geral, as pessoas véem as
cousas e associam-nas, logo apés,
as exigéncias de sua profissdo. E
assim porque um engenheiro pro-
jetista de aeroportos, ao ver um

avido, deixa transparecer sem-
blante inquisitorial, formulando,
em imediato, a pergunta inva-
ridvel:

— Qual sera o dimensionamento
da pista que permitird a operacao
(constitui uma decolagem ou um
pouso) das aeronaves desta classe ?

Héa subordinacgédo direta entre as
duas técnicas de construcio (aero-
naves e aeroportos), como ja é do
conhecimento geral, fato que nao
poderia deixar de existir, posto
que os aeroportos hospedam as
aeronaves. A evolucdo da indus-
tria aeronautica, no sentido de
conseguir avides mais velozes e
com superior possibilidade de
transportar “carga paga”, sempre
condicionou e estimulou o desen-
volvimento dos aeroportos, exi-
gindo déles pistas mais lorigas e
com maior capacidade de suporte.
‘O aviao, entdo, vem ditando con-
dicoes para a construcéio da pista
de decolagem e pouso nos aero-
portos, definindo suas caracteris-
ticas fisicas. Decorre, dai, o fato
de o engenheiro projetista desejar,
“in limine”, ter conhecimento da
classe de avides para a qual de-
vera ser projetado e construido o
aeroporto. Ao saber o tipo do
avido, ser-lhe-a possivel a deter-
minacéo, pelo calculo, das caracte-
risticas fisicas da pista: compri-
mento bésico e, também, resistén-
cia do pavimento as cargas verti-
cais e aos esforgos tangenciais.

O conhecimento das caracteris-
ticas da pista permitira o seu com-
pleto dimensionamento e, conse-
qlientemente, o do proprio aero-
porto, isto porque o elemento pri-
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mordial é a pista de decolagem e
pouso que, apo6s locada, atendendo
a requisitos técnicos, préviamente
estabelecidos, consentira sejam li-
gados os demais fatéres de compo-
sicdo, equacionando o projeto do
Aeroporto. Ora, como ja é sabido,
o nome de pista é dado a uma
area retangular preparada para a

da pista) ndo impeca a operacdo
de aeronaves para as quais foi ela
construida. H& que notar nio ser
o fator de utilizagdo o tnico que
se deva levar em conta, muito em-
bora a sua consideracdo seja tida

.como essencial.

Como corolério, surgiu a idéia
de pista principal, escolhida como

ALK 2 PoUSO

POR
INSTRUMENTOS

IS0 M ~ OPERACAO VISUAL

300 m < OPERACAO

AD

S2Lo
REVESTIMENTO
BasE

LziTto
- SUB LEITO

45"\(OPEEA(_:AO POR INSTRUMENTOS
oU  VISUAL

30 m(OPERACAO VISUAL (COMPRIMENTO
BASICO PISTA DE POUSO INFERIOR
A 1.2BO m)

decolagem e o pouso de aeronaves,
ao longo de seu comprimento.

E observacdo importante a per-
tinente ao fato de que o numero
de pistas, a situacdo e a conse-
qiiente orientacdo das mesmas es-
tdo subordinados, em condicbes
normais, a exigéncia de que (pela
maior percentagem de tempo pos-
sivel, nao inferior a 95%) exista
sempre uma pista, sbbre a qual a
média maxima dos ventos de su-
perficie (componente da veloci-
dade, normal ao eixo longitudinal

tal pela autoridade competente,
esposando a filosofia de que assim
devia - ser chamada aquela cujo
comprimento basico e resisténcia
do pavimento lhe assegurassem,
necessariamente, prioridade supe-
rior as das outras pistas, que sao,
obviamente, denominadas subsi-
diarias, secundarias ou auxiliares.

Uma faixa de pouso estabele-
cida com um minimo de 300 me-
tros de largura, quando no caso
de operagdo por instrumentos (ILS
ou GCA) e de 150 metros, quando
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a operacao foér visual, deve esten-
der-se além de, pelo menos, 69
metros das extremidades da pista
de decolagem e pouso que se en-
contra eqiiidistante de suas mar-
gens e compreendida em seus li-
mites. A visualizacdo do dimen-
sionamento de uma pista, salien-
tando-se a sua largura, o seu com-
primento para decolagem ou pou-
so e a espessura de seu pavimento,
é facilmente conseguida atraveés
de desenhos explicativos (Fig. ).

Como ja foi dito alhures, o com-
primento basico é uma caracte-
ristica fisica muito importante no
projeto de uma pista. Ele é aquéle
requerido a operacao das aerona-
ves, para cujo servico foi proje-
'tada e construida a pista, esta ao
nivel do mar, em condigdes atmos-
féricas padrao e com ar parado.

Na determinacao, pelo calculo,
do comprimento basico de uma
pista para determinado tipo de
avido, sdo levados sempre em con-
sideracao alguns elementos perti-
nentes ao projeto da aeronave em
causa: velocidade minima de voéo,
tracao, arrasto, sustentagac e pésc
total, como também o coeficiente
de atritc por rolamento do pavi-
mento da pista.

Objetivando conseguir o com-
primento da pista para-a decola-
gem e o pouso, h&d que se proce-
der a corregao do comprimento
basico, 0 que sempre se consegue
guando sao levados em conta os
diferentes fatores locais (altitude,
umidade, temperatura, declivida-
de e natureza da pista), que in-
fluenciam nas performances das
aeronaves.

Outra caracteristica importante
da pista é sua espessura que nao
€ outra coisa sendo a do proéprio
pavimento, isto é, da estrutura,
construida sébre o leito, destinada
a resistir aos esforcos tangenciais
e transmitir ao subleito as cargas
verticais atuantes.

Ha que se lembrar, também,
que, para a determinagaocda es-
pessura e do tipo do pavimento,
conseqilentemente da pista, a na-
tureza do terreno do subleito
muito orienta a respeito; bem as-
sim, outros fatores de valor es-
sencial concorrem para a solucdo
da questdo, quais sejam: ESWL
(Equivalent Single Wheel Load),
adrea de contacto do pneumatico
com o solo, pressdo interna do
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pneumatico considerada pelo fa-
bricante e tipo do trem de pouso.

A primeira vista, pode parecer
aos nao avisados que as pistas de
decolagem e pouso sdo mais es-
péssas que as pistas de rolamento
e o patio de estacionamento; toda-
via isto néo acontece, porque é sa-
bido que as deformacoes sdo maio-
res para as cargas estaticas do
que para as dinamicas, variando,
entretanto, com a area carregada,
a repeticdo da carga etc.

Infere-se que nao somente éstes
fatéres tém influéncia, mas tam-
bém o fato de que, na decolagem
e no pouso, outras forcas atuam
sobre o avido: tracao, arrasto, sus-
tentacao etec.

Em sintese: o conhecimento do
avido permite o calculo do com-
primento basico e da espessura da
pista; o modo por que éle vai ope-
rar (visual ou instrumentos), com
o auxilio das Normas e Recomen-
dagoes da ICAOQO, d& a liberdade de
escolha da largura da pista, como
também de toédas as demais ca-
racteristicas do Aeroporto.

g ‘
i

ESTRATEGIA...

(Conclusdo da pég. 50)

E bem menos facil do que pa-
rece a escolha da seqiiéncia dos
objetivos, em virtude do grau de
apreciacdo pessoal que essa deci-
sdo envolve, face as informacoes
existentes e a situagdo no momen-
to. E de ontem o exemplo de Hitler
escolhendo inicialmente a Ingla-
terra como objetivo, antes de lan-
car-se sbbre a Franca, mas sua
visdo nao lhe permitiu atingir ésse
objetivo; abandcuou-o em Dun-
querque e passou-o a outros, fa-
zendo uma viravolta inexplicivel
até hoje.

O principio da economnia de for-
cas nem sempre € seguido; por éle,
€ necessario lancar o minimo de
forcas para assegurar a posse do
objetivo, sem que ésse minimo seja
0 “minimum minimorum”; em ou-
tras palavras, o principio rege o
emprége das forgas, pois nao sé
evita que se deixe de lancar as
de que se disple para conseguir
un: objetivo, mas também que se
lance uma unidade além do indis-
pensavel. Em nosso entendimento,
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se a consecugio de determinado
objetivo exigir o emprégo de 5
esquadrdes e o Comandante tiver
6, deve empregar os 5 e ndo enviar
4 — pois arriscaria a nao conse-
guir o resultado — e nem enviar
os 6, pois assim ndo estaria reali-
zando uma adeguiagdo des fins aos
meios, o que consagra o principio
da economia de fbrcas. Nio se
trata, na realidade, de economizar
fercas, mas de empregar judicio-
samente as que se fizerem neces-
sarias ¢ suficientes. Este é um
exemplo no campo militar, para
deixar tem patente a idéia defen-
dida.

-— O principio da ofensiva é fun-
damental, pois consagra o classico
e nunca desmentido conceito: “sé
a ofensiva conduz a vitoria”.
E, realmente, em ter sempre a
iniciativa  — forma pacifica da
ofensiva — é que esta a chave da
obtencdo de todos os resultados.
Entre duas acGes ofensivas, pode-
mos colocar-nos momentaneamen-
te na defensiva, mas nosso 'espi-
rito deverd estar sempre. voltado

para atacar, investir, tomar a ini-

ciativa, dar um passo a frente em
primeiro lugar e realizar uma acao
ofensiva.

— 'O principio de flexibilidade
consagra a necessidade de poder-
-se realizar, sempre e rapidamente,
as necessarias adaptagdes no dis-
positivo, a fim de langar a ofen-
siva no momento proéprio, com
economia de fdérgas para atingir
o objetivo. |

O principio da surprésa coman-
da toda operacdo que seja feita
sem que o inimigo a espere, qual-
quer que seja o campo de ativida-
de; désse modo, serd sempre pos-
sivel obterem-se resultados' muito
superiores aos que se podia espe-
rar em face do esfoérco despendido.
Afinal, o principio da disciplina
intelectual regula a acido intelec-
tual e atitude mental de coman-
dantes e comandados, chefes e su-
bordinados, no sentido de que as
ordens dadas sejam cumpridas in-
tegralmente, a fim de que venham
a ser obtidos os objetivos.

O cxame désses principios, ape-
nas esbocado, demanda profunda
meditacio, e sua aplicacdo requer
mesmo um “sexto sentido”; o es-

‘trategista é como um artista: nasce
‘com o pendor natural para a pre-

visdo, o célculo e é assim que o
sucesso lhe vem ao encalgo.
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Localizacao das Instalacdes
de uma Base Aérea

Edivio Caldas Sanctos Ten Cel Av

Héa muitos anos que todos nos
da Aeronautica sofremos, pelo
Brasil afora, com a tremenda dis-
persdo em que se encontram as
instalacdoes de nossas bases, prin-
cipalmente as do Norte, constru-
idas pelos americanos durante a
guerra.

Sofrem  temporariamente  os
que por elas passam em transito,
tendo que se deslocar do aviao
‘para operacoes, dai para o cas-
sino e, as vézes, para o cinema,
.cobrindo distancias que exigem
uma conducao, a qual nem sem-
pre existe e constantemente nos
.obriga a esperar bastante, e so-
frem permanentemente os que
nelas servem, recebendo reclama-

¢oes de todos os lados e sempre

‘preocupados com o problema via-
‘tura — item critico em tédas as
nossas bases.

Esta claro que muitos désses in-
cconvenientes resultam de uma si-
tuacao de fato, que, se bem que
possa ser atenuada em alguns
setores com modificacoes grada-
tivas, para ser totalmente corri-
:gida implicaria na reconstrucao
e na redistribuicao de quase todos
.0s edificios e instalacoes.

Nao se pretende, assim, empre-
sender tarefas impossiveis. O que
julgamos indispensavel é que se
procure, dentro do possivel e do
Tazodvel, atenuar éstes inconve-
nientes nas bases de instalacdes
definitivas, e, principalmente, que
-em todas as que forem construidas
daqui para a frente — DBrasilia,
por exemplo — nao se repitam os
mesmos erros do passado, cujas
-conseqiiéncias sofremos até hoje.

No que diz respeito a necessi-
dade de dispersao como uma pro-
‘tecdo contra bombardeios aéreos,
nao é possivel aplicarmos a insta-
lagbes permanentes de tempo de
paz na Zona do Interior a disper-
sao exigida para instalacoes pro-
visorias, durante a guerra, nos
‘Teatros de Operacdes.

Com o que se consome em 10
anos com viaturas e combustivel,
.em conseqliéncia da dispersdo em

‘REVISTA DPE AERONAUTICA

gue se encontram as instalagoes
de uma base como a de Natal,
por exemplo, poder-se-ia construir
uma outra do outro lado da pista.

Apresentaremos, portanto, uma
suge:tao, em tragos gerais, para a
disposicdo dos edificios e instala-
c¢oes de urma base aérea moderna,
de carater permanente, em tempo
de paz, no territéorio metropolitano
de um pais.

Parte-se, inicialmente, de uma
grande plataforma de estaciona-
mento, de forma retangular, a qual
se situa entre as pistas e as insta-
lacoes da Base. Esta plataforma
existe sempre, variando apenas a
sua forma e o seu tamanho.

Ao longo de sua maior dimensao
situar-se-do as instalagdes cujas
atividades se ligam mais direta-
mente aos avides e as tripulagoes.

Assim, no centro, teriamos o
Edificio de Operagbes, em frente
ao qual ficariam estacionados a
uma distdncia regular (ndo mais
de 100 metros) os avides em tran-
sito.

De ambos os lados, situar-se-iam
os diversos hangares de manuten-
¢do das Unidades Aéreas ai sedia-
das, com os respectivos avides es-
tacionados em frente aos seus han-
gares, em linhas duplas ou triplas,
sendo o taxi feito por tras do esta-
cionamento e nunca entre éste e
os hangares.

Logo atras do edificio de ope-
ragdes, que, além dos servigos que
ai devem existir, poderia alojar
varias outras secbes dos servicos
de base a critério dos comandan-
tes, haveria uma praca arborizada,
com cérca de 100 metros de com-
primento, e, do outro lado, o cas-
sino, com instalacbes para alojar
pessoal em transito, rancho, ci-
nema e outras facilidades, tudo
no mesmo conjunto de edificios ou
em edificios muito préximos.

Com esta disposicdo ficaria eli-
minada a necessidade de trans-
porte para o pessoal em transito,
pois uma tripulacao que estaciona
o seu avido a cérca de 100 metros
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do edificio de operagbes ndo ne-
cessita de wuma condugdo para
transporta-la; se, passando por éste
edificio, basta atravessar uma pra-
¢a e alcanca-se o alojamento do
pessoal em transito, ninguém pe-
dira transporte para isto, e, final-
mentc, se neste local ¢ individuc
encontra alojamento e rancho, seu
problema de pernoite esta resol-
vido e éle se desloca facilmente a
pé para onde tem necessidade
de ir.

O edificio de operagbes, que de
preferéncia deve ter dois andares
e alguma profundidade, e mais a
praca arborizada que o separa do
cassino contribuem muito para di-
minuir o barulho dos avides dando
partida pela manha. Além disso,
se os quartos e o apartamento ti-
verem suas janelas voltadas para
o lado oposto ao de onde vem o
ruido, éste ndo constituird pro-
blema.

Neste setor central, arrumam-se,
em profundidade, as outras insta-
lacoes destinadas aos varios Or-
gaos de comando e administracae
da base, ficando mais para longe
dos avides os que menos contacto
tém com a atividade aérea: Infan-
taria de Guarda, Pésto Meédico,
Depoésitos de Intendéncia, aloja-
mentos de sargentos, pracas etc.

Nos setores laterais, onde se alo-
jam as unidades aéreas, o mesmo
escalonamento em profundidade
deve ser observado, com os edifi-
cios dispostos a distancias de cérca
de 50 metros, separados por jar-
dins ou gramados arborizados, e
com escalonamento progressivo,
ficando mais para longe da plata-
forma de estacionamento os orgéos
menos ligados diretamente a ati-
vidade aérea.

Uma vez terminada esta zona
de edificios da base aérea propria-~
mente dita, situar-se-iam as ins-
talacoes para esportes — campo de
atletismo e futebol, ginasio, pis-
cina etc.

O problema da seguranca in-
terna seria facilitado pela concen-
tracao e pela disposicdo regular
das instalagoes, devendo ser o ter-
reno da base evidentemente todo
cercado e havendo uma estrada
periférica envolvendo-o comple-
tamente, o que permitiria uma vi-
gilancia movel e peridédica duran-
te a noite, além de facilitar o des-
locamento rapido para qualquer

(Continua na péag. 34)
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A Sobrevivéncia

da Foérca Aérea

Lauro Ney Menezes

Cap

Doz rumores que circulam &
margem cdos cafézinhos, nos inter-
valos da labuta diaria, o que ten:
ganho maior velocidade de trén-
sito é aquéle que promete a extin
¢io da FORCA AEREA como fbr-
¢a independente e autdénoma
dentro do panorama militar da
Nzcao.

E o futurc do nosso Ministério
fica mais obscuro ainda quando
alguns, por descuido cu em comn-
clusao apressada, consideram o de-
saparecimento de nossa organiza-
¢io militar ccmo um remédio pa-
ra o3 rales que assolam a FORCA
AEREA BRASILEIRA.

Descuido porgue nds mesmos,
oficiais da FAB, ha dezesseis anos
esperamos que um milagre venha
tornar esta FAB ideal e modelar,
€ pouco mais temos feito do que
esperar éste milagre!

Lembremo-nos, entretanto, que
temos um comprcmisso de honra,
agora nao apenasg para CONOSco,
mas também para com novas ge-
ragdes gue aguardam, mais do que
nunca, solugées rapidas e acerta-
das para nossos problemas.

E, na data de hoje, um dos pro-
blemas que deve ter aproximacio
imediata é o que visa nossa so-
brevivéncia.

I diremos também em conclusao
apressada, porque alguns alegam,
como argumento fundamental, a
inexequibilidade da FORCA AE-
REA na cooperacdo com as outras
Forgas Armadas, o que tem atra-
sado ou impedido a realizagio de
seus trabalhos operacionais.

Recordemo-nos, porém, que,
além dessa cooperagdo (chamada
ineficiente por conveniéncia), a
¥AB nunca teve oportunidade de
demonstrar como trabalha o Po-
der Aéreo na solucio dos confli-
tos armados. Mesmo nao sendo
essa a doutrina pregada pela
ECEMAR, dentro da Forca Aérea
temos alimentado a concepcio de
forga de cooperagdo para a aplica-
¢do de nossos esforcos bélicos, e
temos permitido que o Exército
e a Marinha assim titulem nossas
possibilidades.

Ora, as grandes poténcias mun-
diais admitem como definitiva a
superioridade na aplicacdo do Po-
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der Aéreo para a solucdo dos con-
flitos armacos, e nés todos espera-
mos essa concepgdo — embora al-
guns apenas tedricamente — pois
essa € a doutrina assentada em
nossos institutos militares cde en-
sino superior.

Vale a pena aqui lembrar algu-
mas frases do Gen MARCEL CAR-
FPENTIER, Comandante das Forcas
Terrestres no Teatro Centro-Euro-
peu da OTAN, em uma das suas
conferéncias na Escola Superior de
Guerra, no Distrito Federal.

Sébre as OperagOes Estratégicas
na Era Jato-Atdmica, assim se de-
finiu: “O pr.mado atual das Foér-
cas Aéfreas pavece entretanto in-
discutivel, e é preciso aceita-lo com
todas as conseqiiéncias que dai de-
correm. ..”

¥ sabido que, sempre que a FAB
¢ chamada a comparecer nas pe-
guenas ou grandes manchras ou
exercicios combinados, a monta-
gem da situacdo tatica é feita sem
conhecimento do pessoal da Forca
Agrea. O que nos tem cabido € ape-
nas “encaixar” naquele panorama
o trabalho aéreo.

Yisse engano inicial poderia ser
rapidamente desfeito, se os compo-
nentes engajados estivessem aler-
tados para a situagao continuada
que precede aquela manobra ou
exercicio. Isto feito, fatalmente vi-
riam a baila as OperacgGes que an-
tecedem a batalha de superficie e
que justificam a existéncia da For-
ca Aérea: a batalha ar-ar.

E € nessa batalha, que s6 a For-
¢ca Aérea cabe decidir, que ficara
assentada a atividade ofensiva ou
ndo de nossas tropas de superficie.
Isto porque, se o contrdle dos ares
fér obtido pela Forga Aérea inimi-
ga, nossas Forcas de Superficie se-
rio obrigadas a tomar medidas tais
de seguranca, para se esquivarem
de ataques aéreos, que sua capaci-
dade ofensiva ficara reduzida ou
aniquilada.

Se ésse trabalho bélico — que
pcermitira o sucesso das campernhas
que se seguirdo — nao for conhe-
cido e*avaliado, fica a Forca Aérea
despojada das afirmacgdes ativas
lancadas nas tarefas de Superiori-
dade Aérea ou de Interdigdo — que
fundamentam seu existir e lhe ga-
rantem acao bélica total — ficando

obrigada as Operagdes de Apoio:
Aéreo Aproximado, em que a For-
ca Aérea nao tem a plenitude de
aplicacido de suas possibilidades.

Ja que nas tarefas de Apoio Aé-
rec Aproximado a batalha de Su-
perficie atinge o climazx, é evidente
que, para as Fercas de Superficie,
essas Operagdes representam a su-
blimacgio dos planejamentos ofen-
sivos.

Tsféreo Aéreo é ai aplicado pa-
ra garantir as tropas engajadas o
esfacelamento da linha de defensi-
va inimiga, conduzindo a operagao
amiga até a posse do terreno an-
tes seb o deminio do adversario.

Isso porque, nessa fase das Gpe-
racdes do Teatro, as Forgas de Su-
perficie desenvolvem uma movi-
mentagao e uma aplicacdo de esfor-
¢os, junito a Linha de Contacto, que
finalizam com a ruptura das linhas
inimigas e a progressio vitoriosa.
% nessa fase que compete a Forca
Adrea aplicar a poténcia de seus fo-
gos em proveito das Forcas de Su-
perficie, complementando sua ca-
pacidade orgénica de fogo.

As missGes que a Forca Aérea
cumpre nesta fase visam o desen-
rolar e a conclusfo satisfatoria da
bhatalha de superficie. Elas nao de-~
vem, porém, ser olhadas como a
tarefa basica das Foércas Aéreas,
porque essas jad foram realizadas
anteriormente com a Conquista da
Superioridade Aérea e a Interdicao
dentro do Teatro, o que permitiu
as Forgas de Superficie a acfo
ofensiva junto ao inimigo.

Eis ai a ac@o da Forca Aérea que
fica esquecida e ignorada quando:
se fala em extingao da Forga Aé-
rea, mas que, nas campanhas reais
da Segunda Grande Guerra ou na
Guerra da Coréia, respondiam a
questdo mais importante para os
Comandantes: quao efetivo é o
Dominio dos Ares por nossas For-
cas Aéreas?

Se os exercicios ou trabalhos de:
aplicagdo pratica tém toldado os
conhecimentos adquiridos, a Foér-
ca Aérea vé-se diminuida e néo
deve jamais aceitar essa situacgao
secundaria.

~ E isso cabe a nods todos de-
monstrar, eliminando conceitua-
¢bes prejudiciais e divergentes
que, a soldo de interésses varios,
se vém sobrepor aos interésses da
Patria: a manutencdo da sua For-
ca Aérea, do seu Ministério da Ae-
ronautica, fazendo a conservacio
soberana dos seus ares pelo em-~
prégo do Poder Aéreo indivisivel.
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NOTAS SOBRE PESSOAL

lossa formacdo para o

Em uma série

Evidentemente, aqui comparecemos certos das nmossas limitagdes; apenas
nos move o desejo de fazer aparecer na revista algumas idéias para debate.
Cap Pompeu Marguss Perez

de trés artigos, pretendemos focalizar alguns dngulos
do problema de pessoal na Forca Aérea Brasileira. No primeiro focalizamos
a formaglo dos quedros de comando. No segundo procuraremos equacionar
a questdo. O ultimo wversard sébre pessoal subalterno.

E um fato presente a tddas as
mnossas atividades a insuficiéncia
numérica do pessoal da Aerondu-
tica.

Dela decorrem duas crdens de
conseqliéncias: umas imediatas,
diretas; outras a longo prazo, re-
flexas.

As primeiras afetam desde as
‘mais comezinhas tarefas de roti-
na até os mais transcendentes
planos do Estado-Maior.

Por isso mesmo, porque sao ge-
Tais, evidentes, tém sido constante
‘preocupacao e inspirado uma série
de medidas objetivando preencher
0s claros dos guadros.

As conseqiiéncias reflexas, me-
‘nos imediatas, de acdo sutil, podem
‘ndo despertar a mesma conscién-
cia, merecer a mesma atencdo. No
-entanto, elas encerram males mais
graves, pois, se tiverem curso, po-
‘derdo corroer a QUALIDADE dos
comando e estados-maiores.

As primeiras limitam o tama-
nho atual da FAB e atritam seu
funcionamento; as dltimas amea-
-cam no futuro aquilo que € mais
essencial: — QUALIDADE.

Vejamos como, partindo da
situacdo atual, poderemos com-
‘prometer ou assegurar a CAPACI-
DADE de nossos quadros.

Embora bem sabido, convém
lembrar que a FAB é muito jo-
vem, mas resultou da fusdo das
.armas aéreas de duas organizacdes
de longa tradigdo; por isso, nasceu
comandada e servida por oficiais
formados e amadurecidos em bem
elaborado e provado sistema de
treino e selecdo para o comando.

REVISTA DE AERONAUTICA

Logo em seguida a sua criagdo,
viu-ce a Aerondutica, premida pela
guerra, obrigada a expandir rjpi-
da e grandemente os seus quadros,
sem possuir as necessarias reser-
vas. Custou um enorme esforgo
(e brilhantemente executado) a
formacéo dos pilotos necessarios.
Os novos aviadores, saidos do
CPOR Aer, prestardm relevantes
servigos nos céus do Atlantico e
da Itdlia, mas, apés a guerra, fi-
cou a Aeronautica com o problema
déstes oficiais, cujos servigos ain-
da se faziam necessarios, mas cuja
formacdo — feita para a emergén-
cia bélica — carecia de comple-
mentos para a carreira normal.
A solucio do caso provocou algum
mal-estar e parece ter influencia-
do o processo de formacgdo e uti-
lizacdo de pessoal da reserva.

O fato é que passamos a tentar
satisfazer, com pessoal regular-
mente formado para a carreira
profissional, tddas as necessidades
do servico. A Aeronautica conti-
nuou crescendo (e crescendo con-
tinuara), mas a Escola de Aeroniu-
tica ndo tem encontrado numero
de candidatos para suprir a de-
manda de oficiais. Chegamos,
assim, ao atual grande deficit de
tenentes-aviadores.

Quanto aos especialistas, ainda
maiores as dificuldades.

Por tal razao, as Unidades
acham-se cada vez mais desfalca-
das de efetivos nos postos iniciais
e ve-se a FAB em grandes dificul-
dades para ativar novas Unidades.

Malgrado éste fator limitativo
do nuimero de esquadrdes em ser-
vico, é imperioso estudar e desen-
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volver, desde logo, a estrutura de
comando e direcdo, capaz de aten-
der aos reclamos mais elementares
da Forca Aérea, face as suas res-
ponsabilidades na defesa nacional.

Em outras palavras, os orgdos
de comando e planejamento néao
podem ser reduzidos; é forcoso que
funcionem razoavelmente dotados
de oficiais superiores, donde a am-
pliagdo dos quadros.

Mas o pequeno nimero de te-
nentes qgue saem da Escola de
Aeronautica faz com que os ofi-
ciais, ao galgarem postos elevados
e assumirem as funcgées previstas,
deixem atras um vécuo.’

Resulta que o atendimento da
imperiosa necessidade de estrutu-
rar os orgios de comando desfal-
que e rareie ainda mais as Uni-
dades, provocando a macrocefalia
do organismo, em virtude da qual
os comandos poderdo perder subs-
tancia, tornando-se tedricos ou bu-
rocraticos por nao haver coman-
dados. Isto seria um grande mal,
falsearia a nog¢do dos problemas
distorcendo a visao dos fatos, tudo
passando a ser do “faz de conta”,
desaparecendo a escola de coman-
do que se cursa comandando e de
nenhuma outra maneira.

Para contornar tao indesejavel
situacdo, poder-se-ia recorrer a um
sistema de equilibrio que consiste
em atribuir sempre a postos mais
elevados a mesma funcdo ou dar
a mesma organizagdo ( funcgao) ti-
tulos mais grados, de modo que,
APARENTEMENTE, o oficial pro-
grida pela escala de comando. Sé
aparentemente, entretanto, por-
que, na realidade dos valores “au-
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toridade-responsabilidade”, o ho-
mem permanece na mesma. Por
exemplo: o tenente comanda um
pelotio (“A” homens e “B” ma-
terial); € prromovido a capitao, ele-
va-se para capitdo o comando do
pelotdo. Quando o capitdo fér pro-
movido a major, denomina-se ce
esquadrdao o mesmo conjunto de
“A” homens e “B"” material, e atri-
bui-se a major o comando de es-
quadrao.

Eis ccmo se poderia contornar
uma situagdo de falta de oficiais
nos postos de inicio, mantendo, en-
tretanto, quadros de. oficiais de
postos elevados que irao atender
ao desenvolvimento futuro dos
efetivos.

Ver-se-ia, porém, o major colo-
cado no mesmo nivel de respon-
sabilidade em que estava quando
tenente, e — pior ainda — os te-
nentes e capities que o sucedessem
nao teriam onde exercer o apren-
dizado inicial.

Consideremos éste processo le-
vado a pratica em escala, e por
tempo suficiente para que nosso
tenente chegue a coronel ou bri-
gadeiro e haja um nGmero pon-
deravel de oficiais de tal posto,
com idéntica experiéncia. Ter-se-
-ia comprometido a qualidade do
comando — atributo “si ne qua
non” de eficiéncia para qualquer
grande organizacao.

Se quisermos buscar solugao
conducente a resultado oposto —
comandantes que tenham adquiri-
do experiéncia nos varios niveis
— é preciso evitar a macrocefalia,
manter a harmonia orgénica do
conjunto. S6 assim a elevacdo de
posto corresponderd aumento de
responsabilidades, trato de assun-
tos mais complexos, exigéncia de
maiores conhecimentos e maior
capacidade de lideranca; em suma:
aperfeicoamento do oficial, apren-
dizado de comando.

Para manter a proporcionalidade
harmonica dos quadros, ha dois
caminhos: — desenvolvimento do
conjunto, assegurado por um fluxo
de ingresso aumentado na ‘mesma
razdo dos demais niveis, o que s
se pode realizar em fase de gran-
de expansio, pois acarreta aumen-
to vertiginoso do ntimero de uni-
dades; ou estabelecimento de um
‘sistema de eliminacdo progressiva
ao longo da escala hierarquica.

Voltando ao nosso exemplo, va-
mos considerar que o pelotdo do
nosso tenente é um avido de bom-
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bardeio e sua equipagem. Exis-
tem, digamos, 300 avides e equi-
pagens, logo 300 tenentes. Dai
sairdo 300 capitdes; 100 déles co-
mandarao as 100 esquadrilhas, 50
irdo para as escolas, 50 preenche-
ré@o cargos outros. Restam 1001
Criamos mais 100 esquadrilhas
(-- 300 avices - 300 tenentes -}-
-+ 300 equipagens) ou dispensa-
mo-los da organizacao.

Como nio podemos, ou nio con-
vém ativar tantas esquadrilhas,
vamos dispensar os jovens capi-
tdes. Teremos 300 tenentes e
apenas 150 capitdes. Déstes 150
capitaes, resultarao, digiimos, 80
majores, 40 tenentes-coronéis, 20
coronéis e 10 brigadeiros.

No final, chegaremos a uma pro-
porcido semelhante a prevista em
nosscs quadros ? Exatamente. O
quadro é, e nao pode deixar de
ser, uma pirdamide — com o Vvér-
tice para cima.

O que nao deve acontecer é que
a sua base apresente espacos va-
zios, pois em tal caso ela podera
nao possuir a solidez necessaria
ao efetivo apoio da defesa nacio-
nal.

z

A Forca Aérea é um complexo
de especialidades altamente téc-
nicas; logo, a base de nossa pira-
mides é um poligono. Folheando
o almanaque, podemos observar
os véarios dngulos do poliedro. Ve-
remos imediatamente que se em-
prega argamassa diferentemente
preparada, observaremos grande
diferenca de velocidade ascencio-
nal, constataremos faces comple-
tamente vazias e, no plano corres-
pondente aos aviadores, evidencia-
-se enorme brecha: o ntmero de
segundos - tenentes — a base da
figura — é inferior ao de primei-
ros-tenentes e ao de capitaes; é
quase igual ao de tenentes-coro-
néis.

Se passarmos uma vista de olhos
pelas lotacdes de nossas Unidades,
teremos a impressdo de estar ca-
minhando para aquela solugdo que
conduz ao empobrecimento da
qualidade dos comandantes pela
perda de substancia dos comandos.

Admitindo, por hipotese, ser
correta nossa impressdo, conclui-
remos que, ao combater as conse-
qliiéncias imediatas da falta de pes-
soal, podem ser descuradas as
reflexas e comprometida a CA-
PACIDADE da Foérca Aérea do
futuro.

Aceitando esta conclusao, impde-
-se equacionar a questao em outras
bases, buscando assegurar:

— aos futuros chefes, o contacto
real com os problemas, de modo
que ao longo da carreira o oficial
acumule “vivéncia” de autoridade
e responsabilidade;

— aos chefes atuais, possibilida-
de efetiva de selecionar seus su-
cessores, observando-os no uso da
autoridade e no atendimento das
responsabilidades, conduzindo - os
e treinando-os em contacto com
a realidade, a fim de que se nao
percam a qualidade e a capaci-
dade de comando que se vém
obtendo e aperfeicoando ao longo
da histéria militar nascida nos
embates da sublevacdo pernam-
bucana e ornada de tantas glérias,
aureolada por tantos herdicos
sacrificios.

RELATORIOS DAS ATIVIDADES
DA FAB

O ministro Francisco de Assis Corréa
de Mello dirigiu a todos os 6rgaos da.
Aeronautica um aviso, em que decla-
ra: ‘“Considerando que no Gabinete
Civil da Presidéncia da Republica es-
td em organizacdo um Departamento,,
com a finalidade de fornecer, de pron-
to, informacées atualizadas sbbre an-
damento de planos, obras e realizacoes
do Presidente da Republica;

Considerando que o Ministério da
Aerondutica terd que fornecer aque-
le Departamento informacoes sbbre:
obras e planos da Aeronautica no ul-
timo triénio’ 1956-1958, determina o
chefe do Estado-Maior da Aeronautica
— Diretores Gerais Comandantes de:
Zonas Aéreas — Comandante de Trans-
porte Aéreo — Comando Aerotatico
Terrestre ¢ Naval — Comandante de
Unidade e demais Organizagdes da For—
ca Aérea Brasileira, que remetam ao
meu Gabinete, até o dia 20 de outubro
proximo, as informacdes abaixo:

a) um relatério trienal, incluindo.
as realizacbes a serem concluidas até
dezembro de 1958;

b) documentario com fotografias:
de cada uma dessas realizacoes;

c) planejamento geral, quando es-
sa realizacdo, obras, fizer parte, de um
planejamento de longo alcance.

O relatorio e os documentarios de-
verao ser enviados até 20 de outubro.
de 1958.”

Tanto nos acostumamos a disfarcar-
-n0s para os outros, que afinal ndo
podemos reconhecer a ndés mesmos —
(Le Rochefoucauld).
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[wangurada mais uma fixha do Correlo Aere

A 17 de setembro de 1958, foi
inaugurada mais uma linha do
CAN, LPI—7 (HCQU), a qual
vem estreitar, ainda mais, os lacgos
de amizade do Brasil com o aco-
lhedor Povo Equatoriano.

Ha tempos, ambos os Governos
iniciaram uma série de entendi-
mentos para o estabelecimento de
uma linha do Correio Aéreo Na-
cional, ligando o Rio de Janeiro
a Quito. Compreendidos o valor
moral e a importancia do empreen-
dimento, e recebidos o necessario
apoio e a indispensavel aprovacao
dos Governos déstes paises, foi
marcada a data de inauguracao da
linha, apo6s ter havido duas via-
gens de estudo e observacao da
Tota proposta.

O vo6o inaugural, com partida do
Rio de Janeiro no dia 17 de se-
tembro de 1958 e chegada a Quito
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no dia 23 de setembro de 1958,
foi realizado em aviao tipo CA47,
matricula 2046, com a seguinte
tripulacao:

Cel Av Carlos Faria Leao

Ten Cel Av Eudo Candiota da
Silva

SO RT-VO Mozart Lisbba

1S Q Av Arnaldo Goyanos.

A rota aprovada é a seguinte:

Galedo — Sao Paulo — Bauru
— Campo Grande — Cuiabd —
Sao Luiz de Caceres — Principe

da Beira — Guaraja Mirim — Rio
Branco — Cruzeiro do Sul — Iqui-
tos (Peru) — Pastaza (Equador)
— Quito (Equador).

De Cruzeiro do Sul a Quito, os
aerodromos intermediarios sdo os
seguintes: na etapa Iquitos-Pas-
taza: Tiputini, Limén, Cocha e
- Arajuno; na etapa Pastaza-Quito:
Ambato e Latacunga.
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National

Apoio-radio: completo em toda

a rota.

Extensao da rota: 6950 km.
Freqiiéncia da linha: mensal.
Numero de horas de voo: 43:00h

(ida e volta), sendo o tempo de

vbo de Cruzeiro do Sul a Iquitos

de 1h 40m, de Iquitos a Pastaza
de 2h 45m e de Pastaza a Quito
de Oh 50m.

A etapa de Cruzeiro do Sul até

o rio Tigre é sobre selva do tipo

amazoénica, em regido plana. A par-

tir déste rio, as cotas aumentam

a medida que se aproximam do

Pareddao Andino. De Pastaza a

Quito, é sobrevoado o “Paso de
Banos”, condicionado por duas
cadeias de montanhas passando
para um vale no trecho Ambato-
-Latacunga, onde existe uma: es-
trada-de-ferro e outra de roda-
gem. No trecho Latacunga-Qui-

ROTA APROVADA DA LINHA LPI-7 — RIO DE JANEIRO-QUITO

‘REVISTA DE AERONAUTICA
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to, o vale anterior é separado do
vale de Quito pelo “Paso do Tio-
pullo”, nas cercanias do vulcdo
Cotopaxi, continuando a referén-
cia das estradas. Mesmo com hom
tempo, os cumes dos morrcs, sem-
pre nevados, oferecem a travessia
um panorama deslumbrante.

A bordo da aeronave, viajaram:
o Brig do Ar Benjamin Manoel
do Amarante, representando o Mi-
nistro da Aeronautica, o Cel Av
Adamastor Beltrao Cantalice, re-
presentando o Comandante do Co-
mando de Transporte Aéreo, o Ten
Cel Av Pedro Alberto de Freitas
e o Cap Av Thales Moura Trin-
dade, Oficiais de Gabinete do Mi-

‘EQUIPAGEM DO AVIAO

nistro e do Chefe do Estado-Maior,
respectivamente.

Dois voos de estudo precederam
o estakelecimento da rota Rio-
-Quito.

A primeira viagem foi realizada
a 1 de marco de 1838. no avide
C47-2033, com a seguinte equipa-
gem:

Ten Cel Av Eudo Candiota da
Silva

Ten Cel Av Carlos Alberto Mar-
tins Alvarez J

Ten Cel Av Othon Correia Netto

Cap Esp Com (Nav) Jorge de
Faria Dantas

Ten Esp Met Carlos Paes de.

Barros

-3

2S @ Av Astrogildo Rodrigo

2S5 @ AV Ruben dos Santos
Goncgalves.

A segunda viagem foi realizada
a 30 de maio do mesmo ano, no
avido C47-2046, com a seguinte
equipagem:

Cel Av Eglon Marques

Ten Cel Av José Rebello Meira
de Vasconcellos -

Maj Av Pedro Vercillo

Maj Med Jorge Andrea dos San-
tos ‘

Cap Esp Com (Nav) Cassio Ro-
mualdo dos Reis Carneiro

2S5 Q Av Iomar Pereira Viegas

3S Q@ RT-VO Joaquim Xavier
de Almeida.

RECEPCAO EM QUITO

Aniversario do Clube de Aerondutica

. .A 5 de agb6sto tltimo, comemorou o Clube de Aeronautica o seu

12.°- aniversario.

No transcurso dessa data, devémos salientar a honra de haver sido
esta Associagido de Classe distinguida pelo Exmo. Sr, Ministro da Ae-
ronautica, Major-Brigadeiro FRANCISCO DE ASSIS CORREA DE
MELLO, ao atribuir-lhe a responsabilidade de dirigir a “Revista de
Aeronautica”.

Esta Revista é uma velha aspiracio que ha mais de 3 anos o
Brigadeiro-do-Ar MARCIO DE SOUZA E MELLO soube compreender
e por ela se bater em incansaveis e persistentes peregrinacges.

Com grande jubilo para a Aeronautica Brasileira, vemos hoje bem

recompensados os-esforcos, o entusiasmo e a perseveranca do Brigadeiro.

MARCIO, com a entrega ao publico do primeiro nimero da “Revista
de Aeronautica”.

A sua missdo estd cumprida. Agora, é preciso que reconhecamos
que a todos nds, sem excegdo, e somente a nds militares e civis, cabera
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assegurar a sua existéncia, como
mui digno porta-voz da classe e na
altura de seus altos propositos.

Esperamos que ninguém se sa-
tisfaca em saborear seus frutos,
mas sim que todos se empenhem
em melhora-la e desenvolvé-la, a
fim de que possamos vir a ilumi-
nar a trilha do progresso e da se-
guranca nacional, inspirados na
grandeza do espago que aos poucos
vamos conquistando.

2

O Presidente Eisenhower pediu ao Con-

~gresso dos EE.UU. uma verba suplemen-

tar de 1.4 bilhGes de ddlares, para incre-
mentar o programa de defesa nacional.
A maior parte desta soma se destina a
producdo de bombardeiros e avides-tan-
ques da Forga Aérea, e do “Polaris”, um
engenho - dirigido da Marinha que usa
combustivel sélido.
_“Newsweek” — 14 abril — 1958
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INAUGURAGKO DO DESTACAMENTO DE BASE AEREA DE BRASILIA

Chegada do Exmo. Sr. Presidente da Republica

Com a presenca do Exm.” Sr. Presidente da Re-
publica, Dr. Juscelino Kubitschek de Oliveira e altas
autoridades, foi inaugurado, a 7 de agosto de 1958,
o Destacamento de Base Aérea de Brasilia.

A cerimoénia teve inicio com a chegada de S. Ex.%,
que passou, entdo, revista a tropa. Foi lido o Boletim
da Unidade referente a data festiva.

O Exm. Sr. Presidente da Republica, a seguir,
féz entraga do Pavilhdo Nacional ao Destacamento.

Concluindo a ceriménia, a tropa desfilou em con-
tinéncia ao Chefe da Nacao.

Foi oferecido um almo6co no hangar do Desta-
camento, ao qual compareceram tddas as autoridades
presentes. A noite, foi oferecido um baile no Brasilia
Palace Hotel.

O Destacamento esta sob o ‘comando do Major-
-Aviador Francisco de Assis Lopes, o qual conta coni
os seguintes oficiais:

Cap Av Raul de Souza Carvalho

Cap Av Marco Aurélio Tavares

Cap Av Henrique Alberto Pecanha Thomas

Cap Av Tancredo Ferreira Filho

Cap Av Rivaldo de Oliveira Lima

Cap Med Dr. Roberto Soares de Camargo Pen-
teado

1.° Ten Av Aristogiton Franca

1.° Ten Int Augusto Sodré Horta

1° Ten Int Germano de Lima Filho

2.° Ten IG Agenor Rodrigues da Silva

mais 24 SO e Sargentos, e 40 pracas.

REVISTA DE AERONAUTICA

A pista de pouso é comum ao Destacamento e
ao Aeroporto da cidade, tendo 2400 metros de com-
primento, asfaltados, e mais 300 metros em cada
cabeceira, em terra.

Acha-se, o Destacamento, a 1200 km do Rio de
Janeiro e de Sdo Paulo. Dispde, no momento, de 2
avides C47 e 1 helicéptero.

Se bem que o arrojado empreendimento, de
interiorizacdo da Capital da Republica, tenha tao pro-
fundo significado no desenvolvimento do pais, repre-
senta, para a Aeronautica Brasileira, mais um fator
incentivador do seu ja vertiginoso progresso, a qual
ja conquistou o 3.° lugar no mundo, em trafego aéreo.

Brasilia serd, por muito tempo, precariamente
servida por estradas vindas dos diversos pontos do
pais, e a necessidade de ligacdes urgentes e freqiien-
tes désses pontos com a sede do Govérno Federal
impde a Aeronautica como a solucdo natural, con-
fortavel e rapida.

O Ministério da Aeronautica é o primeiro orga-
nismo oficial a ter suas raizes plantadas em Brasilia,
através do Destacamento de Base ora inaugurado.
Tal acontecimento, portanto, além de uma singela
cerimoénia oficial, se reveste da importancia de ser
um fato histérico que patenteard o-quanto deve a -
Capital ao esférco que lhe dedica a Aeronautica Bra-
sileira, o apoio que lhe da e a protegido que lhe asse-
gura, quer pelo seu ramo comercial, quer pela Forca
Aérea Brasileira.

NOVEMBRO - DEZEMBRO — 1958



Semana
da Asa de 1958

O programa das festividades da “Se-
mana da Asa de 1958”7, de acérdo com
o que foi aprovado pela Comissao pre-
sidida pelo Maj Brig Ignacio de Loyo-
la Daher, é o seguinte:

Quinta-feira, 16 de outubro: 9 :hs
— Cerimoénia Civica no Monumento de
Santos-Dumont: 10 hs — Maracana-
zinho, “Festa da Asa”; 17 hs — Voz do
Frasil, Palestra do Ministro da Aero-
nautica; 20 hs — Retreta da Banda
Aeronautica, Praca Saens-Pefa.

Diariamente, desde 9 de outubro
avides da FAB estardao em exposicoes
nas principais pracas do Distrito Fe-
deral.

Sexta-feira, dia 17: 9 hs. — Abertu-
ra da Exposicao-Miniatura, no “hall”
da estacao de passageiros do Aeropor-
to Santos-Dumont, promovida pela As-
sociagao dos Servidores Civis da Aero-
nautica; 12 hs — Almoéco do Rotary
Clube do Rio de Janeiro, no Automo-
vel Clube do Brasil, Discurso do Aca-
démico Rodrigo Octavio Filho; 15 hs
— Proclamacao do “Operario Padrao”,
no Farque de Aeronautica dos Afon-
sos; 17 hs — Inauguracdo das novas
instalacbes da Secao de Para-quedis-
mo do Clube Militar; 20 hs — Retreta,
Meier.

Sdbado, dia 18: 10 hs — Inaugura-
cdo da Exposicdo de Avioes no . Ae-

roporto Santos-Dumont; 14 hs —
“Show” aéreo civil, Copacabana; 17
hs — Inauguracao do retrato de San-

tos-Dumont, na Sede da ASCAER; 20
hs — Retreta, Lido: 23 hs — “Show-
-boite” no Clube dos Suboficiais “da
Aeronautica.

Domingo dia 19: 8 hs — Competicao
ciclista promovida pela Federacao Me-
tropolitana de Ciclismo; 10: 00-12,30 hs
— “Show” aéreo militar, Copacabana;
10:30-12,30 hs — Retreta na extenséo
dacAv. Atlantica: 13 hs — Alméco no
Jockey Clube — Programa do Jokey
Clube; 13 hs — Concurso de Aeromo-
delismo promovido pela Unido dbs Es-
coteiros do Brasil e pela Associacio
Carioca de Aeromodelismo; 16 hs —
“Show” infantil, no Clube dos Sub-
oficiais e Sargentos da Aeronautica; 20
hs — Retreta no Largo do Machado.

Segunda-feira, dic 20: 10 hs — Ce-
rimo6nia junto ao mausoléu de Santos-
-Dumont, no cemitério de S. Jodo Ba-
tista, orador prof. Fernando Victor da
EPC do Ar; 15 hs — Abertura da “Ex-
posicao de realizacfes do Ministério da
Aeroniutica (setor de obras)”, promo-
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vida pela “Sociedade de Engenheiros
do Ministério da Aeronautica”, no
“Hall” principal da estacdo de passa-
geiros do Aeroporto Santos-Dumont;
20 hs — Retreta, Campo Grande; 20
hs — Jantar no Rotary Clube de Co-
pacabana, no Contry Clube; 21 hs —
Apresentacado da peca “O Escravocrata’™
de Arthur Azevedo, pelo Teatro Expe-
rimental dos Servidores Civis da Aero-
nautica.

Terca-feira, dia 21: 10 hs — Recep-
cdo as autoridades e recepcdo a Im-
prensa no Aeroclube do Brasil; em
seguida demonstracbes aéreas; 10 hs
— Inauguracdo da Exposicdo de Con-
cursos de Desenho Escolares sobbre
Aviacdo, Auditorio do “Diario de No-
ticias”; 12 hs — Almdgo no Rotary
Clube de Botafogo, no Hotel Gléria;
20 hs — Retreta: Praca da Bandeira;
20:30 hs — Jantar no Rotary Clube
Lieopoldinense, Rio.

Quinta-feira, dia 22: 12 hs — Almo-
co no Rotary Clube da Tijuca, no Ti-
juca Ténis Clube; 12 hs — Almoéco do
“Lyons Clube”, no Jockey Clube; 12
hs — Almoco oferecido pelo o “Globo”
as autoridades da Aeronautica; 20 hs
— Encerramento do torneio de “bas-
ket-ball”, no Clube dos Suboficiais ¢
Sargentos da Aeronautica; 20, hs —
Entrega de prémios na Federacao Mza-
tropolitana de Ciclismo, em sua szde
4 Av. Rio Branco n.° 108 S/1503; 20
hs — Retreta, Largo da Penha; 21 hs
— “Ballet” no Teatro Municipal.

Quinta-feira, dia 23, DIA DO AVIA-
DOR: 9 hs — Missa celebrada por S.
E.R. Dom Jyme de Barros Camara na
Igreja da Candelaria: 10:30 hs — En-
trega de condecoracdes, na Praca Sal-
gado Filho; 11:30 hs — Cumprimentos
ao Ministro da Aeronautica; 12 hs —
Almobéco do Rotary Clube de S. Cristo-
vao, no restaurante da estacdo da pas-
sageiros do Aeroporto do Galedo; 15
hs— Largada de balbes Santos-Du-
mont na “Mesbla”, Praca do Congres=-
so; 20 hs — Retreta, Nossa Senhora da
Paz; 20 hs — Conferéncia, na sede &~
Clube dos Suboficiais e Sargentos da
Aeronautica, proferida pelo associad-
Dr. Augusto Fernandes s6bre o tama:
DE ICARO A SANTOS-DUMONT. Em
seguida, recital de cunho folclérico; 22

. hs— Entrega dos prémios acs vence-

dores do torneio de “basket-ball”’, no
Clube dos Suboficiais e Sargentos da
Aeronautica; 23 hs — Bailes Clube da
Aeronautica, Clube dos Suboficiais e
Sargentos, Associacdo dos Servidores
Civis da Aeronautica.

FABRICADO EM RECIFE UM
APARELHO CAPAZ DE REDUZIR A
ZERO OS DESASTRES AEREOS

Em fase final de construcdo no Parque
Aeroniutico de Recife, acaba de ser re-
velada a existéncia de um revolucionario
instrumento que é o sonho de todo pildto
de avido ou navio. Trata-se de um apa-
relho capaz de determinar, automatica-
mente, a latitude e a longitude, fun-
cionando independente de observacdes
celestes de radio ou radar. Seu péso,
segundo foi revelado, é tdo diminuto e
seu funcionamento é tdo simples que
mesmo as mais leves avionetas ou barcos
de pesca poderdo ser dotados de um tal
“dlho magico”.

O autor déste notdvel invento é o Ca-
pitdo da FAB Aldo Alvim de Rezende
Chaves.

O Que é o “Seletron”

O novo aparelho ja foi denominado
de “Seletron”, que é uma abreviacdo de
Sextante Eletrénico, capaz de indicar a
posicdo do avido em uma escala que po-
derd ser colocada junto ao pildéto. Téo
grande é a precisdo do “Seletron” que,
além de auxiliar da navegacdo, podera
ser utilizado em descidas arriscadas e
v0os cegos nos aeroportos, desde que o
referido instrumento marque uma varia-
cdo geodésica de um segundo, ou seja
o correspondente a 30 metros na superfi-
cie do solo.

O Capitdo Aldo Alvim, inventor do
aparelho revolucionario, é formado em
fisica nuclear. Falando & imprensa, reve-
lou ainda que acredita ser possivel sub-
meter o “Seletron” a um teste final até
o fim do corrente ano.

. -

As recentes viagens dos submarinos nu-
cleares “Nautilus” e “Skate”, do Hawai
a Europa, através do Polo Norte, estdo
modificando a maneira de pensar e a es-
tratégia dos planejadores de guerra, no
mundo inteiro.

(U. S. “Newsweek” de 25 de agodsto de
1958.)

Nos EE.UU., além dos trés submarinos
nucleares ja em servico, trinta outros
ja foram aprovados e estdo em diversos
estagios de preparacido, ao custo total de
90 milhSes de délares cada um. Dos dez
NAe nucleares pedidos pela Marinha Nor-
te-Americana, apenas um estid aprovado,
ao prego de 400 milhdes de ddlares.

(“Business Week” de 16 de agodsto de
1958.)
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